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oe wır in das Jahr 1919 eintraten, war en Waffenstill- 
4 "stand. zwischen der Entente und den Mittelmächten schon 
seit 7 Wochen in Wirksamkeit. Der Abschluß des Friedens- 
'vertrages stand bevor, und wir waren zu der Hoffnung be- 
 reehtigt, daß eine völlige Klärung der iniernationalen La®e 
und die Wiederaufnahme der seit 4% Jahren unterbrochenen 
ferkehrsbeziehungen zwischen den am Kriege beteiligten 
aaten nicht mehr lange auf sich warten lassen würden. Es 
anders gekommen. Die Verträge von Versailles und von 
St, ( . Germain sind zwar längst unterzeichnet worden, aber noch 
icht ‚in Wirksamkeit getreten; die Friedensschlüsse mit den 
gen Mittelmächten barren noch der Unterschrift der Regie- 
n. Im Östen tobt noch der Krieg; ee Wollen. ballen 


_ errungenen Traeden! zu stören Aoh Di noch aus- 
ste] E: a nnkr über die Be a 


geben wenden, soll, "so kann En Teider en an oh 
er früheren "einwandfreien und erschöpfenden Form 
Überall stößt man auf Lücken und Zweifel, und 
tehenden Ausführungen, die nur zum Teil aus amt- 
ellen stammen, können ‚deshalb, namentlich soweit 
‚außerdeutsche Verhältnisse handelt, weder auf 
Ü averlässigkeit noch auf Ba N 


fi 3 d Q R af 
Ve; - FAT z A Y Yi Mi}: AR 
vs kt 7 h DI AH UE u: 
vr. y Pa a L ß 
! a * = £5} “ 


Rückblick auf das Jahr 1919. 


gemacht ‚werden, das Wesentliche aus dem Werdegang des 
'Eisenbahnwesens in den wichtigsten Ländern während des 
vergangenen Jahres in gedrängter Kürze zusammienzustellen. 
Von einzelnen von dem Krieg völlig unberührt gebliebenen 
Gebieten abgesehen, zeigt sich in allen Eisenbahnländern, 
mögen sie zu der-Gruppe der Sieger oder zu den Mittelmäch- 
ten gehören, im Eisenbahnwesen ein ungeahnt trübes Bild, 
Während des Krieges haben. die Eisenbahnen aller in den 
Weltstreit einbezogenen Gebiete, aber auch der neutralen 
Staaten, die für den Schutz ihrer Grenzen gegen einen etwai- 
gen Überfall und für die Bewältigung der ungemein erschwer- 
ben Versorgung mit Rohstoffen und Lebensmitteln zu sorgen 
hatten, eine derartige Anspannung erfahren, daß die Folgen 
nicht ausbleiben konnten. Jetzt erst zeigt es sich,: wie aus 
den Betriebsmitteln, den Bahnanlagen, dem Personal, überall 
das äußerste herausgeholt worden ist. Ergänzungs- und 
Unterhaltungsbauten, Wiederherstellungsarbeiten, Bepara- 
turen der Betriebsmittel hatte man nur in den dringendsten 
Fällen zur Erhaltung der militärischen Leistungsfähiskeit 
vornehmen können; die Vorräte an Kohlen, Eisen und ande- 
ren Rohstoffen waren durch den Krieg teils verbraucht, teils 
vernichtet worden; das Personal war übermüdet, zum Teil 
unterernährtt und durch Kriegsverluste geschwächt. So 
konnte der Rückschlag nirgends ausbleiben, Es wird noch 
Jahre dauern, bis die Eisenbahnlinien wieder in Stand ge- 
setzt, die Vorräte aufgefüllt sind, der Betriebsmittelpark zur 
alten Leistungsfähigkeit ‚zurückgekehrt ist, die Eisenbahner 
ihren alten Ordnungs- und Arbeitssinn wiedererlangen und im 
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Betriebe die frühere mustergültige Pünktlichkeit und Sicher- 
heit herrschen. Das schlimmste ist, daß Eisenbahnen und Wirt- 
schaftsleben so innig miteinander verknüpft sind, daß Mängel 
auf der einen Seite zwangsläufig auf die andere Seite wirken. 
Ohne Kohlen und andere Rohstoffe kein Eisenbahnbetrieb, 
ohne Eisenbahnbetrieb keine Förderung und. Verteilung ‘von 
Rohstoffen. Diese Wechselwirkung hat eine ungemeine Ver- 
langsamung des Gesundungsprozesses Zur Folge. 

Naturgemäß sind die Wirkungen des Weltkrieges für die- 
jenigen Länder besonders verhängnisvoll geworden, die im 
Kampfe’ unterlegen sind. Auf deren Kosten haben die Sieger 
wenigstens die Möglichkeit, einen Teil ihrer Verluste wieder 
auszugleichen, und von dieser Macht hat die Entente in rück- 
sichtslosester Weise Gebrauch gemacht. In den Waffenstill- 
stands- und Friedensverträgen hat sie den Mittelmächten der- 
artige Abgaben an Rohstoffen und Betriebsmitteln aufge- 
zwungen und durch Entreißung wichtiger Produktionsgebiete 
ihre Hilfsquellen derartig geschwächt, daß man an der Mög- 
lichkeit ihres Wiederaufbaues verzweifeln könnte. Jedenfalls 
wird es dazu langer Jahre und rastloser, mühseliger Tätig- 
keit bedürfen. 

Das deutsche Eisenbahnnetz wird infolge des 
Friedensvertrages schmerzliche Einbußen erfahren. Die end- 
gültig von Deutschland abgetretenen Gebiete gehen mit allen 
Staatsgütern, insbesondere auch allen Eisenbahnen, auf den 
mwewen Souverän über. Dahin gehören zunächst die Eisen- 
bahnen in den bisherigen Reiechslanden mit rund 1900 km. 
Bekanntlich hatte das Deutsche Reich im Jahre 1871 für die 
Reichsbahnen an die französische Ostbahngesellschaft eine 
angemessene Entschädigung gezahlt und seitdem das Netz 
mit großen Kosten ausgebaut und verbessert. Trotzdem be- 
ansprucht die Entente eine Abtretung ohne jede Vergütung. 
Über das, was aus dem vlsaß-lothringischen Eisenbahnnetz 
werden sollte, war zuerst in Frankreich noch keine Entschei- 
dung getroffen worden; anscheinend sollte es wieder einer 
Privatgesellschaft überlassen werden. Bei dem jüngsten 
Eisenbahnerstreik in Elsaß-Lothringen war aber «eine der 
wesentlichsten Forderungen die, daß die Bahnen in Staats- 
betrieb genommen werden sollten. Die französische Regie- 
rung hat in diesem Punkte nachgegeben und bündige Zu- 
sicherungen zugunsten des Staatsbetriebes gemacht. Über die 
Kreise Eupen und Malmedy und ihre Eisenbahnen wird 
zwar noch durch eine Abstimmung, deren Ergebnis dem Völ- 
kerbund unterbreitet wird, endgültig entschieden werden. Die 
Form dieser Abstimmung unter belgischer Leitung ist indes- 
sen so geartet, daß man diese Gebiete jetzt schon als verloren 
ansehen kann. Auch hier erwirbt Belgien die Eisenbahnen 
ohne jede Entschädigung. Im Osten gehen an die Tischecho- 
slowaken (Kreis Leobschütz usw.), an Polen (Teile von Posen 
und Westpreußen) und an das künftige Litauen (Memel) be- 
deutende Gebiete über, Von der Volksabstimmung ist außer- 
dem die Abtretung des südlichen Ostpreußen (Allenstein usw.), 
der Kreise Stuhm und Rosenberg, des nördlichen Teiles von 
Schleswig und des Saarbeckens, das 15 Jahre dem Völkerbund 
unterstellt werden soll, abhängig gemacht worden, 

Alles in allem verliert das Deutsche Reich etwa 1900 km, 
Preußen 8000 km und die bayerische Pfalz 90 km Eisenbahnen 
endgültig. Dazu kommen die Eisenbahnen in den deutschen 
Kolonien. Die Bauwerke und Einrichtungen, Werkzeuge und 
Vorräte aller Eisenbahnen müssen vollständig und, in. gutem 
Zustande abgeliefert werden. Das gleiche gilt von dem Wa- 
genpark der abgetretenen Gebiete nach dem Stand der letzten 
Aufnahme vor dem 11. November 1918. Wo kein geschlosse- 
nes Eisenbahnnetz abgetreten wird, -bestimmen Sachverstän- 
digenausschüsse den abzugebenden Anteil des Betriebsmittel- 
parks. Die bereits auf Grund der Waffenstillstandsbedingun- 
gen abgegebenen 5000 Lokomotiven und 150 000 Wagen werden 
bei der Abgabe nicht angerechnet. Eine besondere Forderung 
ist hinsichtlich der- Strecken des ehemaligen Russisch-Polens 


Srhbien worden. Die v i vend des Krieges auf die deutsche 
Vollspur umgenagelten irecken müssen, wie wenn sie von ” 
Preußen abgetreten wär«n, mit dem nötigen Wagenpark, mit 
Vorräten, Werkzeugen und Einrichtungen ausgestattet wer- 
den, wobei die Entscheidung gleichfalls Sachverständigenkoni- 
missionen überlassen ist: Für‘ die im Osten abgetretenen 
Eisenbahnen hat der erwerbende Staat einen von der Wieder- 
gutmachungskommission _festzusetzenden Wertersatz zu 
leisten. Diese. Summe geht aber‘ unmittelbar auf die Kom- 
mission über, die sie auf die für die Wiedergutmachung. ge | 
schuldeten Beträge anrechnet. Die einseitige Zusammen- “ 
setzung der Kommission aus Vertretern der Ententestaaben 


läßt von vornherein befürchten, daß die Entscheidungen den 


billigen Ansprüchen Deutschlands kaum gerecht werden Er 


dürften. 


Der Umfang der abzutretenden Eisenbahnen und Hiek Fan 
behörs ist hiernach noch nicht endgültig festgelegt; so viel‘ 
ist aber schon sicher, daß das Deutsche Reich rund den sech- 
sten Teil seiner Eisenbahnen einbüßt und darunter besonders. 
wichtige und hochentwickelte Linien. BR 

Zu den Opfern, die schon der Wa ff enstill-.4 
standsvertrag dem Deutschen Reiche auferlegt hat, ge- | 
hörte auch die Abgabe von 500 Lokomotiven und 
150000 Eisenbahnwagen. Nicht nur von französischer 
Seite, sondern leider.auch in einer gewissen deutschen poli- 
tischen Presse ist diese Forderung als eine gerechte Wieder- 
gutmachung, als die Rückgabe eines Teiles rechtswidrig aus 


‚Frankreich und Belgien weggeführter Betriebsmittel darge- 


stellt worden. Zu ‘Unrecht. . Nach Artikel 53 des Haager 
Übereinkommens ist die Beschlagnahme feindlicher Trans- 
portmittel, mögen sie dem Staat oder Privatgesellschaften ge- 
hören, ausdrücklich für zulässig erklärt worden. Die > 
beuteten Transportmittel gehen durch die Beschlagnahme. in Du 
das Eigentum des Erwerbers über. Rückgabe und Entschädi- 
gung sind nur für Privattransportmittel und nur für die Zeit - 
nach Friedensschluß vorgesehen. Von einer Rechtswidrigkei 
kann also keine Rede sein, und auch unsere Feinde haben von 5 
dem Beuterecht in ausgiebigster Weise Gebrauch‘ gemacht. 
soweit es ihnen die Kriegslage gstattete. Ferner muß festge- 
stellt werden, daß die Gesamtzahl der aus Belgien und Frank- 
reich beschlagnahmten Transportmittel nach zuverlässiger 
Bereehnung 2621 Lokomotiven und 109058 Wagen betrug. Die 
uns aufgezwungene „Rückgabe“ beträgt also für die Lokomo-, 
tiven fast das Doppelte, für die Wagen rund 150% der von 
uns erbeuteten Zahl. Dazu kommt, daß unsere Beute höchst 
fragwürdigen Wert hat. Unsere Feinde hatten naturgemäß 
nach Möglichkeit die stärksten und betriebstüchtigsten Be- 
triebsmittel bei ihren Rückzügen gerettet; was zurückblieb, war 
fast durchweg nur nach durchgreifenden Wiederherstellungs- 
arbeiten, zum Teil sogar überhaupt nicht mehr verwendbar 
und mußte ausgemustert werden. Dagegen verlangte die _ 
Entente von uns nur betrieblich ganz einwandfreies Material a 
newerer Bauart. Ihre eigenen Typen wiesen sie, auch wenn 
sie bestimmungsgemäß wiederhergestellt waren, zurück. Dar 2% 
sere schweren Lokomotiven verlangten sie „zurück“, obwohl 
sich herausstellte, daß sie für den schwächeren Oberbau der 
französischen Linien nicht einmal verwendbar waren. ‚Die 
Abnahmekommission verfuhr mit äußerster Strenge, ja man 
kann sagen, vielfach schikanös, so daß zahlreiche Stücke, die 
von uns als völlig brauchbar angesehen wurden, wieder hei... 
befördert werden mußten. Bee diese Leerläufe haben zu - 
unserer Verkehrsnot wesentlich beigetragen, Aus ‚alledem R 
ergibt sich, daß unsere Feinde nicht etwa bloß eine Wieder- £ 
einsetzung in den früheren Stand, sondern eine Verbesserung i 
ihres Betriebsmittelparks nach Zahl und Güte erstrebt und < 
durchgesetzt haben. Der uns’ zugefügte Schaden ist. deshalb 
noch weit größer als es zahlenmäßig den Anschein hat. Ed 
Neben diesen unmittelbaren Verlusten an Eisenbahnen legt 
der en ER deutschen Verwaltungen a } > 
: 1 


Bi 
"we 
Ei: 
e. 
2 
EN 


en: Date ni nr EN ww EEE 


I ae 9 Pr Br Dach Fe Hi > Me ie AT u ner Zt AT $, Par eir > u ' ann SE. Le 
ae) az Sa ae a EN ren 1 Ba N BRUN ht rer inch TR 
u SE RE ERBE TTRER NEE Ri h Bor Ta R iu 
ne ? u RL HT En an Ad ? y ; 
RE x r 
Bahr ee N m rn a Nr. 4 


R Sir. Bis ihre Selbständigkeit und wirtschaftliche Entwick- 
> lungsfühigkeit schwer beeinträchtigen. Dahin gehört die Be- 
- stimmung, daß die freie Durchfuhr für Personen, Güter und 
Fahrzeuge auf geeigneten Schienenwegen, Wasserwegen und 
Kanälen den Allierten gewährt werden muß. Diese Güter 
dürfen keinem unnötigen Durchfuhrzoll, keinen Verzögerun- 
gen oder Einschränkungen unterworfen werden. Sie sind in 
jeder Hinsicht wie einheimisches Gut zu behandeln. Unter- 
e. schiedliche Handhabung hinsichtlich der Zölle, Abgaben, Ein- 
- und Ausfuhrverbote und hinsichtlich der Tarife ist verboten. 
Auch das rollende Material der Alliierten muß in Deutsch- 
_ land, was Umlauf,  Ausbesserung und Wiederherstellung be- 
j nei, dieselbe Behandlung erfahren wie die deutschen Be- 
Benin, Die Seehäfen der feindlichen Länder genießen 
_ alle Tarifvorteile, die zugunsten deutscher Häfen gewährt 
5 werden. Damit ist die bisherige Seehafenpolitik unmöglich 
gemacht. Die deutschen Binnentarifsätze müssen auch aus- 
ländischen Gütern bei Ein-, Aus- oder Durchfuhr zugestan- 
den werden. Jede Ententemacht kann verlangen, daß inter- 
nationale Tarife nach diesen. Grundsätzen aufgestellt werden. 
- Damit wird die Möglichkeit vereitelt, zielbewußte Binmen- 
 tanifpolitik zu treiben, verlustbringende Notstandstarife zu 
schaffen und ähnliche Maßnahmen im Interesse einzelner Lan- 
desteile zu treffen, weil diese selbsttätig dem Ausland zugute 
kommen würden. Die in den Friedensvertrag aufgenommene 
estimmung, daß Deutschland auf seinem Gebiet die Herstel- 
lung von Eisenbahnstrecken und Anschlüssen durch Entente- 
h staaten zulassen müsse, ist glücklicherweise durch die Ver- 
 handlungen wieder beseitigt wörden. Die deutschen Güter- 
wagen sind mit solchen Einrichtungen zu versehen, die es 
_ ermöglichen, sie in die Güterzüge, die auf den alliierten 
- Strecken. verkehren, einzustellen. Dabei darf die Wirkung 
der durchgehenden Bremsen nicht behindert werden, die etwa 
- innerhalb von 10 Jahren nach Inkrafttreten des Friedensver- 
 trages eingeführt werden sollten. Auch hierdurch wird das 
- Selbstbestimmungsrecht der: deutschen Verwaltungen über die 
Ausstattung und Fortbildung ihres  Wagenmaterials wesent- 
lich beschränkt. 
2 Das sind die wichtigsten der zahlreichen durch den Frieden 
von Versailles dem deutschen Eisenbahnwesen auferlegten 
dingungen. Die Tragweite für die Zukunft läßt sich noch 
icht voll übersehen; soviel steht aber fest, daß sie weit über 
das hinausgeht, was durch den berechtigten Wunsch der 
. Entente, sich für ihre Verluste schadlos zu halten und sich 
“und den von ihr begünstigten neu gebildeten Staaten gute 
Ki  Verkehrsbeziehungen zu sichern, geboten war. Sie sind — 
_ man möchte sagen — mit teuflischer Bosheit ausgeklügelt 
- worden, um Deutschland an dem nur durch ein gesundes und 
irifarisch unabhängiges Eisenbahnwesen möglichen Wieder- 
ufbau zu hindern und es obendrein durch Antastung seiner 
oheitsrechte zu demütigen. Die Versicherungen der 
ntente, daß nicht beabsichtigt sei, Deutschland die recht- 
Bige Geltendmachung seiner wirtschaftlichen Unabhängig- 
t zu verwehren, werden nach den auf anderem Gebiete ge- 
hten Erfahrungen als heuchlerische Phrasen bewertet 
verden müssen, Hoffentlich finden sich in den mit großen 


te auuben ER etriihlgen Punkte zu fihden ER eine 
ßBvolle Handhabung der Bestimmungen zu gewährleisten. 
ines der wenigen erfreulichen Ergebnisse des Kriegsaus- 
angs- und der inneren Umwälzungen, die die Revolution ge- 
i racht hat, ist der innigere Zusammenschluß der 
tschen Bundesstaaten unter die Reichs- 
rt.. ‚Die Überzeugung, daß nur ein enges Zusammen- 
aller Glieder des Bundesstaates uns die zum Wieder- 
ıfbau unserer Wirtschaft gegenüber einem Wali feindlich 
i Ba, Ruyaen, notwendige Stärke geben kann, hat über 


_ Machtbefügnissen. ie Kommissionen u er die, 


' beraubt. 


.. beseitist worden. 


‘sollten. 


zahlreiche politische Bedenken, die früher unüberwindlich 
schienen, hinweggeholfen. Auch der Zusammenschluß mit 
Deutschösterreich, der dem Wunsch der Völker entspricht und 
eine Krönung der während des Weltkrieges treu bewährten 
Bundesgenossenschaft bilden sollte, gehörte zum Programm. 
Die Friedensverträge haben uns vorerst dieser Möglichkeit 
Ist doch Deutschösterreich sogar gezwungen wor- 
den, von seinem selbstgewählten Namen den die deutsche 
Zugehörigkeit ausdrückenden ersten Teil zu streichen, ein 
treffendes Beispiel für die Aufrichtigkeit des von der Entente 
verkündeten Selbstbestimmungsrechtes der Völker! Dieser 
schöne Gedanke muß also für bessere Zeiten aufgespart 
werden. 

_ Unter den deutschen Einrichtungen, deren Zusammenfas- 
sung und einheitliche Leitung zu einem der stärksten Macht- 
mittel des neuen Reiches werden sollen, steht das Eisenbahn- 
wesen an erster Stelle. Die bisherigen Schicksale und Wand- 
lungen des Einigungsgedankens im deutschen Eisenbahn- 
wesen sind den Lesern unserer Zeitung bekannt. Nachdem 
einmal durch das Scheitern ‚des Bismarckschen Reichs- 
eisenbahnprogramms der rechte Augenblick verpaßt 
war, stellten sich den neuen Versuchen, die Frage wieder 
aufzurollen, starke Widerstände entgegen, die teils auf poli- 
tischem, teils auf finanziellem Gebiete lagen. In Preußen 
hatte das Abgeordnetenhaus stets volles Verständnis für “ie 
Aufgaben der Eisenbahnverwaltung gezeigt und die Eisen- 
bahnpolitik der Regierung vertrauensvoll. unterstützt. Kein 
Wunder, daß sich diese vor dem Sprung ins Dunkle scheute, 
den eine Unterstellung des Eisenbahnwesens, dieses Rück- 
grats der Staatsfinanzen, unter den Reichstag bedeuten mußte, 
und daß sie gegen eine stärkere „Parlamentarisierung”“ der 
Verwaltung große Bedenken hegte. Nach Einführung des all- 
gemeinen gleichen Wahlrechts in Preußen ist dieses Bedenken 
Auch die finanzielle Seite der Verreich- 
lichungsfrage *) hat an Bedeutung verloren, seitdem die 
Eisenbahnen keine Überschußverwaltung mehr sind. Die 
schon seit Jahren von den Eisenbahnen angewendeten kleine- 
ren Mittel zur Beseitigung der in der gegenseitigen. Abge- 
schlossenheit der Verwaltungen liegenden Mißstände, deren 
weiterer Ausbau auch während des Krieges gefördert worden 
ist, genügten der deutschen Volksvertretung nicht mehr. Am 
30. April 1919 nahm der Verfassungsausschuß der National- 
versammlung in Weimar in erster Lesung eine "Bestimmung 
in die Reichsverfassung auf, wonach die deutschen Staats- 
eisenbahnen bis zum 1. April 1921 im Wege der Verständigung 
in das Eigentum und die Verwaltung des Reiches überg.hen 
Soweit bis zum 1. Oktober 1920 eine Verständigung 
noch nicht herbeigeführt sei, solle die Entscheidung über die 
Bedingungen der Übernahme durch Reichsgesetz erfolgen. 
Diese Bestimmung wurde auf Vorschlag Bayerns, das gegen 


den in ihr liegenden Zwang Bedenken hegte, dahin 
abgeändert, daß die Festsetzung der Bedingungen für 
die Übernahme und die. Höhe der vom Reich zu 


zahlenden Entschädigung einem Schiedsgericht, dem Staats- 
gerichtshof, übertragen wurde. : In dieser Fassung ist 
die Übernahme der Staatsbahnen durch das Reich in die 
BReichsverfassung vom 11. August 1919 aufgenommen w)rdun 
(Art. 171). Für die Übernahme der Privatbahnen ist kcın 
Termin vorgesehen, die Staaten sind nur gehalten, ihre An- 
kaufsrechte auf das Reich zu übertragen. Zunächst begnüct 
man sich also mit der Verreichlichung der Staatsbahnen. 
Die Enteignungsbefugnis und die staatlichen Hoheitsrechte, 
die sich auf das Eisenbahnwesen beziehen, übernimmt das 
Reich. Es erläßt mit Zustimmung des Reichsrates lie Ver- 
ordnungen, die den Eisenbahnbau, -betrieb und verkehr 


*) Dieser unschöne Ausdruck, der seiner Kürze halber auch 
in unsere Zeitung. Eingang gefunden hat, wird. hoffentlich 
nach Beendigung des Übergangs der Staatsbahnen auf das 
Reich aus dem deutschen Sprachschatz wieder verschwinden. 

Die Schriftl. 
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regeln (Art. 91). Über die Art der vom Reich zu führenden 
Verwaltung bestimmt Artikel 92, daß die Reichseisenbahnen 
als ein selbständiges wirtschaftliches Unternehmen zu ver- 
walten sind. das seine Ausgaben einschließlich der Verzin- 
sung und Tilgung der Eisenbahnschuld selbst zu bestreiten 
und eine Rücklage anzusammeln hat. Der gerade von Eisen- 
bahnfachleuten gehegte Wunsch, daß die Reichsbahnen ein 
Sondervermögen des Reiches bilden, also von dem Reichshaus- 
halt gänzlich losgelöst werden möchten, um die vielfach als 
hemmend empfundene bisherige Mitwirkung der allgemeinen 
Finanzverwaltung auszuschalten, ist nicht zum Beschluß er- 
hoben worden. Den Bedenken. des Reichsfinanzministeriums, 
das auf diese Einnahmequelle nicht verzichten konnte, hat 
sich die Nationalversammlung vorerst nicht ‚verschließen kön- 
nen. Nach wie vor bleibt also der Eisenbahnhaushalt ein 
Glied des allgemeinen Haushalts des Reiches. 


Die nicht dem allgemeinen Verkehr dienenden Kleinbahnen 
bleiben den Einzelstaaten unterstellt. 

Zur Durchführung dieses Verreichlichungsprogramms 
wurde am 1. Oktober 1919 ein Reichsverkehrsmini- 
sterium gebildet, dem die Aufgabe zufällt, das gesamte 
Verkehrswesen des Reiches mit Ausnahme der Postangelegen- 
heiten zu leiten. 
die Wasserstraßen und das Luft- und Kraftfahrwesen um- 
fassen. An seine Spitze wurde der Abgeordnete Justizrat 
Dr. Bell berufen; dessen ständige Vertretung wurde dem 
bisherigen Präsidenten der Generaldirektion der Staatsbahnen 
in Stuttgart, Staatsrat Stieler, übertragen. Es ist eine 
Riesenaufgabe, die der neuen Behörde zufällt. Sie hat die 
Aufsichtstätigkeit des bisherigen, in ihr aufgegangenen 
Reichs-Eisenbahn-Amts ibernommen, muß jetzt schon an 
neue Arbeiten, die mit der Ausführung des Friedensvertrages 
zusammenhängen, herantreten und’ meue internationale Be- 
ziehungen anbahnen. Die Hauptaufgabe liegt aber in der 
Verreichlichung selbst. Es sind die Übernahmebedingungen 
für ein Eisenbahnnetz im Gesamtwert von etwa 20 Milliarden 
Mark und für ein Personal von rund 1 Million Menschen 
festzulegen, und die neue Verwaltung von Grund auf zu or- 
ganisieren. Das Ministerium hat seine Arbeiten mit Tatkraft 
in Angriff genommen. Es hat eine Einigung unter den Staats- 
bahnverwaltungen darüber herbeigeführt, daß der Übergang 
auf das Reich schon zum 1. April 1920, also ein ganzes Jahr 


früher als die Reichsverfassung vorsah, durchgeführt wird. | 


Durch seine Verkehrsabteilung hat es schon jetzt damit be- 
sonnen, den Betrieb und Verkehr einheitlich zu erfassen, da 
die schwierige Betriebslage wine straffere Zusammenfassung 
des deutschen Verkehrs verheischt, 


Eine sehr schwierige Frage ist die der künftigen ÖÜr- 
ganisation der Verwaltung. Fachmänner aller Richtun- 
gen und aller Landesteile haben dafür Vorschläge gemacht, 
die auch in unserer Zeitung einen breiten Raum eingenom- 
men haben. Allgemein herrscht der Wunsch vor, diesen An- 
laß zu benutzen, um die mit den. Organisationen aller Verwal- 
tungen im Krieg und Frieden gemachten Erfahrungen zu ver- 
werten und deren bisherige Mängel sowie die durch die Lan- 
desgrenzen gezogenen Schranken zu. beseitigen. Geeignete 
Persönlichkeiten aus allen’ Kreisen, Beamte, Arbeiter, werden 
zu den Beratungen herangezogen. Allerdings darf eine so 
wichtige Frage, die für das Schicksal der Reichseisenbahnen 
von grundkegender Bedeutung ist, nicht übers Knie gebrochen 
werden, und es wird nicht möglich sein, in der kurzen Frist 
bis zum 1. April alle Fragen zu prüfen und eine endgültige 
Lösung zu finden. So wird man sich zunächst mit vorläufi- 
‚ gen Maßnahmen begnügen und die Organisation erst nach und 
nach durchführen müssen. Darin legt auch der bedenkliche 
Nachteil der hastigen Übernahme, und es fehlt nicht an ge- 
wichtigen warnenden Stimmen, die eine langsamere Durch- 
führung der Verreichlichung und gleichzeitig der Nenorgani- 


Es soll also außer den Eisenbahnen auch 
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sation vorgezogen hätten. Einer der Hauptgründe der Ver-. 
fechter des Reichseisenbahngedankens war die Hoffnung 
auf eine Verminderung der Verwaltungskosten. Bisher ist Bi 
von seiner. Verwirklichung dieser Hoffnung leider wenig zu 
spüren. Das Reichsverkehrsministerium wächst sich zu einer : 
Riesenbehörde aus, die Mühe haben wird, die weit verzweigten _ 
Teile des Ressorts zu überblicken. In dieser Erkenntnis 
werden, wie verlautet, gegenwärtig Vorschläge erwogen, die MR 
auf die Übertragung geeigneter Geschäfte aus der Zuständigkeit 
des Reichsverkehrsministeriums auf neue bei den Bundesstaaten 
zu bildende Behörden hinzielen, also wieder weine Dezentrali- 
sation zur Folge haben würden. Die Zukunft wird erst 
zeigen, welche Lösung schließlich diese ungemein schwieri- 
gen Fragen finden werden. Das kommende Jahr wird n 
dieser Beziehung noch, viel Arbeit und allseitigen guten 
Willen der Verwaltungen und Regierungen erfordern, BR 
Bis zur Durchführung des Übergangs an das Reich bleiben 
also die alten Organisationen der Staatsbahnverwaltungen be 
stehen, soweit nicht die Gebietsverluste Änderungen notwen- 
dig machten. Das ist im Osten Preußens der Fall. Die Eisen- 
bahndirektion Posen ist jetzt schon aufgelöst worden; die 
Direktionen Bromberg. und Danzig sind im Abbau be- 
griffen. Die bei Preußen verbleibenden Strecken dieser Ge- 
biete gehen teils auf die Nachbardirektionen Stettin, Breslau 
und Königsberg über, teils werden sie einer neu gegründeten 
Eisenbahndirektion Osten in Berlin unterstellt, 
Die Bautätigkeit der deutschen Eisenbahnen hat auch 
in dem verflossenen Jahre sich nicht so entfalten können, wie 
wir es vor dem Kriege gewohnt waren. Die hohen Preise 
der Baustoffe und die Schwierigkeit ihrer Beschaffung so- 
wie die gewaltig gestiegenen Arbeiterlöhne standen hin- _ 
dernd im Wege, so daß von größeren Neubauten im allge- 
meinen abgesehen : werden mußte, soweit nicht dringende Be- 
triebsnotwendigkeit oder die Fürsorge für die Unterbringung 
des Betriebspersonals ihre Herstellung erforderten. Selbst 
bereits begonnene Bauten konnten nur dort weitergeführt . 
werden, wo ein Betriebsbedürfnis bestand. Bei der Beurtei- 
lung kam allerdings auch die etwaige Unwirtschaftlichkeit einer 
Stillegung des Baues gewichtig in Frage. Trotz des durch 
die erwähnten Schwierigkeiten und durch die finanzielle Lage 
der deutschen Staaten bedingten eisernen Zwanges mußten 
sich die deutschen Verwaltungen indessen entschließen, Bau- 
ausführungen als Notstandsarbeiten anzuordnen. Die Not- 
lage im Ausbesserungsstand der Betriebsmittel erforderte u. a. 
an vielen Stellen eine Vermehrung und Verbesserung der 
Werkstattsanlagen. Von umfangreicheren Bauten sind zu 
nennen: die Erweiterung der Hauptwerkstatt Grunewald, die 
Kraftanlage auf Bahnhof Wittenberg, ‚die: Wagen werkstatt 
Senftenberg, das Wasserwerk Frankfurt (Main), die Wo 
nungsbauten bei Korschen, die Bahnhofsumbauten in Königs- 
berg (Pr.) und Flensburg, die Anlage-des Rangierbahnhof 
Gremberg, der viergleisige Ausbau Minden-Hamm, die Baute 
bei Danzig und Dirschau sowie an der Ahr und Mosel, die 
Neubaulinien Nienburg-Minden, Schlobitten-Wormditt, Niebüll- 
Westerland und Neustadt-Schwartau. N... 
Sehr traurig sieht es auch mit dem Bestande und den Lei- 
stungen des deutschen B etriebsmittelparks aus. Al 
gesehen von der erwähnten Abgabe von Fahrzeugen an ‚den 
Feindbund auf Grund des Waffenstillstandsabkommens 
eine Schwächung des Fuhrparks auch durch die während des 
Krieges verloren gegangenen Fahrzeuge, besonders durch die 
in Rußland, Österreich-Ungarn, Bulgarien, Serbien und d 
Türkei zurückgelassenen, eingetreten. Durch große Beschaf- 
fungen neuer Fahrzeuge während und nach der Kei ‚zeit 
konnte dieser Verlust allerdings teilweise wettgemacht 
den. Während jedoch der kurz vor Ausbruch des Krieges vo 
handene Friedensbestand der Personen- und Gepäch 
wagen noch nicht erreicht werden konnte, ist jetzt diese 
Bestand bei den Lokomotiven und Güterwagen meh 


‚als e herhelt. So waren am Ende N Kalenderjahres 1919 
etwa 2000 Lokomotiven mehr vorhanden als im Juli 1914. 
Trotz dieser hohen Zahl vorhandener Lokomotiven sind in- 


5 gegen 19,5% im Frieden be- 
N jetzt etwa 5000 betriebsfähige. Lokomotiven 
"weniger vorhanden als im Frieden. Dir hohe Ausbesserungs- 
stand ist verursacht worden durch die ungünstige und 
R- unsachgemäße Behandlung der Lokomotiven durch unge- 
“ übtes Aufsichtspersonal während der Kriegszeit, durch die 
- Verschlechterung der Betriebsstoffe, vor allem der Kohle und 


ten, insbesondere von Eisen an Stelle von Kupfer, und 
“s mangelhaftem Dichtungsmaterial. Ähnlich liegen die Ver- 
 hältnisse bei den übrigen Fahrzeuggattungen. An neueen 


- Fahrzeugen sind zurzeit von den Fahrzeugbauanstalten 


noch zu liefern rd, 1950 Lokomotiven, rd. 2700 Personenwagen, 
rd. 750 Gepäckwagen und rd. 35500 Güterwagen. Außerdem 
| wird über die Lieferung einer größeren Anzahl neuer Per- 
- sonen-, Gepäck- und Güterwagen neuerdings mit den Werken 
verhandelt. 
- Zur Behebung des a hrordenthieh hohen Ausbesserung S- 
standes der Fahrzeuge ist alles irgendwie Erfolg Ver- 
- sprechende aufgeboten worden. So wurde die Zahl der Werk 
stättenarbeiter gegen den. Friedensbestand um mehr als a 
_ Doppelte vermehrt, wobei doppelte und teilweise sogar- drei- 
-fache Schichten eingeführt wurden. Die Zahl der Werkzeuge 
E entsprechend vergrößert, auch wurden für die mecha- 
nische Ausrüstung und Erweiterung der Werkstätten ganz 
ebliche Mittel aufgewendet. Trotz dieser Maßnahmen sind 
die staatseigenen Werkstätten jedoch noch nicht in der Lage. 
den Anforderungen des Betriebes gerecht zu werden. Die ge- 
-ringeren Leistungen der Werkstätten sind verursacht durch 
"Einführung des Achtstundentages, Abschaffung des Stückzeit- 
'verfahrens, Annahme zahlvreicher in der Fahrzenraisbesse- 
rung ‚ungeübter Arbeiter, durch politische Unruhen, Streiks, 
"Arbeitsunlust eines Teiles der Arbeiter und durch Mangel an 
"Aufsichtsbeamten, deren Zahl nicht genügend schnell ent- 
rechend der Vermehrung der Arbeiterzahl erhöht werden 
nnte. Andererseits soll auch nicht verkannt werden, daß 
‚gegenüber der Friedenszeit jetzt die Fahrzeuge schwerere 
- Schäden aufweisen und daher mehr Arbeit verursachen als 
R früher, so daß damit ein gewisser Nachlaß in der Zahl der 
_ wöchentlich ausgebesserten Fahrzeuge begründet ist. Immer- 
hin ist in letzter ‚Zeit eine geringe Besserung in der Leistung 
der Werkstätten eingetreten. So ist die Zahl der in den staats- 
igenen Werkstätten befindlichen ausbesserungsbedürftigen Per- 
onenwagen gegen April v. Js, zurzeit um etwa 40% gesunken, 
© d daß in absehbarer Zeit wird davon abgegangen werden 
innen, Personenwagen weiter in Privatwerken ausbessern 
assen. Von dieser Maßnahme, Fahrzeuge zur Unterstützung 
Z ‚staatseigenen Werkstätten auch Privatwerken zur Aus- 
erung zu übergeben, wurde im abgelaufenen Jahre in stei- 
8 Maße rauen at a am des 


ME enötiven, 26 mit der von Ken Er 19 mit en 
In Personenwagen und über 37 von Güterwagen, insgesamt 
0% Werke, beschäftigt waren, stellt sich deren Zahl zur- 
E 76, 66, 43 Bd SR zusammen also auf 345 Werke. 


rk tätten anführen. doch sind die Een) in 

Richtung mit den Arbeitervertretungen’ bisher geschei- 
it, weil d diese sich aus Gewerkschaftsgrundsätzen weigern, 
n dem ı reinen Lohnsystem, das durch derartige Verfahren 
d urehbrochen würde, a 


wie irgend möglich Vorsorge 


der Schmiermittel, und durch die Verwendung von Ersatz- 


. Friedensleistune 


Um den Zustand der Fahrzeuge wieder zu heben, ist soweit 
getroffen, daß minderwertige 
Ersatzbaustoffe beim Neubau und bei der Wiederher- 
stellung nieht mehr verwendet werden. Die neuen Lokomo 
tiven werden wieder mit kupfiernen Fewerbuchsen an Stelle 
der während des Krieges verwendeten eisernen ausgerüstei, 
obgleich dadurch bei den außerordentlich hohen Kupferpreisen 
ganz ungewöhnlich hohe Mehrkosten entstehen. Außerdenı 
‚wird alles aufgeboten, nur noch gute Dichtstoffe und Schmier- 
öle zu beschaffen. Teilweise wird jetzt schon wieder gutes 
— allerdings auch sehr kostspieliges — amerikanisches Heib- 
dampföl verwendet. 

Zu der geschilderten Verminderung der Anzahl der vorhau- 
denen betriebsfähigen, also der für den Betrieb allein in Be- 
tracht kommenden Lokomotiven, die gegenüber dem Friedens- 
stande etwa % ausmacht, tritt als weiterer Grund für unsere 
Transportnot die bedauerliche Tatsache, daß die Leistung 
der uns verbliebenen Lokomotiven um mehr als % gegen die 
»esunken ist, daß also von der einzelnen 
Lokomotive eine geringere Anzahl Lokomotivkilometer g2e- 
heistet wird. Die Gründe hierfür sind im großen und ganzeu 
dieselben, wie für den Rückgang der Werkstättenleistungen. 
Die Einführung des Achtstundentages im Betriebsdienst, aber 
auch der schlechte Unterhaltungszustand der Lokomotiven 
wirken auf die geringe Durchschnittsleistung zurück. Einen 
sroßen Einfluß hierauf hat schließlich noch die schlechte Be- 
schaffenheit der Lokometivkohle. Im Vergleich zum 
letzten Friedensjahre ist der jetzt vorhandene Kohlenvor- 
rat der Staatseisenbahnverwaltung gering. ‘ Er beträgt rd. 
200 000 t gegen rd. 3 000.000 t im Dezember 1913, also etwa /ıs 
des damaligen Bestandes. Er reichte im Jahre 1913 für 10 bis 


12 Wochen, Anfang November 1919 für 5 bis 6 Tage, steigt 
aber erfreulicherweise neuerdings auf "etwa 10 Tage. Der 


allgemeine Mangel an Kohlen und die geringen Kohlen- 
bestände der Eisenbahnverwaltung drängen dahin, daß der 
Kohlenverbrauch im Lokomotivbetriebe möglichst gering ge- 
halten wird. Wenn er nun auch infolge des verminderten 
Verkehrs gegen den Frieden etwas gefallen ist, etwa um 
3,5%, 80 ist er andererseits doch, auf die Einheit bezogen, 
ganz erheblich gestiegen, und zwar um 54%, wenn man die 
geleisteten Wagenachskilometer, und um fast 50%, wenn man 
die Lokomotivkilometer in Betracht zieht. Während im Rech- 
nungsjahre 1913 für 1000 Lokomotivkilometer 14,40 t Kohle 
verbraucht worden sind, stellt sich dieser Verbrauch im 
Oktober 1919 auf 21,28 t. Einer der wesentlichsten Gründe 
für diesen außergewöhnlich hohen Kohlenverbrauch ist die 
schlechte Beschaffenheit der Kohle. Sie ent- 
hielt früher 7—10 % Steine, jetzt 20-80 %. Die unzureichende 
Kohlenbelieferung führte zu einer verhältnismäßig erheb- 
lichen Verwendung von Koks, der für Lokomotiven wenig 
geeignet ist. Die Folge üst Dampfmangel, häufiges Liegen- 
bleiben auf, freier Strecke und das Aufhalten nachfolgender 
Züge. Dann stehen die Lokomotiven unter Dampf statt zu 
fahren. 

In neuester Zeit ist für das Lokomotivpersonal eine Ände- 


zung in der Berechnung des Nebengeldes und eine Ge- 


winnbeteiligung versuchsweise eingeführt worden, wo- 
bei jedoch an der Einhaltung des Achtstundentages im Durch- 
schnitt des Monats festgehalten wurde. Zweck des neuen Ver- 
fahrens ist, die weitgehendste Ausnutzung der betriebsfähigen 
Lokomotiven durch bessere Ausgestaltung der Gewährung der 
Nebenbezüge zu erreichen, um den für die Aufrechterhaltune 
des Wirtschaftslebens erforderlichen Verkehr unbedingt 
durchzuführen. Im wesentlichen unterscheidet sich das neue 
Verfahren von dem bisherigen dadurch, daß ein Schichtgeld 
gezahlt wird, das mit der Länge der verrichteten Dienst- 
schichten steigt; denn für den Betrieb sind längere, aber der 
Zahl nach weniger häufige Schichten von Vorteil. 

Eines der wirksamsten Mittel zur Behebung der in der 
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letzten Zeit in der ganzen Welt und selbst in dem kohlen- 


reichen Deutschland mit der Kohlennot gemachien Erfah- | 


rungen ist der Übergang zur elektrischen Zugförde- 
rung, mit der vor dem Kriege, zum Teil infolge militäri- 
scher Bedenken, nur ein bescheidener Anfang gemacht worden 
war. Die Bedeutung, die dieser Frage beigemessen wird, hat 
in der Bildung einer besonderen Abteilung für elektrischen 
Zugbetrieb im preußischen Eisenbahnministerium Ausdruck 
gefunden. Der neue Chef dieser Abteilung. Geheimrat Dr.- 
Inge. Wittfeld, hat sich dahin ausgesprochen, daß mit der 
in 30 Jahren durchzuführenden Elektrisierung aller preußi- 
schen Eisenbahnen «eine Ersparnis an Personalkosten erzielt 
werden könne, die er nach den jetzigen Lohusätzen auf 
300 Millionen Mark jährlich schätze. Der Kohlenverbrauch, 
der jeızt der Staatsbahnverwaltung 1,3 Milliarden Mark im 
Jahre koste, könne auf die Hälfte ermäßigt werden. Dazu 


komme der für den Verkehr zu erzielende Vorteil einer Er-. 


höhung der Fahrgeschwindigkeit. Die Gesamtheit. der elek- 
trisch betriebenen Strecken betrug bisher rd. 300 km; sie sollte 
bis zum Ende des verflossewen Jahres auf 370 km vermehrt 
werden. Augenblicklich wird an der Elektrisierung der nörd- 
lichen Berliner Vorortstreeken nach Bernau und Oranienburg 
gearbeitet. Das Programm der preußischen Regierung geht 
von den bereits eingerichteten elektrischen Linien in den Be- 
zirken Breslau und Halle aus. Der weitere Ausbau soll von 
diesen beiden Bezirken aus nach Berlin zu weitergeführt wer- 
den, so daß sein «einheitliches, elektrisches Bahnnetz dıe Be- 
zirke Breslau, Halle und Magdeburg mit den 
Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen ver- 
binden wird. Auch die süddeutschen Verwaltungen 
wollen mit der Einführung des elektrischen Betriebs tatkräftig 
vorgehen. Die ihnen zur Verfügung stehenden reichen 
Wasserkräfte werden ihre Aufgabe gegenüber den auf Kohlen, 
Braunkohlen und Torf angewiesenen Bezirken Norddeutsch- 
lands wesentlich erleichtern. Die einphasige Wechsel- 
stromlokomotive mit hoher Fahrleitungsspannung wird 
von Geheimrat Wittfeld für die zweckmäßigste gehalten. 

Bei Beginn des Jahres 1919 konnte der Fahrplan zunächst 
nur in dem bisherigen äußerst beschränkten Umfange weiter- 
geführt werden, da es an Kohlen, Fahrzeugen und Personal 
fehlte. Erst am 1. Juni wurde der Sommerfahrplan eingeführt, 
der mit Rücksicht auf den für die Gesundheit zahlreicher Er- 
holungsbedürftiger und Unterernährter außerordentlich wich- 
tigen Bäder- und Sommerfrischenverkehr etwas reicher aus- 
gestaltet werden mußte. Im Winterfahrplan vom 1. Oktober 
fielen diese Vergünstigungen im wesentlichen wieder fort, ja 
es mußten gegenüber dem Fahrplan vom Anfang des Jahres 
noch weitere Einschränkungen | der Personenzugleistungen 
vorgenommmen werden. Die Lebensmittelzufuhr stellte große 
Anforderungen an die Betriebsmittel. Der immer stärker 
werdende Lokomotivmangel und die drohende Kohlennot 
zwangen zu so außergewöhnlichen Maßnahmen, wie sie früher 
nicht für möglich gehalten worden wären. Schon Ende 
Oktober wurde auf den meisten deutschen Eisenbahnen Jer 
Personenverkehr an Sonntagen gänzlich eingestellt. Man 
hoffte, durch die allwöchentliche, eintägige Ruhe die im Laufe 
der Woche eingetretenen Unregelmäßigkeiten, die sich 'be- 
kanntlich von Tag zu Tag weiter übertragen, auszugleichen. 
Die Hoffnung, hierdurch genügende Hilfe zu bringen, erwies 
sich jedoch als trügerisch, so daß die Reichsregierung sich zu 
der Anordnung veranlaßt sah, vom 5. bis 15. November den 
gesamten Personenverkehr auf den deutschen Eisenbahnen 
bis auf wenige Arbeiter- und Milchzüge völlig einzustellen. 
Die Eisenbahnverwaltungen sollten auf diese Weise sämtliche 
Maschinen und die Streeken und Bahnhöfe vollständig dem 
Güterverkehr nutzbar machen und die 10 Tage dazu benutzen, 
um die Kohlen- und Kartoffelbeförderung, deren Versasen 
zu einem Zusammenbruch der deutschen Wirtschaft zu führen 
drohte, vorwärts zu bringen. Durch diese Maßnahme, zu der 
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sich die Regierung -gewiß nur schweren Herzens entschlossen 
hat, ist das deutsche Volk, vor allem die Geschäftswelt, _ 
außerordentlich schwer betroffen worden. Leider sind die 
‚erhofften Wirkungen nicht in dem gewünschten Maße einge- 
treten. Der gerade um diese Zeit einsetzende starke Schnee- 
fall mit hohem Frost, eine Witterung, die um diese Jahreszeit 
seit vielen Jahren in Deutschland nicht vorgekommen ist, hat 
diese Bestrebungen durchkreuzt. Nach dem 15. November‘ _ 
wurde der Personenverkehr zwar wieder aufgenommen, aber 
nur in einem noch weiter beschränkten Umfange; immerhin 
wurde auf den Hauptlinien durchschnittlich je eine Schnell- 
zugsverbindung aufrechterhalten. ‘In den wiehtigeren Nacht: 
schnellzügen wurden Schlafwagen geführt, in’ geeigneten 
Tagesschnellzügen auch Speisewagen. N wi 
Das Jahr 1919 hat die schon im Verlauf des Krieges stark 
zerrütteten Eisenbahnfinanzen vollends zugrunde ge- 
richtet. Die Erhöhung aller Kosten für Kohlen, andere Roh- 4 
stoff und Materialien, die ungeheure Steigerung der Löhne 
und Gehälter, die Verminderung der Arbeitsleistungen infolge | 
der Einführung des Achtstundentages, der Streiks und der 
allgemeinen Arbeitsunlust, die durch die Kohlen- und Be- 
triebsmittelnot notwendig gewordenen Einsehränkungen des ; 
Verkehrs haben dieses Rückgrat der deutschen Eisenbahn- 
finanzen gebrochen und die Eisenbahnen zu einem Zuschuß- | 
unternehmen gemacht. Im preußischen Etat für 1919 wurde > 
der Fehlbetrag auf 786 Millionen Mark, unter Berücksichti- 
gung der nach dem Finanzabkommen von 1910 für allgemeine 
‚ Staatszwecke abzusetzenden Summen‘ sogar auf über eine 
Milliarde Mark veranschlagt. Dabei steht noch nicht fest, ob - 
die wirklichen Ergebnisse nicht noch ungünstiger ausfallen 
werden. Ähnlich steht es mit anderen Staatsbahnen. In 
Sachsen wurde der Fehlbetrag für 1919 auf'200 Millionen Mark u 
geschätzt; in Württemberg schließt der Staatshaushaltsplan 
für 1919 min einem solchen von 149 Millionen ab. In Baden 
hat kürzlich der Finanzminister den täglichen Fehlbetrag der ° 
Staatsbahnen auf 1 Million Mark geschätzt, ohme die neuen 
Forderungen des Beamtenbundes zu berücksichtigen, die eine 
weitere Ausgabe von 175 Millionen verursachen würden. 
Angesichts dieser Notlage haben die deutschen Eisenbahnen 
zu dem gefährlichen Mittel der Tariferhöhungen 
greifen müssen, obwohl sie sich wohl bewußt waren, daß hohe 
Transportkosten mit zwingender Notwendigkeit eine Rück- 
wirkung auf die Preise aller Lebensbedürfnisse ausüben und 
somit zur. Verlängerung der bekannten Schraube ohne Ende 
wesentlich beitragen. Am 1. April 1919 wurden die Personen- 
tarife in der 4. Klasse um 25%, in der 3. Klasse um 30%, in 
der 2. Klasse um 40% und in der 1. Klasse um 100 % «erhöht. 
Der Schnellzugszuschlag in den drei Zomen bis 75 km, von 
76 bis 150 und über 150 km wurde auf 1,2 und 3 A in der 
3. Klasse, auf 2, 4 und 6 M in der.l. und 2. Klasse festgesetzt. 
Gleichzeitig trat eine Erhöhung der Gütertarife ein, die rund 
60% (97% im Vergleich zu den Friedenstarifen) betrug. Im 
Herbst fand ‚eine nochmalige Erhöhung statt. Am 1. Oktober 
wurden der Personen- und der Güterverkehr mit- einem Zu- | 
schlage von weiteren 50 % belastet, der Berliner V6rortver- 
kehr vom 1. November ab mit 30%. Auch das Wagenstan 
geld wurde im November vor allem zur Beschleunigung d 
Wagenumlaufs in ganz außerordentlicher Weise vorüber- 
gehend erhöht, nämlich von 4 auf 50 M für die ersten 24 Stun- N 
‚den, von 6 auf 75 M und von 8 auf 100 # für je weitere 
' 24 Stunden. Für die beiden ersten 24 Stunden wurden aller- 
dings die Sätze kurze Zeit darauf auf 10 und 50 A wiede 
ermäßigt. Alle diese gewaltigen Belastungen des ‚Verkehrs. 
haben, wie der Minister im Parlament erklärt hat, zur 
Deckung der Mehrkosten nicht einmal ausgereicht. Br, : 
.Die Personalkosten, die die ‚schlechte Wirtschafts- 
lage der deutschen Eisenbahnverwaltungen entscheidend. mit- 
beeinflussen, sind nicht. bloß auf die Erhöhung der Löhne. 
Gehälter, auf die wir noch zurückkommen werden, so. 


vor Bm auch: auf die Vermehrung des Personals -zu- 
 rückzuführen. Bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen 
— waren z. B. im Juni 1914 rund 563100 Köpfe vorhanden, im 
Oktober 1919 dagegen 816200 Köpfe. Diese gewaltige Er- 
 höhung beruht zum Teil darauf, daß während des Krieges die 
durch ‘die Einziehung von Eisenbahnern zum Heeresdienst 
entstandenen Lücken durch männliche - und weibliche iiilfs- 
kräfte ausgefüllt werden mußten, deren Entlassung nach 
Rückkehr der Eisenbahner aus dem Felde nicht oder nur all- 
‚mählich möglich ist. Eine Vermehrung des Personals 
- ist auch in großem Umfange durch die Einführung des Acht- 
 stundentages notwendig geworden und durch den Wunsch, die 
Leistungen der Werkstätten aufs äußerste anzuspannen. Ge- 
 rade bei den Werkstätten ist der Personalbestand, wie oben 
schon: erwähnt, zum Teil auf das Doppelte und Dreifache’ der 
- Friedenszahl gestiegen. Die Abtretung von Eisenbahnen an 
die Entente auf Grund des Friedensvertrages würde, wenn 
- das Eisenbahnpersonal vollzählig auf seinem bisherigen 
- Posten. verbliebe, zu einer großen Verminderung unseres 
Eisenbahnerheeres führen. Preußen würde alsdann in dem 
sofort, d. h. ohne Abstimmung, abzutretenden Gebiete zund 
35000 Köpfe verlieren und das Reich das ganze Eisenbahn- 
personal der Reichslande, das vor dem Kriege etwa 32.000 
Köpfe betrug. Indessen wird ein großer Teil des deutschen 
‚Personals es ablehnen, sich den neuen Machthabern zur Ver- 
” fügung zu stellen und von dem Anerbieten der deutschen Re- 
‚gierungen, die zurückkehrenden Beamten nach Maßgabe ihrer 
$ Staatsangehörigkeit zu übernehmen, Gebrauch machen. Heute 
läßt sich allerdings noch gar nicht übersehen, welcher Zu- 
-— _ wachs an Personal den Staatsbahnverwaltungen dadurch er- 
- wachsen wird. 
$: Die Personalfrage ist Aberhaibt eine der schwie- 
 rigsten und brennendsten Fragen, die die deutschen Eisen- 
Er bahnverwaltungen im verflossenen Jahre beschäftigt haben, 
_ ohne zu einem befriedigenden Abschluß zu kommen. 


Der Beschränkungen ledig, die seinem Koalitionsrechte bis- 
S ber im öffentlichen Interesse auferlegt waren, ist auch der 
deutsche Eisenbahner von dem allgemeinen Streikfieber 
erfaßt worden, das den durch den langen Krieg erschöpften 
> deutschen -Wirtschaftskörper zum Erliegen zu bringen droht. 
Besonders häufig und verheerend traten die Eisenbahnerstreiks 
des verflossenen Jahres im Bereich der preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen auf. Kein Bezirk 
2 blieb hier im Laufe der Zeit davon verschont; und es gab 
kaum eine Forderung, der die Arbeiter nicht, durch «inen 
Streik oder doch durch die Drohung mit einem Streik Nach- 
‚druck zu verleihen versucht häkten, Statt jeden Nerv anzu- 
spannen, um die gesunkene Leistungsfähigkeit der deutschen 
E;: Eisenbahnen im Interesse unserer Volksernährung und Volks- 
- wirtschaft ehestens wieder zu heben, ließen die Eisenbahner 
24 sich vornehmlich in den Reparatur- und Betriebswerkstätten 
sowie an den wichtigsten Knotenpunkten des Verkehrs von 
. gewissenlosen Hetzern, von radikalen Minderheiten immer 


die Zahl der Arbeitswilligen nicht selten bis zu 90% der Be- 
legschaft ausmachte. Dabei wurden wirtschaftliche Forde- 
rungen. mit politischen verknüpft oder auch nur vorgetäuscht, 
um die Eisenbahner in den Dienst kommunistischer und 
anderer umstürzlerischer Bestrebungen zu spannen. Die 
ersten Streiks dieser Art brachen schon im Dezember 1918 
aus; aber erst im Jahre 1919 zeigte sich das Übel in voller 
: hwere, wie die regelmäßigen Streikberichte unserer Zeitung 
weisen. 
hier nur noch einmal in großen Zügen auf diese Ereignisse 
5 nd ihre Zusammenhänge eingegangen werden soll. Den Rei- 

ı in diesem modernen Totentanz eröffneten im J anuar kurze 
ohnstreiks i im Osten (Danzig, Dirschau, Marienburg, Osterode 
Ostpr.), die hier nur deshalb nochmals erwähnt werden, 
- weil ‚sie zeigten, wie leicht die Arbeiterschaft geneigt war, 


' wieder zur Arbeitsniederlegung verleiten; ; und das, obwohl » 


Auf sie sei wegen der Einzelheiten verwiesen, ' 
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zur zweischneidigen Streikwaffe zu greifen. Weiter sei der 
als Lohnstreiks anzusprechenden Arbeitsniederlegungen des 
Jahres gedacht: des Streiks der Werkstättenarbeiter in Oels 
im März und des ostpreußischen Lohnstreiks im Mai v. Js. 
Alle übrigen Streiks hatten ausgesprochen politischen oder 
ordnungsfeindlichen Charakter; so der gegen die Regierung 
Ebert-Scheidemann gerichtete Groß-Berliner Generalstreik im 
Januar; ferner der von der Braunschweigischen Landesregie- 
rung angeordnete, dem Andenken zweier, von der Schaubühne 
beseitigter Kommunistenführer gewidmete Generalstreik in 
(20./21. Januar), dem die Eisenbahnarbeiter 
freiwillig oder gezwungen @Gefolgschaft leisteten, während 
die Beamten öffentlich dagegen protestieren. Um vs 
gleich hier zu sagen, kamen solche Sympathiestreiks, 
unter anderem zum Gedächtnis eines landfremden Agita- 
tors, später auch anderwärts unter den Eisenbahnern 
vor, so in Frankfurt (Main), Harburg, Nordhausen, Ebers- 
walde. Die Streiks im Januar wurden durch eine zweitägige 
Arbeitseinstellung auf dem Güterbahnhof Halle abgeschlossen, 
wo die Betriebsarbeiter unter Mitwirkung der Weerkstätten- 
arbeiter die Entfernung mehrerer Dienstvorsteher durch- 
setzten. Im Februar und März wurde das Land durch eine Reihe 
von politischen Streiks größten Umfanges heimgesucht; die 
dem Wirtschaftsleben tiefe Wunden schlugen,‘ durch den 
spartakistischen Generalstreik im Ruhrrevier, den mitteldeut- 
schen Generalstreik und den. Groß-Berliner Märzstreik. Im 
April folgte der weniger belangreiche Braunschweiger 
Generalstreik, den: die Volksregierung aus Anlaß der Aus- 
rufung der Räteregierung über das Land verhängt hatte. Zu- 
gleich brach in Magdeburg ein eintägiger Generalstreik wegen 
der Verhaftung dreier Führer der Unabhängigen Sozialdemo- 
kraten aus, an dem sich die Eisenbahner stark beteiligten. 
Der mehrtägige Streik der Eisenbahnarbeiter in Danzig, Stolp, 
Marienburg und Graudenz, bei dem es sich anfänglich um 
eine Teuerungszulage handelte, zeigte in Danzig schließlich 
politischen Charakter. Der Streik der Werkstätten- und Güter- 
bodenarbeiter in Gleiwitz Ende April entsprang. örtlichen 
Ursachen und richtete sich gegen den militärischen Grenz- 
schutz. Noch glimpflicher als der April verlief der Mai: ein 
zweitägiger Streik auf dem Stettiner Güterbahnhof, der sich 
gegen die militärische Bewachung des Bahnhofes richtete; ein 
dreitägiger Generalstreik in Königsberg zugunsten des ver- 
hafteten Führers der Unabhängigen Sozialdemokraten, be- 
gleitet von einem Abwehrstreik des Bürgertums; endlich ein 
eintägiger Proteststreik der Opladener Werkstättenarbeiter 
gegen die rheinischen Absonderungsbestrebungen. Nach 
kurzer Pause folgte anfangs Juli die von Frankfurt (Main) 
ausgehende, diesmal auf die Eisenbahner beschränkte Streik- 
bewegung in den westlichen Direktionsbezirken Frankfurt, 
Mainz, Hannover und Altona; mebenher lief ein bereits Ende 
Juni unter den Groß-Berliner Eisenbahnarbeitern ausge- 
brochener Streik, der als wilder Lohnstreik anzusprechen ge- 
wesen wäre, wenn die Begleitumstände nicht den politischen 
Charakter der Bewegung verraten hätten. Zweifelsohne stand 

die Berliner Arbeitsniederlegung mit der im Westen im Zu- 
sammenhang. Als Urheber der ganzen, letzten Endes um- 

stürzlerischen Bewegung ist der die radikalste Richtung unter 

den Eisenbahnern vertretende Verkehrsausschuß bei der 
Eisenbahndirektion Frankfurt anzusehen, der bei der Revolu- 

tion von dem kommunalen Frankfurter Arbeiterrat eingesetzt 

worden ist und die Vertretung der Arbeiterinteressen des 

Direktionsbezirks Frankfurt gegen den Willen der Staats- 

eisenbahnverwaltung übernommen hat. Der Verkehrsaus- 

schuß, der sich nur aus Anhängern des Deutschen Eisen- 

bahnerverbandes zusammensetzt, hat seitdem durch grobe Ein- 

griffe in den Eisenbahnbetrieb von sich reden gemacht. Er. 

ist es auch, der im April v. Js, die Reichskonferenz der Eisen- 

bahnarbeiterräte veranstaltet hat, auf der der „provisorische 

Zentralrat der preußisch-hessischen Eisenbahnerräte“ einge- 

setzt wurde; dieser forderte bekaäntlich nichts weniger als 
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„das volle Kontroll- und Mitbestimmungsrecht über alle Ver- 
waltungsgebiete bis zur restlosen Überführung der gesamten 
Verwaltung in die Hände der von den Arbeitern und Ange- 
stellten. gewählten Vertrauenspersonen“. Er kam aber nicht 
dazu, seine Forderungen durchzusetzen, da er von der Regie- 
rung nicht anerkannt und von dem "Deutschen Eisenbahner- 
verband, der ihn eine Zeitlang finanziert hatte, bald abge- 
schüttelt wurde. Der Verkehrsausschuß hat auch bei den 
Demonstrationen der Frankfurter Eisenbahmer im Oktober, 
bei der die Absetzung des Präsidenten und mehrerer Mit- 
glieder der Eisenbahndirektion gefordert worden war, eine 
leitende Rolle gespielt. + 

An allen diesen Bewegungen haben sich, bis auf ganz ver- 
einzelte Ausnahmen, nur Lohmempfänger beteiligt, während 
die Betriebsbeamten, insbesondere die des Lokomotivdienstes, 
vielfach die Arbeit der Streikenden freiwillig mitbesorgten 
und dadurch die Aufrechterhaltung des notdürftigsten Ver- 
kehrs ermöglichten. In Hamburg-Altona gingen die Beamten 
im Februar sogar noch weiter; dort legten sie zwei Tage lang 
den Betrieb still, um den spartakistischen Übergriffen gegen 
das Bahnpersonal entgegenzutreten und die Entsendung von 
Streitkräften nach Bremen zur Unterstützung der dortigen 
Spartakistenherrschaft zu verhindern. .Vereinzelt traten aller- 
dings auch Anzeichen für Streikabsichten von Eisenbahn-. 
beamten hervor; deshalb sah sich die preußische Regierung 
veranlaßt, die Beamtenschaft in einer Kundmachung vom 

April v. Js. auf ihre besonderen Beamtenpflichten hinzu- 
weisen. Trotzdem ist es vorgekommen, daß auch die Beamten 
sich aufs schwerste gegen ihre Amtspflichten verginsen: in 
erster Linie bei der versuchten „Demokratisierung“ der Eisen- 
bahndirektion in Erfurt im Juni v. Js.; ferner kurz darauf 
ın Breslau, wo mweben den Arbeitern ein nicht unerheblicher 
Teil der Unterbeamten in den Streik trat, um das Mitbestim- 
mungsrecht des Personals und die Einführung des Räte- 
systems bei der Eisenbahnverwaltung zu erzwingen. 

Die Eisenbahnerstreiks des verflossenen Jahres sind um so 
verwerflicher, als die preußische Staatsregierung trotz der 
üblen Lage der Staatsfinanzen Milliarden flüssig gemacht hat, 
um die Eisenbahner zufriedenzustellen. So sind nach den amt- 
lichen Mitteilungen im Staatshaushaltsausschuß der preußi- 
schen Landesversammlung für das Jahr 1919 gegen das Jahr 
1917 ım Haushalte der Staatseisenbahnverwaltung mehr 
veranschlagt: für die Einführung des achtstündigen Arbeits- 
tages 137.000 000 MN, für die vor dem 1. Dezember 1913 ge- 
währten Lohnerhöhungen 105 000000 M, für die zu diesem 
Zeitpunkt in Kraft getretene allgemeine Neuregelung der 
Löhne 700 000.000 #M, für die Erhöhung der Nebenbezüge des 
Fahrpersonals 19000000 #. Für die laufenden - Kriees- 
tewerungszulagen der Beamten sind 499 000000 AM veran- 
schlagt, der Bedarf wird aber 530 000 000 ‚A ausmachen. Der 
Vergleich der Löhne nach dem Stand vom Juli 1914 und fre- 
zember 1918 ergibt trotz verminderter Arbeitszeit Lohnsteige- 
rungen bis zu 400%. ‘Beispielsweise ist der Tagelohn der 
Werkstättenhandwerker in Berlin von 4,56 bis 1,68 M auf 
16 bis 20 MH, der Maschinenputzer in Siegen von 3,30 bis 4,10 M 

auf 11,60 bis 15,20 # und der Bahnunterhaltungsarbeiter in 
Königsberg (Pr.) von 3,00 bis 3,60 A auf 10,80 bis 14.40 M 
gestiegen. Die im letzten Vierteljahr 1919 in zwei Raten aus- 
geschüttete Beschaffungsbeihilfe erforderte für die Beamten 
und Arbeiter der Staatseisenbahnverwaltung allein den 
Riesenbeitrag von annähernd % Milliarden Mark. Angesichts 
solcher von der Allgemeinheit aufzubringenden Lasten, zu 
denen noch der Anteil an den staatlichen Aufwendungen für 


die Verbilligung hochwertiger Lebensmittel aus dem Auslande 


kommt, hätten die Eisenbahner allen Anlaß, den Streikhetzern 
die Gefolgschaft zu versagen und ihre Arbeitspflicht wegen 
die Allgemeinheit treu zu erfüllen, dies um so mehr, als ihren 
Bestrebungen auf Mitbeteiligung an den die Personalfragen 
berührenden Entscheidungen Rechnung getragen worden ist. 


 Beamten- und Arbeitervertnretungen eingerichtet worden. 
der preußisch - hessischen Eisenbahnverwaltung ist insbe- 


‚arbeitenden Zentralstelle für Volkswohlfahrt. 


_ werber um Lehrlingsstellen mit zur Anwendung kommt. 


In Erwartung des Baitiep it re ae FO 2 
noch den 7. (sozialen) Ausschuß der Nationalversammlung CR, 2 
beschäftigt, sind bei den deutschen Staatsbahnverwaltungen 

Bert 


und ein Keen) eingesetzt worden, der in den für Personal- 
angelegenheiten. zuständigen Dezernaten eine gutachtliche 
Mitwirkung ausübt.. Ähnliche Einrichtungen sind auch bei ee 
den übrigen deutschen Verwaltungen getroffen worden. @ 

Durch die Anordnung über die Regelung der Arbeitszeit 
gewerblicher Arbeiter vom 23. November 1918 war der Acht- eir3 
stundentag eingeführt worden. Diese Regelung ist aut a 
den. Fabrikbetrieb zugeschnitten und läßt sich auf. Betriebe, 7 
in denen ein großer Teil des Dienstes nur in Arbeitsbereit- at 1 


x 

2 

sondere bei jeder Direktion ein Dirvektionsbeirat (ein Beamter 1 
K 


schaft besteht, nieht ohne weiteres übertragen. Deshalb ist 

in der genannten Verordnung vorgesehen, daß für die im vor 2 
kehrsgewerbe, einschließlich der Eisenbahnen, erforderlichen 
allgemeinen Ausnahmen Vereinbarungen Binlchen dem. Be- E2 
triebsverwaltungen und den Arbeitnehmerverbänden getroffen 

werden können. Auf Grund dieser Vorschriften sind für die 

einzelnen Gruppen der Eisenbahnangestellten Verordnungen 
über die Regelung der Dienstzeit getroffen worden, die die 
Besonderheiten der Dienstart berücksichtigen, wobei aber an. 
dem Grundsatz festgehalten worden ist, daß die Dienstzeit 


4 
I 
j 
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EN 


48 Stunden in der Woche oder, wo eine wöchentliche Ber 
rechnung nicht am Platze ist, 208 Stunden monatlich nicht 5 
überschreiten darf. RE H } h 

Auf dem Gebiete des Lehrlingswesens sind a Fe 
fache neue Arbeiten geleistet worden: Während des Krieges ER a 


mußten als Notbehelf Lehrlinge auch in Betriebswerkstätten 
eingestellt werden. Sie sind hieraus jetzt nach Möglichkeit 
bereits wieder zurückgezogen; neue Lehrlinge dürfen dort’ 7 
nicht mehr ‚eingestellt werden. Die Anzahl der “Lehrlinge 
war während des Krieges sehr gewachsen und betrug zuletzt 
rund 1600; sie wird jetzt allmählich wieder auf ein geringeres _ 
Maß Mr, Die Anzahl an Schlosserlehrlingen soll in Zu- 
kunft wieder auf den. vor dem Kriege üblichen Stand von 
12% der Schlosser in den Haupt- und Nebenwerkstätten ge 


ur 


a 


bracht werden. Zu Ostern 1920 dürfen daher unter Zugrunde- ‘ 
legung der vierjährigen Lehrzeit nur 3% neu eingestellt wer 
den. Um für die Förderung der Lehrlingsfürsorge besonders 


gut geschulte Kräfte heranzubilden, sind versuchsweise im 0 
Bezirk Berlin verschiedene geeignete Persönlichkeiten zur 
Teilnahme an ‚einem halbjährigen  Kursus der J ugend- e 
pflegerschule in Berlin abgeordnet worden. Diese 
Jugendpflegerschule ist eingerichtet worden von der ® Sozialen we 
Arbeitsgemeinschaft Berlin-Ost, von der unter Leitung von 
Exzellenz Liskow stehenden Deutschen Zentrale für 
Jugendfürsorge und von der mit amtlicher Unterstützung Ss 
Die Jugend- 
pflegerschule wird auch von dem Minister für Handel und 
Gewerbe‘ gefördert, und er hat die Bet teiligung von Fort Hi 
bildungsschullehrern an diesem Kursus veranlaßt. = 

Die Ergebnisse der vom Verein deutscher Ingenieurei in Ver- e 
bindung‘ mit dem psychotechnischen Laborato- 
rıum der Technischen Hochschule in Charlottenburg in 
Leben gerufenen BEignunesprüfu n gen werden aufmer 
sam verfolgt. Nachdem in. der GroBindusteie bereits zahl- 
reiche Untersuchungen von Lehrlingen stattgefunden haben, 
ist nunmehr angeordnet, daß zum ersten Mal bei. einigen Ber- ” 
liner Eisenbahn werkstätten das psychotechnische ‚Unte 
suchungsverfahren als Hilfsmittel bei der Auswahl der B 


Die V orbereitungen für die Schaffung bahneigener W- er 
schulen sind im Gange. Der Unterricht, stellt einen Ersa 
für den Fortbildungsunterricht dar und ermöglicht 
bessere Be des Eisenbahn wesens, ‚als dies, in er 


‚Fleischer-, Barbier- und anderen Handwerkslehrlingen zu- 
sammen unterrichtet werden. Die neuen Werkschulen arbeiten 
mit ausgezeichneten Erfolgen bereits in einer Anzahl privater 
_ Großbetriebe. Zu Ostern 1920 werden die untersten Klassen 

von Eisenbahnlehrlingsschulen in Leinhausen, Grunewald, 
Guben, Potsdam und noch in einigen anderen Orten errichtet. 
' In Vorbereitung ist auch die Verbesserung der bisherigen 
- Heizerkurse zur theoretischen Ausbildung von T.okomo- 
_ tivführeranwärtern. Auch hier werden zu Ostern 1920 bereits 


_ einige Kurse eröffnet werden. Für das neue Haushaltsjahr 


Ist unter Vorbehalt der Genehmigung der Landesversammlung 


der. Betrag zur PrämiVerung nützlicher Erfin- 
“en von bisher etwa 20.000 M auf 50 000 M erhöht worden. 


Eine der hauptsächlichsten Forderungen der neuen Zeit ist 
die nach einer finanziellen und geistigen Hebung 
der Beamtenschaft. In finanzieller Hinsicht sind bis- 
her nur vorläufige Maßnahmen getroffen worden, um die ge- 
_ rade bei den Festbesoldeten eingetretene unerträgliche Not- 
lage wenigstens einigermaßen zu beseitigen. Dahin gehören 
die laufenden und «einmaligen Teuerungszulagen, die auch 
- nach dem Kriege fortgezahlt werden mußten, und die schon 
erwähnte Beschaffungsbeihilfe.. Der Zustand aber, daß die 
 Beamtenschaft trotz ihrer hochwertigen Leistungen Ind un- 
geachtet der zur Erlangung der notwendigen allgemeinen und 
" fachbildung gebrachten Opfer nicht nur verhältnismäßig, 
sondern zum Teil auch absolut schlechter gestellt ist als die 
Arbeiter, drängt zu einer Besoldungsreform, deren baldige 
"Durchführung zugesagt worden ist. Nebenher laufen die Be- 
\ strebungen nach Erleichterung des Aufstiegs besonders be- 
 fähigter Beamten in höhere Stellen der Verwaltung. Durch 
Schaffung von Hilfsreferentenstellen ist bereits ein Anfang 
gemacht worden. Voraussetzung für eine allgemeinere Vor- 
R "ückungsmöglichkeit und damit für eine Abschwächung des 
Unterschiedes zwischen den einzelnen Beamtenklassen ist aber 
‚die fachliche und allgemeine Fortbildung der Beamten. 
Diesem Gedanken dient eine von den Organisationen der Be- 
mtenschaft selbst geschaffene Verwaltun gsakaldemie 
in Berlin, eine Fachhochschule, der die Behörden des Reiches, 
der Länder und der Selbstverwaltungen Unterstützung zu- 
esagt haben. Als Lehrer sind Professoren und Dozenten 
‚der Hochschulen sowie tüchtige Eisenbahnpraktiker gewonnen 
worden. Als ordentliche Hörer sollen Beamte zugelassen 
‚werden, die «bei der Ablegung der Verwaltungsprüfungen - be- 
_ wiesen. haben, daß sie gute Allgemeinbildung sowie aus- 
reichende Fachkenntnisse und praktische‘ Erfahrungen be- 
sitzen, um den Vorlesungen mit Nutzen folgen zu können. 


ar ung 


Von Dr, 


Dis dich Aineete trostlosen ‚Verkehrsverhältnisse bedingte 
Überfüllung der Personenzüge und «ine gewisse mit der 
Revolutionszeit entstandene moralische Skrupellosigkeit in 
. weitesten Kreisen haben zur Folge gehabt, daß in Eisenbahn- 
zügen mehr als früher Personen bei der Kontrolle durch den 
‚Schaffner ohne gültige Fahrkarte angetroffen werden. Meist 
ndelt es sich um Reisende, die im Besitze einer Fahrkarte 
Klasse die 2. Klasse benutzen, oder der betreffende Fahr- 
+ kann überhaupt keine Karte vorzeigen, sei es, daß er 
solche nicht selöst, sondern versucht hat als „blinder 


se abhanden gekommen ist, 
‚mag umerörtert bleiben, ob und inwieweit unter solchen 


änden der Tatbestand des Betruges wegeben und eine 
erichtliche Verföolguns möglich ist. Jedenfalls findet auf 


Wir. entnehmen A: Ausführungen der „Hanseatischen 
mas‘, Nr. 28 vom 24. November 1919. D. Schriftl. 


"Hannover und 


"nachweisen kann, 


ae mitzufahren, sei es, daß sie ıhm auf irgendeine 


2. $16 Abe 2 der für den Personenbeförderungsvertrag 


Vorläufig ist zunächst mit einer Akademie in Berlin der An- 
fang gemacht worden. Die Frage, ob eine Ausdehnung dieser 
Einriehtung durch Gründung anderer Anstalten durchgeführt 
werden soll, sowie die Frage einer Abschlußprüfung und 
Diplomerteilung sind noch in der Schwebe. 

Die traurige Lage des Eisenbahnwesens lenkt natürlich 
mehr als früher das Augenmerk auf die Wasserstraßen. 
Wenn ihre Bedeutung auch durch die Unterbrechung des Be- 
triebes in den Wintermonaten beeinträchtigt wird, so hab sich 
doch gezeigt, daß sie auch trotz dieser Einschränkungen ein« 
überaus wertvolle Ergänzung des Eisenbahnnetzes bilden. 
Hat es doch das preußische Eisenbahnministerium verstanden, 
dureh eine straffe Vierkehrsleitung unter Verweisung <ge- 
eigneter Transporte auf den Wasserweg den Eisenbahnen 
große Entlastung zu schaffen. Diese Entlastung wird aller- 
dings auf die Dauer nur dann voll wirksam sein, wenn es 
gelingt, die Wasserfrachten, die infolge maßloser Lohnsteige- 
zungen zum Teil sogar über die_Eisenbahntarife hinansge- 
gangen sind, auf «in. rerträgliches Maß zurückzuführen. 


Zwar sind die Zeiten zu großen Bauarbeiten nicht angetan. 
Trotzdem sind aber die deutschen Regierungen entschlossen, 
die schon aus der Zeit vor dem Kriege stammenden und in 
letzter Zeit wieder ienergischer vertretenen Kanalpläne naclı 
Möglichkeit zu fördern. An dem Mittellandkanal fehli 
noch das Schlußstück Hannover-Magdeburg. Nachdem die 
Teilstrecke Misburg-Peine bereits in Angriff genommen wor- 
den ist, handelt es sich jetzt darum, über die weitere Tinien- 
führung Entscheidung zu treffen. Von der Berliner Handels- 
kammer wurde kürzlich eine Entschließung zugunsten der so- 
genannten mittleren Trasse gefaßt, die die Fahrt zwischen 
dem Ihlekanal, westlich von Burg, um ein 
Viertel bis ein Drittel gegenüber der südlichen Trasse ah- 
kürzen würde. — Die württembergische Regierung ha! 
die Erklärung abgegeben, daß sie fest entschlossen sei, an die 
Ausführung des Neckarkanalsheranzutreten, der ein Teil- 
stück des geplanten Rhein-Neckar-Donau-Kanals 
ist. Die Kosten des ganzen Kanals Mannheim-Plochingen- 
Ulm wurden vor dem Kriege auf 200 Millionen -Mark ge- 
schätzt, die sich jetzt um mindestens 50% höher stellen wer- 


‚den. — Von badischer Seite wird auch die Aussestaltune 


des Rheinstromes von Basel bis zum Bodensee zu einer 
Großschiffahrtsstraße dringend gefordert, was sich wit den 
Wünschen der Schweiz deckt. — Newerdings wird auch wieder 
dem . Plan einer 'Wasserverbindung . Mindens mit 
Eisenaeh und Bamberg unter Benutzung des Fiuß- 
bettes der Werra oder der Fulda erhöhtes Interesse ent- 
gegengebracht. (Fortsetzung folgt.) 


Zur Auslegung des $ 16 Abs. 2 der Eisenbahn-Verkehrsordnung.*) 
Gotthard Brandis. 


maßsgebenden Eisenbahn-Verkehrsordnung- Anwendung. Hier- 
nach hat ein Reisender, der keine gültise Fahrkarte vorweisen 
kann, das Doppelte des Fahrpreises für die von ihm zurück- 
gelegte Strecke, bzw. wenn er die Zuganesstation nicht sofort 
für die ganze vom Zuge zurückgelegte 
Strecke, mindestens jedoch den Betrag von 6 MH zu entrichten. 

Nieht selten wird 1 Zahlung der Strafgebühr von 6 NM ver- 
weigert, und dem Eisenbahnfiskus bleibt, wenn anders vr 
seinen Vorschriften - Achtung erzwingen will, schließlich 
niehts mehr übrig, als wegen dieses Betrages im Prozeßwegse 
zu klagen. Im Verfahren wendet nun der beklagte Reisende 


‚gewöhnlich ein, er habe seine Fahrkarte bei der Kontrolle 
‚ nicht vorzeigen können, weil sie ihm abhanden gekommen sei, 
‘doeh könne der Mitreisende X. (in der Regel die Ehefrau oder 


ein anderer Verwandter) bezeugen, daß er eine gültige Fahr- 
karte gelöst hätte. Oder aber es wird geltend gemacht, der 


Reisende habe die 2. Wagenklasse, trotzdem er nur eine Fahr- 
karte 3. Klasse gehabt, deshalb benutzt, weil in der 3. Klasse 


alles besetzt gewesen,- bzw. er sei bei dem großen Menschen- 
andrane in das Abteil 2. Klasse hineingestoßen worden, ohne 


m 


Nr. I Zeh 


zu erkennen, daß es 2. Klasse gewesen sei. Auch für diese 
und ähnliche Behauptungen wird. Zeugenbeweis angeboten. 

Das A.G. Hamburg hat nun in einer Reihe von Fällen die 
in@ dieser Beziehung angebotenen Beweise erhoben und, da 
eine solch® Beweisaufnahme in der Regel zugunsten des Rei- 
senden auszufallen pflegt, die Klage des Eisenbahnfiskus ab- 
SeWIiesen. 

Diese Entscheidungen sind meines Erachtens unrichtig. Der 
klare Wortlaut des $ 16 Abs. 2 E. V. O. läßt keinen Zweifel 
darüber. daß es für die Fälligkeit der dort festgesetzten Be- 
träge, insbesondere auch der. Strafgebühr von 6 AM, gleich- 
eültig ist, ob der betreffende Reisende eine Fahrkarte gelöst, 
aber verloren, oder ob er überhaupt keine gelöst hat, oder 
endlich unter welchen Umständen er in die von ihm unbe- 
rechtigterweise benutzte Wagenklasse gelangt ist. Entschei- 
dend 'soll vielmehr lediglich ‚sein, ob der Reisende in dem 
Ausenblick, wo die Vorzeigung der Karte semäß Abs. 1. des 
s 16 von ihm verlangt wird, eine gültige Fahrkarte vorweisen 
om oder nicht. Es mag zugegeben werden, daß die Fassung 
des $S 16 Abs, 2 in vereinzelten Fällen gewisse Härten gerade 
unter den jetzisen Verhältnissen zur Folge haben kann. Dem 
ist dadurch Rechnung getragen, daß nach $ 16 Abs. 6 den 
Eisenbahnen überlassen bleibt, die Fälle, in denen aus Billig- 
keitsrücksichten von der Erhebung der in Abs. 2, 4 und 5 des 
$ 16 bezeichneten Beträge ganz oder. teilweise abgesehen wird, 
durch den Tarif einheitlich zu regeln. Auf der anderen Seite 
kann unmöglich übersehen werden, daß der Fiskus, wenn er 
den zahllosen Fahrgeldhinterziehungen gewissenloser Leute 
und dem Treiben berufsmäßiger „blinder Passagiere“ einen 
wirksamen Riegel vorschieben will, klarer und unzweideutiger 
Vorschriften bedarf, die sowohl eine schnelle Kontrolle er- 


Avisierungswesen. 


In Nr. 93 Jahrg. 1919 d. Ztg. wırd auszugsweise ein Vortrag 
des Begierungsbaumeisterss Werner-Gleiwitz wiederge- 
sseben. In diesem sagst Herr Werner auf S. 99: 
rungswesen muß einer eründlichen Neuordnung unterzogen 
werden“ und beschreibt in längeren Ausführungen das Ver- 
fahren des Voravisierens für beladene Wasen. Er schläst 
dann gemeinsame Besprechungen zur Ausbildung des anaeb- 
lichen Neuerungsverfahrens _mit praktischen Verkehrs- 
beamten vor. Ja, wären letztere nur vor dem Vortrage befrast 
worden, dann wäre die Antwort geworden, daß diese vermeint- 
liche Neuerung von den Verkehrspraktikern seit Jahren 
schon eingeführt ist, der Vorschla@ somit längst überholt 
wurde. Die Verkehrspraktiker haben sich auch nicht auf das 
Voravisieren von Wagenladunssgsütern beschränkt, sondern 
auch den Leerwaeen einbezogen. 

Kurz vor - Abfahrt des Zuges von einer größeren Übergangs- 
station stellt der Zugabfertiger oder ein anderer Bediensteter 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Zur Verreichlichung der Eisenbahnen. Die Fraktion der 
Deutschen Volkspartei hat in der preußischen Lan- 
desversammlung zur dritten Beratung des Eisenbahnhaus- 
halts einen Antrag winsebracht, in dem sefordert wird, die 
Landesversammlung solle sich geeen die Übergabe der preu- 
Bischen Staatsbahnen und Wasserstraßen an das Reich vor 
dem 1. April 1921 aussprechen. Daß die Fraktion mit 
diesem Antrag, der die Übergabe der Eisenbahnen und 
Wasserstraßen an das Reich um ein volles Jahr verzögern 
würde, einen Erfole haben werde, wird man wohl in der 
Fraktion selbst nicht erwarten. 

Der deutsch-nationale Abgeordnete Schmidt- 
Stettin hateine Anfrage eingebracht, die sich darauf bezieht, 
inwieweit bei einer Übernahme der preußischen Eisenbahn 
durch das Reich das preußische Eisenbahnpersonal mit über- 
nommen werden soll. Die Anfrage fordert, daß für das 
preußische Eisenbahnpersonal auf Grund der Kilometerlänse, 
der Verkehrswichtiekeit usw. so viel Stellen. bei den einzel- 
nen Beamtenkategorien mehr «eschaffen würden, wie dies 


z. B. Bayern im Verhältnis besitze, daß ferner der preußische 


Eisenbahnbesitz nur unter geschlossener einheitlicher Landes- 
verwaltune überzeben werde, wenn’ .z. B. Bayern wund 


„Das Avisie- 


nachricht vom 24. Dezember zu: 


‘die Grenzbahnhöfe, auf denen 


u Ar he 


Zeitun ng des Herelin. ER e 
Dentscker Biscnbahnverwaltungen. \ 


möglichen, als weitläufige, Kıntteilungen über angshlieh 
Strafausschließungsgründe in jedem einzelnen Falle unnötig 
machen. Es ist immerhin noch besser und auch im sozialen 
Sinne gerechter, wenn gelegentlich ein Unschuldiger ein paar 
Mark opfert, als wenn dem Fiskus jährlich Tausende von Fahr- 
geldbeträgen verloren gehen. Jedenfalls geht es nicht an, die 
Bestimmung des $ 16 Abs. 2 dahin auszulegen, daß dem Rei- 
senden aus Billigkeitsgründen der Nachweis gestattet sein 
müsse, daß er einmal im Besitze einer gültigen. Fahrkarte 
gewesen sei. Behauptungen, wie-sie oben gekennzeichnet 
waren, sind demnach unbeachtlich. Auf die vom Amtsgericht 
erhobenen Beweise kam es nicht an, vielmehr mußte in allen 
Fällen, in denen festgestellt war, daß ein Reisender in dem 
Augenblick, wo er verpflichtet war, die gültige Fahrkarte vor- 
zuzeigen, dies nicht vermochte, der. Klage des Eisenbahnfiskus 
aus $ 16 Abs. 2 E.V. O ohne weiteres stattgegeben werden. 
(Vgl. Eger, Kommentar zur E.V.O. 3. Aufl. $, 73; Urteil dies 
L.G. Hamburg, Z. K. VIII vom 10. Dezember 1912 in Sachen 
Eisenbahndirektion gegen Schünemann). 

Bedauerlicherweise konnten die unrichtigen Urteile des 
Amtsgerichts infolge der Geringfügigkeit des Streitgeren- 
ar nicht einmal im Wege der Berufung angefochten 
werden. 

Noch ein anderer Gesichtspunkt mag. zum Schluß hervor- 
gehoben werden: In unserer Zeit, in der innerhalb weiter 
Kreise der Wert des Eides leider im gleichen Verhältnis wie 
unsere Valuta gesunken ist, sollte es nach Möglichkeit ver- 
mieden werden, zumal in Prozessen über so gerinsfügige Ob- 
tekte, Bemeisaufnahmen und Beeidigungen von Zeugen statt- 
finden zu lassen, wenn sie durch die Rechtslage nn unbe- 
dinst erforderlich sind. Te 


aus den Frachtbriefen eine Liste derjenigen Ladungen — nach 
Empfangs-, Wohnort, Inhalt. Gewicht, Überweisungsfracht — 
auf, die vorzuavisieren wären. Diese Liste vergleicht er mit 
den tatsächlich in den Zug eingestellten Wagen und stellt 
außerdem fest, wie viel Dispositionswagen und welcher Art 
für einzelne. Stationen im Zuge abrollen. Nach Zugabfahrt 
werden die Stationen durch Fernsprecher benachrichtigt, um 
die Entlader und Verlader sofort zu verständigen. Die ‚Unter- 
wegsstationen sind angewiesen, etwaiges Aussetzen von 
Wagen (Heißläufer usw.) sofort der Bestimmungsstation durch 
Fernsprecher mitzuteilen. 

Dieses Voravisieren wird bei Wagenknappheit wit Erfolg 
angewendet. Bei Wagenüberfluß verbietet es sich, da ihm 
immerhin Mängel anhaften, die'nur bei Waxenknappheit das 
kleinere Übel bilden. " 

Die Behauptung der Notwendigkeit einer Nehdkina des 
Avisierungswesens war somit völlig überflüssig. EN 


TER ESS % N x 8 
Sachsen ihre Bahnen unter eigener Tandesverwelnn 
gäben. Weiter sollen sämtliche Beamten des preußischen 
Eisenbahnministeriums in das neue Reichsverkehrsministe- 
rium übergeführt werden und für die preußischen Eisenbahn- 
beamten die beim Reiche zeltenden Bestimmungen über 
zwangesmäßiene Zurruhesetzung keine Gesetzeskraft erhalten. 
Über diese Punkte wird von der preußischen Regierung Aus- 
kunft Sen RR: 


— Die Übergangsbestimmungen für den Eisenbahnverkehr 
im Osten. Aus Thorn geht der „D. Allg. Ztg.“ folgende Draht-\ 
„In den letzten Tagen haben 
in Danzig Besprechungen zwischen den polnischen ivegie- 
rungsvertretern und Vertretern der Eisenbahndirektionen 
Königsberg, Danzixc und Bromberg, sowie der preußischen 
Zollverwaltung stattgefunden. In ausführlichen Verhand- 
lungen kamen alle Wechselwirkungen, die der Frie- 
densvertrag auf dem Gebiet des Eisenbahnverkehrs im Östen 
mit sich bringt, zu eingehender Erörterung. Die Verhandlun 
gen gaben geeignete Grundlagen ab für Vorschläge zu einem 
späteren Abkommen, das in der Übergangszeit die Schwieri ET 
keiten des Verkehrs mildern soll, bis es später zwischen 
den beteilisten Staaten zur: endeültigen Regelung dieser 
wichtigen Fragen kommt. In der Hauptsache sollen die Über- 
gangsbestimmungen zur Aufrechterhaltung von Betrieben und 
des Verkehrs während der \militärischen Räumung und der 
Übergabe der Eisenbahnstrecken festselegt werden. . Übe 
später Zoll- und Postahfect 
gung vorgenommen werden soll, finden besondere Beratungen 
„wischen den polnischen und preußischen Vertretern: ne 


| die ee Donna Haben Dia Feb uhrenmerk wird von 
beiden Seiten auf unbedingte he lene des Verkehrs 
ährend der Übergangszeit gerichtet. ER: 


— Eine, neue Eisenbahnverwaltung im Shen: Hier- 
Ni ber berichtet die „D. Alle. Ztg.“ folgendes: „Im Augenblick 
‚des endgültigen Friedensschlusses wird ein neuer Gewaltakt 
der Entente aus dem Saarbecken gemeldet: Nach dem Frie- 
 densvertrag. bleibt die Verwaltung des Saargebiecs jn deut- 
. scher Hand, bis der Regierungsausschuß für den Saarstaat 
durch den Völkerbund gebildet ist. Wie „Wolffs Telesraphen- 
- büro“ meldet, hat entgegen dieser Bestimmung der Marschall 
- Foch befohlen, daß bis zum 1. Januar die Eisenbahndirektion 
Saarbrücken aus dem Gebiet des künftigen Saarstaats cutlernt 
Vi und eine neue Direktion für dessen Eisenbahnen unler der 

- Leitung eines französischen Offiziers gebildet wird. Das 
E:- “deutsche Personal soll gemäß den Bedingungen des Waffen- 
 stillstands auch weiterhin unter militärischem Befehl bleiben. 
 Begreiflicherweise hat sich des. gesamten Eisenbahnpersonals 
E = im Bezirk Saarbrücken und der Pfalz eine tiefschende Un- 
ruhe bemächtist. Die Arbeiter und Beamten sind entschlossen. 
sich diesem Rechtsbruch nicht zu fügen und verlangen daß 
+ die bisherige: Verwaltung aufrechterhalten bleibt. Sie er- 
heben insbesondere Einspruch gegen die Absicht, die Militari- 
‚sierung der Eisenbahner beizubehalten. 


‚Auf Anfrage an zuständiger Stelle wird dem obengenannten 
Büro bestätigt, daß die Militärbehörden der Entente uie so- 
4 en Einrichtung einer besonderen Eisenbahnverwaltung 

für die Linien des künftigen Saarstaates angeorinet haben. 
- Die Reichsregierung hat gegen dieses den Bestimmungen des 
- » Friedensvertrages widersprechende Vorgehen in Paris Lin- 
ge en erhoben.“ 


en "Eisenbahnunglück in Kalthof (Westfalen). Am 2. Ja- 
nuar 1920 stieß der von Iserlohn kommende Güterzug 9487 
- auf den im Bahnhof Kalthof (Kreis Iserlohn) stehenden Per- 
 _sonenzug 1762. Zwei Reisende wurden getötet und 22 ver- 

letzt. Beide Lokomotiven und je zwei Personen- und Güter- 
K- . wagen wurden stark beschädigt. Weshalb der Güterzug das 
E ; = aberfalneg ee unterliegt noch der Unter- 
- suchung. 


= Lebensmittelsendungen für Wien. Auf Anreeuns.der 
- württembergischen Regierung hat sich der preußische Eisen- 
- bahnminister mit der frachtfreien Beförderung der für die 
Wiener notleidende Bevölkerung gesammelten Lebensmittel 
und mit der Gewährung freier Fahrt an die Begleiter solcher 
' Sendunsen erundsätzlich einverstanden erklärt. Die Eisen- 
 bahndirektionen sind ermächtist worden, in vorkommenden 
Fällen hiernach zu verfahren. i 


Be ° Holländisch- deutscher Eisenbahnverkehr. Auf Grund 
von Unterhandlunsen zwischen der niederländischen und der 
2 eeliechen Staatsbahnverwaltung ist vom 1. Januar ab 
-- zwischen Holland und Deutschland ein regelmäßiger zwel- 
 maliser Expreßverkehr einoeführt worden und zwar “ber 
. Emmerich, Hagen, Frankfurt (Main), Karlsruhe bis Basel. 
Die Züge, die nur mit erster und zweiter Klasse ausgestattet 
3 sind und deren Benutzung nur mit dem. früheren Luxuszug- 
zuschlag «estattet ist, führen Speise- und Schlafwagen. Die 
Zuge verlassen am Dienstag und Freitag morgens 8,40 Uhr 
= Amsterdam, sind 11,37 Uhr abends in Frankfurt und 7,19 T'hr 
_ morsens in Basel. Die Rückfahrt von Basel erfolet an 
- jedem Dienstag und Freitag 12,15 Uhr nachts. Ankunft in 
Frankfurt 7,24 Uhr vormittags und in Amsterdam 9 Uhr uach- 
mittags. Es ist beabsichtiet, diese Züge für den Fall, daß sich 
das Bedürfnis erweist und die Veerhandlunsen mit der italie- 
nischen Staatsbalmverwaltung zum Abschluß gelangen, von 
gare über Luzern. nach Mailand und Genus ulrknepfhuren. 


Be Bieandchow eng: in Mitteldeutschland. In Dessau 
"sind am 23. Dezember v. J. die Eisenbahnarbeiter in einen 
Streik eingetreten. Wie sich herausstellte, ist. dieser Streik 
von einigen unbekannten Elementen ins Werk gesetzt worden, 
die in einer Versammlung der Bahnarbeiter verkündeten, die 
- Eisenbahndirektion habe die Forderungen der Arbeiter auf 
höhere Löhne abgelehnt. Die Gewerkschaftsführer riefen 
daraufhin zum folsenden Tage eine neue Versammlung ein, in 
er sie erklärten, daß. hier zum mindesten ein Irrtum "vorlie@e 
ınd daß die Beratungen mit den Behörden nach den Feiertagen 
fortgesetzt würden. Daraufhin wurde die Arbeit in Dessau 
m Nachmittag des Heilisabends wieder aufgenommen. Die 
isenbahnarbeiter des Direktionsbezirks Masdeburg waren 
830. Dezember, in einen 24-stündisen Ausstand getraben. 
orderten eine Lohnzulage von 90 3 die Stunde. Darauf 
B der Beamtenausschuß der dortigen Eisenbahndirektion, 
‚Ausstand politisch ausartete, eine Kundgebung, in der 
die ee ee warden. ‚alle Arbeiten zu über- 


ri 


Münchener Korrespondenz Hoffmann meldet amtlich: 


nehmen, die zur Aufrechterhaltung des Betriebes notwendig 
sind. Am 31. Dezember wurde die Arbeit in allen Betrieben 
wieder aufgenommen. 


— Die Lohntarifverhandlungen bei der Eisenbahn. Es wird 
versucht, die Öffentlichkeit durch die Nachricht zu beunrihi- 
gen, daß die Tarifverhandlungen der Eisenbahnverwaltung 
mit den Gewerkschaften der Eisenbahnarbeiter wescheitert 
seien. Die Nachricht ist unrichtie. Die Tarifverhandllungen 
haben bereits zur Verständigung “über eine Reihe wichtiger 
Punkte des Tarifvertrages geführt; sie sind kurz vor dem 
Fest, der Feiertage wegen, bis zum 5. Januar vertagt worılen. 
und werden dann ungesäumt weiter@eführt werden. Vor der 
Vertagung hat die Verwaltung nach Fühlungnahme mit den 
Gewerkschaften sich bereit erklärt, schon vom 1. Januar ab 


. den Arbeitern nach Ortsklassen gestaffelte Zulasen zum 


jetzigen Stundenlohn zu zahlen. Dabei bestand Einverständ- 
nis darüber, daß die Sätze des Tarifvertrages keinesfalls unter 
diese Zulagen heruntergehen werden, und daß die Arbeiter 
auf jeden Fall die im Tarifvertrag festzustellenden Zulagen 
rückwirkend vom 1. Januar 1920 ab nachsezahlt erhalten. Es 
handelt sich also bei diesen Zuschlägen nicht, wie behauptet 
worden ist, um einen Vorschuß, der etwa von den Arbei- 
tern zurückgezahlt werden. müßte, sondern um eine teilweise 
Vorwegnahme des Tarifvertrages. Nach Auffas- 
sung der Verwaltung besteht kein Grund zu der Annahme, daß 
die Tarifverhandlungen nicht zum Abschluß sebracht werden 
könnten. — In Frankfurt haben Vertrauensmänner 
des Deutschen Eisenbahner-Verbandesin einer 
stark besuchten Versammlung dem Berliner Zentralvorstand 
des vorgenannten Verbandes ihr Mißtrauen ausgesprochen, da 
er eine widerspruchsvolle und unentschiedene Haltung in den 
Tarifverhandlungen mit der Regierung wezeist habe. Die 
Versammlung erklärte sich namens der Frankfurter Eisen- 
bahner nicht einverstanden mit der vorläufigen Regelung der 
Tarifsätze ab 1. Januar 1920 und cab in einer Entschließung 
bekannt, daß die Eisenbahner bis zur Besserstellung ihrer 
wirtschaftlichen Lage nicht mehr imstande seien, ihre Arbeit 
in vollem Umfange zu erfüllen und fortan nur unter strikter 
Beobachtung der für den Eisenbahnbetrieb zültisen Bestim- 
mungen arbeiten könnten. Die Eisenbahner hielten zwar 
einen Streik im gesenwärtieen Ausenblick für unzweckmäßie, 
seien aber, falls die Regierung auf ihrem wenig entgegenkom- 
menden Standpunkt beharre, entschlossen, auch von diesem 
äußersten Mittel Gebrauch zu machen. 


— Die Ausgabe von Schülerzeitkarten hat, wie die „Beichs- 
hauptstädtische Korrespondenz“ mitteilt, nunmehr eine Neu- 
reselung erfahren, die dem Aufstiege der Berabten zugute 
kommen soll. Neben den jugendlichen ‚Schülern und Schüle- 
rinnen sind in den Bereich des Benutzerkreises der Schüler- 
monatskarten auch die Besucher und Besucherinnen von 
Hochschulen einbezogen worden. Weiterhin werden Schüler- 
monatskarten auch an Erwachsene oder selbständige Per- 
sonen zum Besuche von Fortbildungs-, Fach- und Gewerbe- 
schulen, zum Besuche von Einzelunterricht und für Fortbil- 
dungslehrgänge für Lehrer und Handwerker ausgegeben, so- 
fern die Ausbildung für einen künftigen Beruf oder Erwerb 
bezweckt ist. Für Geschwister werden je besondere Karten | 
aussestellt, die auch für verschiedene Wasenklassen und 
Strecken selten können. Die Anträge für die Erwachsenen 
sind ebenso von einer Bescheinigung abhänsig, wie die An- 
träge von Schülern und werden von der Fahrkartenaussabe 
in der gleichen Weise erledigt. 


Die 
Wegen 
Kohlenmansels wird der Personenzueverkehr in vanz Bayern 
am 1., #., 6. und 11. Januar eingestellt. Der Nahverkehr bleibt 
bestehen, der Schnellzusverkehr wird durchgeführt. 


— Einstellung des Personenzugverkehrs in Bayern, 


— Hochwasser in Württemberg. Das Hochwasser zu Weih- 
nachten hat auch Zerstörungen im Verkehrswesen zur l'olge 
eehabt. In Schorndorf ist ein Zug der Nebenbahn nach Welz- 
heim infolee von Unterspüluns des Bahnkörpers durch die 
Rems enteleist, Die Strecke bleibt mehrere Tage unbefahr- 
bar. Auch die Nebenbahn zwischen Schramberz und Schiltach 
ist durch das Hochwasser der Berneck außer Betrieb gesetzt. 
Bei Schramberg ist ein Arbeiter während der Bergunesarbei- 
ten ertrunken.' Bei Cannstatt hat der Neckar die Schiffbrücke 
der Daimlerwerke wesgeschwemmt. In Gaildorf ist eine Not- 
brücke dem Kocher zum Opfer gefallen. 


— Lastkraftwagen im Dienste der Güterbeförderung. Schon 
bald nach dem Eintritt der Verkehrsschwierickeiten in 
Deutschland: hat sich das neugegründete Reichsverkehrs- 


‘ ministerium mit der Frage befaßt, ob die Heranziehung der 


im: deutschen Besitz befindlichen Lastkraftwagen für die 


An. Sen en — 


Süberbeförderung möglich sei. Aus den großen Heeresbe- 
; ständen waren noch etwa 2400 Lastkraftwagen verfügbar, die 
! im Betriebe der Kraftfuhrämter waren. Die Kraftfuhrämter 
sind nunmehr fast sämtlich in private Gesellschaften umge- 
wandelt worden, über die das Reich eine Kontrolle ausübt. 


Diese Gesellschaften haben nun ebenfalls auf Vermittlung ‚des 


Reichsverkehrsministeriums ine zulängliche Brennstoffver- 


sorgung erhalten und befördern mit den Kraftwagen; im Nah- 


verkehr vor allem Kartoffeln und Kohlen, Jieder Wagen ist 
imstande, täglich 4 t Nutzlast zu befördern, so daß auf der 
Eisenbahn täglich eine Entlastung @ntsteht, die der Leistung 
von. 1000 Güterwagen zu je 10 t entspricht. Die Leistung der 
Kraftwasen ist in erster Linie abhängig von dem Zustande 
der Straßen; die Erfahrungen, die "bisher mit der Kraftwagen- 
güterbeförderung in dieser Hinsicht semacht worden sind, 
haben durchaus befriedigt. Wenn auch die Brennstoffbeschaf- 


fung zunächst noch schwierig ist, so wird doch auch hierin 
die angebahnte Organisation des Lastkraftfahrwesens eine 
Änderung schaffen können. 

— . Personalnachriehten, 3ei . der - preußisch-hessischen 


Staatsbahnverwaltung sind folsende Änderungen eingetreten: 
Versetzt sind: die Reeierungsräte Dr. jur. Tiebert.bis- 
her in Erfurt, als Mitelied der Ei senbahndirektion Aush Han- 
nover, und Schwedlser, bisher in Hannover, als Mitglied 
der Eisenbahndir ln nach Erfurt. die Resierungs- und Bau- 
räte Fritz Neubert, bisher in Bromberg. als Vorstand des 


Eisenbahnbetriebsamts 1 nach Cassel, .Schloe, bisher im‘ 
Tilsit, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Erfurt, Priester, bisher in Elberfeld, I Mitelied der 


Eisenbahndir ektion nach Frankfurt (Main). Enselhardt, 
bisher in Fulda, als Mitelied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Elberfeld, Rysssel, bisher in Oppeln, als Vorstand des 
Eisenbahnmaschinenamts nach Fulda, und Ahlf, bisher im 
Glückstadt, nach Jena, als Vorstand des Werkstättenamts bei 
der Eisenbahnhauptwerkstätte daselbst, die Regierungsbau- 
meister des Eisenbahnbaufachs Aueust Sauer, bisher in 
Dirschau, als Vorstand des Eisenbahnbetriebsamts nach Lim- 
burg (Lahn), Walter Loycke, bisher in Posen, zum Eisen- 
bahnbetriebsamt nach Eberswalde, Rohde, bisher in Posen, 
zur Eisenbahndirektion nach Berlin unter Belassung in seiner 
bisherioen Beschäftigung als Hilfsarbeiter in den Eisenbahn- 
abteilungen (des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, 
Sehanze, bisher in Danzig, zum Eisenbahnbetriebsamt 2 
nach Leipzie, und Frankenberg, bisher in Elberfeld, zum 
Eisenbahnbetriebsamt 1 nach Hagen (Westf.), der Reoierungs- 
baumeister des Maschinenbaufachs Ernst Dorpmüller, 
bisher in Saarbrücken, nach Mardeburg, als Vorstand (auftrw.) 
eines Werkstättenamts bei der Eisenbahnhauptwerkstätte 
Magdeburg-S albke, die Regierungsbaumeister des Hochbau- 
fachs Birkholz, bisher in Hamm (Weestf.), zur Eisenbahn- 
direktion nach Stettin, Lechner, bisher in Cöln, zur Eisen- 
bahndirektion nach Cassel und Arnold, 
zur Eisenbahndirektion nach Erfurt, der Ei senbahningenieur 
Leupold, bisher in Nakel, als Vorstand des Eisenbahn- 
betriebsamts nach Soldin, die Eisenbahn-Hauptkassenrendan- 
ten, Reehnungsräte Heepe, bisher in Frankfurt (Main), zur 
Eisenbahndirektion nach Königsberg (Pr.), und Lüthje, 
bisher in Königsberg (Pr.), zur Eisenbahndirektion nach 
Münster (Westf.). Zum Regierungsbaumeister sind er- 
nannt: die Regierungsbauführer des Maschinenbaufachs 
Karl G ünther aus Wi inne, Kreis Schmalkalden, und Wil- 
helm Lipperheide aus Menden, Kreis Iserlohn. — Zur 
Beschäftigung im Staatseisenbahndienst sind einbe- 
{ rufen: die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und 
Straßenbanfachs Johannes Baumann bei der Eisenbahn- 
direktion in Erfurt und Arnold Meier bei der Eisenbahn- 
direktion in Berlin, Dem Präsidenten der Eisenbahn- 
direktion, Wirklichen Geheimen Oberresierungsrat Kinder- 
mann in Erfurt, dem Ober- und Geheimen Regierungsrat 
Karl Gallo bei der Eisenbahndirektion in Mainz, dem 
Oberregierungsrat v. Szymonski bei der Eisenbahn- 
direktion in Königsberg‘ (Pr.), dem Oberbaurat Heeser bei 
der Eisenbahndirektion ın Danzig, den Geheimen Bauräten 
Oesten, Mitglied der Eisenbahndirektion in Saarbrücken, 
Kloos Mitglied der Eisenbahndirektion in Cassel, 
Settg a 86% Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 3 in. Berlin, 
Boresreve, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts in 
Marbure (Bez, Cassel). Schlonski. Vorstand des Eisen- 


bahn-Betriebsamts in Soldin, und Rudolf Schulze, Vorstand 


des :Eisenbahn-Betriebsamts 1 in Cassel, dem Recierungsrat 
Gerike, Mitelied ler Eisenbahndirektion in Breslau, dem 
Regierungs- und Baurat Hüter bei der Eisenbahndirektion 
in Essen und dem Eisenbahndirektor Nerger, Vorstand 
des Eisenbahn-Verkehrsamts in Lieenitz, ist die nachge- 
suchte Entlassung aus dem Staatsdienste mit Ruhegehalt eer- 
teilt. Dem Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs 
Bräuning, bisher m Breslau, ist die nachresuchte Ent- 


bisher in Stettin, 


r 


. Breslau, ist sestorben. 


‚stand der er 
die Dienstbezeichnung „Geheimer Baurat“ ‘beigelegt worden. 


ministerium mit der Dienstbezeichnung „Geheimer Finanzrat“. 


iR 
lassung. aus En Stasiseisenbabndiebete erteilt. . Regie 
rungsrat Weicker, Mitglied. der “Eisenbahndireklion ‚in 


Bei der sächsischen Btantseiienba ist dem Vor 
Betriebsdirektion Zwickau, Oberbaurat F eige, 


— Versetzt ist der Bauamtmann Müller beim Bauamt RER 
Leipzis I als Vorstand zum Neubauamt Leipzig-Engelsdorf. - u 
Angestellt wurde der Rechtsanwalt Dr. jur. Fuchs in 
Dresden als Finanzassessor bei der Generaldirektion. — Aus 
der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung ausgeschieden ist 
der ‘technische Oberrat bei der Generaldirektion, Oberbau- 
rat Bassenge, infolge Ernennung zum technischen. Vor- 
tragenden Rat im Finanzministerium mit der Dienstbezeich- 
nung „Geheimer Baurat“. — Bei derselben Verwaltung ist den 
‚Bauamtmännern Braune beim Neubauamt Wurzen, Nico- 
lai beim Allgemeinen technischen Bureau, Seibt beim Neu- 
bauamt Altenberg und Zetzsch«e beim Neubauamt Löbau . 
die Dienstbezeichnung Baurat beigelegt worden. — Befördert 
wurden die Finanz- und Bauräte, Götze bei der Betriebs- 
direktion Dresden-N, und Richter, Vorstand des Ma- 
schinenbetriebsbureaus zu technischen Oberräten bei der. Ge- » 
neraldirektion mit der Dienstbezeichnung „Oberbaurat“ und 
der Finanz- und Baurat Heim, Vorstand des Bauamtes Pirna, 
zum Technischen Oberrat und Vorstand der Betriebsdirektion 
Chemnitz mit der “Dienstbezeichnung „Oberbaurat“, ferner 
die BRegierunesbaumeister Göhrin £, ‚beim : Neubauamt 
Plauen (Vostl.),. König, beim Neubauamt. Meißen und 
Kunz, beim Neubauamt ‚Ebersbach, za Bauamtmännern. — 
Ernannt worden sind die Technischen Oberräte mit der 
Dienstbezeiehnung „Oberbaurat“ Haeuser bei der Betriebs- 
direktion Zwickau zum Vorstand dieser Betriebsdirektion und 
Rothe bei der Generaldirektion zum Vorstand der Betriebs- 
direktion Leipzig I. Versetzt wurden die DBauräte 
Heidrich, Vorstand des Bauamts Döbeln II, zur Betriebs- 
divrektion Dresden-N.. Herbie, Vorstand des Neubauamts 
Plawen (Voetl.), als Vorstand zum Bauamt Döbeln 11: Klein a 
Vorstand des Bauamts Glauchau, zur Betriebsdirektion ner 
Zwickau, Seidel, Vorstand des Neubauamts Schandau, als 
Vorstand zum Bauamt Pirna, Wolf, beim Bauamt Dresden-N. 
als Vorstand zu Bauamt Glauchau, und der Regierungsbau- 
meister Halank, beim Neubauamt Wurzen, zur General- 
direktion. — Aus der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung 

sind ausgeschieden: die Geheimen Bauräte Falian, Vor 
stand der Betriebsdirektion Leipzis I, und Feige, Vorstand 
dee Betriebsdirektion Zwickau, infolge Versetzung“ in den 
Ruhestand, und der Oberfinanzrat Dr. jur. v. Breseius 
bei der Generaldirektion infolee Versetzung in das Finanz- - 


® 


x 


‚Österreich. 


— Südbahn. In der letzten unter Vorsitz des Bra 
Dr. Weeber abgehaltenen Verwaltunesratssitzunge am 22, De- 
zember v, J. berichtete Generaldirektor Dr. Fall zunächst 
über dıe ab Neujahr auf den Österreichischen Linien der Ge 
sellschaft in Kraft tretenden neuen Tarife und über die 
überaus ungünstige Gestaltung des Verkehrs, der insbeson- 
dere infolge der- Kohlennot schon bisher die empfindlichsten 
Einschränkungen erfuhr und nunmehr auf den österreichi- a 
schen Linien für eine ganze Woche eingestellt werden mußte. “ 
Ferner wurden die Rückwirkungen der wachsenden Teuerung h 
auf die Materialbeschaffunge und die Personalkosten ein- 
sehend erörtert. Hierbei wurde betont, daß die neuen Tewe- 
rungsmaßnahmen. für das on der x Ber 


Deekung würden nd können. wenn der Verkehr ui ER 
in nächster Zeit eine wesentliche Verstärkung erfahren sollte, 

Für das Personal der ungarischen Linien der Sidbahn wurde 
die beantragte Fortdauer der bestehenden Teuerunesmaß- 
nahmen ‚genehmigt. Was die südslawischen Linien. beat 


ee seh für‘ das Personal 
bahnen neuerlich eine sehr ls hönda ee der Vers 
runeszulagen und beträchtliche Lohnaufbesserungen ‚be- 
williet wurden. Das Erfordernis hei Übernahme dieser Maß- 
nahmen zugunsten des Personals der südslawischen Südbahn 
linien ist so bedeutend, daß es, durch die Betriebseinnahmen 
bei den gerenwärtigen Tarifen auch im Fall einer wesen 
lichen Steigerung des Verkehrs nicht gedeckt werden könnte 
Da sanz abgesehen davon die Gesellschaft bei weitem richt 

über die Geldmittel verfügt, die, diesem‘ Erfordernis en 
sprechen würden, so könnte sie die erwähnten _ Teuerungs- 
maßnahmen für das Personal ihrer südslawischen. Linien nur 
Et ea ds wenn und insoweit u me notwe ndigen a 
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Die zu diesem Zweck in Belgrad eich unternommenen 
Schritte haben bisher noch zu keinem Erfolge geführt. Nach 
' der ganzen Sachlage mußte der Verwaltungsrat die Über- 
zeugung gewinnen, daß angesichts der stets wachsenden 
sh Schwierigkeiten, mit denen das Unternehmen zu kämpfen hat, 


FE 


lichen Linien vernstlich gefährdet erscheint. 


— Mittenwaldbahn. ‚Im Tiroler Landtage wurde kürzlich 
BR: ein Antrag seines Finanzausschusses über sine allfällige 
staatliche Pachtungz der Mittenwaldbahn verhandelt, Das 

 Staatsamt für Verkehrswesen will zum Zwecke der Elektri- 

sierung der Arlbergbahn das Ruezwerk ausgestalten, um von 

dort die Kraft für die Elektrisierung der senannten Bahn zu 
N gewinnen. Um nun diese Umgestaltung durchführen zu 
E- können, hat das Staatsamt für Verkehrswesen sich erboten, 
das ganze Unternehmen der Mittenwaldbahn in den Pacht- 
betrieb der Staatsverwaltung zu übernehmen. Es wird bean- 


P- 


tragt: Das Land Tirol tritt seinen Besitz an Aktien der | 


 Mittenwaldbahn im Betrage von einer Million Kronen unter 
- folgenden Bedingungen an den Staat ab: 1. Das Staatsamt 
‘für Verkehrswesen bezahlt für die vom Lande Tirol. über- 
lassenen Stammaktien von einer Million un 10% des Nenn- 
wertes sogleich bar an das Land Tirol aus Das Staatsamt 
für Verkehrswesen verpflichtet sich, den Ausbau der Mitten- 
waldbahn ‚ehestens und in einer Weise durehzuführen, daß 
der Betrieb dieser Bahn in intensivster Weise geführt werden 
kann. Zu diesem Zwecke verpflichtet sich das Staatsaınt für 
- Verkehrswesen zur Beisteuerung «ines genügenden erst- 
 klassigen Maschinenmaterials, zur Vermehrung des Pahr- 
‚parks sowie zum Umgestaltung der Bahnstraße dergestalt, daß 
E: ermöglicht. werde, einen intensiven Betrieb auf der Mitten- 
 waldbahn in klagloser Weise durehführen zu können. 3. Dem 
Lande Tirol steht nach wie vor das Recht zu, ein Mitshed 
- in den Verwaltungsrat der Mittenwaldbahn zu entsenden. 
»:4. Die‘ Staatsbahnverwaltung soll dem Lande Tirol jenes Pro- 
 jekt für die Ausnützung der Wasserkräfte von Nordtiral un- 
Er eh überlassen, welches sie seimerzeit hat anf ertieen 
sen 
>. Diese Anträge. on vom Landtag einstimmig ange- 
nommen. 


 — Verlängerung der Verkehrssperre. Angesichts der an- 
‚dauernden Kohlennot und des geringfügigen "Kohleneinlaufes 
während der Weihnachtsferertage ist die Personenverkehrs- 
' sperre auf den Eisenbahnen bis einschließlich des Neujahrs- 
‚tages, also bis 2. Januar 1920, verlängert worden, Maßdgebend 
für diesen schwerwiegenden Beschluß des Staatsamts für 
Verkehrswesen. war in erster Linie die Notwendigkeit, Kohlen 


- Triest und für die übrigen Lebensmittelzüge zur Verfügung 
zu stellen. 


: = Die Der Meahdiinzen über den Kohlenverkehr, T’ie 
tschechischen Vertreter haben erklärt, ihre gegenwärtige 
Kohlenlage sei eine derart schlechte und der Mangel an Lo- 
- komotiven mache sich so sehr fühlbar, daß es ihnen u nmög- 
lieh wäre, über die bisher an Österreich zu liefernden oder 
- — gelieferten, Mengen hinauszugehen. Sie könnten sich daher 
vorläufig auch nicht zu einer Erklärung über die Einführung 
von Pendelzügen entschließen, weil sie eine derartige ver- 
'kehrsbechnische Maßregel augenblicklich nicht durchzuführen 
in der Lage wären, Die fremden Regierungen haben sich 
"außerordentlich für Österreich eingesetzt, um trotz dieser 
Schwierigkeiten eine Verbesserung des Kohlenverkehrs her- 
eizuführen; gleichwohl ist man nicht zu einem befriedisen- 
'en Abschlusse gelangt, sondern es wurde lediglich am Ende 
der sehr langwierigen Besprechungen festgelegt, daß «imer- 
‚seits der französische Gesandte über den Fortgang der Kon- 
erenz nach Paris berichten wird, anderseits die Vertreter 
Österreichs sich in den nächsten Tagen’ mit der Angelegenheit 
beschäftigen und die in Prag erhaltenen Aufklärungen in der 
Richtung zu verwerten suchen, ob nicht vielleicht durch eine 
— Aushilfe mit österreichischen Lokomotiven oder in anderer 
_ Art die Lage der Tschechen erleichtert werden könnte, Daß 
man übereinkam. den mit Ende des Jahres ablaufenden 
- Kohlenvertrag stillschweigend als verlängert zu betrachten, 
hat nur dann «eine Du Nlech> Wirkung, wenn das Überein- 
mmen a rnngr nn 


_ Übrige europäische Länder. 


- Forderung der elsaß-lothringischen Abgeordneten. 
ß-lothringischen Abgeordneten haben 


Die 


gen folgende Forderung gestellt: Die elsässisch-lothrin- 
4 ‚Bevölkerung ae die Zweisprachieskeit im 


die Aufrechterhaltung des eigenen Betriebes der gesellschaft- 


in senüsendem Maße für die Beförderung des Getreides aus. 


in der franzö- 
hen Kammer zur Lösung der Sprachenfrage in Elsaß-Loth- 


EEE BEE ET EEE 


'Warmlaufen bei Wagen und Teendern; 


Gericht, in der Schule, auf der Post und auf der Eisen- 
bahn. Die Bahnen Elsaß-Lothringens dürfen nicht an die 
Staatsbetriebe abgegeben werden. Pünktlichkeit und Ordnung 
müssen wieder in das. Bahnwesen einziehen. Ferner werden 
schleunige Maßnahmen zur Besserung der Transport-, Kohlen- 
und Finanzkrise verlangt. 


> Erhöhung der Eisenbahntarife in Frankreich. Der fran- 
zösische Verkehrsminister hat kürzlich der Kammer einen 
Gesetzentwurf unterbreitet, durch den die Preise auf der 
Eisenbahn für die dritte Klasse um 45 %, für die zweite Klasse 
um 50%, für die erste Klasse um 55 % erhöht werden sollen. 
Der Gepäcktarif und der Tarif für Postpakete soll zleich- 
zeitig um 115 % heraufgesetzt werden. 

Die französische Kammer hat am 31. Dezember die Eisen- 
bahn-Tariferhöhungen mit 451 gegen 114 Stimmen angenom- 
men. Fahrpreisermäßigungen ‘genießen gewisse Krieesbe- 
schädiste und Familien mit vielen Kindern. 


— Französischer Einfluß im griechischen Eisenbahnwesen. 
Das „Petit Journal“ meldet, daß etwa 50 französische Tiech- 
niker am 30. Dezember 1919 Paris verlassen und sich nach 
Athen begeben haben, um die griechischen Eisenbahnen zu 
reorganisieren, die durch die Inkraftsetzunx des Versailler 
Vertrages einen bedeutenden Zuwachs erhalten. 


— Lohnforderungen der italienischen Eisenbahner. Das 
Syndikat der italvenischen Eisenbahner fordert in einer Denk- 
schrift von der Regierung für die Angestellten der Staats- 
bahnen einen monatlichen Zuschuß von 200 Lire und droht 
ım Falle der Ablehnung mit dem Streik, In einer halbamt- 
liehen Mitteilung verweist die Regierung auf den Betriebs- 
fehlbetrag, der weitere Zugeständnisse an das Personal un- 
möglıch mache. 


— Die Londoner Untergrundbahn bei den Luftangriffen. 
Bei den Luftangriffen auf London (s. Nr. 87 Jahrg. 1919) 
hat die Untergrundbahn, um einen Feldausdruck zu gebrauchen, 
als Heldenkeller gedient; hier ist sie ja bei ihrer tiefen Lage 
viel besser als z. B. der Pariser Metro geeignet, dessen Decke 
bekanntlich bei einem der Bombenang riff, e an mehr. eren Stellen 
durchgeschlagen worden ist. Sowohl die Haltestellen als auch 
die Züge wurden bei den Luftangriffen den Flüchtenden frei- 
gereben, ohne Rücksicht darauf, daß dadurch der Verkehr voll- 
ständig gestört wurde. Man schätzt, daß im ganzen 4000 000 
Menschen von. dieser Gelegenheit, vor den fallenden Bomben 
Zuflucht zu suchen, Gebrauch semacht haben, und in einer 
Nacht, am 18. Februar 1918, haben sich schätzungsweise allein 
300 000 Menschen in die Anlagen unter Tag z„eflüchtet. Das 
Personal hat dabei den Verkehr so geregelt und so beruhigend 
auf die Mense eingewirkt, daß nur ein einziger Unfall vor- 
gekommen ist. Die Flüchtenden durften nicht nur die Bahn- 
steige ohne Fahrkarten betreten, sondern auch die Züge un- 
entgeltlich benutzen. Überdies stellte die Verwaltung während 
der nächtlichen Betriebspause Wächter, die bei einem Angriff 
die Anlagen öffneten. Auch waren alle Vorkehrungen für die 
erste Hilfe bei Unfällen getroffen. 


Allgemeines. 


— Kugel- oder Scheibenlager? In Nr. 75 v. J., S. S3l d. Ztg. 
wurde schon über seinen spannenden Wettstreit zweier schwe- 
discher Privatfirmen, der Nordiska Kullager Aktiebolaget 
(NKA) und der Svenska Kullagerfabriken '(SKF) um die 
kostenlose Einführung neuer Laer bei den Staatsbahnwagen 
berichtet. Der interessante Wettstreit seht weiter und zieht 
immer mehr die öffentliche Aufmerksamkeit in Schweden auf 
sich. Das von der NK A ausprobierte „Scheibenlager‘“ hat, 
wie schon erwähnt, ein ungleich größeres Tragvermögen als 
ein Kugellager der- gleichen Größe. Was die Abnutzungsver- 
hältnisse betrifft, so wird als ein Vorteil der Scheibenlager 
sseltend gemacht, daß die Scheiben im Laser immer um die 
gleiche s#eometrischeAchse laufen. so'daß sich die Scheiben nach- 
träglich von selbst zuder vom Beibunssstandpunkt geeienetsten 
Form abnutzen. Auf Grund seines größeren Tragvermözens 

eignet sich das Scheibenlager vor allem für solche Maschinen- 
‚elemente, die besonders hohen Beanspruchungen ausgesetzt. 
sind, wie für schwere elektrische Generatoren oder Motoren, 
größere Explosionsmotoren, Straßen- und Eisenbahnwagen. 

Bei der Anwendung der Scheibenlager-im Eisenbahnbetrieb 
können folgende wirtschaftliche Vorteile ‘erzielt werden: 
1. weniser Unterhaltung der Lager, weil dıe Untersuchung 
bei Wagen, die nicht ständig in Schnellzügen laufen, nur noch 
einmalim Jahre, statt bisher halbjährlich stattzufinden braucht: 
2. Verringerung der Verkehrsstörungen durch Wegfall von 
3. Ölersparnis und 
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4. Kraftersparnis. 
sparnis für die Wagenachse an vermindertem Unterhalt von 
etwa 25 Kr., für Ölersparnis 4 Kr. und für Wegfall von. 
Warmläufen gesen 3,5 Kr. Es macht das für das Jahr und 
die Wagenachse zusammen 32,5 Kr. Die Ersparnis an Kohle 
bei Dampflokomotivbetrieb und Annahme von 10% Einspa- 
rung rechnet man durchschnittlich zu 344 Kr. Diese Berech- 
nungen und Erprobungen sind allerdinges noch wenig voll- 
kommen, doch glaubt die NK A schon jetzt einen allcemeinen 
Übergang der Eisenbahnen zum Scheibenlaser befürworten 
zu sollen. f 

Der Erfolg der NKA läßt nun die Svenska Kullager- 
fabriken nicht schlafen, Sie bemängelt vor alem die bisherigen 
Ergebnisse der Scheibenlagererprobunge als keineswegs her- 
vorragend.. Während ein einziger Drehsestellwagen mit 
Scheibenlagern bei 32,3 km Geschwindigkeit und 4,5 t Zapfen- 
druck 50000 km gelaufen sei, seien zwei mit SK F-Rollen- 
lagern ausgestattete Drehgestellwagen bei 46 km Geschwindig- 
keit und 5,2 t Zapfendruck schon über 1 Million Kilometer ze- 
laufen. Ein interessanter Umstand sei dabei, daß die not- 
wendigen Auswechselungen in den späteren Jahren geringer 
geworden serien als in den früheren. Ein Wagen laufe nun 
schon zwei Jahre ohne irgend eine Beanstandung der Laeer. 
Im übrigen habe die SKF langdauernde Versuche angestellt, 
um win vollständig betriebssicheres und haltbares Lager 
für den Eisenbahnbetrieb zu erzielen. Das Ergebnis dieser 
Versuche sei eine ganz: neue Lagerart, die jetzt ausprobiert 
vorlvest und binnen kurzem bei den SK F-Werkstätten Gegen- 
stand der Massenherstellung werden dürfte In den Werk- 
stätten der SKF habe ein für einen Schnellzus-Drehgestell- 
wagen bestimmtes Lager solcher Art vierfache Überbelastung 
ausgehalten bei einer Anzahl Umläufe, die den dem Scheiben- 
lager unter einfacher Betriebslast nachgerühmten 50000 km 
mehr als entspreche. 

Es ist zu hoffen, daß unter den Wirkungen dieses Woettbe- 
werbs die schwedischen Bahnen auf dem Gebiete der Wasen- 
achsenlager Fortschritte erzielen werden. Das NKA- 
Scheibenlager wurde auf der letzten schwedischen Messe vor- 
geführt. Dr. 3. 


— Nebelsignale auf drahtlosem Wege. Das Bureau of Stan- 
dards in Vereinigung mit dem Bureau of Liechthouses führt 
Tetzt nach einem Bericht,-den das schwedische Generalkonsulat 
in Neuyork an das Ministerium des Äußeren serichtet hat, Ver- 
suche mit Radiumnebelsignalen aus. Das Projekt beschäftigt 
sich mit der Verwendung von drei Leuchtfewern in der Chesa- 
peakebucht und mit einem Leuchtfeuerfahrzeugr und besteht 
in der selbsttätiren Absonderung eines Radiosirenals von einem 
Leuchtfeuer und der Aufnahme des Signals durch eine einfache 
Vorrichtung, die angibt, aus welcher Richtung das Signal 
kommt. Dr>S. 


Rechtspflege. 


— Umfang der Haftung der Eisenbahn für das zur Aufbe- 


wahrung gegebene Handgepäck. Der Kläger übergab der 
Handgepäckstelle des Bahnhofes S. einen Koffer mit Inhalt 
und einen Damenresenschirm zur vorübergehenden Aufbe- 


wahrung, erlangte sie jedoch bei Vorzeigung des ihm eerteil- ' 


ten Hinterlegungsscheins nicht zurück, da der die Rückgabe 
des Handsepäcks besorgende Gepäckträger sie inzwischen 
anderweitige weggeweben hatte. Die weiteren Nachforschun- 
sen nach den Gepäckstücken waren vergeblich. Kläger be- 
hauptet, der betreffende Gepäckträger habe den Verlust der 
Gepäckstücke grob fahrlässig verschuldet; die Gepäckstücke 
und ihr Inhalt. hätten einen Gesamtwert von 1114,50 «fl ge- 
habt, darunter der Schirm einen solchen von 60 #. Die Eisen- 
bahn sei verpflichtet, diesen Betrag voll zu ersetzen. Sie 
habe aber unter Berufung auf die zu $ 39 der Eisenbahnver- 
kehrsordnung im Deutschen Eisenbahn-Personen- und .&Ge- 
päcktarif erlassenen Ausführungsbestimmungen für den 
Handkoffer und die Handtasche nur je 100 #, für den Schirm 
60 M erstattet. Die Berufung auf diese Ausführungsbestim- 
mungen versare aber, weil die Eisenbahn nach der zwingen- 
den Vorschrift des $ 39 E. V. O. als Veerwahrer auf Ersatz 
des vollen Schadens hafte und diese Haftung nicht durch Aus- 
führungsbestimmungen aufgehoben oder beschränkt werden 
könne, weil ferner die Ausführungsbestimmungen gegenüber 
der später erlassenen Vorschrift des $ 39 E.V.O. nichtig 
seien, 

Die beklagte Eisenbahn hat beantragt, die Klage auf vollen 
Ersatz abzuweisen. Sie hat geltend gemacht, daß die zu x 39 
E. V. O. erlassenen Ausführungsbestimmungen volle Gültig- 
keit hätten, und daß sie danach für die in den Gepäckstücken 
enthaltenen Kostbarkeiten überhaupt nicht, im übrigen nur zum 
Höchstbetrage von 100 M für jedes Gepäckstück hafte, also 
ihrer Ersatzpflicht genügt habe. Kläger hat dagegen be- 


Bei Personenwagen rechnet man eine Er- | 
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hauptet, daß die Beklagte auch bei Kostbarkeiten auf vollen 
Schadenersatz hafte und hat die Eigenschaft einer Kostbar- 
‚keit bei den in dem Gepäck enthaltenen Sachen bestritten. ’ 
Das Landgericht Schwerin hatdie Klage ausfolsen- 
den Gründen zurückgewiesen: „Der $ 39 der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung (FE. V.0O.) vom 23. Dezember 1908 bestimmt, daß 
die Eisenbahn für das von den Reisenden auf den Eisenbahn- 
stationen zur vorübergehenden Aufbewahrung niedergelegte 
Handgepäck als Verwahrer haftet. Der Verwahrer hat nach 
88.688 f, 276, 280 Abs. 1 B. E. B. dem Hinterleger den vollen 
Schaden. zu ersetzen, wenn er vorsätzlich oder fahrlässig de 
Unmöglichkeit der Zurückgabe der hinterlegten Sachen her- 
beiführt und hat nach $ 278 Satz 1 B. G, B. auch das Ver- 
schulden seiner Erfüllungsgehilfen zu vertreten. Diese Haf- 
tung ist im B. G. B. dispositiv angeordnet, der Verwahrer 
kann nach $$ 276 Abs. 2, 278. Satz 2 B.G. B. im voraus verein- 
baren, daß er weder für eigene Fahrlässigkeit, auch nicht für 
grobe, noch für Vorsatz oder Fahrlässigkeit seiner Erfül- 
lungsgehilfen haftet. Die beklagte Eisenbahn nimmt dieses. 
Recht des Verwahrers des B. G. B. auch für sich in Anspruch 
und hat deshalb zur Ausführung des $ 39 E. V. O. in dem zum 
1. Mai 1916, also nach dem Inkrafttreten der jetzt geltenden 
Fassung der E. V. OÖ, erlassenen Eisenbahn-Personen- und 
Gepäcktarif bestimmt, daß Kostbarkeiten zur Aufbewahrung 
nicht aufgegeben werden dürfen (3) und daß für Verlust der 
aufbewahrten Gegenstände der nachgewiesene ‘Schaden, 
tedoch nur bis zum Höchstbetrage von 100 NM das Stück er- 
setzt wird (8). Diese Bestimmungen des Tarifes selten als 
vertragliche Abreden bei jeder Handgepäck-Hinteriesune, 
was dadurch zum Ausdruck kommt, daß sie auf dem dem ° 
Hinterleger "erteilten Hinterlegungsschein aufgedruckt sind. 
Demgegenüber ist der Kläger der Ansicht, daß die im B. G. B. 
für den Verwahrer dispositiv angeordnete Haftung für Vor- 
satz und jede Fahrlässigkeit durch $ 39 E.V, O0. zwingend 
vorgeschrieben ist und hält unter Berufung auf Eser, An- 
merkung 155 zu $ 39 E,V.O. die erwähnten Ausführungsbe- 
stimmungen für unwirksam. Dieser Ansicht: konnte das Ge- 
richt nicht beitreten. Eger meint, die Beschränkung ‘der 
Haftung der Eisenbahn stehe mit der Vorschrift des $ 41 
Abs. 2, Satz 2 H. G. B. in Widerspruch, wonach Vereinbarun- 
gen, die den Vorschriften der E. V. O. zuwiderlaufen, nichtig 
sind. Demgegenüber weist die Beklagte mit Recht darauf hin, 
daß diese Vorschrift nur für die im $ 471 Ab. 1 H.G.B.be- 
zielten Beförderungsgeschäfte, nicht für die mit diesen Be- 
förderungsgeschäften nur äußerlich im ' Zusammenhang 1 
stehende Aufbewahrung von Handgepäck gilt, Andererseits 
kann auch nicht amerkannt werden, daß der von Exer be- 
hauptete Widerspruch überhaupt vorhanden sein würde, Denn 
es berechtigt nichts zu:der Annahme, daß der $39 E.V.O. 
der Eisenbahn die für den Verwahrer des B.G.B. disposi-. 
tiv angeordnete Haftung zwingend auferleren und da Er 
durch ihre Haftung im Verhältnis zum Verwahrer desB.G.B. 
verschärfen wollte. Es muß vielmehr angenommen werden, 
daß die E. V. O. der Eisenbahn- in jeder Beziehung die 
gleiche Stellung wie dem Verwahrer des B. G. B. und damit- 
auch die Befugnis, ihre Haftung in dem gekennzeichneten 
Umfange zu beschränken, einräumen wollte. Diese Annahme 
ist um so mehr berechtigt, weil solche Haftungsbeschränkung 
auch in anderen Fällen, z. B. beim Verlust von Reisegepäck, 
nach. $ 465 Abs. 2 H. G. B. der Eisenbahn freisteht. Die 
weitere Erwägung Exers, die Eisenbahn könne von dem seiner 
Meinung entgegengesetzten Standpunkt aus ihre Haftung ganz 
ausschließen, ist eine Zweckmäßickeitserwägung von nicht aus- 
schlag«eebender Bedeutung. Das Gericht hält vielmehr mit 
Rundnagel (bei Eger, Eisenbahnrechtliche Entscheidungen 
und Abhandlungen B. 18, Seite 275) und dem Österreichischen 
Obersten Gerichtshof (bei Eger B. 30, Seite 113) die durch die 
fraglichen Ausführungsbestimmungen herbeigeführte Haftungs- 
beschränkunge für zulässie und verweist auf die überzeugen- 
den Ausführungen von Rundnagel a. a. OÖ. Diese Haftungs- 
beschränkung gilt auch bei grobem Verschulden, so daß es 
bei dem vom Kläger angebotenen Beweis, daß der die Gepäck- 
stücke ausgebende Gepäckträger grob fahrlässie «ehandelt 
habe, nicht darauf ankommt, Ebensowenig kommt es darauf an, 
inwieweit die Haftunz der Eisenbahn deshalb ausgeschlossen 
ist, weil die.in Verlust geratenen Gegenstände Kostbarkeiten 
waren. Denn die Eisenbahn hat dadurch, daß sıe dem 
Kläger für den Handkoffer und die Handtasche je 100 ML. 
für den Schirm den vom Kläger angegebenen vollen Wert mi 
60 M ersetzte, ihre Ersatzpflicht in vollem Umfange erfüll 
und die Klage war deshalb abzuweisen.“ RR e 
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— Brand durch Funkenflug aus der Lokomotive eines Eisen- 
bahnbauzuges. Schadenshaftung des Eisenbahn- 
Bauunternehmers. Ku a Era 
Eine Aktiengesellschaft hatte im Frühjahr 1914 die Kon- 
zession zum Betriebe einer Kleinbahn erhalten. Sie übertru 
die Ausführung des Baues dieser Bahn der Ostdeutschen Eisen- 


LX. Jahrgang Kan 
7. Januar 19%. 


>  bahngesellschaft. Am 5. Februar 1916 gerieten acht mit Stroh 
 gedeckte Gebäude eines dem Rittergutsbesitzer v. S. gehören- 
- den Vorwerks, die dicht an der Bahnstrecke lagen, in Brand. 
‚Den Brandschaden von 18900 4 hat die Fewersozietät für die 
Provinz Ostpreußen, bei der die Gebäude versichert waren, 
 önsetzt. Die Feuersozietät erhob dann aus abgetretenen Rech- 
- ten des Herrn v.S. Klage auf Erstattung dieser Brandschadens- 
summe gegen die Ostdeutsche Eisenbahngesellschaft, weil der 
Brand durch Funkenflug aus der Lokomotive eines Bauzuges 
- entstanden sei, der auf der hier fraglichen noch im Bau be- 
findlichen Strecke verkehrt hatte. R 

- Landgericht und Oberlandesgericht Königsberg haben der 
Klage stattgegeben und die Beklagte zum Schadens- 
ersatz verurteilt. Zur Begründung führte das Ober- 
landesgericht aus: Der Entschädigungsanspruch der Klägerin 
- ist zwar nicht. auf $ 25 des preußischen Eisenbahngesetzes ven 
‘ 1838 zu gründen, da unter der in diesem Gesetz als entschädi- 
-  gungspflichtixs s„edachten Gesellschaft lediglich die Be- 
- triebsunternelmerin, nicht aber die Bauausführeude zu ver- 
- stehen. ist. Gleichwohl ist aber die Klage begründet. Nach 
der Rechtsprechung ist, wenn dem Eigentümer eines Grund- 
stücks eine Klage zur Abwehr einer Störung seines Eigentums 
entzogen ist, weil die Störung von einem behördlich seneh- 
- mieten Betrieb ausgeht, dem Geschädigten ein Anspruch auf 
- Schadensersatz gegen den Störer gexeben, ohne daß der Nach- 
‘ weis eines dem Störer zur Last fallenden Verschuldens erfor- 
-  derlich ist. Dieser Grundsatz ist insbesondere auf Schadens- 
- fälle wegen Brandes infolge Funkenflugs angewendet worden. 
Er gilt auch für den vorliegenden Fall. Dje Beklagte war ver- 
möge der Betriebskonzession berechtigt, die Bahnanlage zu- 
bauen und die Baustrecke mit Bauzügen zu befahren. Sie be- 
diente sich der Konzession ihrer Auftraggeberin, um an der 


‘ fraglichen Stelle Bauarbeiten auszuführen; deren Befugnis, | 


die Bahnstrecke zu befahren, war auf Jdie Beklagte überge- 
 gangen, als die Beklagte die Bauarbeiten übernahm. Die Be- 
klagte handelte im Auftrage und als }Ielferin der konzessio- 
 nierten Gesellschaft; sie hatte auch einen Vorteil davon, daß 
der’ Eigentümer v. S. kein Recht zur Abwehr ihrer Eineriffe 
in sein Eigentum hatte, sondern die Gefährdung seines Grund- 
'  stücks durch den Verkehr der Bauzüge dulden mußte. In ana- 
loser Anwendung des obigen, in der Rechtsprechung fest- 
‘ stehenden Grundsatzes.muß daher die Beklagte der Kläserin 
als Rechtsnachfolgerin des Herrn v. S. den an dessen Gebäuden 

. durch Funkenflug entstandenen Schaden ersetzen. Der Um- 
stand, daß Herr v.S. sich seinerzeit bei der Projektierung der 
Bahn damit einverstanden erklärt hatte, daß die Bahnstrecke 
“ über seinen Grund und Boden gelegt werde, steht der Geltend- 
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Karl Meyer 


eigenschaften allgemeiner Beliebtheit und Wertschätzung. 
werden wir in Ehren halten. 
Hannover, den 5. Januar 1920. 
Der Präsident 
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2. Aenderung von Stationsnamen, 


“ "Vom 15. Januar 1920 ab erhält der an 
der Bahnstrecke Kirchen-Olpe „elexene 
"Bahnhof Freudenberg die Bezeiehnung 
„Freudenberg (Kreis Siegen)“. 


_ wird die Station Rohenstadt . (Ober- höfen 
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Fe: | Amtliche Bekanntmachungen. 


während seines Urlaubs in Berlin-Grunewald plötzlich verschieden. 
storbene, der der Eisenbahndirektion Hannover fast 9 Jahre als Mitglied an- 
gehört hat, erfreute sich wegen seiner vorzüglichen Herzens- und 
Sein Andenken £) 


und die höheren Beamten der Eisenbahndirektion. 


lahnkr.) als Versandstation in die 
Gruppe 2 der Veersandstationen des Aus- 
nahmetarifs 7b aufgenommen. Näheres 
im  preußisch-hessischen Tarifanzeiger 
und bei den beteiligten Dienststellen. 
Frankfurt (M.), 30. Dezember 1919. 
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machung des. streitigen Schadensersatzanspruches nicht ent- 
gegen; denn Herr v. S. wollte natürlich mit der Zustimmung 
zu der Anlegung der Bahn nicht auf Schadensersatzansprüche 
der vorliegenden Art verzichten. Der Klageanspruch ist hier- 
nach begründet, da nach der Beweisaufnahme als erwiesen 
anzusehen ist, daß tatsächlich ein Funken aus der vorbei- 
fahrenden stark rauchenden Lokomotive eines Bauzuges auf 
das Strohdach eines der niedergebrannten Gebäude sefallen ist 
und den Brand verursacht hat. 

Das, Reichsgericht hat dieses Urteil bestätigt 
und die Revision der Beklagten zurückgewiesen, (Aktenz.: 
VI. 258/19. — Urt. v. 15. Dez. 1919.) K.M. UL 


Der Schriftleitung sind folgende Bücher 
zugegangen: 


- Verkehrshandbuch des Eisenbahn- und Postverkehrs für 
Baden und die wichtiseren Verkehrsbeziehungen zwischen 
Baden und dem übrigen Deutschland. Bearbeitet von O, Rieger. 
Ausgabe November 1919. Verlag der C. F. Müllerschen Hof- 
buchhandlung m, b. H. Karlsruhe, Preis 2 A und Teuerungs- 
zuschlag. 

Dr.-Ing. K. Wienecke: Vortrag über Staatsbahnorganisation 
und Wirtschaftsleben; Vorarbeiten zur Mitwirkung bei der 
staatlichen Ordnung des. Verkehrswesens, vorgetragen vor 
den Vertretungen des Wirtschattslebens und der Technik. 
(Schriften des Deutschen Verbandes Technisch-Wissenschaft- 
licher Vereine.) Verlagsabteilung des Vereins Deutscher In- 
genieure. Berlin 1919. 

Dr.-Ing. Rudeloff: Das Preußische staatliche Material- 
prüfungsamt, seine Entstehung und Entwicklung. (Sonder- 
abdruck aus den Mitteilungen des Materialprüfungsamts zu 
Berlin-Lichterfelde West, Heft-3 u. 4, Jahrg. 1919). Verlag 
Jul. Springer, Berlin. 

K. Günther: Sicherung seiner Zugfahrt auf «einer zwei- 


gleisigen Bahnlinie mit Streckenblockeinrichtung. Mit einer 
dreifarbigen lithographischen Tafel, Verlag R. Oldenbourg, 
München. Preis 2,50 N. 

Tarifänderungen und Fraehterhöhungen aus Anlaß des 


Krieges auf deutschen und anderen festländischen Eisen- 
bahnen, Nachtrag I nach dem Stande vom 15. Oktober 1919. 
Zusammengestellt und verlest von Winkler & Fischer, Inter- 
nationale Transportgesellschaft m. b. H, Berlin W 35, 
Lützowstraße 102/104. 


| a) der Albtalbahn, 
der Nebenbahn Bruchsal - Hils- 
bach-Menzingen, 

c) der Bühlertalbahn, 
der Nebenbahn Kehl-Altenheim- 
Offenburg-Ottenheim (bei Lei- 
tung über Lahr-Dinelingen), 
der Mannheim-Weinheim-Heidel- 
berg-Mannheimer Nebenbahn, 
der Nebenbahn Neckarbischofs- 
heim-Hüffenhardt, 
der Nebenbahn Rhein-Lahr-Seel- 


bach, 

h) der Nebenbahn Wiesloch-Meckes- 
heim-Waldangelloch ; 

2. im Abschnitt „III. Überfuhrgebüh- 
ren und sonstige örtliche Ge- 
bühren“ 

die  Überfuhrgebühren in den Be- 
stimmunsen für Bonn Ellerbf., 
Dransdorf, Rodenkirchen b. Cöln 
und Wesselinz Rheinwerft. 

Näheres enthält die-am 1. Januar 1920 

erscheinende Nummer des Tarifanzei- 
vers. Das alsbaldige Inkrafttreten der 


Der Ver- 
Charakter- 


(22) 


- Elberfeld, 30. Dezember 1919. (19) Eisenbahndirektion. (21) Erhöhungen gründet sich auf die vor- 

ar Eisenbahndirektion. übergehende Änderung des $ 6 der 

Gemeinschaftliches Heft C Ib Eisenbahn-Verkehrsordnung (R.G.Bl. 

ir - (Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 1914, Seite 455). Auskunft geben auch 

- 0.3, Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1920 die beteiligten Güterabfertigungen so- 

er ER ERR ab werden erhöht: wie das Auskunftsbüro hier, Bahnhof 
 Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 1. im Abschnitt „II. Zuschlags- und Alexanderplatz. s 

fr 25 © Heft-€, II. ; BR Anstoßfrachten“ die  Frachtzu- Berlin, den 30. Dezember 1919. (12) 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1920 schläge im Verkehr mit den Bahn- Eisenbahndirektion. 


Nr. 1 


Am 10. Januar 1920 zelangen im 
Binnen- und direkten Güterverkehr 
neue Frachtzuschläge zur Einführung. 

Nähere Auskunft erteilt die unter- 
zeichnete Direktion. 

Wernigerode, im Dezember 1919. (14) 
: Nordhausen-Werniseroder Eisenbahn- 

Gesellschaft. 
Die Direktion. 


Binnen-Gütertarif der Westfälischen 
Landes-Eisenbahn. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 


Ausnahmetarife 6u für Steinkohlen 
usw. 28 für Abfallkalk zwischen 
Beckum Ost und Beckum und 29 für 


Güter aller Art im Übergangsverkehr 
aufgehoben. 

Neu. eingeführt wird, ebenfalls mit 
sofortiger Gültiskeit ein neuer Aus- 
nahmetarif 6 für Steinkohlen usw, 

Nähere Auskunft eibt die unterzeich- 
nete Direktion. 

Das alsbaldige Inkrafttreten dieser 
Tarifänderungen gründet sich auf die 
vorübergehende Änderung des $ 6 der 
Eisenbahn-Verkehrs-Ordnung (R.G.Bl. 
1914, S. 455). 

Lippstadt, den 26. Dezember 1919, (15) 


Die Direktion 
der Westfälischen Landes-Eisenbahn. 
Tiv. 53. Binnentarif der Bentheimer 


Kreisbahn. Bk. 8 (126). 
Der Ausnahmetarif 6 wird mit sofor- 
tiger Gültiekeit aufgehoben. 
Betr.-Dir. Benth. Krb. 27, 12. 19 
Nr. 6838 u. 160) 


tech: ah Dane Güter ver kchr e 
— Teil I vom 1. April 1909. 
Der Tarif wird zum 1. Januar 1920 
förmlich aufgehoben, 
Frankfurt (Main), 29, Dez. 1919 (17) 
Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Januar 1920 wird ’der 
Versand von Eileut und beschleu- 
nıgtem Eileut in Bremen Neustadt vom 
Personenbahnhof nach dem Güterbahn- 
hof verlegt. Der Empfane ver- 
bleibt auch weiterhin auf dem Perso- 
nenbahnhof. 


Oldenburg, 31. Dezember 1919. (18) 
Eisenbahndirektion. 
Verkehr, 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer 
Heft 2. 

Mit Gültigkeit vom 1, Januar 1920 
treten für einise Stationsverbindungen 
ermäßigte Bntfernunsen in Kraft. 

Nähere Auskunft geben die beteilisten 
Güterabfertigungen. sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof  Alexander- 
platz. (10) 

Berlin, den 30. Dezember 1919. 

Eisenbahndirektion, 
‚namens der beteiligten Verwaltungen. 


Gemeinschaftliches Heft CIb. (Stations- 
tariftafeln usw.) — Tfv. 20. 

Mit Gültigkeit vom 9. Januar 1%0 
ab werden die im Verkehr mit den 
Bahnhöfen der Nordhausen-Wernitwe- 
roder Eisenbahn zu erhebenden Fraeht- 
zuschläge erhöht. Näheres enthält die 
am 1. Januar 1920 erscheinende Nummer 
des Tarifanzeicrers. Das alsbaldise 
Inkrafttreten der Erhöhungen sründet 
sich auf die vorübergehende Änderung 
(les $ 6 der Eisenbahn- Verkehrsordnung 
(R.G. Bl. 1914, S. 455). 

Auskunft geben auch die beteiligten 
(süterabfertigungen sowie das Aus- 


| 
| 


Herausgegeben im Auftrage des 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. 


Zeitndg des Vereins. 


FIT 2 Derbere Bisenbahnverwaltunge: 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 1. August. 1910, EN ennflaod . vom 
platz, / 1. Jänner 1919) außer Kraft sesetzt und 

Berlin, den 29, Dezember 1919. (11) durch jene der Gebührenberechnungs- 
Eisenbahndirektion. tafeln für die allgemeinen Tarifklassen 


Dahme-Uekro’er Eisenbahn. 


Mit Gültiekeit vom 1. Januar 1920 


werden die im Verkehr mit der dies- 
seitigen Bahn zur Erhebung kommen- 
den besonderen Frachtzuschläse (Heft 
CIb — Stationstariftafeln usw. — Tfv. 
200) erhöht. Das alsbaldige Inkrafttreten 
der Erhöhungen gründet sich auf die 
vorübergehende Änderung des $ 6 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung (R.G.Bl 
1914, S. 455). Nähere Auskunft erteilen 

unsere Dienststellen. . 
Dahme (Mark), den 29. Dezember 1919. 
Die Direktion. (9) 


Gemeinsames Heft für den "Wechsel- 
„verkehr deutscher Eisenbahnen unter- 


einander sowie den Staats- und Privat- 


bahn-Güterverkehr. 


Zum 15. Januar 1920 werden zum Ge- 


meinsamen Heft. A sowie zu den An- 


hänsen 5 und 6 dieses Heftes die Nach- 


träge 1 herausgereben. Sie enihalten 
hauptsächlich bereits veröffentlichte 
Änderungen.und Ergänzungen. Besei- 
tiet werden zum 1. März 1920 die Be- 
günstirungen in der Frachtberechnung 
bei V erwendung kleiner belgischer usw. 
Wasen. 
30,.20 oder 10 3 durch die beteilisten 


Güterabfertigungen sowie das Ans- 
kunftsbüro. hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen, E 

Berlin, 29. Dezember 1919. (2 


Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Sehweizerischer Güterverkehr 
(Verkehr mit Basel und Schaffhausen). 
Am 1. März 1920 treten Änderunsen 


der Kilometertafel in Kraft, womit 
Frachterhöhungen verbunden sind. 
Näheres ist aus unserem  Verkehrs- 


anzeiger zu ersehen, auch geben unsere 
Stationen Auskunft. 

Dresden, am 29. Dezember 1919. (4) 

Gen.-Dir. d, Sächs, Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltune. 

Für Zuekerrüben in Arbeitswagen 
sowie belgischen, französischen und 
italienischeu Wagen mit beschränktem 
Jıaderaum tritt mit sofortiger Wirkung 
eine bis 31. Januar 1920 gültige beson- 
dere Frachtbereehnung in Kraft. 
Näheres ist aus unserm Verkehrs- 
anzeiser zu ersehen, auch erteilen die 
Stationen Auskunft. 


Dresden, am 29. Dre 1919. 
Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Bayeriseh-Württembergiseher Güter- 
verkehr. 
Mit sofortiger Wirkung werden ie 
Anwendungsbedinsungen des „Anus- 
nahmetarifs 4e für Kakstein usw. zu 


Düngezwecken“ s„eändert.  Aufschluß, 
geben , die. beteiligten Abfertigungs- 
stellen. 


München, 27. Dezember 1919. (5) 
Tarifamt der Bayer. St.-E. r. d. Rh. 


Graz-Köflacher Eisenbahn, 


Mit Gültigkeit vom 6. Jänner 1920 bis‘ 


auf Widerruf bezw. bis zur Durchfüh- 
‚zung im Tarifwege, längstens bis 
"SL. Dezember 1920, ‘werden die T'racht- 
sätze für Eil- und Fracehtsut im Ab- 
schnitt „IV  Gebührenbereehnunos- 
tabellen“ des Lokalgütertarifes, Teil II, 
der Graz-Köflacher Eisenbahn (vom 


— Druck von H. 8. 


Abzüge sind zum Preise von 


(3) 


stellt 


Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
Geh. Oberregierungsrat Dr. v. Ritter in Berlin. 


Hermann & Co, in Berlin SW. 


des mit 1, Jänner 1920 zur Einfüh- 
rung . gelangenden  Lokalgütertarifes, 
Teil IH (I. Teil für die normalspurigen 
Linien) der österreichischen Staats- 
bahnen ersetzt. Unter Einem treten an 
Stelle der Frachtsätze des Ausnahme- 
tarıfes I (für Kohlen mineralische) die 
'Frachtsätze des Ausnahmetarifs la des 


vorgenannten‘ Lokalgütertarifes der 
österreichischen Staatsbahnen. j 
Wien, am 22. Dezember. 1919. (6). 


4. Personen- und Gepäckverkehr. B 


Reichsbahn-W ürttembergischer Expreß- 
guttarif. 
Der Tarif mit Nachtrag 1 wird mit, 
sofortiger Wirkung aufgehoben. 
Stuttgart, den 23. Dezember 1919. () 
Generaldirektion der Württ. Staatseisen- 
bahnen, zugleich namens der ee 
Verwaltungen. 


Mit iiber Güliekeit werden die 
Personenfahrpreise neu festgesetzt, 

Nähere Auskunft erteilt ‚die unter- 
zeichnete Direktion. 

Wernigerode, 21. Deaimbor 1919. = 
Nordhausen-Wernigseroder 
Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die Direktion. 


Badischer Personentarif Heft B 
Mit Gültigkeit vom 1. November 1919 
ist der Nachtrag 5 erschienen, Er ent- 
hält Änderungen und Ergänzungen der. 
Ausführungsbestimmungen sowie die 
infolge der Tarifänderungen ab 1. Ok- 
tober 1919 eingetretenen Neuerungen. 
Karlsruhe, 24. Dezember‘1919. 5 
Generaldirektion der Bad. Staats- 
eisenbahnen. Ba 


Preuß.-Hess.-Sächs. Sidwestdeutscher. 
Expreßguttarif. ; - 
Der Tarif wird mit Gültiskeit von 1 


-1. März 1920 neu herausgegeben. In den 


Expreßgut-Tarif sind eine Reihe von 
Stationsverbindungen neu aufgenommen, 
Neben Ermäßigungen treten teilweise 


auch Erhöhungen ein. Nähere Aus- 
kunft erteilt unser: Verkehrsbüro. 
Erfurt, den 29. Dezember 1919. o 


Eisenbahndirektion 
als ae Verwaltung. | 


5. Offene Stellen. 


Bei der  Eisenbahnabteilung der: 
Brandenburgischen _Provinzialverwal- 
tung soll ein Betriebsingenieur einge 
werden. Einstellung zunächst 
auf Probe, bei Bewährung "planmäßige ; 
Anstellung als Provinzialbeamter, Ein- ; 
reihung nach Dienstalter. Gehalt von 
2400-4800 MN, Wohnungsgeldzusehuß 
800 A jährlich (für Ledige zwei Drittel 
hiervon), ruhegehaltfähige Stellenzu- 
lage von zunächst jährlich 300 M, die 
nach 5 Jahren auf 600 M steigt, daneben 
Tıeuerungsbezüge nach Groß-Berliner 
Sätzen, wovon schon jetzt 1200 4 ruhe-. 
gehaltfähig sind, Neue Besoldungisre 
gelung in Aussicht. Eisenbahnmase 
men-Betriebsingenieure 
schriftlich melden bei 
direktor der Provinz 
Berlin ID in En 
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schlüsse am Niederrhein und 
auch an oberrhein. Industrie- 
plätzen unterhält, sucht einen 


Filzisolierplatte ge Jüngeren, tüchtigen £ 


Beersotekt |“Musvnr| W | Eisenbahnbeamten. 


Isolierungen 

für Tunnels, Brücken usw., ist langjährig mit 0 g Der betr. Herr hätte alleVer- 

bestem Erfolg neben unserer beschlagnahmten Gewölben | kehrs-, auch Tarifangelegen- ne 
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der und im Bau begri ener 

kalt streichbarer Isolieranstrich in ; 
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= Rückblick auf das Jahr 1919. 
3 5 (Fortsetzung aus Nr. 1.) | 
Die österreichischen Friedensbedingungen In seiner Tarifhoheit ist Österreich hinsichtlich des 
E stimmen im großen und ganzen mit denen überein, die Deutsch- | Seehafenverkehrs dadurch beschränkt, daß es sich ver- 
h: land auferlegt worden sind. Auch hier sind an Italien, Serbien, | pflichten muß, die vor dem Kriege für den Verkehr im Adria- 
Rumänien und an die neu entstandenen Randstaaten große Ge- | tischen und Schwarzen Meer bestandenen Tarife aus dem Ge- 
= bietsteile mit allem Staatsbesitz, also auch den Eisenbahnen | sichtspunkt ihres Wettbewerbs mit den deutschen Nordseehäfen 
und ihrem Zubehör, abzutreten. Die Lage der Österreicher | aufrechtzuerhalten, eine Bestimmung, die es Österreich ver- 
>  wırd, wie kürzlich der Staatssekretär des Staatsamts für Ver- | wehren soll, seine Wirtschaftspolitik nach Norden einzustellen. 
4  kehrswesen, Paul, geäußert hat, noch dadurch wesentlich | Die Tschechoslowakei erhält das Recht der freien Durchfüh- 
” - erschwert, daß sich die Entente nicht damit begnügt hat, den | rung von Zügen von Preßburg nach Fiume über Murake- 


 deutschösterreichischen. Staat in bezug auf seine Verkehrs- 
hoheit unter dasselbe drückende Joch zu spannen wie das 
Deutsche Reich, sondern daß. den Tschechoslowaken noch 
weitergehende Spezialvorteile zugestanden sind, die bewirken, 
daß der deutschösterreichische Staat in seiner Verkehrspolitik 
auch noch in eine besondere Abhängigkeit gegenüber dem mit 
ihm noch vor. wenigen Monaten in einem Staatsgebilde ver- 
einigten tschechoslowakischen Staat versetzt wird. Weiter 
kommt erschwerend hinzu, daß die Ausnutzung dieser die 
 - Staatshoheit verneinenden Bestimmungen gewissermaßen in 
die Hände von Spezialfeinden gegeben ist. Fast unüberwind- 
‚liehe Schwierigkeiten entstehen dadurch, daß durch die Ab- 


_ waltungen mit ihrem Wagenpark und ihren sonstigen Ver- 
- .  mögenswerten auseinandergerissen werden. Wie die Ver- 
-  - mögensauseinandersetzung der Gebiete der ehemaligen öster- 
- -  reichisch-ungarischen Monarchie überhaupt, so bergen auch 
diese Teilungen eine solche Fülle von Zweifelsfragen und 
Streitpunkten in sich, daß eine gerechte Lösung selbst zwi- 
Er schen gleich starken und s#inander wohlgesinnten - Parteien 
= %aum gefunden werden könnte. Hier ist aber infolge der Unter- 
e stützung der Entente als Dank für die Abtrünnigkeit der 
 — Randstaaten die Stellung Deutsch-Österreichs so geschwächt, 
© daß es mit gutem Grund fürchtet, durch die Durchführung der 
B:  Vertragsbestimmungen im Enderfolge noch schlechter gestelit 
‚zu werden, als es dem Wortlaut des Friedensvertrages von 
St. Germain entspricht, 


% 


tretung früher vereinter Gebiete einheitliche Eisenbahnver- 


' Nordost, Linz, Innsbruck und Villach. 


Vorzugsrecht begreift die Befugnis der Tschechen in sich, 
Maschinendepots und kleinere Reparaturwerkstätten auf Ööster- 
reichischem Boden zu errichten und dort Überwachungsorgane 
zu bestellen. Ein britischer Schiedsrichter soll über etwaige 
Meinungsverschiedenheiten endgültig entscheiden. Ähnliche 
Eingriffe in die österreichische Staatshoheit sind für das Post- 
und Telegraphenwesen vorgesehen. 

Schon durch den Waffenstillstandsvertrag, den Vorläufer 
des Friedens von St. Germain, ist das frühere Kaiserreich 
Österreich mehr als der Hälfte seines Eisenbahnnetzes beraubt 
worden. Vor dem Kriege umfaßte es rund 19000 km Staats- 
bahnen und 4000 km Privatbahnen, also zusammen etwa 
23000 km. Am 1. Januar 1919 stellten sich die deutschöster- 
veichischen Besitzverhältnisse wie folgt: 

Staatsbahnen und vom Staat betriebene 


Privatbahnen . . 7 437,923 
Privatbahnen (Büschtichrader, Wien- 

Aspang, Graz-Köflach, Südbahn) . 2785,322 
Bahnen in fremdem Staatsbetrieb 37,121 
Ausländische Bahnen in Österreich... 95,660 


10 356,026 km. 

Die Verwaltung und Betriebsführung dieses Eisenbahnnetzes 
liegt in den Händen der Staatsbahndirektionen Wien, Wien- 
Die Obliegenheiten 
des k. k, Eisenbahnministeriums sind nach der neuen deutsch- 


aber zurzeit: selbst schwer unter Kohlenmangel. 
'kehrsnot trug der Wagen- und Lokomotivmangel erheblich 


"ungenügend leistung sfähig. 
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österreichischen Verfassung auf das Staatsamt für Verkehrs- 
wesen übergegangen. Außer den Eisenbahnangelegenheiten 
sind aber dem Staatsamt noch weitere Zweige des Verkehrs- 
wesens übertragen worden; in erster Linie vom 1. Juli 1919 
an das Post-, Telegraphen- .und Fernsprechwesen. Ferner 
wurde ihm ein Wasserkraft- und Elektrizitätswirtschaftsamt 
(W.E.W.A.) unterstellt, dem der Ausbau 
schaftung der ‚österreichischer Wasserkräfte übertragen wor- 
den ist. Seit dem 1. März 1919 ist außerdem als besondere 
Abteilung beim Staatsamt das Elektrizitätsamt (E.A.) gebildet 
worden, das im Zusammenwirken mit dem W.E.W.A. alle 
zur Einführung des elektrischen Zugbetriebes auf den öster- 
veichischen Bahnen nötigen Vorarbeiten und Ausführungen 
sowie den Ausbau der Kraftwerke übernehmen soll. Von der 
Ausnutzung. der Wasserkräfte für die elektrische Zugförde- 
rung verspricht man sich eine große. Verbillisung und Ent- 
lastung im Eisenbahnverkehr, 
not, die. von allen Ländern vielleicht Österreich am härtesten 
betroffen hat, leidet. Mit den Arbeiten für die Elektrisierung 
der Arlbergbahn ist im September begonnen worden, Die volle 
Durchführung des elektrischen Betriebes wird für Ende 1921 
erwartet. Der Strom soll von einem großen Kraftwerk am 
Spullersee (1800 mı ü. M.) gewannen werden. Forner soil die 
Tawernbahn unter Ausnutzung der Wasserkrafi des Mallnitz- 
baches elektrisiert werden. Jüngst hat der Ausschuß für Ver- 
kehrswesen der Nationalversammlung auch die Verstaat- 


lichung' und Elektrisierung der Salzkammergaibahnen  be- 
schlossen. Schließlich wird auch die Elektrisierung der Linie 
Attnang-Steinach-Irdning und der Wiener Stadtbahnen beab- 
sichtigt. Für diese Elektrisierungsarbeiten. ıst ein etster 
Kredit von 38 Millionen Kronen bewilligt worden. / 
Zu der Zuständigkeit des Staatsamts für Verkehrswesen 


‚gehört auch das Kraftfahrwesen, das staatliche Vermessungs- 


wesen und das Luftfahrwesen. Ein „Komitee für das Luftfahr- 
wesen“ berät dabei die Regierung. ‘Vor allem sollen geeignete , 
leistungsfähige Landungsplätze als erste Voranssetzung für 
die Bildung großer internationaler, durch Österreich führender 
Luftverkehrslinien geschaffen werden. 
setz ist in Vorbereitung. 


Nachdem die Leitung des Staatsamts zunächst in die Hand 


des zum Unterstaatssekretär ernannten Sektionschefs Bruno 


Ritter von Enderes gelegt worden war, wurde das Amt 
des Staatssekretärs dem früheren Direktorstellvertreter der 
Staatseisenbahngesellsehaft und nachmalisen Präsidenten für 
Volksernährung Ludwig Paul übertragen. 


Die finanziellen und betrieblichen Verhältnisse (er deutsch- 
österreichischen Staatsbahnen haben sich außerordentlich be- 
drohlich gestaltet. Österreich ist in der Kohlenzufuhr ganz 
von’dem Auslande abhängig, das ihm zum Teil feindlich gie- 
sinnt ist. Dentschland hat nach Kräften ausgehoifen, leidet 
Zur .Ver- 


bei. Der österreichische Wagenpark ist zum Teil den Feinden 
in die. Hände gefallen, An Italien mußten infolge der Waffen- 
stillstandsbedingungen 123. Lokomotiven und 2360 Wagen: .ab- 


getreten werden; der Rest verteilt sich auf Österreich und die . 


Randstaaten. Die Auseinandersetzung ist noeh nicht durch- 
geführt; Beauftragte aller Nationaliaaten sind mit dieser 
schier umentwirrbaren und schwierigen Aufgabe beschäftigt. 
Schon. jetzt steht aber fest, daß dem deutschösterreichischen 
Staat ein so bescheidener Wa genpark verbleiben wird, daß er 
kaum zur Bewältigung. des jetzigen dürftigen Verkehrs, 
keinesfalls aber zur Ermöglichung eines im interesse -des 
Wiederaufbaus der Wirtschaft so notwendigen Verkehrsauf- 
schwungs ausreichen wird. ' Die Lokomotivfabriken sind ur 
Ein Versuch, in Frankreich Be- 


triebsmittel zu erwerben, ist anscheinend Hoch nicht geglickt, 
da Frankreich die Ausfuhr hindert. 


waren die Folge dieses Zustandes. . 


und die Bewirt- . 


„haltung in Einklang zu bringen. 


der ständig unter der Kohlen- ' 


Eehneidiren Schweıt der Tariferhöhungen zu greifen. 


Ein Laftverkehrsge- 


Im ee 1919 hat De infolge. aller dieser Betriebe 5 
schwierig keiten seinen Verkehr immer wieder von neuem ein- 
schränken müssen. Zugausfälle, Verkehrssperren an- Sonn-- 
und Feiertagen, ja zeitweilige völlige Betriebseinstellungen 
Die Kosten für. ‚Betriebs- 
stoffe sind ins Ungemessene gestiegen, » wobei «lie, traurige 
‘Senkung der Valuta mitbestimmend war. Die. zur ilungersnot 
führende: - -Lebeusmittelknappheit und alleemkine Teuerung 3 
lähmt die Arbeitskraft des Personals. Dazu {rat die für jeden 
Eisenbahnbetrieb verhängnisvolle Einführung des Achtstunden- £ 
tages. Die Löhne und Gehälter mußte die. Verwaltung wieder- ar ci 
holt erhöhen, um sie einigermaßen mit den’ Kosten der Lebens- 2 
Im April wurde eine Neu- 
ordnung der -Dienst- und Ruhezeiten vorgenommen - und eine 
Verbesserung der Gehaltsstufen unter Abkürzung der Vol“ 
rückungsfristen der Beamten. Alle diese. Maßnahmen, ver- 
bunden mit der Steigerung der Kosten für Betriebsstoffe, * & 
führten zu einer solchen Erhöhmg der Betriebsausgaben, RE 
die Staatsbahnfinanzen tä glich schlechter werden. Der rübere- # 
Eisenbahnminister Wrba hat kürzlich den ‚Betriebsverlust der E* 
Staatsbahnen für 1919 auf 5—600 Millionen Kronen geschätzt. 17 
Bei dieser Sachlage hat die österreichische Shantabshuner A Ei f 
waltung es nicht vermeiden können, wiederholtä zu dem zwei- = 

Schon 
während des Krieges wurden die Personentarife am 1. Febrnar - 
1917 um 30%, am 1. Dezember 1917 um weitere 50% und am 
1. Februar 1918 um weitere 30 % ‚erhöht, Die Gütertarif. e wur- 
den am 1. Februar 1917 durch die Frachtsteuer and den Kriegs- Be 
zuschlag mit etwa 30% belastet; dazu kam am 1. Januar AyLS 
eine 50-prozentige Erhöhung für Eil- und Stückgut und. die = 
Versetzung der meisten Güter in höhere Tara und? am 
l. September 1918 eine 70-prozentige Erhöhung der re 
für alle Frachtgüter, mit Ausnahme von Kohlen, die nur mit. 4 
40.% belastet "wurden, Alles in allem wurden die öster- 
-reichischen Tariferhöhungen ‚seit Kriegsbeginn in der. Fach-_ 
presse kürzlich auf fast 400% geschätzt. Die direkten Tarife - 
mit: dem Ausland, insbesondere mit den Randstaaten und dem 
Deutschen Reich, sind sämtlich gekündigt worden. Die eigenen * 
Tariferhöhungen dieser Länder und die Valutaschwankungen ; 
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haben dazu gezwungen. Im direkten Verkehr müssen also - 
die Binnentarife der beteiligten Verwaltungen angestoßen _ 

werden. Es verlautet, daß die Staatsbahn verwaltung das 
System der: Drozentmalkn Erhöhung verlassen und ganz neue 
Tarife herstellen: will. Mit dem Personentarif ist bereits am 
15. November begonnen worden. Der neue.Grundpreis für die 
3. Klasse beträgt 16 Heller für das Kilometer, die 2, Klasse 
kostet den doppelten Preis der 3. Klasse, die 1..den doppelten 
Preis der 2. Klasse. Die Erhöhung beträgt hiernach in .der 
3. Klasse etwa 48 %, in den beiden anderen. Klassen etwa 70% . 
des. bisherigen Tarifes. Außerdem wird die ee 
zwischen Personen- und Schnellzügen von 25 auf 50 % erhöht. 
Auch ‚das Reisegepäck wird für den Schnellzugverkehr höher er 
berechnet als für Personenzüge. Die Erhöhung der neuen 
Gepäcksätze beträgt bei Personenzügen 85 %, bei Schnellzügen 
185 %. Ob die österreichischen Staatsbahnen mit diesen neuen 
Sätzen auskommen werden, scheint allerdings noch nicht fest. . 
zustehen. Nach neuen Zeitungsmitteilungen sind wieder 
für den Beginn des. neuen Jahres große a 60% 
im Personen- ‘und 150 % im Güterverkehr) geplant.. 


' Allmählich haben Österreich und seine "Randstaaten wieder 
direkte Abfertigungen mit den Nachbarländern. zugelassen, die 
sich aber zurzeit auf den Güterverkehr, meist auf ganze 
Wagenladungen, beschränken. - So Sind B. Abkommen für 
die Verkehre Den Italien über Tarvis, Innichen und den > 
Brenner, Deutschland-Italien über Kufstein-Brenner, Öster- g 
reich - Polen, Österreich - Südslawien, Tisschecho - ‚ Slowakei- © 
“Buchs - Schweiz: Tschecho - Slowakei - Polen, Tschecho- 
Slowakei-Ttalien, -Polen und -Rumänien getroffen worden. Sie 


sind im } allgemeinen auf der- gleichen Grundlage aufgebaut 
- ” Es . IE. Ds 


orden. - ' ansehen: ‚sind die einen: ar Internatio- 
nalen. _ Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr, 
mit ‚einigen Abysehüngen (Erhöhung der De eTEnyen, Auer 


onen - -und ukehiräglichen estsungen des ders: Der 
Hinweis auf. das I. U, muß ‚aber im Frachtbrief beseitigt wer- 
2 en, soweit ihn die jetzt, noch BEnLzIgE älteren Muster ent- 
halten... 5=..©: ; se 


Die Politik der Khrente, ee Fre En ewürkehr 
nach dem Orient von dem Gebiet der Mittelmächte abzulenken, 
hat auch Österreich betroffen. Für- einen großen Espreßzug 
ist allerdings eine Ausnahme zugelassen worden, nämlich für 
den ‘im Herbst eingerichteten Schnellzug Frankreich-Straß- 


„wegen. der wi Eriebsvernilinidke nur mit an: ä 


brechungen gefahren werden. Gegen J ahresschluß- hat der 
‚Schläfwagen wieder geführt werden können. SER 


: ‘Von den. größeren. Privatbahnen der früheren Monarchie 
haben die Buschtiehrader und die Aussig-Tep- 
litzer Bahn noch im Jahre '1918-gute Einnahmen erzielt, 
die zum Ausgleich der höheren Betriebskosten ausgereicht 
haben. "Sie gehören jetzt ins tschechoslow akische Gebiet, 


Br -Von “der Südbahn fallen die Strecken "Ala-Brenner 
(199 km), Franzensfeste-Toblach (61 km), Tiiest-Loitsch 
(107 km), Nabnresina-Cormons (50 km) und St. Peter- 
Fium® (55 km), "mithin im ganzen 462 km in 
das. von-den italienischen Armeen besetzte Gebiet. Die 
Strecken Loitsch-Spielfeld (213 km), Steinbrück-Sissek 
(126 km), Marburg-Unter-Drauburg (64 km) und Pragerhof- 
Kotor-Alsö-Domburü (91 km), im ganzen also 494 km, fallen 
in-den Machtbereich- der Südslawen. Von dem Gesamtnetz 
er Südbahn, 2234 km, befinden sich demnach zurzeit kaum 
mehr als die Hälfte im Gebiet des deutschösterreichischen 
und des ungarischen Staates. Während des Krieges waren 
die Südbahnlinien "beim- Einmarsch der Italiener in Südtirol 
mit allen Fahrbetriebsmitteln auf militärischen Befehl in den 
Betrieb der Militäreisenbahnverwaltung genommen worden. 
Er wurde für die Reehnung der italienischen Verwaltung ge- 
ührt; die örtlichen Südbahnbediensteten wurden den italieni- 
on "Behörden. unterstellt. Die am 4, August 1918 ee 
" Staatsbahndirektion Triest übernahm dann die Leitung der 
gesamten ‚eroberten Eisenbahnen. In Südtirol und in Kraiu 
_ ist also der Südbahn nur das nackte Eigentumsrecht geblieben, 
Einkünfte sind ihr aus diesen Linien nicht zugeflossen; an- 
' dererseits sind die Ausgaben von der italienischen V ae 
tung getragen worden. Im südslawischen Machtbereich hat 
die Südbahngesellschaft den Betrieb der Linien in der Hand 
behalten können. . Von der serbisch-kroatisch-slowakischen 
’ ‚Regierung ist der Gesellschaft lediglich eine Aufsichtsbe- 
Er örde, das Betriebsinspektorat Lasbach, zur Geltendmachung 
der staatlichen Hoheitsrechte vorgesetzt worden; die Gesell- 
schaft selbst hat am 1. August 1919 je eine Beiree ireiien: 
_ in Wien und Laibach «rrichtet. Die finanziellen Abschlüsse 
. der Südbahngesellschaft 'sind schon während der Kriegsjahre 
sehr ungünstig gewesen. Der Geschäftsverlust betrug von 
1914 ‚bis 1918 rund 32 Millionen Kronen, im Jahre 1918 allein 
iber 124 Millionen Kronen; im J. ahre 1919 sind die Verhält- 
- nisse noch viel ungünstiger geworden, die Betriebseinnahmen 
- betragen kaum die Hälfte, der Ausgaben. Die Forderungen 
der Gesellschaft gegen die kriegführenden Staaten aus Ar- 
el 53’des Haager Übereinkommens wegen Inanspruchnahme 
hrer Linien, Anlag en und Betriebsmittel sind noch nicht be- 
glichen _ worden. Gegen das ehemalige Österreich betragen 
ihre Ansprüche mehr als 200 Millionen Kronen, auf die 
eutschösterreich Abschlasszahlung sen gewährt hat. Es wird 
für die Gesellschaft äußerst schwierig sein, aus den finan- 
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R ‚burg-Stuttgart-München-Wien. Der es as 


anvertraut. 


Faiellch et in die sie geraten ist, - herauszukommen. 


Die schon früher zur Sanierung des Unternehmens eingelei- 
teten Maßnahmen sind durch den Krieg unterbrochen worden. 
Eine Verbindung mit den französischen Gläubigern der Ge- 


“sellschaft und ihrer Vertretung, - dem sogenannten Offiee 


national, konnte trotz eifriger Bemühungen nicht hergestellt 
werden. So werden jetzt erst die außergewöhnlich schwie- 
rigen Verhandlungen einsetzen müssen. Von vielen Seiten 


"wird ein Internationadisierungsplan befürwortet, der darin 


besteht, daß das bisherige Südbahnnetz in dem Sinne als neu- 
trales Gebiet erklärt werden solle, daß die Bahnlinien mit 


Anlagen, Gebäuden usw. und der Wagenpark unter den Schutz. 


und die Bürgschaft sämtlicher Deilstaaten, die von den Linien 
der Südbahn durchzogen werden, &estellt werden sollen. Eine 
gemischte. Kommission aus Vertretern der Teilstaaten soll 
dann auf Grund eines von vornhereim. über die wiechtigeren 
Fragen aufzustellenden Statuts alle staatlichen Hoheitsrechte 
ausüben. “Die Verwaltung selbst soll. privatwirtschaftlich 
bleiben, der Verwaltungsrat aber durch "Vertreter der Teil- 
staaten verstärkt werden. Bisher hat man anscheinend noch 
zu keinen Entschließungen über dieses Projekt kommen 
können. 


Mit dem Verlust seiner adriatischen Gebiete hat Österreich 
auch seine blühende Handelsflotte eingebüßt. 


Nachdem 
Italien nach der Besetzung von Triest bereits die österreichi- 
schen Schiffe beschlagnahmt hatte, haben italienische Finanz- 


gruppen nunmehr durch Ankauf der Mehrzahl ihrer Aktien 
‚die österreichischen Schiffahrtsunternehmungen, darunter vor 


allem den Österreichischen Lloyd, dauernd unter 
ihre Herrschaft gebracht. 

Mehr als die übrigen Länder des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen ist Ungarn von den Folgen der Revo- 
lution heimgesucht worden. Schon im Anfang des Jahres 1919 
fand reine völlige Umbildung der Staatsvahnv erwaltung statt. 
Der. vortreffliehe Präsident der Staatsbahndivektion, Korndl 
von Tolnay, der es während des Krieges ertänden hatte, 
die ungarischen Bahnen als schlagfertiges Werkzeug für die 
Landesverbeidigung und Truppenbeförderung hochzuhalten, 
mußte, wie die meisten führenden Eisenbahnmänner, seinen 
Posten sozialistischen Parteigrößen abtreten. Der bekannte 
Kommunist Dr. Eugen Landler übernahm die Eisenbkahn- 
sektion (des ‘© Handelsministeriums, Eugen Väszonyi, 
früherer Diyrnist der Verwaltung, wurde mit dem: Posten des 
Staatsbahndirektors betraut; ihm wurde aber bald ein- drei- 
gliedriges Direktorium, ae zum Teil aus Arbeitern bestand, 


an die Seite gestellt. Die Mitwirkung der Arbeiterschaft an: 


den wichtigsten Entscheidungen der Verwaltung wurde in 
einer Weise durehgeführt, die auf die Dauer einen geordneten 
Betrieb unmöglich machen mußte.. Unter der Schreckens- 
herrschaft eines Bela Khun und eines Szamueli wurde 
Ungarn von der Verbindung mit dem übrigen Europa derart 


abgeschnitten, daß es noch nicht möglich geworden ist,. sich 


ein Bild über die Vorgänge während des größten Teiles des 
verflossenen Jahres zu machen. Mit der Wiedereinsetzung 
einer geordneten Regierung traten wieder geregeltere Ver- 
hältnisse ein. Die alten Beamten wurden zum Teil wieder 
eingesetzt, die Leitung der Direktion den bewährten Händen 
des früheren Leiters der Finanzabteilung, Dr. Gerlöcezy 
Es ist zu hoffen, daß die ungarischen Staats- 
bahnen jetzt allmählich wieder einem Aufstieg entgegenschen 
werden. 
- Wie sich das ungarische Eisenbahnnetz durch den Friedens- 
vertrag gestalten wird, steht-im einzelnen noch nicht fest; 
sicher ist nur, daß durch die Losreißung. großer Teile. des 
ungarischen Reiches das frühere ungarische Eisenbahnnetz 
mit. seinen rd. 23000 km empfindlich verkleinert werden wird. 
Das Verhältnis zu den rumänischen Besatzungstruppen hät 
sich außerordentlich schwierig gestaltet. . Von. ungarischer 


Seite wurde über ihr rücksichtsloses Vorgehen gegen die 


ungarische Bevölkerung bitter geklagt. Ungarische Eisen- 


ar 
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bahntransporte sind beschossen, beschlagnahmt, geplündert 
worden, ungarische Offiziere und Eisenbahner wurden ihrer 
Habseligkeiten beraubt. Gegen die ungarischen Eisenbahner, 
die sich weigerten, jetzt schon die rumänische Herrschaft für 
alle Zukunft schriftlich anzuerkennen und ihr ihre Dienste 
anzubieten, wurde durch Entziehung von @Gehältern und 
Lebensmitteln, durch schlechte Behandlung, ja mit Prügel- 
strafen vorgegangen. Ähnlichen Gewalttätigkeiten soll das 
Personal in den von den Tschechoslowaken besetzten Gebieten 
ausgesetzt worden sein, so daß es in Komorn Anfang 1919 zu 
einem Streik kam. 


Die ungarische Regierung’ hat zur Aufrechterhaltung des 
durch Kohlenmangel und durch die Arbeitsunlust der Eisen- 
bahner sehr beeinträchtigten Betriebes große Opfer bringen. 
müssen; den Eisenbahnern mußten die hohen Kriegszulagen 
weitergezahlt werden, die Familienzulagen wurden um 100 % 
erhöht, außerdem monatliche Teuwerungszuschüsse von 300 Kr. 
bewilligt; dabei wurde die Arbeitszeit auf 48 Stunden wöchent- 
lich ermäßigt. Kein Wunder, daß die Betriebskosten ins Un- 
gemessene gestiegen sind. So mußte denn auch hier zu Tarif- 
erhöhungen. gegriffen werden, die seit dem 1. Juni 1919 etwa 
200% ausmachten. Zur Ermäßigung der Betriebskosten wird 
in Ungarn die Einführung des elektrischen Betriebes geplant. 
Die Kraft soll aus dem Abraum der Kohlenwerke, nament- 
lich aus der schieferigen Kohle, gewonnen werden. Es ist 
ein Elektrisierungsprogramm für 2200 km ausgearbeitet wor- 
den, durch das eine Kohlenersparnis von 1% Million Tonnen 
erzielt werden soll. In erster Linie sind die Strecken Buda- 
pest-Bruck a. L. und Budapest-Marchegg in Aussicht ge- 
nommen. 


Die ungarischen Privatbahnen sind durch die Neugestaltung 
der Landkarte in Stücke zerrissen worden. Die Kaschau- 
Oderberger Bahn wurde gezwungen, ihren Direktions- 
sitz von Budapest nach Kaschau zu verlegen. Später wurden 
die tschechoslowakischen Linien dieser Privatbalin in Staats- 
betrieb übernommen und den Direktionen Preßburg und Kaschau 
unterstellt. Die Gesellschaft betreibt heute nur noch 70 km 
selbst. Sie mußte zum Ausgleich ihrer hohen Betriebsverlaste 
am 1. Juli ihre Tarife um 100% erhöhen, am 4. November 
folgte eine Erhöhung von 50% im Personen- und um 10 % 
im Güterverkehr. — Die Privatbahnen in Kroatien und Sla- 
wonien haben ihren Direktionssitz gleichfalls aus Ungarn ver- 
legen müssen. Sie werden durch einen von der 8.K.S.- Re- 
gierung ernannten Delegierten in Laibach überwacht. Über 
die Südbahn ist schon oben berichtet worden. 


Die neue tschechoslowakische Republik ist 
durch die Friedensverträge auf Kosten Österreichs und Un- 
garns in den Besitz eines stattlichen Eisenbahnnetzes gelangt. 
das in Staatsbetrieb genommen worden ist. Es wird von 
7 Staatsbahndirektionen geleitet, von denen 3 in Böhmen 
(Prag, Pilsen, Königgrätz), 2 inMähren (Olmütz, Brünn) 
und 2 in der Slowakei (Preßburg, Kaschau) liegen. Die 
letztere Direktion hat auch die Strecke der Kaschau-Oderber- 
ger Bahn in Betrieb genommen. In der kurzen Zeit ihres Be- 
stehens hat die tschechoslowakische Regierung bereits drei 
Eisenbahnminister gehabt. Der jetzige Minister Franke 
ist ein Politiker, der zur eigentlichen Leitung der Geschäfte 
einen Fachmann als Staatssekretär zur Seite hat. 
trieb hat bisher an Kohlen- und Wagenmangel schwer zu 
leiden gehabt. Nach Kündigung aller bisherigen direkten 
Gütertarife hat die Verwaltung die bisherigen österreichi- 
schen und ungarischen Lokaltarife in Geltung behalten, deren 
Sätze seit dem 1. Juli 1919 um 100% erhöht wurden, 


Die Bahnen befinden sich in sehr schlechtem Zustand. Aus 
Zeitungsberichten hörten wir, daß die Tschechoslowakei nicht 
abgeneigt sein soll, ihr Eisenbahnnetz an das Ausland. abzu- 
treten. Anscheinend bemühen sich Amerika und England ge- 
trennt um diese Erweiterung ihres internationalen Einflusses. 


. haben. 


Der Be-" 


Zune Kereins 
- „Deutscher nes walnnee 


Eine amerikanische Gesellschaft soll in Prag A Zweig- 
unternehmung mit 10 Millionen Kapital gegründet und zu- 
nächst die Konzession für mehrere Eisenbahnbauten erworben 
Nach anderen Meldungen will ein englisches Unter- 
nehmen den Generalbetrieb der Staatsbahnen pachten; eine 
Kommission soll gegenwärtig mit der Untersuchung der Bahn- 
verhältnisse beschäftigt sein, sich aber an dem schlechten Zu- 


stand der Bahnen stoßen. Feste Entscheidungen scheinen noch 


nicht getroffen worden zu sein. Einstweilen geht die Staats- 
bahnverwaltung daran, ihre wichtige Eisenbahnverbindung von 
Prag nach Preßburg. über Theben (Mähr. )-N a] okut aus- 
zubauen. Pf. 


Die Regierung des serbisch-kroatischrele waki- 


schen Reiches hatte zur Verwaltung der ihr zugefallenen 


südslawischen Linien zunächst eine Direktion in Laibach 
und eine zweite in Agram errichtet. Neuerdings sind beide 
in Agram zusammengelegt worden, in Laibach besteht zur 
noch ein Betriebsinspektorat. 


die Amerikaner sich einnisten. Eine Gruppe von Ingenieuren 


ist zurzeit damit beschäftigt, im Auftrage eines amerikanischen 


Konsortiums den Plan.für einen Ausbau des Eisenbahnnetzes 
an Ort und Stelle auszuarbeiten. -Außerdem wird. berichtet, 
daß die Amerikaner es übernehmen wollen, den sehr mangel- 
haften Betrieb der dortigen Bahnen zu beaufsichtigen. Von 
anderer Seite wurde vor kurzem gemeldet, daß. die Gründung, 


einer unter französischer Leitung stehenden Betriebsgesell- 2 


schaft für die südslawischen Bahnen geplant werde. In tari- 
farischer Beziehung sind die südslawischen Bahnen zer- 
splittert. Die ehemaligen österreichischen Linien haben 
einen eigenen Tarif vom 15. August 1919, der am 16. Novem- 
ber durch einen Nachtrag wieder erhöht worden ist. Die ehe-- 
maligen ungarischen Linien in Kroatien und Slawonien und 
die Militärbahn Banja-Luka-Doberlin unterstehen einem von 
der Staatsbahndirektion Asram aufgestellten * Lokaltarıf, 


‘während die serbischen Linien ihren besonderen Tarif bei- 


behalten haben. 


Über die Gestaltung der Eisenbahnverhältnisse in Polen 
sind verhältnismäßig wenig zuverlässige Nachrichten an uns 
gelangt. Vorläufig ist das polnische Netz in 7 Direktions- 
bezirke (Warschau, Wilna, Radom, Krakau, Stanislau, -Lem- 
berg und Posen) eingeteilt worden, die je etwa 2000 km im 
Durchschnitt umfassen. Über den Direktionen steht“als Mini- 


sterialinstanz das Eisenbahnministerium, das menerdings von 


dem Lemberger Professor Bartel, einem Politiker, geleitet 
werden soll, während bisher ein Fachmann, Ingenieur Eber- 
hard, das Ministerium verwaltete. Die von Deutschland 
übernommenen Strecken sind “einstweilen einer Eisenbahn- 
direktion Posen unterstellt worden. In Bromberg und Danzig 
sollen gleichfalls nach Beendigung des Abbaues der dortigen 


preußischen Eisenbahndirektionen polnische Direktionen ein- 


gerichtet werden. Im allgemeinen hat die polnische Regie- 
rung auf den von Deutschland erworbenen Strecken die alte 
Verwaltungsorganisation belassen, während in den übrigen 
Bezirken eine Verwaltungsordnung mehr nach österreichi- 
schem Muster vorläufig in Geltung ist. Wie weit die Versuche 


des neuen Reiches, seinem Personalmangel durch Anwerbung 


deutscher, Österreichischer und ungarischer Beamten und 
Arbeiter abzuhelfen, den erwarteten Erfolg haben werden, 


läßt sich noch nicht übersehen ; die höhere deutsche Beamten- Y 


schaft hat sich jedenfalls fast durchweg ablehnend verhalten. 


Den Polen fehlt es auch an ausreichenden Betriebsmitteln, und 
ihre Eisenbahnlinien müssen den neuen Grenzen und den po- 


litischen Verhältnissen angepaßt werden. Zur Verbindung 
des polnischen Kohlenreviers mit Nordpolen und den west- 
preußischen Gebieten soll mit dem Bau einer zweigleisigen 


Hauptbahn. von Dombrowa nach dem Weichselhandelsplatz _ > 
In Wloclawek 


Wloclawek demnächst begonnen werden. 
wird ein Umschlaghafen hergestellt, auf dem die Kohle auf 


den Wasserweg überführt werden soll. Aue wird der = 5 


Auch in Südslawien wollen - 


Januar 1920. 


usbau des Kanalnetzes geplant. Die Warthe soll zur Her- 
stellung einer Wasserverbindung' nach Danzig mit der Netze 
be ei Bromberg verbunden werden. 
unter Benutzung der Bsura von Warschau nach Posen vnd 
weiter bis zur Oder führen; ; ferner gehört die Regulierung 
des Pripet und des Bug zur Schaffung eines Wasserweges nach 
‚der Ukraine zum Programm. 


Die am 1. Januar 1917 ins Teben getretene Gesellschaft 


für den Betrieb der Niederländischen Staats- 
eisenbahnen hat am 1. Mai 1919 die Niederländische 
 Zentral-Eisenbahngesellschaft und am 1, Juni die Nord- 
-Brabant-Deutsche Eisenbahn-Gesellschaft mit ihrer Linie 
 Boxtel-Bünderich (-Wesel) in ihre Gemeinschaft aufgenom- 
men. Damit ist der vor Jahren begonnene, aber durch den 
‚Krieg aufgehaltene Zusammenschluß. der wichtigsten hol- 
‚ländischen Eisenbahnen. durchgeführt. Es ist zu erwarten, 
daß diese Betriebsgemeinschaft zur weiteren Brenlichen 

und finanziellen Verbesserung des niederländischen Pisen- 
bahnwesens beitragen und die Bewältigung des durch die 


A Seit Jahren beschäftigen sich Eisenbahnterhniker mit Vor- 
‚schlägen, im Interesse der Betriebssicherheit das jetzige 
Doppellichtvorsignal weiter zu verbessern. Sl 


- Besonders in der „Zeitung. des Vereins Deutscher :Eisen- 
bahnverwaltungen“ werden von Zeit zu Zeit immer wieder 
neue beachtenswerte Ergänzungen und Newerungen angerest. 
‘Von allen Seiten wird das dreistellige Vorsigenal als 
durchaus notwendige empfohlen. .weil nur dieses die Stel- 
lung des folgenden Hauptsignals dem Auge des Lokomotiv- 
führers zeitig genug erkennbar macht. 


- Das Vorsignal ist, abgesehen von solchen, die elektrisch 
oestellt- werden, wegen seiner großen Entfernung vom Stell- 
hebei und der damit verbundenen häufio recht Jansen Draht- 
zueleitung von jeher das Schmerzenskind der Bahnunter- 
haltuna gewesen, besonders aber seit Einführung des ver- 
srößerten Abstandes zwischen Vor- und Hauptsignal. Trotz 
sorgfältiger Unterhaltung und Verbesserung der Drahtzug- 
führung, Anwenduno von Kugellagern, selbsttätiger Achs- 
‘schmieruns usw. ist es nicht immer möglich. ein jederzeit 
einwandfreies Signalbild zu erzielen, ganz abgesehen ° von 
weiterer - Erschwernis durch Schnee und Rauhreif oder 
Frost. Bahnmeister und Stellwerkschlosser wissen, welcher 
Aufwand von Arbeit in manchen hartnäckigen Fällen nötig 
ist, um berechtigte Beschwerden des Lokomotivpersonals zu 
ermeiden. 


Wenn nun dieses jetzt an sich einfache Vorsignal mit 
weiteren Zusatzeinrichtungen, die sich durch die Dreistellie- 
keit ergeben, versehen wird, so sehen die für die ordnungs- 


‚denden Sienals verantwortlichen Beamten der neuen Auf. 
gabe mit Sorge entgesen. Unklare und unrichtige Sienal- 
bilder werden noch häufiger als bisher auftreten, trotz aller 
Verfügungen vorgesetzter Stellen. 


” Es wäre deshalb wohl sorefältie zu erwägen, ob und 
inwieweit die Notwendiekeit der frühzeitigen Erkennung der 
Hauptsignal angezeieten abzweigenden. Fahrt nicht ohne- 
dies zu erreichen wäre. _ - 


Br Offenbar liest für den Lokomotivführer diese Notwendig- 
it vor, denn es wird seinerseits schon in Höhe des Vor- 
gnals ein verschiedenartiges Handeln bedingt, je nachdem 
*r sich einem für glatte Durehfahrt einflügelig „estellten 
Sienal nähert, oder einem mehrflüge'ig für abzweisende 
Fahrt gezogenen. Bei der jetzigen zleichartisen Stellung 
Vorsienals für beide Fälle muß er, solange er das mehr- 


ß trotz planmäßiger oerader Durchfahrt aus- 
hmsweise eine Einfahrt in den Bahnhof stattfinden soll, 
lls er sich nicht verhängnisvollen Überraschungen gesen- 
er sehen will. Bei ungenügend frühzeitiger Erkennbar- 
‚des Hauptsienals muß er also bei Annäherung an das 
vorsichtigerweise die Zuegeschwindigekeit er- 
zwar unnötigerweise. wenn am Hauptsienal, 
der Regel, später die einflügelige Durchfahrt er- 
sennbar wird. Zur Erhöhung der Zuggeschwindigkeit muß 
Erere vergeudet werden. 


Ein weiterer Kanal soll | 


Bise Unterhaltung dieses ‘wesentlich empfindlicher wer- 
. zıchtet werden. 


gelice Hauptsignal nicht erkennen kann, stets annehmen,” 


politische, wirtschaftliche und geographische Lage des Lan- 


‚des begünstigten Verkehrs, der nach dem Kriege eine weitere 


Steigerung erwarten läßt, ermöglichen. wird, 

Luxemburg hat nach Räumung des Großherzogtums 
durch die deutschen Armeen die Zollgemeinschaft mit dem 
Deutschen. Reiche und die Verträge über die Wilhelm-Luxem- 
burg-Eisenbahn für aufgehoben srklärt und die direkten 
Tarife im Verkehr mit Deutschland — darunter die so wich- 
tigen Ausnahmetarife für Kohle und Koks im Verkehr mit 
dem Ruhrgebiet — gekündigt. Die Franzosen und Belgier 
.wollen ihren Lehrsatz von der Unverletzlichkeit der kleinen 
Völker dadurch bekunden, daß sie Anstalten machen, das 
luxemburgische Eisenbahnnetz überzuschlucken. Ein belgisch- 
französisches Abkommen sieht nach Pressemeldungen den 
Gesamtbetrieb der luxemburgischen Eisenbahnen durch ein 
Konsortium aus Vertretern der beiden Länder mit einem 
Franzosen an der Spitze vor. Die luxemburgische Bevölkerung 
hat sich aber bisher diesen Eingriffen gegenüber noch ab- 
lehnend verhalten. (Schluß folgt.) 


Dreistelliges Vorsignal ? 


Welche unterschiedlichen Maßnahmen wird aber der Loko- 
motivführer treffen ber Erkennbarkeit des vorgeschlagenen 
dreistellixen Vorsignals, wenn dieses auf „abzweizende 
Fahrt“ oder „Haltstellung“ am Hauptsisnal hinweist? In 
beiden Fällen würde ihm dieses eine Warnstellung bedeuten 
und ihn veranlassen, die Zuggeschwindigkeit vorerst etwas 
zu ermäßisen. Zu einer etwaigen weiteren Ermäßigung 
der Geschwindiekeit oder zu gänzlichem Anhalten des Zuges 
"wird er noch genügend Zeit finden, wenn er bereits an 
dem Vorsienal vorbeigefahren ist und das Hauptsignal er- 
‚kennen kann. Er wird sich also in beiden Fällen gzleich- 


‚mäßig verhalten. Wenn dies nun der Fall ist, wozu muß man 
‚ihm zu gleichem Verhalten zwei verschiedene Signale sieben? 


Zugegeben, daß es dem Lokometivführer angenehmer sein 
mag, schon am Vorsignal zweifelsfrei zu wissen, welche 
Flügelstellung er am Hauptsignal zu erwarten hat, so hat 
dies aber wohl nicht eine derart wichtige Bedeutung, wie 
die Unterscheidung „Halt“ oder „Abzweigung“ von „freie 
Durchfahrt“, Jedenfalls ist die genaue Kennzeichnung der 
Flügelstellung des Hauptsignals am zugehörigen Vorsienal 
wohl nicht wichtiger als die eenaue Kennzeichnung des Fahr- 
weges am Hauptsignal bei mehr als drei Fahrwegen. In 
letzterem Falle ist dem Lokomotivführer bei dem zulässigen 
Nichtvorhandensein eines Wegesienals ' der beabsichtigte 
Fahrwes bis zum letzten Augenblick nicht vollständig be- 
kannt. Meines Wissens haben sich hieraus Unzuträglich- 
keiten bisher nicht ereeben, wenn auch hier wohl "dem 
Lokomotivführer die vorherige Anzeige des Fahrweges viel- 
leicht angenehmer sein mag. Im Interesse der Einfachheit 
der Sienalanlagen muß eben auf „Annehmlichkeiten“ ver- 
Es wird unbedinet wichtiger sein, daß das 
Vorsienalbild klar und zweifelsfrei erscheint, was aber bei 
dreistelligem Signal, wie eingangs erwähnt, viel weniger der 
Fall sein wird, als jetzt. 

Wenn nun. die Fälle „Halt“ und „abzweigende Fahrt“ ein 
und dasselbe Handeln bedingen, also logischerweise auch 
kein verschiedenartires Sienal erfordern, bleibt für „freie 
Fahrt ohne Abzweigung“ als besonderes Signal das jetzige 
Sienal 10 übrig‘; ein dreistelliees Vorsienal wäre .-überhaupt 
überflüssige. 

Wohl aber wäre die Sienalordnune dergestalt zu ändern, 
daß die Bedeutun» der Sienale 9 und 10 eine andere würde. 
Es müßte Sienal 9 (Warnstellung) bedeuten: 

Am Hauptsienal ist die Stellung » Hals oder „abzweigliende 
Fahrt“ zu erwarten. 

Sirenal 10 würde anzeieen: 

Am Hauptsignal ist „freie Fahrt ae aus” zu erwarten. 

Mein vorstehender Vorschlag ist nicht neu. Bereits ım 
Jahre 1911 oder 1912 habe ich ihn in der „Wochenschrift für 
Deutsche Bahnmeister“ veröffentlicht. Vorhar hatte ich 
Gelegenheit genommen, mit verschiedenen Lokomotivführern, 
besonders solchen, die D- und Schnellzüge fahren, meinen 
Vorschlax zu besprechen. In allen Fällen gaben diese zu, 
daß ihnen die Unterscheidung am Vorsignal zwischen einer- 
seits „Halt“ von „abzweigender Fahrt“ weniger wichtig sei, 
als anderseits zwischen „Fahrt gerade aus“ von „Fahrt ab- 
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zweigend‘“, Teilweise wurde nach Darlegung meiner Gründe 
auf Unterscheidung zwischen „Halt“ und -„abzweigende 
Fahrt“ überhaupt ktın Wert gelest. Meine damaligen An- 
resungen haben weder Zustimmung noch Gegenäußerüngen 
Zur Folge scehabt, scheinen: also übersehen zu „sein, weshalb. 
ich dieselben heute wi vederhole, zumal. während der ganzen 
Hähre die Vorsignalfrage immer ermeut beleuchtet wurde, 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Die Eisenbahnerbewegung in Deutschland. :Von dem 
bisherigen Verlauf der Tarifverhandlungen und der unter 
den Eisenbahnern entstandenen Bewegung (vgl. Nr. 1, S. 11 
d. Zte.) gibt die „Deutsche Alle. Zte.“ folgende Schilderung: 
„Schon im Sommer erließ die Verwaltung Einladungen zu 
Tarifverhandluneen, die aber nicht zustande kamen, weıl die 
Gewerkschaften 
ihnen als Vertragsgegner auftreten würde. Dieser Streit hat 
lange Zeit sedauert und ist nur dadurch beendet worden, daß 
eine Gewerkschaft, die von den größten Gewerkschaften aus- 
geschlossen werden sollte, für. die Dauer der -Tarıfverhandlun- 
sen einem großen Verband beitrat, Die Eisenbahnverwal- 
tung war von vornherein „egen jeden Organisationszwang 
und zwar nach Rücksprache mit dem Reichsarbeitsministe- 
rium, das diesen Standpunkt teilte. Die Verhandlungen haben 
dann tatsächlich am 2, Dezember begonnen und-sind bis zum 
18. Dezember forteesetzt worden. An diesem Tage trat vor- 
zeitig eine Weihnachtspause ein, weil seine der größten Ge- 
werkschaften dureh Vorstands- und andere Sitzungen verhin- 


dert war, weiter teilzunehmen. 
Die drei großen Gewerkschaften hatten der Eisenbahnver- 
waltune zu Beeinn der Verhandlunsen einen Tarıifvor- 


ts e eingereicht, der in den Verbandsblättern veröfßent- 
licht wurde und dadureh zur Kenntnis der Arbeiter kam. 
Dieser Umstand ist wesentlich, denn durch die-. frühzeitige. 
Veröffentlichung ist in. den Köpfen der Arbeiter der Ge- 
danke aufgetaucht, als ob die Sätze des Vorschlages nun 
schon die eines fest abßweschlossenen Tarifvertrages wären. 
Das erklärt zum großen Teil die Erregung und. die Spannung, 
die zweifellos in der Arbeiterschaft der Eis senbahnwerk- 
stätten heute besteht, und die von gewisser Seite aus «durch- 
sichtiren politischen Gründen seschürt wird, indem man be- 
hauptet,. die Berliner Verhandlungen verfoleten ledielich das 
Zıel,. diese den. Arbeitern bekanntgewebenen Sätze 'herabzu- 
drücken. 

Es wird nun Klage darüber geführt, daß die Verhandlungen 
nicht schneller vor sich gehen. Diese Kiagen sind unberech- 
tigt, denn man muß berücksichtigen, daß es sich um die Auf- 
stellung eines völlige neuen Abkommens handelt, dem 
ähnliche noch nicht voraufgegangen sind. Man braucht doch 


« 


sich nicht darüber einigen konnten, wer von 


nur daran zu erinnern, daß die Tarifverhandlunsen mit den - 


Bergarbeiterverbänden ungefähr sechs Monate beanspruchten 
ehe sie zum Abschluß kamen. Der Tarifabschluß mit den 
Eisenbahnarbeitern ist außerdem eine besonders wiehtige 
Fra®e für Verwaltung und Bevölkerung, da bei der preußi- 
schen Eisenbahnverwaltung über 600000 Arbeiter beschäftiet 
sind. Diese Wichtiekeit rechtfertigt es, wenn mit besonderer 
Sorsfalt und Gewissenhaftiekeit vorgegangen wird. . 

Da der Tarifvertrag zum 1. Januar nicht fertigeestellt wer- 
den konnte, hat dıe Eisenbahnverwaltung ihren Arbeitern be- ' 
kannt gegeben, daß unter allen Umständen die Sätze des ab- 
zuschließenden Vertrages vom 1. Januar ab Geltung haben, 
so daß sie aus dem späteren Abschluß keinen Schaden er- 
leiden. Die Verwaltung hat ferner vom 1. Januar ab den. Ar- 
beitern Abschlag yszahlungen auf die ım Tarif fest- 
selesten Sätze Bench Diese Abschlagszahlungen sind ze- 
staffelt worden, so daß Greßberlin 50 und 40 3, die großen 
Industriebezirke 40 und 30 3, alle übrigen Bezirke 30 ‚und 
20 3 Zuschlag zu den geltenden Stundenlöhnen. erhalten. : Die 
Höhe der Abschla« szahlung und die Staffelung wird von den 
„Arbeitern stark angegriffen, Wie «wir hören, ist diese Rege- 
ung im Einvernehmen mit der Preußischen Staatsregierung 
und nach Beratungen mit den Vertretern der Gewerkschaften 
erfolgt. Die Haltung der Gewerkschaften war verschieden, 
besonders in der Frage der Höhe der Staffelung; doch hat 
die Verwaltung dann die Staffeluns eingeführt, ausgehend 


von dem Wunsche, der wirtschaftlichen Notlase einigermaßen j 


schon vor dem Inkrafttreten des Tarifvertrages . ent- 
sprechen i ; 

Dann wird des öfteren behauptet, die Lohnsätze bei 
Eisenbahnverwaltung seien niedriger als die in Industrie 


zu 


‚wer 
und 


: beweeungen machen sich im Wirtschaftsleben schon stark be- 


za Zeitzug dee. in! 
Denicher ee in 


SE baulicher Yineraht ee sich eine Schwteriskeilang B 
„es wäre nur am Antrieb der-zu mehrflüseligen Signalen ge 
' hörigen Vorsisnale eine "veränderte Kurvenscheibe mit 


‚einem Leergang für ‚einflügelige Hauptsienalstellunge «ın- 


"zubawen. An den-Vorsienalen der einflügeligen Signale sind. 
"Änderungen nicht nötig. 1 
‚Ballhausen, Bahnmeister L Klasse, Berlin. 


Gewerbe üblichen. Das ist nur zu einem ar Teil a 
In Großberlin und Umgegend sind die Löhne der Eisenbahn- 
arbeiter allerdings etwas geringer als die von der Industrie 
gezahlten, in anderen Gegenden Deutschlands jedoch wieder . 
höher, und der neue Tarif dürfte ausgleichend wirken. Viel- 
fach wird auch der Fehler begangen, daß man Wochenlöhne 
der Akkordarbeiter zum Vergleich heranzieht. Dieser Ver- 
gleich ist unstatthaft, denn die Eis senbahnarbeiter haben die. 
vom. Ministerium befürwortete Einführung reines Prämien-. 
„systems in jeder Form abgelehnt, : 

Die - Verhandlungen im Fienbainae erfolgten. | 
bisher schon unter ständieer Beteiligung des Reichsarbeits- 
ministeriums und anderer Ministerien. Auch Vertreter der 
verschiedenen Fraktionen der Landesversammlung nahmen an R 
einzelnen Verhandlungen teil. Der Vorwurf, daß man hinter 
verschlossenen Türen verhandele, trifft also nicht zu.“ 


Inzwischen hat. die Bewegung, die, wie schon im verigen 
Jahre, ihren Mittelpunkt in Frankfurt (Main) hat, weiter um 
sich gegriffen. In den Bezirken Elberfeld, Essen und Cöln 
wird auf wichtigen Bahnhöfen von den Eisenbahnern. ve- 
streikt. Aus dem übrigen Rheinland, Oberschlesien und Pom- 
mern wird von der. bedrohlichen Haltung der Eisenbahner _ 
berichtet. Die Streikhetzer verbreiten unter ihnen die — nach 
dem Bericht der „D. Alle. Ztg.“ unwahre — Behauptung, daß 
von der Regierung die Verhandlungen über den neuen Tarif 
verschleppt würden. Die in den zahlreichen inı Reiche abge- 
haltenen Eisenbahnarbeiterversammlungen erhobenen Lohn- 
ansprüche sind ungeheuerlich. In Pommern verlangten sie 
eine‘ Erhöhung von 1 M für die Arbeitsstunde Auch unter 
der Beamtenschaft ist Unruhe zu spüren. Die andauernden He 
Erhöhungen der Arbeiterlöhne stehen in keinem Verhältnis. 
zu. den Gehältern der Beamten mehr. Von den Beamtenver- 
einigungen wird gegen die Regierung der Vorwurf erhoben, 
daß die nach ihrer Ansicht ungenügende Erhöhung der Teue- ' 
runsszulage um 50%, die vom 1, Januar ab zugestanden ist, 
ohne Fühlunenahme mit dem Beamtenbund festgesetzt worden 
sei Die von der Frankfurter Arbeiterschaft als Parole aus- 
gegebene „strenge Befolgung aller Vorsehriften‘“, d. h. die 
‚passive Resistenz, die schon vor Jahren auf den österreichi- x 
schen und italienischen Eisenbahnen durchgeführt wurde, ist 
nichts ‚als ein verkappter Streik. Die 'Eisenbahnverwaltung _ 
hat denn auch die Arbeiter zur Aufgabe dieser Haltunz auf- 
gefordert, andernfalls soll die Schließung der Dauptweık- 
stätten wesen Unwirtschaftlichkeit und die Entlassung sämt- 
licher Arbeiter erfolgen. Die Folgen dieser Eisenbahner- 


merkbar. Im Eisenbahnbetrieb kam es vielfach zu Stockungen 
und ‚Störungen, die gerade im gegenwärtigen Augenblick, wo 
die Versorgung mit Kohlen und anderen Rohstoffen und 
neuerdinges auch mit den wichtigsten Lebensmitteln in Rück- 
stand gekommen’ ist, äußerst verhängnisvoll sind. Erschwerend 
tritt hinzu. daß wesen des Hochwassers die Kohlenschiffahrt 
am Rhein schon seit etwa acht Tagen eingestellt ist, wodurch 
die Kohlenverteilung Süddeutschlands leidet. Von Sperrung | 
der Gas- und Elektrizitätswerke und anderer wichtiger In- 
- dustrien wird aus. verschiedenen Landesteilen berichtet. Es 
ist zu hoffen, daß sich unter den Eisenbahnern die Einsieht 
durchringen wird, daß es geradezu verbrecherisch ist, ‚Jetzt 
das Leben und die Gesundheit des deutschen Volkes zur E “ 
 zwingung politischer und wirtschaftlicher Vorteile, die. bei 
Finanzlage nicht verantwortet werden können, za 
gefährden. Se Es 


— Neue Speisewagenläufe. Eine Eingabe der Speisewagen- 
angestellten an den preußischen Eisenbahnminister über ihre 
wirtschaftliche Notlage hat eine erneute Prüfung zur Folge 
Sehabt, in welchen Züsen außer den bereits eingerichtete: v 
"Speisewasenläufen noch solche, nach der augenblicklichen n 
Verkehrslage wieder eingeführt werden können. Noch immer 
ist die Kohlenversorgung der Eisenbahnen nicht ‚so günstig, 
‚daß mit einer Aufhebung der /Beschränkunsen im- Prersonen- 
verkehr gerechnet werden könnte. Daher sind besonders die 
noch verkehrenden Schnellzüge stark besetzt. Trotzdem sollen. 
versuchsweise zur Hand rue der Not der Speisewagenang 
stellten von jetzt ab in. folgenden Züsen wieder Speisewag 
»efahren werden: in D 30, ab Potsd. Bhf. 11.10 und D 29 
Potsd, Bhf. 7,54 nachm., zwischen Berlin und Halberstadt; 


EEE = 


32, © Fe Bhf. 12.35 -nachm. und D 


4 D 31 an Potsd. Bhf. 
6.26 nachm., zwischen Berlin und Düsseldorf ; in D 62, ab Anh. 


_ Bhf. 8.00 vorm. und D 53, an Anh. Bhf. 11. 30 abds., zwischen 
Be erlin und Dresden und endlich in D 164, ab Anh. Bhf. 6.50 

"abds, und D 25, an Anh. Bhf. 12 .20 mittags, zwischen Berlin 
i d steipzig. 5 \ 
E son örketätts Stnliedeh N ord. Die = ER neuen 
- Heizhaus am Rosenstein untergebrachte Betriebswagenwerk-:- | 
5 stätte Stuttgart. Nord ist Ende November nach dem Nordbahn- 
hof in den alten Lokomotivschuppen verlegt und vom ]., De- 
zember 1919 an von der. Werkstätteinspektion Cannstatt abge- 
trennt worden. Sie wird ihren Betrieb mit den Befugnissen 
einer Werkstätteinspektion selbständig führen unter der .Be- 

ichnung „Wagenwerkstätte Stuttgart Nord“ (Abkürzung 
„Wwks, Stn. “). Mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Vor- 
stands der Wasenwerkstätte ist der Oberwerkmeister Fu = SS 
1 06 h beauftragt worden. 


Be Peeonlinchiichlen. Bei der prreußisch-hessischen 
 Stäatsbahnverwaltunz ist der Regierungsrat Pfeiffer in 
- Erfurt zum Obervegierungsrat und der Regierungs- und Bau- 
rat Julius D orpmüller in Essen zum Öberbaurat mit dem 
_ Range der Oberregierungsräte ernannt worden. — Planmäßige 
- Stellen ‚sind verhehen worden, und zwar: für Mitglieder der. 
Eisenbahndirektionen : den Regierungsräten Dr. jur. v. Re- 
sse in Cöln, Dr. jur. Sommer in Magdeburg unter Be- 
ssung in seiner bisherigen Beschäftigung als Hilfsarbeiter im 
inisterium der öffentlichen Arbeiten, Dr, jur. Thayssen 
n Cöln, Dr. jur. Koppin ‚unter Versetzung von Hameln 
nach Hannover und Redieker in Cöln, dem Regierungs- 
ind Baurat Robert Lieff ers in Stettin, sowie dem Bau- 
räten Theodor Richard in Saarbrücken, Schweth. in 
- Essen und Bergmann in Cöln unter Übernahme aus dem 
ichseisenbahndienst ‘in den . preußischen Staatsdienst;- für 
Vorstände der Eisenbahn-Betriebsämter: den Bauräten "Emil 
Hartmann in Rheine, Conrad in Saarbrücken, Karl 
Jordan in Lyck und Stübel in- Elberfeld, unter Über- 
nahme aus dem Reichseisenbahndienst in “den preußischen 


Staatsdienst, dem aus dem Reichseisenbahndienst in den 
"hessischen Staatsdienst übernommenen Baurat Ewald in 
Darmstadt, den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbau- 


fachs Eichert in Saarbrücken und Duerdoth in Berlin 
sowie dem Eisenbahningenieur Blankenburg in Gum- 
binnen; für Vorstände der Eisenbahn-Werkstätten- - usw. 
Ämter: dem Eisenbahningenieur Herbold unter Versetzung 
von Saarbrücken nach‘ Langenberg - (Rhld.); für Resierunes- 
baumeister: den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbau- 
fachs Riemann in Erfurt, v. Gizyeki in. Altona’ und 
3inder in Berlin. Der Regierungsbaumeister des Ma- 
SC hinenbaufachs Karl En ann ist bei der Eisenbahn- 
irektion in Essen zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienst 
‚einberufen worden. Zu Begjerunssbaumeistern sind er- 
nannt: der Resrötunpsbäufthrer. des Eisenbahn- und Straßen- 
"baufachs Jakob Grenzebach aus Niederaula, Kreis Hers- 
eld, und die Regierungsbauführer des Maschinenbaufachs 
arecell Gr un aus Hildesheim und Eberhard Lehmann 
us Berlin. — Der Regierungs- und. Baurat Karl Meyer, 
itglied der Eisenbahndirektion ın Hannover, ist gestorben. 


"Österreich. 


— "Schriftlieher ee Die Be eisung. des 
St: eh rare für Verkehrswesen vom-4. Dezember 1919, 
treffend die Einführung der persönlichen Anredeform im 
hriftlichen Dienstverkehre (vgl. Nr. 97, S. 1040 d. Zte.), 
; folgenden Wortlaut: „Die bisher im schriftlichen ‚Dienst- 
kehre allgemein gebräuchliche unpersönliche Schreibweise 
durch ihre Schwerfälliekeit die Hauptursache des soviel 
erügten, oft bis zur Unverständlichkeit verwickelten, Stiles 
amtlichen Ausfertigungen. Besonders empfindlich: wirkt 
Se) Schwerfälligkeit bei der Abwicklung des schriftlichen 
erkehres in den vornehmlich wirtschaftlichen und Betriebs- 
gaben. gewidmeten Eisenbahndienststellen, die mit dem 
sierenden Geschäftsleben -in so enser Verbindung stehen. 
h ordne daher an, daß vom 1. Januar 1920 aneefansen im 
eiche des Staatsamts für Verkehrswesen und aller diesem 
erstehenden Dienststellen im schriftlichen Verkehre nach 
nen und außen an Stelle der unpersönlichen die persönliche 
m: angewendet werde, somit an Stelle der Anführung der | 
treibenden. Behörde die. Bezeichnung „wir“, statt „hier- 
8, hierseits“ u. dgl. „unsere“, und bei der Anrede an Stelle: 
- Nennung der Behörde oder Dienststelle das Fürwort 
ie, Ihnen“, statt er dortamts“ „Ihre“ usw. zu 
« rauchen sein’wird. 
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Aktiengesellschaft in nähere Beziehungen treten. 


- — Zusammenschluß in der Automobilindustrie. Wie in 
allen Staaten, ist auch in Österreich die Nachfrage nach 
Automobilen nach Beendigung des Krieges eine immer rerere 
"geworden, “Die deutsch - österreichische OSB neueitie 
hat schon vor längerer Zeit beschlossen, die Serienerzeugung 
in großem Stil aufzunehmen, um dadurch auch auf dem Welt- 
markte erfolgreich in Wettbewerb treten zu können. Die 
Ausfuhr konnte sich -bisher in Anbetracht des sroßen Inland- 
bedarfes und der noch stark behinderten Erzeugungstätigkeit 
nur in- engen Grenzen. halten. . Innerhalb der‘ deutsch-öster- 

reichischen Automobilindustrie bereitet sich ein Zusammen- 
schluß vor, indem die. Österreichische Daimler-Motoren- 
Aktiengesellschaft, die.Fiatwerke und die Grazer Puch werke- 
t Sämtliche 
Werke. haben ihre Anlagen während der Kriegszeit ver- 
srößert, und insbesondere die Puchwerke waren schon vorher 
stark für die Ausfuhr tätig. Die Daimler- und die Puchwerke 
‚stellen meben ‚Automobilen jetzt auch Feld- und Waldbahn- 


material, Motorpflüge usw. her. Die Werke, die sich zu- 
sammenschließen, streben. die. Normalisierung der deutsch- 
österreichischen Automobilindustrie, die Ausdehnung der 


Serienerzeugung und die Entwicklung des Auslandsgaschäfts 


an. R 
® | Ungarn. 
— Einführung einer neuen Abteilung bei der Direktion 
der. Staatsbahnen.. Nach einer Verordnung des  Handels- 


ministers. wurde bei der Direktion eine besondere Abteilung 
unter Leitung’ eines Präsidenten eingeführt, in dessen Wir- 
kungskreis die allgemeine Verwaltung der Direktion steht, 


— Verfahren gegen Eisenbahnangestellte wegen ihres Ver- 
haltens während der Räteregierung. Gegen die Eisenbahn- 
angestellten, die beschuldigt wurden, daß sie sich währen 
der Zeit der Räteregierung segen die „Institutionen, Tradi- 
tionen oder Ideäle der Nation“ vergangen haben, wurde von 
‚einem aus 15 Miteliedern bestehenden Ausschuß die Unter- 
‚suchung eingeleitet. Die Verhandlungen, die seit nahezu zwei 
- Monäten im Gange sind, werden demnächst abgeschlossen 
sein. Das Verhalten der beschuldigten Angestellten wurde 
zum größten Veile als gerechtfertigt anerkannt, und nur gegen 
einzelne wurde das -Disziplinarverfahren - eingeleitet, 


— Herabsetzung der Löhne der Arbeiter der. Maschinen- 
fabrik der Staatsbahnen. Während der Räterezrierung verhrelten’ 
die Arbeiter der Maschinenfabrik der Staatsbahnen Löhne, 
‘die an das Fabelhafte grenzten’und aus diesem Grunde dei 
wirtschaftlichen Ruin dieser Fabrik zweifellos herbeiführen 
mußten. Nach dem Sturz der Räteregierung sah sich daher 
der Handelsminister veranlaßt, die Löhne dieser Arbeiter 
herabzusetzen. - Die Fabrikleitung bezahlt jetzt von den soge- 
nannten Ssowjet-Stundenlöhmen folgende Sätze: Facharbeit 
50%, Maschinenarbeit 40%, weibliche Arbeit 30%. Die 
Arbeitszeit beträgt acht Stunden täglich und dauert von 7 Uhr 
früh bis 3 Uhr nachmittags. 


es Einstellung des Personenverkehrs auf den Staatsbahnen. 
Nach einer Verordnung der Direktion der ungarischen Staats- 
"bahnen wurde der Personenverkehr mit Rücksicht auf die 
während ‘der Feiertage verminderte Kohlenerzeugung voi 
34. Dezember bis 1. Januar auf allen Linien gänzhch «inge- 
stellt. Während dieser neun Tage verkehrten auch die Lokal- 
züge nicht. Auf den Streeken der in Verwaltung der unga- 
rischen Staatsbahnen stehenden Lokalbahnen dagegen wurde 
der "Verkehr der Lebensmittelzüge aufrechterhalten, so dab 
in der Versorgung der Hauptstädte mit Lebensmitteln keine 
. Stockung eingetreten ..ist. 


Übrige europäische Länder. 
Ä Kohleneinkäufe der schwedischen Staatsbahnen in 
‚Amerika. Der von den schwedischen Staatsbahnen zur Ord- 


nung der Kohleneinkäufe der Staatsbahnen nach Amerika ge- 
schiekte Vertreter ist nunmehr zurückgekehrt.‘ Es wurden im 


ganzen im Laufe des Herbstes 325 000 t amerikanische Kohle 


. zekauft. Die Kohle soll nach Aufhebung des Ausfuhrver- 
botes mit ungefähr 50000 t monatlich anseliefert werden. 
Die letzte Lieferungsabmachung schloß mit 31,5 Dollar bei 
Lieferung eif. Göteborg, 32,5 Dollar cif Malmö und 33 ‚5 Dollar 
eif Stockholm. 3 Dr, 

— Zugzusammenstoß in Fontainebleau. Am 5.d.M. stieß auf 
der Brücke von Fontainebleau (Linie Paris- Versailles) ein 


S. 


Nr. 2 


T— ee en 


‚vom Invalidenbahnhof kommender Zug mit einem von. ‚Ver- 
sailles eintreffenden Zug an *iner Stelle zusammen, wo in- 
folee der Überschwemmung nur ein Gleis im Gebrauch ist, 
Vier Waeen wurden zertrümmert, ‘wobei 30 Reisende verletzt 


wurden, darunter fünf schwer. 


— Die Tariferhöhungen auf den französischen Eisenbahnen. 
In der Sitzung der französischen Kammer am 30. Dezember. 
wurde im Namen der ‘Budgetkommission vom. Abgeordneten 
Dutreil der Bericht über die geplante Tiariferhöhung der fran- 


zösischen Eisenbahnen eingebracht. 


In der Begründung wird hervorgehoben, daß die Ausgaben 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Bezeichnung von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. 
15. Januar d. Js. ab erhält der an der Bahnstrecke Kirchen- 
Olpe selesene Bahnhof Freudenberg die Bezeichnung Freu- 


denberg (Kreis Siegen). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Wagenstandgelder. 


Erhöhung der Wagenstandgelder. 
Wesen der äußerst ungünstiren Be- 
triebs- und V. erkehrslage werden gemäß 
$S 80 (8) der Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung vom 9, Januar 1920 bis auf wei- 
teres für den Bereich der Mecklenbure- 


Schwerinschen Landeseisenbahn die 
Standgelder (Abschnitt: VII (8). des 
Nebensebührentarifs im Deutschen 


Eisenbahn-Gütertarif Teil IB) mit Ge- 
nehmisung der Landesaufsichtsbehörde 
wie folet erhöht: 
für die ersten 24 Stunden -von 4 MH 
auf 10 M, 
für die zweiten 24 Stunden von 6 AM 
auf 50 M, 


für jede weiteren 24 Stunden von . 


8 .M auf 100 NM. 
Am 9. Januar. -bereits laufende Stand- 
Selder werden nach den bisherigen 
Sätzen berechnet. 
Schwerin, den 5. Januar 1920. (26) 
General-Eisenbahndirektion. 


2. Errichtung von Laderampen. _ 


- Binnen-Gütertarif der Mecklenburg- 
Sehwerinschen Landeseisenbahn. 

In Gallin ist eine feste Rampe für 
Kopf- und » Seitenverladung rrichtet 
worden, 

Schwerin, den 6, Januar 1920. (25) 

General-Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Zwischen der Rinteln-Stadthagener 
Eisenbahn und der Bad Eilsener Klein- 


bahn ist ein Tarif über den Weechsel-, 


Verkehr erstellt worden, nähere Aus- 
kunft erteilen die beteiligten Dienst- 
stellen. 
Rinteln-Stadthasxener Eisenbahn- 
Gesellschaft. 
Bad Eilsener Kleinbahn 
G. m, b. H. (28) 


Mitteldeutseh-südwestdeutscher 
Gütertarif. 
- Um im Verkehr mit Elsaß-Lothringen 
die Fracht bis und ab Grenze ent- 


we 


stiegen sel. 


Rohstoffe. gestaltet. 


ER Zeitulig. des ren Er 
Deutschör Eisenbahnverwaltungen. 


der Fisenbahngesellschaften sich um 2- bis 30% erhöht. 
haben und daß. namentlich die Gesamtsumme der Löhne von 
‚800 Millionen auf.2 Milliarden 300 Millionen Franken ge- 
Ähnlich habe sich die Erhöhung der Preise der 
Auf. der anderen Seite seien die Tarife 


. bisher nur um 25 % erhöht worden. Der Fehlbetrag der Eisen- 


115%, 


bahnen für das Jahr 1919 betrage 2 Milliarden 400 Millionen. 
Die beantragte Erhöhung bezwecke nur, diese: auszugleichen. 

Die Tariferhöhung wird für die Güterbeförderung bis zu. 
für die Personenbeförderung, wie bereits in voriger 


Nummer mitgeteilt, 55, 0 und 45% in der I% bis II. Ware 


klasse betragen. 


Vom | lassen worden: 


Bundsehreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er 


Nr, III 159 vom 24. Dezember 1919 an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Ergebnis der »schriftlichen Abstim- 


mung. über einen Beschluß _des Satzungsausschusses ‚(abge- 


sandt am 6. Januar d. JS.). “ 


sprechend den im Gemeinsamen (preu- 
Bisch-hessischen usw.) Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger Nr. 1553 vom 30. Dezem- 
ber 1919 „egebenen Vorsehriften be- 
rechnen zu "können, werden foleende 


Grenzpunkte vom 15, Januar 1920,ab in. 


den Tarif aufsenommen, nämlich: 

a) die badisch-elsässischen: Breisach 
Mitte Rhein, Kehl Mitte Rhein, 
Neuenburg ‘Mitte Rhein, Weeıil- 
Leopoldshöhe Mitte Rhein und 
Wintersdorf Mitie Rhein sowie 

b) die pfälzisch-elsässischen: Bere 
(Pfalz) Grenze -und Kapsweyer 


Grenze. > 
Näheres -bei den beteiligten Abferti- 
eungsstellen. 
Erfurt, den 5. Januar 1920. (24) 
Eisenbahndirektion. N 


\ 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsiseher 
‘Verkehr, Heft 2. 


Mit Gültigkeit vom 10. Januar 1920 


wird ‚die Station _Hemkenrode der 
Braunschweig-Schöninger Eisenbahn in 
den Tarif einbezocen. "Nähere Auskunft 
seben die beteilisten Güterabfertiigun- 


sen sowie das - er hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 5. Januar 1920. - 


Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


Güterverkehr der Rhein- 
nisches Netz (Frankfurt usw, — Baye- 
rischer Gütertarif). ° 
An Stelle der früheren Ausnahme- 
tarife-6 und 6b ist ein neuer Ausnah- 
metarif 6 für bestimmte Brennstoffe 
auf gleicher Grundlaee wie- der Aus- 
nahmetarif 6 des Besonderen Tarif- 
heftes (Tfv, Nr, 1101) getreten. 
Näheres durch die beteiligten Dienst- 


- stellen. 


München, den 31. Dezember 1919. (27) 
Tarifamt der BE eg 
T.d. i 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Tariferhöhung- 
Am 10. Januar 1920 _ treten wegen 
Steigerung der Kohlen- und Material- 


- porto- und bestellgeldfreie 'Einsendune 


(83) “von. 0,50 AM in bar von dort bezogen 


nd Main- | 


EN tt: 1 i 
hafenstationen mit Bayern, rechtsrhei-_ ormi ee Zimmer Nr. 3 


‚oder 


“sucht. 


FE 


+ 
* 


preise bei unseren Nebenbahnen See 
talbahn, Bruchsal-Hilsbaeh-Menzincen, 
Bühlertalbahn, Neckarbischofsheim- j 


 Hüffenhardt und Wiesloch-Meckesheim- 


Waldangelloeh Tariferhöhungen im: 
Personenverkehr in- Kraft. Auskunft 
erteilen die. Stationen. Der Nichtein- 


haltung der durch $ 6 (5) der Eisen- 
vorgeschriebe- 
das 


bahn-Verkehrsordnung 
men Veröffentlichunesfrist hat 
Reichs-Eisenbahn-Amt a 
Karlsruhe, den 6. Januar 1920. 
‘Bad. Lokaleisenbahnen A.-G. - 


5 
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5. Verkauf von Altmaterial. 


Yorkauf einer ‚Kippvorrichtung a 
Giterwagen auf Abbruch im \alten 
eisenbahnfiskalischen Hafen am ‚Bahn- 
hof Breslau Odertor. 


bäudes ‚während der De von 
8—3 Uhr aus und können auch gesen 


ee en Angebote a Ben 


I. Stock des Geschäftsgebäudes, Sadowa 
Maltheserstraßen-Ecke im Beisein 'deı 
etwa erschienenen Käufer oder deren 
bevollmächtisten Vertreter a 
und vorgelesen, - Zuschlagsfrist 
Wochen. 4 
Breslau, den 29, Dezember 1919. @ 
Bisenbahndirektion. 


6. Offene Stellen. 


Y a 
Tüechtiger Bahnmeister, 
Bahnmeisteranwärter für di 
42 km langen meterspurigen Herfor 
Kleinbahnen zum baldisen Eintritt. 
Ansebote mit Lebenslauf, ( 
haltsansprüchen und Zeugnisabschr 
ten sind zu richten an die 
Kleinbahn-Direktion in Herford. 
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mit gründlichen Kenntnissen des in- und ausländ. Tarifwesens zum baldigen Eintritt aa ae Stationen 
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Rückblick auf das Jahr 1919. 


An unserem schweizerischen Nachbarland sind 
die Kriegsfolgen nicht spurlos vorübergegangen. Die allge- 
meins Teuerung hat sich auch dort vernstlich bemerkbar ge- 


' macht;,der Mangel an Zufuhr von Lebensmitteln hat die eid- 


genössischen Behörden sogar gezwungen, zu einer Rationie- 
rung nicht nur von Brot, sondern auch von den wichtigsten 


- Erzeugnissen des Landes, Milch, Butter, Käse, zu schreiten, 


die erst allmählich im Laufe des Jahres abgebaut werden 


= konnte. Besonders verhängnisvoll wurde der. Umstand, daß 


(die Schweiz keine Kohlen erzeugt und die Nächbarländer 


‚selbst derartig an Kohlennot leiden, daß die Zufuhr auch nicht 
A „annähernd dem Bedarf der Schweiz entspricht. 
R immer noch ein beschränkter Fahrplan beibehalten werden. 


So mußte 


der mur deshalb die Bedürfnisse des Landes einigermaßen be- 
en weil der Fremdenverkehr noch nicht in alter Stärke 
Kein Wunder, daß die Schweiz bemüht 


‚nach Möglichkeit durch Einführung des elektrischen 
Betriebes vom Ausland unabhängig zu machen, nunmehr 
mit Tatkraft seiner Verwirklichung entgegenzuführen. Ein 
großzügiges Blektrisierungsprogramm ist ausgearbeitet und 
"von den gesetzgebenden Körperschaften angenommen worden. 
Zunächst gilt es, die nötigen Kraftquellen zu erschließen. 


. Es werden. aldee Werke in Amsteg (Uri), Ritom (Tessin), 
Barberine (Wallis) und Rupperswil (Aargau) errichtet und 
Be aehrere. Unterwerke, für die im Etat von 1920 wiederum be- 
 deutende Summen bereitgestellt sind. Nebenher schreitet die 
"Ausrüstung der ‚Linien für den elektrischen Betrieb und der 


(Schluß aus Nr. 2.) 


Bau elektrischer Lokomotiven. Auf der Gotthardbahn ist zu- 
nächst die. Bergstrecke Erstfeld-Gotthardtunnel-Bellinzona 
in Angriff genommen worden. Die Arbeiten sind so weit vor- 
geschritten, daß schon an die Anschlußlinie Bellinzona- 
Chiasso herangetreten werden konnte; 20 eiserne Brücken 
dieser Strecke werden durch steinerne ersetzt. Der übrige 
Teil des Elektrisierungsprogramms der S.B.B. wird nach 
und nach folgen. _ Von den größeren Privatbahnen hat die 
Rhätische Bahn ihre Linie Bevers-Filisur mit dem 
Albulatunnel Mitte April dem elektrischen Betriebe eröffnet; 
am 15, Oktober ist die Linie Filisur-Thusis, am 11. Dezember 
die Strecke Filisur-Davos dem elektrischen Betriebe über- 
geben worden. Für die weitere Elektrisierung sind vor- 
gesehen: Davos-Klosters (Eröffnung Herbst 1920), Thusis- 
Chur-Landquart (Frühjahr 1921), Klosters-Landquart (Ende 
1921) und Reichenau-Disentis (Ende 1922). Auf der Ber- 
ner Alpenbahnstrecke Bern-Thun-Spiez wird schon 
seit Mitte 1919 elektrisch gefahren; die Fortsetzung 
nach Interlaken-Bönigen, nach Erlenbach und Zwei- 
simmen: hofft man bald fertiggestellt zu haben. Die 
Emmenthalbahn hat ihre Teilstrecke Burgdorf - 
Langnau. elektrisiert. Neben dem Bund, für den die 
Beteiligung an der Einführung des elektrischen Be- 
triebes mit eidgenössischen Mitteln, durch Bundesge- 
setz geregelt worden ist, . haben sich auch die  Kan- 
tone an der Förderung elektrischer Unternehmungen beteiligt. 
Der 'Kanton Bern hat vor kurzem ein neues Gesetz ausge- 
arbeitet, das die Unterstützung von Eisenbahnunternehmungen 
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durch den Staat, von einigen Ausnahmefällen abgesehen, auf 
elektrische Bahnen beschränkt. , 

Für die Entwicklung der schweizerischen Eisenbahnen ist 
nieht bloß der Kohlenmangel, sondern auch die uner- 
hörte Preissteigerung für Kohlen und andere Mate- 
alien und für alle Rohstoffe äußerst gefährlich geworden. 
Dazu trat das durch die allgemeine Teuerung gerechtfertigte 
Verlangen. des Personals nach einer Besserung seiner Be- 
züge. Es mußten wiederholt Lohn- und Gehaltserhöhungen 
eintreten, so daß im Jahresabschluß für 1918 schon die Pier- 
sonalausgaben 30% mehr betrugen als im Vorjahre. Im 
Jahre 1919 hat diese Bewegung ihren Fortgang genommen. 
Leider hat sich auch in der Schweiz das Personal nicht darauf 
beschränkt, einen gerechten Ausgleich zwischen dem allg2- 
meinen Preisstand und seinem Einkommen anzustreben. Die 
Welle des Bolschewismus, die von Osten her Europa. zu über- 
schwemmen droht, hat auch vor der Eidgenossenschaft nicht 
Halt gemacht. Auch hier waren es hauptsächlich landfremde 
Elemente, die zur Erreichung weigensüchtiger und ehrgeiziger 
Pläne die Wühlarbeit mit Eifer betrieben und beim Eisenbahn- 
personal einen geneigten Boden für ihre Bestrebungen ge- 
funden haben. Der Tatkraft der Regierung und Verwaltung 
ist es zwar gelungen, der Streikbewegungen Herr zu werden, 
und die Wahlen haben gezeigt, daß das Schweizer Volk nicht 
gewällt ist, eine Politik Initrumachen, die den Russen, Ungarn, 
Bayern verderblich geworden ist, trotzdem glimmt das Feuer 
unter der Asche fort und bildet für die Verwaltung einen 
Gegenstand ernster Sorge. Ein neues Arbeitsgesetz für den 
Betrieb der Eisenbahnen und anderer Verkehrsanstalten, das 
in Abänderung des jetzt noch gültigen Gesetzes vom 19. De- 
zember 1903 die Dienst- und Ruhezeiten des Personals im 
Rahmen. des Achtstundentages regeln soll, liegt zurzeit dem 
Nationalrat vor. e 

Der finanzielle Stand der $.B.B. ist, wie kürzlich im Ver- 
waltungsrat erklärt worden ist, ernst, aber nicht gefahr- 
drohend. Nach dem vor kurzem genehmigten Voranschlag 
für 1920, der sich auf die Erfahrungen des Jahres 1919 
gründet, beträgt in der Gewinn- und Verlustrechnung das 
Passivsaldo 7,42 Millionen Franken, mit den Verlusten früherer 
Jahre 231 Millionen Franken auf Ende 1920. Man hofft jedoch 
beim Wiederaufleben der Fremdenindustrie auf eine Besse- 
rung der Wirtschaftslage. Die Regierung hat durch Sperr- 
maßregeln das Land vor der Einwanderung unerwünschter 
Elemente, Kapitalflüchtiger, politischer Flüchtlinge, zu 
schützen versucht. Dieser wohlverständlichen Maßnahme 
stehen die berechtigten Wünsche der Eisenbahngesellschaften 
und der Fremdenindustrie gegenüber, endlich einmal aus der 
schwierigen Lage, in die sie der Krieg gebracht, herauszu- 
kommen. Es ist sehr. schwer, zwischen diesen Gesichts- 
punkten, die sich beide vertreten lassen, den richtigen- Aus- 
gleieh zu finden. Niewerdings scheint der Fremdenstrom aus 
Amerika wieder einsetzen zu wollen. Bei den Mittelmächten, 
die früher einen großen Teil der Touristen abgaben, stehen 
aber die traurigen Valutaverhältnisse und die gegen die 
Kapitalflucht  ergriffenen Maßregeln im Wege. So zeigen 
sich überall, nicht bloß im Gastwirtsgewerbe, sondern auch 
bei den Eisenbahnen, sehr bedenkliche wirtschaftliche Sorgen. 
Von den eigentlichen Touristenbahnen stehen selbst die 
Unternehmungen, die früher als finanziell festgefügt galten, 
vor dem wirtschaftlichen Zusammenbruch. Die Regierung 
hat hier helfend ‚ingreifen müssen; staatliche Beihilfen, 
Zinsenstundungen, Kürzungen des Aktien- und sogar des 
Oblhgationenkapitals mußten zugestanden werden, die von 
den Leuten, die ihr Geld sicher angelegt zu haben glaubten, 
große Opfer erforderten, Die „Sanierungsaktionen“ 
standen im Jahre 1919 im Vordergrund des Interesses. Am 
bedenklichsten sieht es bei der Furkabahn (Brig-Furka- 
Disentis) aus, die vor allem mit französischem Kapital. ge- 
baut worden ist. 
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‘sende Publikum mit großem Mißvergnügen aufgenommen hat. \ 


letzten Monaten wieder einen namhaften Aufschwung ge- 


‘ hardschnellzug Ostende-Basel-Mailand, mit Anschluß. nach 


- halb das Bestreben geltend, einerseits durch Tariferhöhungen 


Nur wenige Privatbahnen, namentlich solche 
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mit lee lichen , har eine Besserung ihrer Er - 
trägnisse aufzuweisen, eine "Tatsache, die zur Förderung der 
Elektrisierungspläne der Schweiz nicht unwesentlich beige- 


en 
f 


. traen,, hat. Fr 


Auch die Schweiz hat sich gezwungen gesehen, zur Ver- 
besserung ihrer Eisenbahnfinanzen zu Tariferhöhungen 
ihre Zuflucht zu nehmen.‘ Im Personenverkehr sind u. a. 
auch Schnellzugszuschläge eingeführt worden, die das rei- 


Der internationale Verkehr hat erst ın den 


nommen. Das Bestreben der Entente, ihre Verbindungen mit 
dem Osten unter Umgehung Deutschlands und Österreichs 
durchzuführen, ‘ist der Schweiz zugute gekommen. Ein 
Simplon-Orient-Expreßzug, eine Umwandlung des früheren 
Orientexpreß, von Paris nach Bukarest und Belgrad, fährt 
seit Mitte Oktober regelmäßig durch die Schweiz. Ein Goti- 
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Zürich und dem Engadin, durchfährt die Linie Basel-Chiasso. 
Auch die andere Gotthardstrecke über Bellinzona-Luino und 
die Verbindung über Ponte Tresa sind wieder dem dureh- 

gehenden Verkehr eröffnet worden. Überhaupt zeigt Italien 
den Wunsch, seine Verkehrsbeziehungen mit der. Schweiz 

weiter auszubauen. Genua soll mehr als vor dem Kriege Ein- 
und Ausfuhrhafen für die Schweiz werden. Der wieder- 

eröffnete Badische Bahnhof in Basel hat gleich wieder so. 
starken Verkehr an sich gezogen, dab es kaum möglich war, N 
ıhn zu bewältigen. - 


Sehr ungehalten sind die schweizerische. nd Br 
öffentliche Meinung über die Versuche Frankreichs, den 
Rheinverkehr zu unterbinden. Frankreich plant im Norden 
von Basel die Anlage eines direkten Kanals nach Straßburg, 
zur Ausschaltung des Rheinweges, und anderer Seitenkanäle, 
deren Speisung zum Teil eine Trockenlegung des Rheins zur 
Folge haben würde. Außerdem bezwecken die französischen 
Pläne die Verdrängung des Verkehrs der Schweiz von der 
Rheinlinie und damit die Störung der wasserwirtschaftlichen 
Politik der Eidgenossenschaft. Gerade in letzter Zeit wird 
in. .der Schweiz «ein großzügiges Wasserstraßenpro- 
jekt erwogen; man will die Schweiz mit einem großen Kanal- 
netz Aprolzielen, das, vom Bodensee als Sammelbecken aus- 
gehend, bis zur Westschweiz führen soll. Am 4. Mai 1919 wurde 
in Abänderung des Artikels 24 der Bundesverfassung mit 
Volksabstimmung beschlossen, daß die Gesetzgebung über die 3 
Schiffahrt Bundessache sein soll. Damit hat das schweize- - 
rische Volk seinen Wunsch zu erkennen gegeben, eine ein- 
heitliche Wasserstraßenpolitik zu betreiben. Von den in Aus- 
sicht genommenen Großschiffahrtsstraßen sind die Kanäle 
Bregenz-Genf (413 km) und Glatt-Limmat-Lint (154 km) die 
wichtigsten. Nach Durchführung des Programms würde die 
Schweiz 955 km Großwasserstraßen für 1000- und 600-t-Schiffe 
besitzen ; wenn man die Binnenseen mitzählt, sogar. 1200. km. 


Die nordischen Länder haben während des Krieges 
auf. vielen Gebieten großen wirtschaftlichen Aufschwuig ge- 
nommen. Andererseits haben auch sie im V erkehrswesen 
unter der allgemeinen Kohlennot und der Verteuerung aller . 
Rohstoffe und Arbeitskräfte gelitten. Überall macht sich des- 
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die Betriebskosten wieder auszugleichen und andererseits. 
durch Übergang zum elektrischen Betrieb sich von der Kohlen- 5 
'versor. gung durch das Ausland freier zu machen. | x 


"In Dänemark eröffnet der durch die -auf dem ‚Friedens 
vertrag beruhende Abstimmung in Nordschleswig erwartete 
Gebietszuwachs dem dänischen Verkehr gute Aussichten. 
Eine Eisenbahnkommission für Süd-Jütland ist zur Ausarbei- 
tung newer Verkehrswege eingesetzt worden. Sie hat den 
Bau einer Eisenbahn längs der Ostküste von Koldin g nach 
Flensburg beschlossen. Ferner wird beabsichtigt, die ‚Ver- 
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 . tigte Dampferverkehr konnte nicht helfend eingreifen. 
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Bung Seißchen Dänemark und .der Stadt Flensburg, von der 
_ angenommen wird, daß sie dänisch wird, über Nyborg-Faaborg 
und eine Fähreverbindung zu leiten. 

Durch die Einführung des Achtstundentages sind die Ar- 
beitsleistungen der dänischen Eisenbahnen um etwa 20% zu- 
rückgegangen. Trotz der zeitweise durchgeführten Verkehrs- 
sperren hat der Betrieb in der letzten Zeit den Verkchrsbe- 
dürfnissen nicht. zu genügen vermocht. Kohlennot und Fr- 
höhung der Betriebskosten haben die Verwaltung in eine 
äußerst schwierige Lage gebracht, deren sie bisher noch nicht 
Herr geworden ist. 


In Schweden ist am 6. Oktöher die weue ee 


"linie nach Finnland von Haparanda nach Torne 
feierlich eröffnet worden. 


Auch sonst wird von Flänen ar 
eine verstärkte Bautätigkeit zur besseren Erschließung des 
Landes berichtet. Die Elektrisierung des ganzen Eisenbahn- 
nwetzes wird geplant; mit der Linie Stockholm-Gotenburg soll 
der Anfang gemacht werden. Die finanziellen Ergebnisse 
der schwedischen Staatsbahnen sind recht wenig befriedigend. 


Im Jahre 1918 haben sie einen Betriebsverlust von 60 Millisnen 
‘Kronen erlitten. 
den Privatbahnen gelang, im ersten Halbjahr 1919 11% Milli- 


Während es den viel besser wirtschaften- 


onen Kronen Gewinn zu erzielen, hatten die Staatsbahnen bis 
Ende August noch seinen Verlust von 18,3 Millionen Kronen, 
durchgeführten starken Yarif- 
erhöhungen auf die Ergebnisse schon günstig eingewirkt 
haben. Neuerdings ist wiederum eine Erhöhung der Personen- 
tarife in Aussicht genommen. Der neue Tarif soll wieder 


‘nach Zonen aufgebaut sein. | 


In Norwegen hat der Krieg den Eisenbahnverkehr auf 
dem spärlichen Eisenbahnnetz stark behindert. Anfang 1915 
setzte Kohlenmangel «in; es traten Verkehrsstockungen und 
Wagennot auf. Auch der durch die Seesperpen beeinträch- 
Der 
Übergang zur Holzfeuerung hat die Lokomotiven, die an 
sich schon durchschnittlich ein zu hohes Alter haben, her- 
untergewirtschaftet. Auch der schwache Oberbau ist dem 
Verkehr nieht mehr gewachsen. Der tatkräftige Staatsbahn- 
Generaldirektor Platou, der sich sehr offenherzig über die 


- norwegischen Eisenbahnnöte ausgesprochen hat, fordert eine 
 planmäßige Verstärkung 


der Eisenbahnlinien und des Be- 
triebsmittelparks. Das Netz soll durch neue Verkehrswege 
ausgebaut werden. Vor allem handelt es sich um die soge- 


nannte Nordlandsbahn längs des nördlichen Teiles der 


Ostgrenze über Grong nach B odö oder Sörfolden und 


um dieSörlandsbahnlängs der Südküste des Königreichs 


von Naerlandswand über Kristiansand nach Sta- 


"Schließlich soll das Dreieck Aalesund- 
 Domaas-Stavanger durch ein Eisenbahnnetz er- 
‚schlossen werden. Mit der Elektrisierung des Bahnnetzes 


wird jetzt begonnen. Für die elektrische Ausrüstung der ver- 
kehrsreichen Strecke Kristiania-Drammen ist bereits 


Er einer norwegischen Firma der Zuschlag erteilt worden. 


Spanien hat sich während des Krieges redlich bemüht, 


- eine wahre Neutralität einzuhalten und sich den Lockungen der 
‚Entente zu widersetzen. Es ist aber nicht zu verwundern, daß 


es jetzt im Hinblick auf die veränderten Machtverhältnisse 


Europas seine Verkehrspolitik nach dem französischen Nach- 
-barn orientieren muß. 


Um keine bessere Verbindung mit 
Frankreich herzustellen, ist beschlossen worden, eine zwei- 


 gleisige Hauptbahn in Vollspur (nicht in der spanischen 


'Breitspur) mit elektrischem ‚Betrieb von Algeeiras über 


Madrid, Pamplona bis zur französischen Grenze in 
" der Er auf Bordeaux zu bauen. Von Algeciräas scll 


eine Träjektverbindung nach Tanger zum Aneehhuß an die 
(frz. Senmegambien) ‚hergestellt 
werden. Trotz der hohen: Baukosten, die sogar auf 600—700 
Millionen Peseten geschätzt worden sind, ‘wird große Stim- 


En; für das Untermehmen gemacht, auf .die dadurch geför- 


derte Annäherung an Frankreich hingewiesen und der Hoff- 
nung Ausdruck gegeben, daß der Überseeverkehr nach Süd* 
amerika über diese Strecke gelenkt werden würde. Wie weit 
über diese Pläne im einzelnen bereits eine Entschadung ge- 
troffen worden ist, ist noch nicht bekannt geworden. .‚Eben- 
sowenig wissen wir über die praktische Förderung des 
Unterseetunnels, der Spanien mit Afrika verbinden 
soll. Im Hinblick auf den Wert, den eine solche Verbesserung 
der Vierkehrsbeziehungen mit Marokko, wo der Schwerpunkt 
der spänischen Politik liegt, haben würde, ist beschlossen 
worden, an den Ausbau des Tunnels jetzt ernstlich heran- 
zutreten. Statt der früher geplanten Strecke Gibraltar-Ceuta 
will Spanien den Tunnel newerdings von Tarifa (22 km von 
Gibraltar) nach Afrika führen. Trotz seiner Kürze von 
13 km wird wegen der großen Tiefe des Meeres der Bau 
äußerst schwierig werden; seine Kosten sind auf 250 Millionen 
Franken geschätzt worden, — Die Verstaatlichungspläne der 
spanischen Regierung, über die früher berichtet worden ist, 
scheinen nicht weiter gefördert worden zu sein. 

Wenn wir uns jetzt den Ländern zuwenden, die sich wäh- 
rend des Weltkrieges auf die Seite der Entente gestellt haben, 
so stoßen wir überall auf so erhebliche Lücken in den uns zu- 
gänglich gewordenen Nachrichten, daß es kaum möglich ist, 
auch nur einigermaßen ein Urteil über die Vorgänge auf dem 
Gebiete ihres Eisenbahnwesens zu gewinnen. Ganz allmäh- 
lich gelangen einige Mitteilungen hierher, aus denen man 
erst in geraumer Zeit ein klares Bild erhalten wird. Nur so 
viel kann man. ganz allgemein sagen, daß fast alle Entente- 
länder durch den Krieg in weine ähnliche Transportnot hin- 
eingezogen worden sind wie die Mittelmächte, wenn man von 
Japan absieht, das es verstanden hat, sich in kluger Zu- 
rückhaltung dem eigentlichen Kriegsbetrieb fast ganz fern zu 
halten, und. das den Streit seiner Konkurrenten dazu hat be- 
nutzen können, seinen Finanzen einen nie geahnten Auf- 
schwung zu geben. Die Einnahmen aus den Staatsbahnen 
spiegeln diese wirtschaftliche Blüte wieder; der Überschuß 
der Eisenbahnen über die Ausgaben von 1913/14 auf 1917/18 
ist von rund 20 Millionen auf rund 43% Millionen Yen gestie- 
gen. Die Betriebszahl fiel von 48% auf 46,9%. Mit seinem 
ai eirich, der in diesem Jahre auf eine 10jährige Er- 
fahrung zurückblicken‘ konnte, hat Japan ein glänzendes Ge- 
schäft gemacht. Sonst begegmen wir fast überall einem Nie- 
dergang des Eisenbahnwesens, verursacht durch die über- 
mäßige Inanspruchnahme und Abnutzung der Eisenbahnen 
während des Krieges ohne gleichzeitige genügende Ergän- 
zung und Ausbesserung der Anlagen und Betriebsmittel, - 
durch eine Übermüdung des Personals und durch gewaltige 
Steigerung der Kosten für Löhne und Gehälter und für Kohle 
und andere Materialien. 

Die französischen Eisenbahnen haben sich als 
ein sschlagfertiges, vorzüglich organisiertes Kriegsmittel be- 
währt, das zum Endsiege wesentlich beigetragen hat. Obwohl 
ein großer Teil des Eisenbahnnetzes der Nord- und der Ost- 
bahngesellschaft in die Hände der Mittelmächte gefallen war 
und noch Jahre hindurch die Spuren der Kriegszerstörungen 
tragen wird, hat die Oberste Heeresleitung die zur 


. Verfügung gebliebenen Linien in vorbildlicher Weise auszu- 


nutzen und in den kritischsten Zeiten für. die Heeresver- 
schiebungen zu verwenden verstanden. - Als es nicht mehr 
auszureichen drohte, kamen die Engländer und Amerikaner 
zu Hilfe. Das dem Kriegsschauplatz benachbarte Gebiet 
wurde durch ein gewaltiges Netz neuer Linien, insbesondere 
Feldbahnen, mit Depots und Verschubeinrichtungen durch- 
zogen. Wer z. B. die 1918 in deutsche Hände gefallenen 


. Strecken. zwischen Reims und Soissons nächst dem Chemin 


des Dames gesehen hat, konnte sich der Bewunderung nicht 
erwehren. Nach dem Friedensschluß zeigten sich die trüben 
Folgen der übermäßigen Anspannung des Eisenbahnwesens. 
Obwohl die Franzosen durch den Vertrag von Versailles in 
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den Besitz des größten Teiles der von Deutschland abgegebenen 
*000 Lokomotiven und 150000 Eisenbahnwagen gekommen 
sind, ist der Betriebsmittelpark stark heruntergewirtschaftet. 
Höchstens ein Viertel des Parks von 1914 soll zurzeit betriebs- 
fähig sein. Die Fabriken können nicht schnell genug neue 
Lokomotiven bauen, die Eisenbahnwerkstätten den Repara- 
turen nicht gerecht werden. Das Personal ist übermüdet und 
arbeitsunlustig, der Ersatz hat wegen des Krieges gestockt 
und ist jetzt noch lange nicht genügend ausgebildet. Auch 
von dem größten Feinde des Eisenbahnbetriebs, der Kohlen- 
not, ist Frankreich nicht verschont geblieben. Gerade zum 
Schluß des Jahres 1919 ist die Lage besonders kritisch ge- 
worden. Der Personenverkehr mußte aufs äußerste einge- 
schränkt werden. So hat Mitte Dezember die P.-L.-M.-Gesell- 
schaft dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten einen Plan 
vorgelegt, wonach nahezu alle Schnellzüge vom Fahrplan ab- 
gesetzt werden sollen. Nur auf den durchgehenden Linien soll 
ein Schnellzugspaar beibehalten werden, aber nur gegen 
Dringlichkeitsnachweis benutzt werden dürfen. Die vollstän- 
dige Einstellung des Personenzugverkehrs wird für die Zeit 
nach den Neujahrsfeiertagen wernstlich erwogen. Neuerdings 
macht die P.-L.-M.-Gesellschaft Versuche mit Petrol als Loko- 
motivfeuerung, die sehr günstig ausgefallen sein sollen. Jede 
Woche werden zwei Maschinen umgebaut. Ein Heizer braucht 
nur drei Tage, um sich mit der newen Fewerung, die für das 
Personal müheloser ist, vertraut zu machen. Über den 
finanziellen: Abschluß der Eisenbahngesellschaften 
sind Zahlen hier noch nicht bekannt geworden. . Zum Aus- 
gleich der hohen Betriebskosten mußten jedoch die Tarife in 
letzter Zeit wiederholt erhöht werden. In den letzten Ta- 
gen des Dezember hat der Verkehrsminister der Kammer 
einen Gesetzentwurf unterbreitet, der wiederum eine Erhö- 
hung der Personentarife um 45, 50.und 55 % in der 3., 2, und 
1. Wagenklasse und eine solche der Postpakettarife um 115% 
vorsieht. 

Durch die Angliederung von Elsaß-Lothringen hat das fran- 
zösische Eisenbahnnetz einen Zuwachs von rund 1900 km eer- 
halten, die in Staatsbahnbetrieb genommen werden sollen. Der 
Wiederaufbau der zerstörten Streeken ist mit großer Tatkraft 
in Angriff genommen worden. Die Nordbahn hatte am 
1. Dezember nur 15 km doppelspurige und 7 km einspurige 
Eisenbahnen noch nicht wieder im Betrieb. Von den im Kriege 
zerstörten 600 Kunstbauten sind 321 bereits wiederhergestellt. 
Die Ostbahn hat von 930 km doppelspurigen und 204 km 
einspurigen Bahnen schon 853 und 197 km dem Verkehr wieder 
übergeben können. Auch die zerstörten Schiffahrtswege (rd. 
372 km) sind fast sämtlich wiederhergestellt worden. Mit der 
im Friedensvertrag geregelten deutschen Hilfe werden die 
noch ausstehenden Arbeiten verhältnismäßig schnell erledigt 
werden. Auch in Frankreich sind Bestrebungen zur Einfüh- 
rung des elektrischen Eisenbahnbetriebs im Gange. Das Land 
soll über Wasserkräfte zur Gewinnung von 9 Millionen PS. 
verfügen. Ein Ausschuß ist mit der Ausarbeitung eimes groß- 
zügigen Plans zur Erschließung dieser Kräfte beschäftigt. 
Ein staatliches Kontrollorgan soll die Verteilung der Kraft 
auf die Betriebe vornehmen. Von den Eisenbahnen sollen zu- 


schen Industrie entstehen, ein großer Kanal soll Straßburg mit 
dem Rhein nördlich von Basel verbinden. Im ganzen verfolgen 


die Franzosen die Tendenz, nicht bloß die Mittelmächte vom 


durchgehenden Verkehr .auszuschließen, sondern auch den 
Rhein vom Weltverkehr abzudrängen. Sie setzen sich damit 


-in Widerspruch nicht bloß mit den deutschen, sondern auch 


mit den holländischen und schweizerischen Interessen, die 

vielmehr auf einen weiteren Ausbau . dieses natürlichen 

Wasserweges zielen. j 
Italien hat durch den großen Landzuwachs im Nordosten 


sein Eisenbahnnetz wesentlich ausdehnen können. Die große 


Verkehrsader nach Innsbruck, Kufstein, München beherrscht es 
es bis zum Brenner; dazu kommt der große Zuwachs auf der 


Pontebbastrecke und das Eisenbahnnetz des österreichischen _ } 


Küstenlandes. Die Verhältnisse an der Ostküste der Adria. 
sind noch nicht geklärt. Die neuen Linien sind einer in Triest 
errichteten Staatsbahndirektion unterstellt worden. Trotz des 
Sieges scheint aber die italienische Regierung nicht auf Rosen 
gebettet zu sein. Die Eisenbahnen sind auch hier von dem 
Kriegsbetrieb stark mitgenommen worden. Wiederholt mußten 
Tariferhöhungen stattfinden; Anfang 1919 eine solche um 
30 bis 40% im Güterverkehr und um 30 bis 50% im Personen- 
und Gepäckverkehr- Neuerdings sind die Gütertarifzu- 
schläge für di6 meisten Waren sogar auf 100 % erhöht 
worden. Das Personal ist sehr unruhig, und wenn auch 
größere Streiks, von denen die Zeitungen berichteten, nieder- 
gehalten werden konnten, so liegen trotz. inzwischen durch- 
gesetzter Einführung des Achtstundentages doch bedrohliche 
Sturmzeichen in der Luft. Die Kohlenfrage ist in Italien 
äußerst kritisch und hat im Kriege der Regierung große 
Sorgen gemacht. Jetzt will man versuchen, durch umfang- 
reiche Einführung des elektrischen Betriebes zu helfen. Es 


hat sich ein italienisch-amerikanisches Syndikat zur‘ Finan- Er 
zierung der elektrischen. Zugförderung mit einem Kapital von 


300 Millionen Lire gebildet. Einfluß auf den Betrieb soll es 
nicht haben, dagegen wollen sich die Amerikaner einen großen 


‚ Teil der Lieferungen von Betriebsmitteln und Materialien . 


sichern. Als erste sollen die beiden west-östlichen und nord- 
südlichen großen Durchgangslinien Turin-Verona-Triest und 
Mailand-Rom-Neapel-Reggio-Calabria elektrisiert werden. Die 
italienischen Schiffahrtsgesellschaften saugen die adriatische 


Handelsflotte planmäßig auf. Von dem österreichischen Lloyd, 4 
dessen Schiffe zunächst, gechartert wurden, hat eine italie- 
nische Finanzgruppe über die Hälfte der Aktien durch Ankauf 


erworben und sich damit die Entscheidung über das Unter- 
nehmen: gesichert. Die italienische Regierung scheint schneller - 
als die der Verbündeten geneigt zu sein, den Verkehr mit 
ihren bisherigen Feinden wieder aufzunehmen. Die Ver- 
handlungen hierüber sollen sich in angenehmen Formen be- 
wegen und einen befriedigenden Verlauf nehmen. Vor allem 
will Italien aber mit der Schweiz seine wirtschafllichen Be- 
ziehungen fester knüpfen. Von seinen Kanalplänen ist schon 
bei dem Bericht über die Schweiz die Rede gewesen. Zurzeii 
sind Vorarbeiten für die Kanäle Mailand-Po, Turin-Novara- 
Mailand und Mailand-Langensee im Gange. ee 
Der belgische Staat befindet sich seit der Wieder- 


nächst 2200 km der Paris-Orl&ans-Bahn, 2200 km der P.-L.-M.-. 
und 3200 km der Südbahn elektrisiert werden. Über die Ver- 
staatlichungspläne der französischen Regierung, die in unserem 
letzten Jahresbericht erwähnt wurden, ist nichts Nemes be- 
kannt geworden. N 

Der auswärtige Verkehr Frankreichs ist durch Einlegung 
von großen Schnellzügen nach der Schweiz, Italien und dem 
Orient wieder lebhaft gefördert worden. Zur besseren Ver- 
bindung von Marseille mit Turin ist ein Durchstich der Cotti- 
schen Alpen und der Bau der Linie Briancon-Oulx geplant. 
Mehrere neue Linien zur Veerbindung des Mutterlandes mit 
dem Elsaß sind bereits im Bau, ein Netz von Seitenkanälen 
soll vom Rhein aus nach Westen zur Bedienung der elsässi- 


besetzung des Landes im Besitz eines Eisenbahnnetzes, das 
zwar einerseits durch die Zerstörungen im Kriegsgebiet des 
äußersten Westens und durch: den Rückbau der weniger be- =. 
deutenden Staats- und Vizinalbahnstreeken. gelitten hat, aber 
andererseits während der vierjährigen deutschen Besetzung. = 
in vieler Beziehung verbessert und erweitert worden isn 
Insbesondere ist ihm die mit großer Sachkunde und erstaun- 
licher Schnelligkeit erbaute strategische Bahn Aache 1% 
Tongern zugefallen. Durch die Gebiete der Kreise Mal- 
m+edy und Eupen wird Belgien einen nicht unbedeutenden 
und wirtschaftlich sehr wichtigen Zuwachs erfahren. Auch 
durch die Abgabe von Lokomotiven und Wagen durch das 
Deutsche Reich srfährt der Betriebsmittelpark, wenigstens 
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was Bauart und Betriebsfähigkeit betrifft, eine erhebliche 
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Verbesserung gegenüber dem Friedenszustand. Dazu hat 
Belgien 8750 englische Eisenbahnwagen, die auf dem Kriegs- 


'schauplatz verwertet worden waren, durch Ankauf erworben 


und den Teil der von den Alliierten erbeuteten Wagen, der 
auf England entfiel, erhalten. Die Regierung scheint aber 
diese Gelegenheit benutzen zu wollen, um ihre Eisenbahn- 
verhältnisse, die bekanntlich schon im Frieden sehr zu 
wünschen übrig ließen, neu zu ordnen, Es ist ein Gesetz 
zur „Industrialisierung“ der Staatsbahnen in 
Vorbereitung. Die Leitung soll einem Verwaltungsrat von 
9 Mitgliedern übertragen werden, die-von der Kammer auf 


‚drei Jahre zu wählen sind. Der Verwaltungsrat ernennt den 


E; Generaldirektor und die Betriebsdirektoren auf sechs Jahre, 


: E festgestellt 


Er entscheidet über das Tarifwesen im Zusammenwirken 
mit einem Eisenbahnrat, der nur beratende Stimme hat. Die 


 Staatsbahnverwaltung soll ein von den allgemeinen Staats- 


finanzen getrenntes Vermögen darstellen, dessen Höhe durch 
Abschätzung des gegenwärtigen Wertes der Staatsbahnen 
werden- wird. Die Eisenbahnschuld muß in 
60 Jahren getilgt werden. 

Außerdem ist ein Sonderausschuß zur Prüfung der Frage 
der elektrischen Zugförderung gebildet worden; 
er hat kürzlich seine Untersuchung abgeschlossen. Mit der 
Elektrisierung der Hauptlinien Brüssel-Antwerpen, 
Brüssel-Luxemburg und Brüssel-Ostende soll 


_ im Anfang des Jahres 1920 begonnen werden. 


Schon bald nach dem Eintritt in den Weltkrieg hat Grie- 


chenland mit Hilfe der Entente an der Verwirklichung 


einer guten Schienenverbindung mit dem übrigen Europa zu 
arbeiten begonnen. Die Bahn läuft längs des Agäischen 
Meeres und mündet bei Platy, 35,6 km von Saloniki, in die 
Strecke Saloniki-Monastir. Um den Umweg über Saloniki zu 
vermeiden, wird beim Vardarübergang eine direkte Verbindung 
mit der Strecke Saloniki-Üsküb-Belgrad hergestellt. Der Bau 
ist im Verlauf des Krieges sehr gefördert worden, das Bau- 


und .Betriebsmaterial stammt vorwiegend aus Amerika, Mit der 


Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft ist ein 30 jähriger 


Vertrag zur Lieferung der erforderlichen Schlaf- und Speise- 
wagen für diese Bahnlinien abgeschlossen worden. 


In den 
letzten Tagen des verflossenen Jahres meldeten die Zeitun- 


E gen, daß sich 50 französische Ingenieure nach Athen bege- 


ben haben, um die griechischen Eisenbahnen zu reorgani- 
sieren. Also auch hier wieder eine „friedliche Durch- 
dringung“. ® 

- Aus Ssowjet-Rußland sind nur wenige zuverlässige 


= Nachrichten über das Eisenbahnwesen zu uns gedrungen. Aus 


IC 


f. 


‘zu straffer Disziplin ausgesprochen. 
‚aber hilfsbereit da, um nicht nur die sibirischen Bahnen, wo 
sie bereits festen Fuß gefaßt haben, sondern auch die inner- 


diesem Wienigen läßt sich aber erkennen, daß die Räteregie- 


rung es verstanden hat, im Jahre 1919 das Verkehrswesen 


vollständig herunterzuwirtschaften. 3 Milliarden Einnahmen 
sollen 9% Milliarden Ausgaben gegenüberstehen, von denen 
8 Milliarden-allein auf Löhne und Gehälter entfallen. Diese 
Zustände, die den völligen Ruin des Landes bedeuten, sind 
sogar den Ssowjetgrößen zuviel geworden. Der Volkskom- 
missar für Eisenbahnwesen hat sich kürzlich für eine völlige 
Abkehr von dem bisherigen Verfahren und für die Rückkehr 
Die Amerikaner stehen 


russischen Linien neu zu finanzieren und die Kontrolle an 
sich zu ziehen. Offenbar erblicken sie in dem Lande, dessen 
unbegrenzte Bodenschätze aller kommunistischen Mißwirt- 


8 schaft trotzen werden, ein aussichtsreiches Peld für die Ent- 
 faltung ihrer Machtgelüste. 


Die englischen Eisenbahnen stehen vor wichtigen Ent- 
scheidungen. Nach der Kriegserklärung hat die englische 


‚Regierung fast das ganze Netz, nämlich 130 Privateisenbahnen 
mit einer Gesamtlänge von 34320 km und einem Anlage- 
 kapital von 1,2 Milliarden Pfund, unter Gewährleistung der 


' 
Er 


- schauplätzen auszuhelfen. 


macht der Regierung viel Sorge. 


Einnahmen von 1913 in Staatsbetrieb übernommen, Das eng- 
lische Eisenbahnwesen hat unter der Leitung des mit der Be- 
triebsführung betrauten Ausschusses, des Railway Exe- 
eutive Committee, im Kriege gewaltige Leistungen 
vollbracht. Sie mußten mit äußerst eingeschränkten Mitteln 
bewältigt werden, da gerade England gezwungen war, mit 
seinen Betriebsmitteln und seinem Personal auf allen Kriegs- 
Bis Ende 1918 wanderten 30 000 
Güterwagen, 750 Lokomotiven, 184475 Eisenbahrrer über See, 
dazu ungeheure Mengen. von Material aller Art. Nach Beendi- 
gung der Feindseligkeiten erwuchsen den Bahnen durch den 
Rücktransport und durch den Abbau des Militärbetriebs fast 
noch größere Aufgaben. 

Nachdem die Friedensverhältnisse langsam wieder zurück- 
gekehrt sind, muß die Regierung sich über die Zukunft der 
englischen Bahnen klar werden. Daß mindestens eine straf- 
fere staatliche Aufsicht über die Eisenbahnen notwendig ist, 
war schon im Frieden ziemlich allgemeime--Ansicht; jetzt 
fragt es sich nur, ob die Regierung weitergehen und den 
Staatsbetrieb dauernd beibehalten soll. Nach dem Eisenbahn- 
gesetz von 1844 hat sie das Recht dazu, die Eisenbahnen zu 
verstaatlichen, wenn sie als Rückkaufpreis das 25fache des 
dreijährigen Ertragsdurchschnittes zahlen will. Nach einer 
jüngst bekanntgewordenen Berechnung beträgt hiernach der 
Kaufpreis rund 1,175 Milliarden Pfund. Bei fünfprozentiger 
Verzinsung würde jetzt schon ein jährlicher Betriebsverlust 
von 6% Millionen Pfund entstehen, der sich infolge der Erhö- 
hung aller Betriebskosten noch steigern wird. Der Entschluß, 
die Verstaatlichung durchzuführen, begegnet daher großen Be- 
denken, um so mehr, als die englischen Eisenbahnen durch 
die starke Inanspruchnahme durch Kriegstransporte so ab- 
genutzt sind, daß der Minister of Reconstrucetion mindestens 
drei Jahre für erforderlich hält, um sie wieder auf den Frie- 
densstand zu bringen, wobei die den Dominions und den Ver- 
bündeten zu leistende Hilfe noch nicht einmal mitberücksich- 
tigt ist. Außerdem ist während der Kriegsjahre nur wenig 
gebaut worden. Es muß u. a. zur Bewältigung des steigenden 
Verkehrs ein Netz von Kleinbahnen nach Art der im Kriege 
mit großem Erfolg hergestellten Feldbahnen auf oder neben 
dem Straßenkörper ausgebaut werden. Vorläufig hat die Re- 
gierung ihre endgültigen Entschlüsse über die Verstaat- 
lichungsfrage anscheinend noch nicht gefaßt, sondern sich 
damit begnügt, ein Verkehrsgesetz zu schaffen, das. alle 
Zweige des Verkehrswesens umfaßt, und ein Verkehrsmini- 
sterium zu errichten, an dessen Spitze zunächst der General- 
direktor der Militäreisenbahnen, Sir Erie Geddes, berufen 
worden. war, der aber inzwischen bei der Umbildung des Kabi- 
netts das Finanzministerium übernommen hat. Ob diese «„e- 
setzliche Regelung die Vorläuferin der Verstaatlichung ist, 
ist noch nicht erkennbar, zumal uns der Wortlaut des Ge- 
setzes noch unbekannt ist. Trotz seines Sieges hat Eng- 
land, wie wir, mit großen Transportschwierigkeiten zu 
kämpfen. Die ungeheure Verteuerung der Wassertransporte 
hat der Eisenbahn mehr Fracht zugeführt, als sie bewältigen 
kann, so daß die Zeitungen von winschneidenden Verkehrs- 
einschränkungen zu berichten wußten. Auch das Personal 
Schon im Januar des vorj- 
gen Jahres hat auf der Londoner Untergrundbahn ein Streik 
getobt; er war aber nur der Vorgänger des großen englischen 
Eisenbahnerstreiks, der im Sommer das ganze Verkehrsleben 
neun Tage lang gelähmt hat. Durch die ventschlossene Hal- 
tung der Regierung und die Mithilfe des empörten Publikums 
ist es gelungen, gegen Gewährung bescheidener wirtschaft- 
licher Zugeständnisse der Bewegung Herr zu werden. 

Die Eisenbahnen der englischen Dominions und Kolonien 
haben während des Krieges dem Mutterland erheblich helfen 
müssen. Von allen Teilen des Weltreiches mußten Truppen 
und Materialien herbeigeschafft werden, namentlich um die 
Lücken auszufüllen, die durch Heranziehung der englischen 
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Truppen aus weniger gefährdeten Kolonien entstanden waren. 
Dabei hat England Zeit gefunden, große Eisenbahnbauten aus- 
zuführen, über die bestimmtere Angaben. erst nach und nach 
an uns gelangen werden. Vor kurzem fand z. B. die Eröft- 
nung der 30 km langen Strecke Aden-Lahej in Südwestarabien 
statt, die eine Verbindung mit der Hauptstadt des Abdali- 
stammes herstellt. Der englische Suezkanal, der im 
Kriege zu einem unschätzbaren Hilfsmittel für die Truppen- 
beförderung geworden ist, konnte in diesem Jahre auf ein 


50 jähriges Bestehen zur ückblicken. Seine Bedeutung wird 
auch durch den Panamakanal nicht erschüttert werden 
können. 


Als die Vereinigten Staaten von Amerika in 
den Weltkrieg eintraten, mußte das große, von zahlreichen 
 Privatgesellschaften betriebene Eisenbahnnetz den militä- 
rischen Anforderungen dienstbar gemacht werden. Da die 
Zersplitterung der Verwaltung ein Hindernis für die plan- 
mäßige Ausnutzung der Bahnen für Heereszwecke bildete, 
entschloß sich die Regierung, sie in Staatsbetrieb zu mehmen. 
Unter dem hartem Druck der militärischen Notwendigkeit bil- 
ligte der Kongreß diesen für das amerikanische Wirtschafts- 
leben so entscheidenden Schritt, allerdings unter der swin- 
schränkenden Bedingung, daß der Bundesbetrieb nur bis 
spätestens 21 Monate nach Friedensschluß dawern sollte. Zum 
Leiter des Eisenbahnwesens wurde der Schwiegersohn Wil- 
sons, Mc, Adoo, ernannt. Er hat seine schwierige Aufgabe 
mit rücksichtsloser Tatkraft durchgeführt. Die amerikani- 
schen Eisenbahnen haben Gewaltiges geleistet, wurden doch 
z. B. allein in dem ersten Halbjahr 1918 rund 3% Millionen 
"Soldaten auf der Eisenbahn befördert. Die den Privatbahnge- 
sellschaften nahestehende Presse hat Mc. Adoos Tüchtigkeit 
rückhaltlos anerkannt, ihm jedoch vorgeworfen, daß er ohne 
Rücksicht auf die Besonderheit der einzelnen Netze Strecken 
zusammengelegt, bedeutende Fachmänner abgesetzt, die Löhne 
gewaltig erhöht, das Bundesverkehrsgesetz und das Sherman- 
gesetz mißachtet, das Bundesverkehrsamt ausgeschaltet, kurz, 
das ganze amerikanische Eisenbahnwesen mit dem augen- 
scheinlichen Ziel auf dauernde Verstaatlichung umgestaltet 
habe. In der Tat scheint dieses Ziel Mc. Adoo vorgeschwebt 
zu haben. Als der Krieg zu Ende ging, schlug er trotz der 
Abneigung der Gesellschaften mit Wilsons Billigung «ine 
Verlängerung des Provisoriums über den durch den Kongreß 
genehmigten Zeitpunkt hinaus, nämlich bis 1924, vor. Vor 
Durehführung dieses Planes trat er jedoch von der Leitung 
des Eisenbahnwesens zurück, und neuerdings scheinen sich die 
Absichten der Regierung wieder mehr der Beibehaltung des 
Privatbahnsystems zuzuneigen. Über die Zukunft der amıe- 
rikanischen Eisenbahnpolitik ist also noch keine endgültige 
Entscheidung getroffen worden. In jedem Fall wird das 
Eisenbahnwesen der Union mit großen Schwierigkeiten zu 
kämpfen haben. Die Betriebskosten sind gewaltig 
Im ersten Halbjahr 1918 waren unter dem newen Bundesbetrieb 
die Reineinnahmen trotz bedeutender Tariferhöhungen um 
52 % gefallen. Allein die von Mc. Adoo bewilligten Lohnerhö- 
hungen bedeuten eine Mehrbelastung von 425 Millionen Dol- 
lar. Trotzdem ist das Personal in Lohnbewegungen eingetre- 
ten, die noch nieht endgültig zum Abschluß gelangt sind, Im 
September 1919 traten 500 000 Eisenbahner, vornehmlich Werk- 
stättenarbeiter, in den Ausstand. In Pittsburg kam es zu 
blutigen Zusammenstößen. Die Ausständigen forderten 80 % 
Lohnerhöhung. Demgegenüber ist die Verwaltung mit großer 
Tatkraft aufgetreten und der Bewegung zunächst Herr ge- 
worden. Mc. Adoo hat es sogar durchgesetzt, daß den Eisen- 
bahnbeamten und -arbeitern die Teilnahme an der Politik 


(Abhaltung von Versammlungen, Annahme von Wahlen und 


dergl.) verboten wurde. Immerhin scheint aber noch eine 
starke Gärung vorhanden zu sein, die bedenkliche Folgen 
haben könnte. 

Über. die Eisenbahnverhältnisse auf dem Balkan und 


34 


gestiegen. 


Ze itung des voreing 3 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


über- die noch nieht erwähnten außereuropäischen 
Netze müssen wir uns Mitteilungen versagen, da erstere 
noch zu wenig geklärt und über letztere zu spärliche Nach- 
richten an uns gelangt sind, so daß sein einigermaßen zuver- 
lässiges Bild über ihre Entwicklung nicht gewonnen werden 
kann. \ . 

Die Frage der Gestaltung der Verkehrsbeziehungen 
Mitteleuropas zum Ausland liegt noch völlig im 
dunkeln.. Das Internationale Übereinkommen 
über den Eisenbahnfrachtverkehr vom -14 Ok- 
tober 1890 ist von Frankreich, Belgien, Italien, Serbien und 
Rumänien auf den 31. Dezember 1919 gekündigt worden. Im 
Friedensvertrage von Versailles (Artikel 366) ist vorgesehen, 
daß das I. Ü, unter Einbeziehung des Personen- und Gepäck- 
verkehrs wieder neu aufgebaut werden soll, und die Mittel- 
mächte gehalten sein sollen, sich der newen Übereinkunft an- 
zuschließen, Es sieht also fast so aus, als ob die Entente 
eine Umgestaltung unter Anpassung an das französische Ver- 
kehrsrecht beabsichtigt. Da bis zum Ablauf der Kündigungs- 
frist (31. Dezember 1919). das neue Übereinkommen, über das 
bereits Vorbesprechungen stattgefunden haben sollen, keines- 
falls fertiggestellt werden konnte, hat der schweizerische ° 
Bundesrat auf Vorschlag des Zentralamts in Bern an die Ver- 
tragsstaaten eine Note gerichtet, in der vorgeschlagen wurde, 
bis zum Inkrafttreten neuer Vorschriften die alten einst- 
weilen bestehen zu lassen, damit keine Lücke eintrete, die für 
den internationalen Güterverkehr verhängnisvoll sein würde. 
Das Ergebnis dieser Note ist uns noch nicht bekannt gewor- 
den; es darf aber angenommen werden, daß sich die Entente 
diesen vernünftigen, fast selbstverständlichen Vorschlägen 
fügen wird. 

Der Internationale Eisenbahnkongreßver- 
band, der die meisten Eisenbahnen aller Weeltteile umfaßt, 
ist aufgelöst und zwischen den Entente- und den neutralen 
Ländern neu errichtet worden. Nach außen hin hat der in 
Brüssel tagende Vorstand als Begründung angegeben, daß der 
den Mittelmächten gehörende Anteil am Verbandsyermögen 
unter belgische Zwangsverwaltung gestellt worden sei, und 


daß man eine Unterbrechung der nützlichen Arbeiten des Ver- | 


bandes vermeiden wolle. In Wirklichkeit ist diese nach Ab- 
schluß des Friedensvertrages durchgeführte Vermögensbe- 
schlagnahme — selbst wenn ein: Geldausgleich für später . 
in Aussicht genommen ist — eine Vergewaltigung schlimm- 
ster Art, die um so ungerechtfertigter ist, als 
deutsche besetzende "Macht die in. den Räumen 
Generaldirektion der Belgischen Staatsbahnen 
denen Vermögensteile 
sonderer Schonung behandelt und sie bereitwillig 
Büro der Commission permanente ausgehändigt hat, 
wohl sie zum größten Teil Eigentum der Mitglieder der Entente 
waren. 
ßBenbahn- und Kleinbahnverein verfahren worden, 


der 


dem 


und es haben sich eerfreulicherweise neutrale Stimmen gefun- 


‚den, die energisch gegen diesen Rechtsbruch, der nicht «ein- 
mal vor wissenschaftlichen Einrichtungen Halt gemacht hat, 
Verwahrung eingelegt haben. Über den Ausschluß aus dem 


Eisenbahnkongreßverband werden sich die Mittelmächte zu 


. trösten wissen; Deutschland hat sich erst spät und auf wieder- 
holtes Drängen dem Verband angeschlossen, weil sein wissen- 
schaftlicher Wert gering eingeschätzt wurde, Die alle fünf 


Jahre veranstalteten Kongresse waren mehr geselligen Ver- 
Bleibenden Wert 
haben, von der sehr nützliehen Fühlungnahme leitender Eisen- 
bahnmänner abgesehen, nur die gründlichen, durch Frage- 
bogen geführten Untersuchungen über die auf den verschie- 
denen Fachgebieten von den Kongreßverwaltungen gewonne- 


gnügungen als ernster Arbeit gewidmet. 


nen Erfahrungen, die in der Zeitschrift des Verbandes nieder- 


gelegt waren» Diese Zeitschrift soll ohne die deutsche Aus- 


ı gabe weiter erscheinen. -Es versteht sich aber von selbst, daß 42 


die 


vorgefun- 
des Verbandes seinerzeit mit be- 


ob-: Mi 


Ähnlich ist mit dem Internationalen Stra- ; 


Se hochentwickelten enhahusn 
erlich Ist bei elloden daß die Männer, die zur Pflege 
ıternationaler Eisenbahn wissenschaft bestellt waren, sich von 
eehässiger und einseitiger politischer Engherzigkeit nicht fvei 
zu machen verstanden haben. 

© Der Verein Deutscher Eisenbahnverwäaltun- 
gen hat den Weltkrieg zwar überdauert und übt die im Jahre 
‚1846 begonnene segensreiche Tätigkeit zur Verbesserung und 
Förderung der‘ Beziehungen unter den mitteleuropäischen 
Eisenbahnen weiter aus, die Gestaltung seiner Zukunft liegt 
aber noch im dunkeln. Rumänien hat seinen Austritt erklärt, 
die elsaß-lothrineischen ‚Eisenbahnen scheiden infolge ihres 
Überganges an Frankreich gleichfalls aus dem. Verein aus; 
das Verhältnis zu den österreichischen Randstaaten und zu 
dem neuen Polenreich ist aber noch ungeklärt. Die Einrich- 
‚tungen des Vereins können, wenn das Eisenbahnwesen keinen 
"unverzeihlichen Rückschritt erfahren soll, nicht entbehrt 
werden, im Gegenteil gewinnen seine gemeinsamen internatio- 
‚nalen Regelungen erheblich an Bedeutung, nachdem das In- 
-ternationale Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr 
Be der Internationale Eisenbahnkongreßverband in ihrer bis- 


herigen Form aufgelöst worden sind. Wenn diese räumlich 


größeren Verbände sich auch in Zukunft von den Mittel- 
staaten fernhalten oder ihnen den gebührenden Platz nicht 


Eearimgen durch Ausbau der Vrereinseinrichtungen enger zu- 
‚sammenschließen müssen. Das würde zu einer Vertiefung 


nd Erweiterung der Vereinsaufgaben führen können, Die 
nächsten Mönate werden auch hierüber Klärung bringen. 
- Zum Schluß sei noch eines Verkehrsmittels gedacht, das 


‚sich gerade in der allerletzten Zeit siegreich Bahn zu brechen 
begonnen hat. In dem Rückblick auf das Jahr 1913 wurde 
an dieser Stelle schon®*auf die damals erst in weiter Ferne 
liegende Möglichkeit hingewiesen, daß einst auch der Luft- 
verkehr zu einer 
rungsart werden könnte. Die im Kriege an den Luftfahrzeu- 
Sen vorgenommenen technischen Verbesserungen und die 
heutigen Bisenbahnnöte haben diese Vorahnung rascher wahr- 
semaächt, als wir damals vermuten konnten. Das deutsche 
\ eichsverkehrsministerium, das Österreichische Staatsamt für 
'erkehrswesen haben den Luftverkehr in ihr Arbeitsfeld 
aufgenommen. Regelmäßige Luftschiffahrten sind schon für 
die Strecken Berlin-Leipzig-Weimar, Berlin-Hamburg, Berlin- 
fünchen-Friedriehshafen mit Anschluß nach Zürich-Lau- 
sanne, München-Würzburg-Frankfurt, München-Wien u. a. ein- 
gerichtet worden, die infolge der mangelhaften und mit Zeit- 
opfern und Beschwerden aller Art verbundenen Landverbin- 
dungen sich regen Zuspruchs von Reisenden ierfrewen und vor 
allem auch den Brief- und Paketdienst besorgen. In Wien 
hat sich. eine Luftverkehrs-Studiengesellschaft gebildet, die 
lugzeuge aus Militärbeständen erworben hat. Das Londoner 
Luftministerium bereitet einen Flugdienst Kairo-Kapstadt 
ınd Indien-Australien vor. England und Amerika sollen regel- 


In Nr. 95 der Vereinszeitung vom 13. Dezember beschäftiot 
ch Herr Baurat Marquardt (Stuttgart) mit vorstehender 
Frage. Damit aus der Bezeichnung seines Wohnorts heraus 
ht das Mißverständnis entstehe, als ob er bei seinen Aus- 


nbergs hinter sich habe, sei es mir gestattet, in Nach- 
ehendem unsere Ansichten bezüglich der künftigen Organi- 
tion mitzuteilen und sodann auf seinen Artikel einzuschen. 
‘Wir haben in den Bezirksstellen, den Bauinspektionen. und 
etriebsinspektionen, eine Trennung von Bau und Betrieb 
| wir wünschen deren Vereinigung nach preußischem 
ter. Sofern man bei dem "Worte „Betriebsamt“ ein Dreu- 
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einräumen sollten, werden die Vereinsverwaltungen sich not-: 


ständigen und regelmäßigen Beförde- ' 


fübrunsen die höheren technischen Eisenbahnbeamten Würt- 


mäßige Luftverbindungen erhalten. Die Errichtung schwim- 
mender Flugstationen auf dem Ozean wird geplant. In Ame- 
rika ist ein ständiger Luftpostdienst zwischen New York und 
Chicago eröffnet worden; 50 andere Luftpostlinien sind in 
Vorbereitung. Von ähnlichen Unternehmungen in den Nie- 
‚terlanden, Italien, Spanien wußten die Zeitungen zu berich- 
ten. Aus alledem geht hervor, daß wir in Zukunft mit ‚der 


Luftschiffahrt als einem Konkurrenten der Eisenbahnen 
werden rechnen müssen. 

& * * * 

Der vorstehende Rückblick auf die Schicksale des Eisen- 
bahnwesens im Jahre 1919 zeigt mit voller Deutlich- 
keit, daß in -nahezu allen Ländern der Erde, bei 
den Siegern wie bei den Unterlegenen im Weltkriege, 
das Eisenbahnwesen einem ungeahnten. Tiefstand sent- 
gegengeführt worden ist, der erst in dem verflossenen 


Jahre so recht erkennbar wurde und vielleicht noch nicht 
einmal seine niedrigste Stufe erreicht hat. Die zerstörende 
Wirkung des Krieges, die Abnutzung und Vernichtung von 
Strecken, Anlagen und Betriebsmitteln, der Weltkohlen- 
mangel, die Entwertung des Geldes und die Steigerung aller 
Preise für Rohstoffe und Arbeitskraft, verbunden mit der 


- Arbeitsunlust des durch den‘ Krieg zermürbten und durch die 


Ausbreitung nrevolutionärer Lehren angekränkelten Eisen- 
bahnpersonals, haben diese erschreckenden Folgen gehabt. Die 
von den leitenden Männern gemachten Versuche, durch zahl- 
reiche kleinere Mittel, durch Verbesserung der Verwaltungs- 
organisationen, durch technische Fortschritte, durch straffere 
Ordnung des Betriebes und Verkehrs, durch Einführung der 
elektrischen Zugförderung zu helfen, müssen Stückwerk 
bleiben, solange die werktätige Bevölkerung sich nicht von 
der Sucht, lediglich ihre materielle und dienstliche Lage ge- 


genüber der Vorkriegszeit zu verbessern, abkehrt und zur 
Erkenntnis kommt, daß nur höhere Arbeitsleistungen all- 


mählich zu einer Besserung der witschaftlichen Verhältnisse 
führen können. 

Das Jahr 1919 hat uns in dieser Hinsicht leider noch kaum 
vorwärts gebracht. Die inneren politischen Kämpfe, die 
Sorgen um das tägliche Brot, der Kummer über die äußere 
Zerstückelung und die Demütigung des Vaterlandes haben uns 
derartig in Anspruch genommen, daß es neben. allen anderen 
Hemmungen auch an der inneren Ruhe zu einer wirklich tat- 
kräftigen Aufnahme der Arbeit gefehlt hat. Wenn erst 
der Friede in Kraft getreten ist und die Völker ihre, Lage 
sicherer überblicken können als es jetzt noch der Fall ist, 
dann werden sie, so hoffen wir. zuversichtlich, trotz aller 
heute vielleicht noch nicht allgemein genügend erkannter 
Schwierigkeiten die Kraft finden, sich zu _besinnen und sich 
der ernsten und selbstlosen Arbeit hinzugeben, die uns allein 
vor dem völligen Zusammenbruch retten und unser Eisenbahn- 


wesen wieder langsam gesund machen kann. Möchte as 
neue Jahr diese Hoffnung erfüllen! 
Berlin, den 1. Januar 1920, Diese hat vet 


- Was wird aus den Betriebsämtern ? 


\ N Von Bauinspektor Rukwied in Sigmaringen. 


Bisches Amt vor Augen hat, lautet unsere Antwort auf obige 
Frasie einmütig: „Die Betriebsämter sollen erst mal werden.“ 
Die Fernhaltung des Technikers vom Betriebsdienst empfin- 
den-wir als einen Mangel unserer württembergischen UOrgani- 


‘sation, weil die wichtigste Aufgabe des eisenbahntechnischen 


Baudienstes, die Behandlung der Gleisanlagien, ohne Betriehs- 
erfahrune nicht zweckmäßig erledigt werden kann. Das fänst 
bei der Verbesserung kleiner Bahnhöfe an und hört bei dem 
Entwerfen eroßer Personenbahnhöfe und Rangierbahnhöfe 
auf. Der reine Techniker, der in der Trassierung neuer 
Bahnstrecken und in der Konstruktion von Kunstbauten Dbe- 
wandert ist, fühlt sich unsicher, wenn er in Bahnhofsgleise 
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Weichenstraßen legen, Lokomotivgleise auswählen, Auszieh- 
gleise anordnen und dabei die Sicherungsgrundsätze beachten 
soll. Er bedarf eines Betriebsbeamten, der weiß, wie die 
Gleise benützt werden, und der ihm die Hand dabei fünrt. 
Das ist aber unzweckmäßig und auf die Dawer unerträglich. 
Der Bau wird bei den zahllosen Verbesserungen der dem Be- 
triebe dienenden Anlagen zum Hilfsdienst des “Betriebs und 
rächt sich dann, absichtlich oder nicht, durch unpraktische 
Entwürfe und teure Voranschläge, Derjenige, der die Not- 
wendigkeit und die Art einer Verbesserung erkennt, wird am 
leichtesten und billigsten auch ihre Ausführung besorgen. 
Möglich ist letzteres aber nur, wenn in einer Hand Bau und 
Betrieb liegen, deren Zusammenhang besonders eindringlich 
vor Aussen seführt wird bei den fortgesetzten kleineren Ände- 
rungen und Erweiterungen der Bahnhöfe, die von den Bau- 
anspektionen auseeführt werden. Alle die, die das Glück 
hatten, im Feldeisenbahndienst verwendet zu werden, erken- 
nen mit dankbarer Freude an, wie sehr ihre Tätiskeit durch 
den Betriebsdienst vervollständigt und absterundet worden 
ee daß sie sich heute als bessere Techniker fühlen gesen 
rüher. 


Schlimme Erfahrungen sind es, nicht Streben nach Macht- 


erweiterung, die den württembergischen Eisenbahntechniker 
seit einem Jahrzehnt veranlassen, immer wieder auf  Ver- 


einieung von Bau und Betrieb zu dränsen. Dieser Einsicht 


haben sich auch unsere Betriebsbeamten nicht verschlossen, 
als im Verein der höheren Eisenbahnbeamten Württembergs 
im vergangenen Sommer beschlossen wurde, die Regierune zu 
bitten, den Techniker, Diplomingenieur, Begierunssbau- 
meister und Bauinspektor — schleunisst im Betriebsdienst 
auszubilden und: baldmöglichst einige Betriebsämter nach 
preußischem Muster zu schaffen. Bei dieser Gelegenheit 
wurde auch über die Stellunz zum Verkehr »esprochen und 


von technischer Seite einhellis die Meinung vertreten, ihn wie. 


in Preußen besonderen Verkehrsämtern zuzuweisen. Das 
Einheitsamt mit Bau, Betrieb und Verkehr lehnen wir als zu 
weitoehend ab. Es ıst zumal auf -verkehrsstarken Streeken 
von einem Amtsvorstand zuviel verlanst, die drei großen 
Gebiete des Eisenbahnwesens s„leichmäßiz zu beherrschen. 
Die Bau- und Betriebsordnung, die Fahrdienstvorschriften 
und das Sienalbuch, das heißt die Grundlagen des Eisenbahn- 
baus und -Betriebs dem Techniker, die Verkehrsordnune als 
die Grundlage des Eisenbahnverkehrs ein mehr praktisch 
juristischer Stoff, dem Verkehrsbeamten, der juristisch vor- 
grebildet sein kann, wenn ' wissenschaftliche Hochschulbildung 
verlanet wird. Verwirklicht sind unsere Wünsche vorläufig 
in zwei Betriebsämtern und einem Verkehrsamt, die am 
1. November segründet wurden. Wir haben ja in unserem 
politisch, wirtschaftlich und seographisch so 'reich zeglieder- 
ten Heimatland auch ein Einheitsamt, das in Leutkirch die 
Strecken des Alleäus (80 km sveingsleisire Hauptbahn und 37 km 
Nebenbahn) verwalte., Von der Bewährung dieses Amtes 
möchten wir Techniker aber den Vorschlag unserer Begie- 
rune für die künftine Reichsorganisation nicht abhäneir «e- 
macht sehen. Wir wünschen eine Organisation, die sich nicht 
nur bei einfachen Verhältnissen und glücklicher Personen- 
auswahl durchführen, sondern sich überall, also auch in den 
verkehrsreichen Gegenden, anwenden läßt. 

Wenn ich mich nun mit reinigen Worten zu dem meuen Vor- 
schlag des Herrn Baurat Marquardt auf Schaffung von Ein- 
heitsämtern mit 500 km Bahnlänse zuwende, so möchte 
ich gleich kurz der Ansicht Ausdruck geben, daß «in 
Betriebsamt von 500 km Streckenlänge zu. groß ist, um 
noch ein Amt zu sein; es ist dann schon eine Art 
Direktion, um so mehr, wenn es den Verkehr noch 
bearbeiten soll. Was von einem Direktor nicht, wohl aber 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Die Verkehrslage. Aus dem: Reichsverkehrsministerium 
wird gemeldet: Die immer wieder auftretende Nachricht, die 
Regierung beabsichtige, demnächst erneut wie im November 
vorigen Jahres den Personenzugverkehr auf einiee 
Zeit nabezu völlig zu sperren, gibt Veranlassung zu folgender 
Mitteilung: a 

Es besteht zurzeit kein unmittelbarer Anlaß zu. einem 
solchen, das gesamte Erwerbsleben wie die Eisenbahnfinanzen 
schwer schädigenden Eingriff, Im Anschluß an die November- 
sperre ist der Personenzugverkehr gegenüber dem für den 
Winter vorgesehenen Plan erheblich eingeschränkt worden. 
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_ Diese Anordnung hat zusammen mit anderen Maßnahmen, so 


Zeitung des Verein 
Deutscher mal 
von einem Amtsvorstand verlangt wird, ist neben dem Über- 
blick über das Ganze, ein Sichwidmen jedem Einzelteil falls‘ 
erforderlich, sei er persönlicher oder technischer Art, und 
ferner häufige Streckenbereisung. Das erscheint aber bei 
‚solch ausgedehnten Ämtern auch für eine starke Arbeitskraft 
zu viel, man denke nur an die Bewältigung des täglichen 
Einlaufs. Nach dem Vorschlag des Verfassers würde Würt- 
temberg in vier Ämter aufzuteilen sein, ven denen jedes eiwa 
155 Bahıfhöfe (3 bis 4 IL. KL, 15 II. Kl, 6 IH. Kl., 45 IV. Kl 
und 45 V. Kl.) und 25 Bahnmeistereien umfaßte. Stationsent- 
fernung bei 2000 km Bahnlänge rund 3,2 km. Bei einer Ge- 
samtzahl von 22—24000 Köpfen würden auf ein Amt 5—6000 
Mann Personal entfallen. Wird vom Amtsvorstand, was auch 
der Verfasser will, volle Personalkenntnis verlangt, so erstreckt 
sich diese herunter bis zum Rottenführer, zum Zugführer, zum 
Weichensteller und zum Rangiermeister. Das werden dann 
00-1000 Beamte sein, deren Namen, Dienstort und Dienst- 
leistung ihm „eläufig sein sollen, ferner muß er, wenn ihm 
der Dienst von der Hand g£hen soll, Strecken urd Bahnhofs 
anlagen im Kopfe haben, also 120 km. Bahnhofslänge, den 
Bahnhof rund 1 km lang gerechnet, und 380 km Streckenlänge 
mit allen möglichen Nebenanlagen wie z. B. Anschlußgleise. 
Wenn ich den Voerfasser recht verstehe, begründet er die 
große Streckenlänge besonders damit, daß der Amtsbezirk 
zwecks einer straffen Betriebsleitung ein Netz mit mehreren 
Hauptknotenpunkten umfassen müsse, dann werde wein Amts- 
vorstand, dem der Betrieb die Hauptsache sei, recht wirken 
können. Ich- fürchte, das wird eine ° große Enttäuschung 
geben. Kein Vorstand eines großen Amtes kann sich über-' 
wiiegend einer fachlichen Seite seines Dienstes widmen, bei 


für sorgen schon die besonderen Vorstandsgeschäfte, die bei 
einem Einheitsamt von solchem Umfang ins ÜUngemessene 
wachsen. Auch ein noch so betriebsbegeisterter Vorstand 
würde finden, daß ihm viel zu viel Papier auf den Tiseh 
fällt, daß ihn viel zu viel Personen zu sprechen wünschen, 
seien. es. Beamte oder Private, sei es mit Anliegen oder zum 
Einholen von Weisungen. Dann kommen FEtatsachen, große 
Bauten, Arbeiterausschußsitzungen und ferner die unvermeid- 
lichen ernsteren Unregelmäßiekeiten, die bei 500 km “Bahn- 
länge eben 3 bis 4 mal so zahlreich sind als jetzt, und bei 
denen die persönliche Anwesenheit, die persönliche Entschei- 
dung und Verantwortung des Vorstandes nicht zu umgehen 
sind, obwohl in der Heimat der Vorgesetzte nicht, wie es 
beim Feldeisenbahnwesen der Fall war, für jede Kleiniskeit 
persönlich verantwortlich gemacht wird. Kurz, es wird beim 
Betriebe so gehen, wie es der Verfasser mit dem Bau und 
.dem Verkehr vorhat, er wird und muß ihn Hilfsarbeitern 
überlassen, die auf die Betriebsgeschäfte ihre ganze Arbeits 
zeit ungestört verwenden können. Damit ist aber auch e@ 
Hauptgrund für die Schaffung so großer Ämter entfallen. 

Sollen die Zugleitungen, diese Kriegskinder, die nur bei 
unregelmäßisem Zuglauf vollen Zweck haben, erhalten 
bleiben, so beschränke man sie auf gefährdete Bahngebiete 
und unterstelle diese’ Dienststellen, die Fernsprech- und 
Telegraphenbüros „leichen, dem nächstgelegenen Betriebsamt 
oder der Direktion. Ihr Bezirk braucht nicht mit dem des 
Amtes zusammenzufallen. Am Schluß seines Aufsatzes ver. 
langt der Veerfasser vom Leiter des Einheitsamts volle Sach 
kenntnisse auf allen seinen Arbeitsgebieten. Ob bei der 
Menge von reinem Wissensstoff im Verkehrswesen und de 
Notwendiekeit langjähriger Tätiekeit im praktischen Diens 
dieses Gebiets ein Amtsvorstand, der darin nicht eroß ge- 
worden ist, über das bandwerksmäßige in der Verkehrs- 
wissenschaft hinauskommen würde, darf doch wohl bezwei- 
felt werden. _ er 


namentlich mit der stärkeren. planmäßisen Heranziehung der 
Schiffahrt, genügt, um den Betrieb so flüssig zu halten, daß 
die lebenswichtigsten Güter, Kohlen, Getreide, Kartoffeln, im 
alloemeinen „latt befördert werden konnten. Bezüglich d 
Kohlen kommt dies am besten dadurch zum Ausdruck, daß die 
Kohlenbestände in den großen Kohlenrevieren seit dem 1. No. 
vember v. J. um 600000 t zurückgegangen sind. Die Leistung 
der Eisenbahn hat also die Förderungsleistung der Zechen 
überschritten, und eine Steigerung der Eisenbahnleistungen 
könnte heute den Verbrauchern keine größeren Kohlenmengen 


‘zuführen. Auch den Forderungen hinsichtlich der Lebens: 


mitteltransporte konnte die Eisenbahn gerecht werden, so 
etwa ingetretene Stockungen in der Versorgung winzel 
Bezirke nicht ihr zur Last gelegt werden dürfen. Die Frost- 
perioden, die wir bisher durchzumachen hatten, haben zwa 
die Betriebslage jeweils wesentlich verschlechtert. Auch das 
Hochwasser im Westen hat natürlich ungünstig gewirkt, doch 


g ; Shah 
nuar 1920, 


en. die Störungen zum Glück TE so eclaltend daß nicht 
rasch wieder ein "Ausgleich hätte erreicht werden können. 

Es ist zuzugeben, daß die Betriebslage auch heute noch recht 
hwierig ist, und daß längeres Frostweiter oder treiks zu 
erheblichen Störungen führen können. Weiter tritt eine Er- 
chwerung der Betriebslage mit der Ratifizierung des Frie- 
dens insofern ein, als Truppentranusporte nach den Abstim- 
mungsgebieten durchzuführen sind und die Eisenbahnen sich 
Fer die Erfüllung der nationalen Ehrenpflicht einrichten 
müssen, die uns nun endlich freizugebenden Gefangenen mös- 
lichst rasch der Heimat zuzuführen. Auch die Beförderung 
der Wähler nach den Abstimmungsgebieten wird die Leistungs- 
alien der Eisenbahn nicht unerheblich in Anspruch 
nehmen. Das Maß der hierdurch “eintretenden Mehrbelastung 
-der Eisenbahnen läßt sich heute noch nicht übersehen. Ist es 
nicht allzugroß. und trifft die Mehrbelastung nicht zusammen 
mit Betriebsstörungen der obenbezeichneten Art, so wird sich 
die Regierung gewiß nicht zu einer Einstellung des Personen- 
zuxvorkehrs entschließen, 


8 


a Zur Be andsbewernde auf den deutschen E senbähnen. 
IR ‚Verhandlungen über die wirtschaftlichen Forderungen. der 
-Eisenbahner (vgl, Nr. 2, S. 24, d. Zte.) haben seinen guten 
Fortgang genommen. Nach halbamtlichen Mitteilungen ist 
die Erhöhung der Tewerungszulagen der Beamten um 150 % 
"und die Bewilligung der meisten Tarifforderungen der Ar- 
beiter (Stundenlohn der Handwerker bis 3,50 N: beschlossen 
worden. Trotzdem hat sich die Lage in ‘den Streikgebieten 
weiter verschärft. Nachdem es eine Zeitlang schien, als ob 
er Ausstand im westlichen Kohlengebiet ab- 
flauen wollte, und trotz der Aufforderung der Organisationen, 
die Arbeit im Hinblick auf die wirtschaftlichen Zugeständ- 
nisse der Regierung und auf die unabsehbaren Folgen eines 
‚Streiks wieder aufzunehmen, hat sich die Ausstandsbewegung, 

.d ie zuerst auf einige Stationen beschränkt war, weiter aus- 
»ebreitet. Den Organisationen ist die Führung der Bewegung 
us den Händen geglitten, während sich radikale Unterführer 
ın die Spitze gestellt haben. Die. Streikenden stellen zwar 
och einige wirtschaftliche Forderungen, unter denen die 
"Nachzahlung der höheren Löhne vom 1. Oktober ab die be- 
deutendste ist, es stellt sich aber immer mehr heraus; daß 
es sich niemals um einen wirtschaftlichen Kampf gehandelt 
hat, oder daß es sich jetzt: wenigstens um. keinen solchen mehr 
‚ha ndelt. Wie im vorigen Jahre versucht eine kleine Schar 
htgieriger- Hetzer, die schwierigste Jahreszeit und die ge- 
fährliche Lage des Deutschen Reiches zur Erreichung selbst- 
'süchtiser Ziele auszunutzen. Durch die Stillegung des Ver- 
‚kehrs, durch die Hinderung der Heranschaffung von Kohlen, 
Rohstoffen. Lebensmitteln, durch Unterbrechung der Gefan- 
Senentransporte soll das Volk zur Verzweiflung getrieben 
ınd für die Herrschaft der Straße reif gemacht werden. In 
einer Entschließung heißt es mit dürren Worten, daß die 
Jetzige Regierung gestürzt werden und die Kommunisten zur 
endgültigen Herrschaft gelangen sollen. Die Versuche der 


porte, insbesondere die Milch für Kinder und Kranke durchzu- 
bringen, sind nur zum Teil gelungen. Die radikalen Ele- 
mente suchen gerade die Einstellung dieser‘ Transporte 
durchzusetzen, die den Zusammenbruch am meisten - be- 
S hleunigen würde. Über die örtliche Ausdehnung des 
S reiks ist noch zu berichten, daß seit dem 8 d..M. auch in 
den Bezirken Cöln und Essen gestreikt wird. Der Zug- 
verkehr von Cöln nach Berlin konnte durch Umleitung über 
das besetzte Gebiet aufrecht erhalten werden; die Strecke 
-Cöln-Düsseldorf-Elberfeld ist vollständig stillgelegt. Auf 
den Strecken Witten-Hagen und - Dortmund- Unna-Hamm 
ulht der Verkehr. Als besondere Streikmittelpunkte werden 
;enannt 'Cöln-Nippes, Duisburg, Siegen, Gelsenkirchen, 
Wanne, Dortmund, Mülheim (Ruhr), Hagen. Zum Teil haben 
h die Post- und. Melesraphenarbeiter dem Streik ange- 
hlossen, während die Beamten sich neutral verhalten. Auch. 


nee, teils in der Vorbereitung. Im Bezirk Magdeburg 
ein neuer Eisenbahnerstreik beschlossen worden. Beson- 
rs gefährlich würde im Hinblick auf die Kohlenversorgung 

weitere Ausdehnung des Streiks in Oberschlesien 
in, wo bereits auf den Bahnhöfen Beuthen, Chorzow, Rati- 

und Kandrzin Streiks begonnen haben, obwohl die Zen- 
alleitung der Gewerkschaft den Streik für unberechtigt 
"klärt und die Beamtenorganisationen eine Beteiligung ab- 
lehnt haben, Die Regierung hat, um die Möglichkeit zu 
ffen, der Bedrohung der öffentlichen Ordnung mit Ge- 
t zu begegnen, auf Grund des Artikels 48, Absatz 2, der 
hsverfassung gewisse Beschränkungen der persönlichen 
iheit, der Pressefreiheit, des Vereins- und Versammlungs- 
hts für zulässig erklärt und die vollziehende Gewalt an 
n BReichswehrminister übertragen, en sie auf einen Mili- 
Behlähaber Me ie hat. Wer den im. Interesse 


Tat 


isenbahnverwaltung, wenigstens die lebenswichtigen Trans- 


übrigen Deutschland sind Ausstandsbewegungen teils im 


der öffentlichen Sicherheit von diesem srlassenen Anordnun- 
gen zuwider handelt oder zu solchen auffordert und anreizt, 
macht sieh strafbar. In den Bezirken Düsseldorf, Arnsberg, 
Münster und Minden ist mit Zustimmung des Reichskabinetts 
eine Verordnung. erlassen worden, wonach jede Betätigung, 

die darauf gerichtet ist, lebenswichtige Betriebe zur Still- 
legung zu bringen, verboten wird. Als solche selten die 
öffentlichen Verkehrsmittel und die Einrichtungen zur Erzeu- 
gung von Gas, Wasser, Elektrizität und Kohle. Zum Mil- 


tärbefehlshaber dieser Bezirke ist. General. von Watter 
ernannt worden. 

— Teilweise Verkehrseinstellung auf den bayerischen 
Staatseisenbahnen. Aus München, den 9. Januar, meldet 


WTB.: Wegen vollständiger Stockung der Kohlenzufuhr in- 
folee Ausstandes und Hochwassers wird vom 13. Januar ab für 
mehrere Tage der gesamte Personenverkehr auf den bayeri- 
schen Staatsbahnen mit Ausnahme des Lebensmittelverkehrs 
eingestellt; schon von Sonnabend, dem 10. Januar ab wer- 
den einzelne Personenzüse weefallen. Der ae 
wird nur soweit notwendig aufrechterhalten. 


— Eine süddeutsche Schiffahrtsstelle. Für die süddeutsche 
Schiffahrt, die insbesondere für die Kohlenversorgung auf 
dem Wasserwege vom Rheinlande aus von großer Wichtigkeit 
ist, ist eine Zusammenfassung »rfolst, die am 1. Januar in 
Wirksamkeit trat. Die, Zusammenfassung besteht darin, daß 
unter dem Namen „Schiffahrt, Gruppe Süd“ eine 
Zweigstelle der Schiffahrtsabteilune des Beichsverkehrsmini- r 
steriums als- besondere süddeutsche Schiffahrtsgruppe in 
München errichtet worden ist. Diese Zentralleitung ist in 
das Münchener Veerkehrsministerium gelegt worden. Der Main 
ab Frankfurt und die Donau bis zu ihrem. Austritt aus Bayern 
sowie die übrige süddeutsche Schiffahrt wurden dieser Gruppe. 
übertras'en. 


— Personalnachricehten. Vom 1. Januar an wurden in 
etatsmäßiger Weise befördert: der mit dem Titel und Rang 
eines Oberregierungsrates bekleidete Regierungsrat der 
Eisenbahndirektion Würzburg Wilhelm Weiß zum Ober- 
regierungsrat. dieser Eisenbahndirektion, der mit dem Titel 
und Rang eines Oberregierungsrates bekleidete Regierungs- 
rat der Eisenbahndirektion Augsburz August Reif zum 
Oberregierungsrat dieser Eisenbahndirektion, der Resierungs- 
des Staatsministeriums für Verkehrsanzeleo enheiten 
Hugo Hundsdorfer zum Öberregierungsrat dieses Staatbs- 
ministeriums. Versetzt wurden Regierunssrat Anton 
Purrucker vom Reklamationsamt der Staatseisenbahnen 
r. d. Rh. und Regierungsrat Friedrich Mayscheider von 
der Maschineninspektion I München beide zur Eisenbahn- 
direktion München, ferner auf ihr Ansuchen in- gleicher 
Diensteigenschaft der Vorstand -der Betriebsinspektion I 
München Regierungsrat Friedrich Münz und der Vorstand 
der Werkstätteinspektion II München Regierungsrat Georg 
Hinkelbein an dieselbe Eisenbahndirektion. in _etats- 
mäßiger "Weise, — Berufen wurden in gleicher Dienstes- 
eisrenschaft in etatsmäßiger Weise der Vorstand der- Betriebs- 
und Bauinspektion Hombure (Pfalz) Resierungsrat Karl 
Neumann an die Eisenbahndirektion München, der Vor- 
stand der Werkstätteinspektion II Neuaubinge Direktionsrat 
Johann Mühl an die Maschineninspektion I München als 
deren Vorstand, und der Vorstand der Betriebswerkstätte I 
München Direktionsrat Hermann Angerer an die Werk- 
stätteinspektion II München als deren Vorstand, 

Bei der sächsischen Staatseisenbahnverwaltune ist der 
Finanzrat Hoffmann vom Eisenbahnzentralamt in Berlin 
zur Generaldirektion in‘ Dresden und der Finanzassessor Dr. 
jur. Stange von der Generaldirektion zur Betriebsdirektion 
Dresden-A versetzt worden, Als Resierunesbaumeister 
wurden angestellt: die nichtplanmäßioen Regierung sbau- 
meister Bischoff beim Neubausmt Ebersbach, Franke 
und Häniez beim Neubauamt Altenburg, Dr.-Ing. 'Kollm Bye 
beim Neubauamt Zwickau, K retschmar beim Neubauamt 
Löbau, Mühlhaus und Sehmidt beim Neubauamt Ra- 
deburg und Westphal beim Maschinenbetriebsbureau. 


Österreich. 


— "Die Generalinspektion der österreichischen Eisenbahnen 
wurde mit Gesetz vom 21. Oktober 1919 (Nr. 71/1919, S. 751 
d. Ztg.) aufgelöst und stellte ihre Tätirkeit mit dem 1, Januar 
1920 ein.  Ihre.früheren Dienstgeschäfte werden von diesem 


' Tag angefangen vom Staatsamte für Verkehrswesen besorgt, 


und es werden somit alle bisher an die Generalinspektion zu 
richtenden Eingaben, Meldungen, Ausweise usw. von diesem 
Zeitpunkt an an das Staatsamt für Verkehrswesen, Wien, 
1. Bez., Elisabethstraße 9, zu richten sein. 
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— Die Vorschüsse der österreichischen Regierung an die 
Südbahngesellschaft. Die österreichische Regierung hat der 
Südbahngesellschaft vor kurzem wiederum einen Vorschub 
von 12 Millionen Kronen gewährt, um sie in die Lage zu ver- 
setzen, den Betrieb aufrechtzuerhalten. 
die der Südbahn im Jahre 1919 gewährten Vorschüsse die Höhe 
von rund 90 Millionen Kronen. Die Südbahn ‚hat sich vier- 
pflichtet, diese Vorschüsse mit 5% zu verzinsen und am 
1. Januar 1921 mit der Rückzahlung zu beginnen. Die’ jähr- 
lichen Zinsen sind stets am. 31. Dezember zu entrichten. Nur 
für den Fall, daß über das Vermögen der Gesellschaft das Aus- 
eleichs- oder Konkursverfahren eröffnet werden sollte, ver- 
ziehbet die Staatsverwaltung auf die Rückerstattung der dann 
noch ausständieen Beträge an Kapital und Zinsen insoweit 
und solange, als die Gläubiger der Gesellschaft nicht aus- 
oleiehsmäßie oder konkursmäßig befriedigt werden. 


— Erhöhung der Gebühren bei Antreffen von Reisenden 
ohne Fahrkarte. Nach einer Verfügung des Staatsamtes für 
Verkehrswesen werden in Zukunft Personen, die keine gül- 
tise Fahrkarte vorweisen können, für die von ihnen zurück- 
sielegte Strecke des Doppelte des Fahrpreises, mindestens 
doch 20 K. (bisher 6 K.) zu entrichten haben. Wer unauf- 
sefordert dem Schaffner (oder dem Zugführer) meldet, daß 
er keine Fahrkarte habe lösen können, hat einen Zuschlag 
von 3K. (bisher 1 K.) zu dem tarifmäßigen Preise zu zahlen; 
ebenso wer die abgesperrten Teile einer Station ohne Bahn- 
steigkartie betritt. Aber auch wer ohne die Absicht, mitzu- 
reisen, in einem zur Abfahrt bereitstehenden Zuge Plakz 
nimmt, hat 20 K, (bisher 6 K.) zu entrichten. 


— Winterfahrten auf der Donau. Da das vorübergehende 


Versagen des Schienenweges die Ausnützung des Wasserweges. 


doppelt wichtig erscheinen läßt, hat sich ‚die Erste Donau- 
Dampfschiffahrtsgesellschaft — begünstigt durch gute Wit- 
terungs- und Stromverhältnisse — "veranlaßt gesehen, ihren 
Personenverkehr auf der österreichisch-tschechoslowakisch- 
unearischen Strecke mit Winteranfang nicht einzustellen, son- 
dern aufrechtzwerhalten und nach Tunlichkeit noch zu 
erweitern. In diesem Sinne wurden tägliche durchgehende 
Postschiffahrten auf der Strecke Wien-Preßbur<e- 
Budapest und umgekehrt aufgenommen, die eine 
bequeme Verbindung zwischen diesen Städten sichern. 


— Personalnachrichten. Ernannt wurden zu Sektionschefs 
im Staatsamte für Verkehrswesen: der mit dem Titel und 
Charakter eines Sektionschefs bekleidete Ministerialrat Dr. 
Max Pichler und der mit dem Titel eines Hofraies be- 
kleidete Direktor der Direktion für die Linien -der Staats- 
eisenbahngesellschaft Dr, Albert Ostheim, zu Staatsbahn- 
direktor-Stellvertretern in der V. Rangsklasse der Staatsbe- 
amten: die mit dem Titel eines Hofrates bekleideten Direk- 
tor-Stellvertreter bei der Noxrdbahndirektion Ing. Franz 
Saurau und Dr. Hugo Bergmeister, zum Hofrat in 
der V. Rangsklasse der Staatsbeamten: der mit dem Titel und 
Charakter eines Hofrates bekleidete Binnenschiffahrtsinspek- 
tor Ing, Karl Ebner, zum Oberbaurate in der VI. Rangs- 
klasse der” Staatsbeamten der mit dem Titel und Charakter 
eines Oberbaurates bekleidete Baurat der Binnenschiffahrts- 
inspektion Ing. Leonhard Rösler; weiter wurden zu Zen- 
tralinspektoren der Staatseisenbahnen ernannt: Franz Wim - 
mer, Oberinspektor mit dem Titel eines Hofrates, Depar- 
tementvorstand im Staatsamte für Verkehrswesen, Dr. Fried- 
rich Benesch, Oberstaatsbahnrat mit dem Titel eines Re- 
gierungsrates, Staatsamt für Verkehrswesen, Adolf Ho- 
leczek, Oberstaatsbahnrat. Abteilungssvorstand der Staats- 
bahndirektion Villach, Dr. Ben6 Weltsch, Oberstaatsbahn- 
rat, Abteilungsvorstand des Tariferstellun os- und Abrech- 
nungsbureaus, Dr. Franz Hilscher, Oberstaatsbahnrat mit 
dem Titel eines Regierungsrates, Staatsamt für  Veerkehrs- 
wesen, Ing. Wilhelm Paravicini, ÖOberstaatsbahnrat, Ab- 
teilungsvorstand der Staatsbahndirektion Villach, Dr. Rudolf 
Preißmann, Öberstaatsbahnrat, Abteilunesvorstand der 


Staatsbahndirektion Linz, Kornel Kobylanski, Oberstaats- : 


bahnrat, Staatsamt für Verkehrswesen, Ing. Juliug Kajaba, 
Oberstaatsbahnrat mit dem Titel eines Oberbaurates,. Abtei- 
lungsvorstand der Nordbahndirektion, Ing. Emil Hauff, 
Oberstaatsbahnrat, Abteilungsvorstand der Staatsbahndirek- 
tion Wien, Theodor Rinaldini, Oberstaatsbahnrat mit dem 
Titel eines Hofrates, Departementvorstand im Staatsamte für 
Verkehrswesen. RR 

Verliehen wurde: dem Ministerialrat im Staatsamte für 
Verkehrswesen Ing. Alexander Hirt anläßlich der erbetenen 
Übernahme in den. dawernden Ruhestand der Charakter eines 
Staatsbeamten der IV. Rangsklasse, den Oberinspektoren der 
österreichischen Staatsbahnen Friedrich Lukas und Friedrich 
Scehmidt, sowie den Obenstaatsbahnräten Dr. Ludwig Wer- 


Hierdurch erreichen 


‚ber an die Spitze ähnlicher Staatsanstalten Regierungskom- 


‘Rede dies Präsidenten-Stellvertreters, 


minisberium » wurde der Wirkuneskteis des durch. die 


\ bahndirektoriums“ 


_ wiederhergestellt. 


ner, Dr. Karl Welzi g, Ing. ee D ormus,. Ing, Anton 
Diehl und Inge. Justus Schubert der Titel eines Zentral- 
inspektors der ‘österreichischen Staatsbahnen, den Chefärzten 


‚der österreichischen Staatseis senbahnverwaltunsen Dr. Reibß 


in Linz, Dr. Karl Mayer in Villach, Dr. Fö disch, Dr. Ku- 
nodi. Dr. Klaudius Schmid, "sämtlich in ‚Wien, un 
Dr. Janowsky in Innsbruck der Titel eines Medizinalrates 
mit Nachsicht der Taxe. 


Ungarn. 


— Der neue Handelsminister.. Die Leitung ‚des Händele‘ 
ministeriums gelangte in der newen Regierung in die Hände 
Franz v. Heinriehs. Der newe Handelsminister ist seit 
einer langen Reihe von Jahren mit seinen hervorragenden 
Eigenschaften, seiner Tatkraft und seinen Fähigkeiten als 
fachkundiger Kaufmann im Kreise der Kaufleute und Ge- 
werbetreibenden allgemein bekannt. Es ist der erste Fall, 
daß in Ungarn das Handelsministerium einem praktischen 
Kaufmann übertragen wird. ! | 


— Änderungen in der Leitung und Organisation der Staats- 
bahnen, Die derzeit herrschenden außerordentlich schwierigen 
Verhältnisse haben auch in der Leitung der ungarischen 
Staatsbahnen außergewöhnliche Veränderungen gezeitigt. Der 
Leiter der Eisenbahnsektion im Handelsministerium, Mini- 
sterialrat Dionys v. Kelety, hat in der Eigenschaft eines 
Regierungskommissars die Leitung der ungarischen Staats- 
bahnen übernommen, Kelety ist einer der hervorragendsten 
Fachmänner auf dem Gebiete des Eisenbahn wesens und galt 
bisher allgemein als energischer, unbeugsamer,' gewissenhafter 


und gerechter Mann; als solcher war er wie kein zweiter be- 


rufen, die Leitung der Staatsbahnen unter den jetzigen äußers 
schwierig en Verhältnissen zu übernehmen. Kelety wurde an- 
läßlich seiner Amtsübernahme vom Direktor der finanziellen 
Hauptsektion, Staatssekretär-Stellvertreter Dr. Julms Ger- 
l66zy, empfangen. In seiner Begrüßungsrede führte Ger- 
löczy aus, es sei für die Eisenbahnangestellten im ersten 
Augenblick ungewohnt gewesen, daß die Leitung der Staats- 
bahnen einem Reoierungskommissar anvertraut wurde, da bis- 


missäre nur aus politischen und anderen inneren Gründer 
gestellt wurden. Der Umstand jedoch, daß ın diesem Falle 
kein solcher Grund vorliege, sondern. daß. die Besetzung d 
Präsidentenstelle einer nach der. Einberufung der National- 
versammlung sich bildenden Regserune vorbehalten sei, & 
reiche den Eisenbahnern zu großer Zuversicht. Der Bedn 
erwähnte dann die schwierige Arbeit, welche die Angestellte 
zu erfüllen hätten, und empfahl sie aufs wärmste dem Wohl- 
wollen des Regierungskommissars. Nach der inhaltsreichen 
die. von den Viersam 
melten mit lebhaftem Beifall aufgenommen wurde, erwiderte 
Regierungskommissar Kelety, daß es jedem Eisenbahner 2 
stehe, seine politische Überzeugung frei auszuüben, doch könn 
nicht geduldet werden, daß politische Agitationen in de 
Ämtern der Staatsbahnen Platz griffen. Er vertrete den Stan 
punkt, daß die Dienstordnung die Rechte und Pflichten de 
Eisenbahner fieststelle.e Die Rede des Regierungskommissa 
übte einen tiefen Eindruck auf die Versammelten aus und e@ 
weekte volle Beruhigung unter den Eisenbahnangestellten. 
Ministerialrat Andreas v. Tasnady-Szües wurde zu 
Stellvertreter des Regierungskommissars der ungarischen 
Staatsbahnen ernannt. Staatsseknetär-Stellvertreter v. Ger 
löoczy, der als rangältester Direktor und Präsident-Stellver: 
treter der Staatsbahnen das Amt eines Präsidenten vorläufi 
innehatte, übernahm. wieder seinen Wirkungskreis als Lei 
der finanziellen Häuptsektion, welcher unter den jetzigen 
sonders schwierigen Verhältnissen sehr wichtige und schweı ei 
Aufeaben bevorstehen. & 
Da die Linien der ungarischen Staatsbahnen ee der 
das Verkehrswesen Ungarns sehr ungünstigen Friedensbedin 
gunnen erheblich vermindert werden, müssen einige Ab 
lungen der Direktion der ungarischen Staatsbahnen teils a 
gelöst, teils mit Abteilungen ähnlichen Wirkungskreises v 
einiet werden, wodurch ansehnliche Ersparungen an pers 
lichen und sachlichen Ausgaben erzielt werden. In die 
Sinne wurden die Sektiomen A 1 und AIV zu einer Sektion A 
vereinist, 
Nach seiner Verordnung ER Staatssekretärs im He 


reeierung eingeführten (vel. Nr. 29/1919 d. Zte.) „Eis 
und der „Bis enbahnerr: 


Schiffahrt-Oberinspektorates und. aller anderen Behö 
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 — Unterbringung der aus den besetzten Gebieten geflüchteten 
Eisenbahner, Aus den von den Tschechen und Kumänen be- 
tzten Gebieten Ungarns haben die Behörden. dieser Gebiete 
Tausende von ungarischen Beamten nur aus dem Grunde aus- 
Vewiesen, weil sie den Treueid nicht ablegen, sondern dem 
ungarischen Vaterlande treu bleiben wollten. Das Vorgehen 
i unserer Feinde, so wird uns von ungarischer Seite geschrieben, 
ist BIN® schwere Verletzung der Waf fenstillstandsbedingungen, 
E laut denen die Verwaltung in den besetzten Gebieten. in den 
Händen der ungarischen Behörden verbleiben muß. Unter 
den ausgewiesenen Beämten befinden sich insbesondere viele 
- Eisenbahnangestellte. Ein Teil der Ausgewiesenen konnte in 
- ler . Provinz “untergebracht ‚werden, die übrigen halten sich 
- jetzt in Budapest auf. Einige Eisenbahner fanden ihre Unter- 
kunft bei Verwandten und Bekannten, viele haben jedoch kein 
Obdach und wohnen mit ihren Familien in Eisenbahnwagen 
auf den verschiedenen Bahnhöfen. Da diese Beamten, aus 
ihrem Heim verjagt, ohne ihr Verschulden den ungünstigen 
Witterungsverhältnissen ausgesetzt sind und große Ent- 
behrungen zu vertragen haben, wandte sich der Regierungs- 
kommissar für das "Flüchtlineswesen an die Einwohner dei 
- Hauptstadt und der Umgegend mit dem Ersuchen, sich dieser 
"bedauernswerten Beamten anzunehmen und Wohnungen der 
Behörde zur Verfügung zu stellen. Angesichts der herrschen- 
(ben. Wohnungsnot meldeten sich aber. nur wenige, die zu 
2 diesem Zwecke ein oder. mehrere Zimmer zu überlassen 
 zemeigt sind. 
Abtransport der Gaskohle aus Mährisch-Ostrau nach 
4 Ungarn. Ein aus drei Eisenbahnzügen bestehender Transport 
_ von Kohle aus Mährisch-Ostrau ist "bereits in Budapest ange- 
langk wodureh die Kohlennot einigermaßen selindert w urde. 
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Übrige europäische Länder. 


2 
i- 
K. Der Kostenanschlag der schwedisehen Staatsbahnen für 
s u Jahr 1920 beläuft sich auf 313790000 Kr. Die Verteilung 
auf die einzelnen Geschäftszweisse ist hier weniger von Inter- 
7 esse, Die TDeuerungszulagen für 1920 sind ahead nach 
‚den gleichen Grundsätzen. berechnet wie bisher, jedoch mit 
einem auf Grund der Persönalverminderung sehr herabge- 
aszien Betrag segenüber der Tenerungszulage für 1919. Diese 
' Herabsetzung beträgt ungefähr 2300000 Kr. Ob nach der 
 newen. Lohnregelung vom 1. Juli 1920 die Summe der Löhne 
und Teuerungszulagen für das zweite Halbjahr ungefähr der 
im ersten Halbjahr gleichbleiben wird, oder ob infolge neuer 
 Dienstzeitbestimmungen eiN® Personalvermehrung eintreten 
wird, ist nicht sicher. Je nachdem muß ein neuer Anschlag 
auf vestellt ‚werden. 
- Beim Durchgehen der einzelnen Posten fällt vor allem eine 
enderane, um 5,6 Millionen Kronen bei der Vrerkehrs- 
abteilung auf, veranlaßt durch die schon sehr weit vorge- 
 sehrittene Personalverminderung. Für die schwedischen 
 Staatsbahnen insgesamt, abgesehen‘ von den Bahnarbeitern, ist 
= die Zahl. von. 37822 Köpfen im Februar auf 34356 im No- 
Selen Balsı Bei der Maschinenabteilung weisen die 


reinen Kosten, verglichen mit den buchmäßigen Ausgaben, 
«ine Abnahme um 905 000 Kr. auf. Man ist hierbei von 6iner 
Abnahme der. Wagenachskilometer, dagegen von einer Ver- 
mehrung der Lokomotivkilometer ausgegangen deshalb, weil 
ein Teil der früher ausgefallenen Personenzüge vom 
1. Oktober ab wieder in Gang gesetzt wurde. ‚Vom 1. Mai 
1920 ab soll weiter eine Anzahl Personenzüge eingelest wer- 
den, und es soll damit für Schnell- und Personenzüne unge- 
fähr wieder der Friedensfahrplan erreicht werden. 

Die Absetzung für den. Ernewerunesfonds sollte sich nach 
den zuletzt angewendeten Grundsätzen auf 23 382 000 Kr, be- 
laufen. Mit Rücksicht auf die anbefohlene äußerste Sparsam- 
keit wird jedoch eine Herabsetzung um 4500000 Kr. vorge- 
schlagen, entsprechend der Einschränkung in den: Abschrei- 
bungen an Oberbau-, rollendem Material u. a. Im Zusammen- 
hang mit der Abwickluns- anderer Krisenzeitanstalten wurden 
auch nahezu alle Zentralküchen einzezoßen. Dr. S. 


— Die Eisenbahnen des Gouvernements Petersburg zerstört. 
Nach Bolschewistennachriehten, die über Finnland "einlaufen. 
sind die Eisenbahnlinien des Gouvernements Petersburg voll- 
ständig zerstört. Der Vollstreekungsausschuß hat die Lanze 
männliche Bevölkerung vom 16. bıs 45. Lebensjahre in einen 
Bereich von 20 Werst längs der Bahn mobilisiert und will die 
Bahnen innerhalb eines Monats instand setzen. 

Aus  entsetzlichen Schilderungen über die Verhältnisse in 
Petersburg, die auf dem gleichen Wege zu uns drinzen, seht 
auch hervor, daß in den Putilowwerken fieberhaft daran ze- 
arbeitet wird, das rollende Eisenbahnmaterial' von Räteruß- 
land zu vermehren (Krasnaja Gazeta). Nur auf diesem Wese, 
durch Anschaffung newer verkehrstauglicher Lokomotiven 
und Wagen, wird es möglich, den furehtbaren Brennstoff- 
mansel ın. Petersburg, dem schon Hunderte von Holzhäusern 


geopfert wurden, wirksam zu bekämpfen. EN DT..S, 
Bücherschau. 


K. Rintelen: La sradıente economiea, Imprenta y Eneuader- 
nacıion Nacionales. Quito (Ecuador) 1916. 

Dr. K. Strecker: Jahrbuch der Elektrotechnik für 1918. 
Übersicht über die wichtigeren Erscheinungen auf dem Ge- 
samtgebiete der .Elektrotechnik. Verlag R. Oldenbourg, 
München und Berlin, 1919. Preis zeb. 24 A und 10% 
Tewerungszuschlag. 

Dr.-Ing. Loewe und Dr.-Ing. Dr. Zimmermann: Handbuch 
der Ingenieurwissenschaften, V. Teil: Der Eisenbahnbau. 
6. Band: Betriebseinrichtungen (4. Abteilung: Betriebsein- 
riehtungen, insbesondere für Versorgung der Lokomotiven 
mit Wasser und Brennstoff, bearbeitet, von Dr.-Ine. Lands- 
berg). Verlax Wilh. Engelmann, Leipzig 1919. Preis geh. 
34 M, zeb. 30 NM. 

Dr. Martens: Psychologie und Verkehrswesen (Heft 10 der 
Schriften zur Psychologie der Berufseignung und des Wirt- 
schaftslebens). Verlag von Joh. Ambrosius Barth, Leipzig 
1919. Preis 70.3. 


* 


1. Nachruf. 


. wesen bei’der Eisenbahndirektion Kattowitz 


im 56. TLebenkjahre. 


TEL 


und 'vorbildlicher Weise verwaltet. 
Der allzufrähe Heimgang dieses arbeitsfreudigen, 
Charaktereigenschaften ausgezeichneten und 


“einen sehr schmerzlichen Verlust. 


Kattowitz, den 8. Januar 1920. 
Der Präsident 


Kr Am 8. Januar d. Js. verschied nach kurzem Krankenlager an den Folgen 
einer Lungenentzündung der Dezernent für das Sicherungs- und Telegraphen- 


Herr ‚Regierungs- und Baurat Gustav Bleiß 


Seit dem 1. Juli’1910 hat er in mehr als neunjähriger Tätigkeit das ver- 
- antwortungsvolle und schwierige Dezernat für das Sicherungs- und Telegraphen- 
wesen des Eisenbahndirektionsbezirks Kattowitz in unermüdlicher Pflichttreue 


durch vorzügliche 
im persönlichen Verkehr immer 
‘ „liebenswürdigen Amtsgenossen bedeutet für die Staatseisenbahnverwaltung 


‘ Sein Andenken wird von uns stets in Ehren gehalten werden. 


und die höheren Beamten der Risenbahndirektion. 


- Br Amtliche Bekanntmachungen. 


2. Güterverkehr. 


Gemeimschaftliches Heft CIb 
(Stationstariftafeln usw.) Tfv. 200. 
Mit Gültiekeit vom 15.. Januar 1920 

ab werden in Abschnitt „II Zuschlags- 
und Anstoßfrachten“, Unterabschnitt 
„70. Nordhausen-Wernigeroder Eisen- 
bahn“ die Gebühren für die in Nord- 
hausen oder Wernigerode erforderliche 
Umladunse- aus den Vollspurwasen in 
die Schmalspurwagen oder umgekehrt 
sowie für die Gestellung von Roll- 
böcken erhöht. Näheres enthält die am 
12, Januar 1920 erscheinende Nummer 
des Tarifanzeigers. — Das alsbaldigse 
“ Inkrafttreten der Erhöhungen: gründet 
sich auf die vorübergehende Änderung 
des S 6 der Eisenbahn- Verkehrsordnuns 


N (R.-G.-Bl. . 1914, S. 455). Auskunft 
(38) geben auch die beteiligten  Güterabfer- 
tieungen sowie das Auskunftsbüro, 


hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 6. Januar: 1920. 


(40) 
Eisenbahndirektion. 


Zeitung dar ae ER 
. Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Nr.N3 40 °— 
Preußisch-Hessisch-Sächsischer Badischer Binnentarif. Deutsche 
Tierverkehr. Gemeinsames Heft. Weechseltarife. » 
Mit sofortiger Gültigkeit werden ım | Mit sofortiger % Gültiekeit werden 


Nachtrag II auf S, 13 die in der Bestim- 
mung für Frankfurt (Main) Viehhof 

vorgesehenen Gebühren erhöht. Näheres 
ist aus dem Tarif- und Verkehrs- 


Sendungen aus der Schweiz mit Nach- 
nahme des Absenders von 12,50 Franken 
und darüber nicht mehr übernommen. 
Näheres in unserem nächsten Tarif- 


anzeiser der Preußisch - Hessischen anzeiger. Die Abweichung von. der 
Staatseisenbahnen und aus unserem Verkehrsordnung ist gemäß $ 2 (1) 
Verkehrsanzeiger zu ersehen, auch dieser Ordnung senehmiest. 


Karlsruhe, den 9. Januar 1920. 
Generaldirektion 
der Bad, Staatseisenbahnen. 


eben die Stationen Auskunft. 
Dresden, am 9. Januar 1920, (34) 
Gen.-Dir. d. Sächs, Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Internationaler Lokalverkehr der Holländischen Eisenbahn, 
Tarif vom 1. Dezember 1909. 
Vorbehaltlich der Genehmigung der Aufsichtsbehörde werden die in der Zu- 
schlagstafel I] für die internationalen Güterverkehre vorkommenden Zuschläge vom 
1: Februar 1920 ab auch im ‚internationalen Lokalv erkehr um folgende Beträge “erhöht. 


| ‘Allgemeine | 
Allgemeine | Spezialtarif | Wagenladungs- | Spezialtarife 
Eilgut Stückgut- | für bestimmte | klassen | 
klasse |. Stückgüter _ |— 
| EB Se een 
| | | | | 
20. | 10 | 10 12.240 | Er. or | Se: 
Pfennig für 100 Kg. 
Die Zuschläge. werden für eine Mindestentfernung von 10 km nee 
Amsterdam, “den 1. Januar 1919. (35) 


Generaldirektion der Holländischen Eisenbahn. 


Gütertarife für den niederländisch-nordbrabant-deutschen Verkehr vom 

1. Januar 1913 und für den Binnenverkehr der ehemaligen Nordbrabant-Deutschen 
 Eisenbahn-Gesellschaft vom 1. August 1915. 

Vorbehaltlich der Genehmigung der Aufsichtsbehörde werden mit Gültigkeit 
vom 1. Februar 1920 für die oben bezeichneten Verkehre die nach der Zuschlagstafel II 
zur Berechnung der deutschen Reichsabgabe, der deutschen Kriegszuschläge usw. in 
den internationalen Güterverkehren mit “Markwährung vom 1. 10. 1919 zu ı erhebenden 
Zuschläge um folgende Beträge erhöht: 


I 


| | | 8 
Allg. |. Spezialtarif | | | | | | Für 
Eilgut | Stückgut- |; für best. | Al | B’, A 12 Te Steinkohlen 
| klasse | Stückg. | | | | | | usw. 
& | | I | | 
| | BR eN | 
20 | 10 | 10 10 ro Dan orale 0. a DIE 


Pfennig für 100 kg (oder Mark für 10 t). 
Außerdem werden die Zuschläge für eine Mindestentfernung von 10 km erhoben. 
Utrecht, 6. Januar 1920. (37) 
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen. 


geschrieben sind. (Vergl. Art, 10 des 
Internationalen Übereinkommens.) Feh- 


Güterverkehr zwischen Deutschland 
und Italien über den Gotthard und 
Lötschberg-Simplion 
(Übergänge Chiasso, Pino, Iselle). 
Vom 1. Januar 1920 ab-gelten für den 
Güterverkehr zwischen Deutschland und 
Italien über die vorbezeichneten Über- . 

gänge folgende Bestimmungen: 
1. Die Sendungen werden mit inter- 
nationalem Frachtbrief nach. den ' Be- 


Sendung nicht anzenommen werden. 

5% Die Sendungen können sowohl 
f{rankiert, als’ auch unfran- 
kiert auf gelief ert werden. 


lassen und zwar 
a) ım Veerkehr nach Italien 


stimmungen des Internationalen Über- bis zur - deutsch-schweizerischen 
einkommens vom 14, Oktober 1890 samt oder .schweizerisch - italienischen 
allen Nachträgen und Zusatzbestimmun- Grenzstation; 

sen als Vertragsrecht befördert, inso- b) im Verkehr aus Italien 

fern in den nachstehenden Vorschriften bis. .zur TE NEE Ds 


nicht Abweichungen enthalten. sind. 
9%. Die internationalen, direkt bis zur 
Bestimmungesstation lautenden Fracht- 
briefe müssen von-allen Zoll- und son- 
stisen - Beeleitpapieren (Zolldeklara- 
tionen, Einfuhr-, Ausfuhr- und Durch- 
fuhrbereitwillisunsen, statistischen An- 
meldungen usw,) begleitet- sein, die 
nach den Gesetzen und Verordnungen 
der Staaten des Beförderungsweges vor- | 


schen oder 
schen Grenzstation. 

4. Die Frachten werden auf der deut- 
‚schen .Strecke nach den deutschen 
Binnen- und Wechseltarifen, auf den 
außerdeutschen Strecken nach den für 
den schweizerisch-italienischen Güter- 
verkehr seültigen Bestimmungen be- 
rechnet. 


‚Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnyverwaltungen 
Geh. Oberregierungsrat Dr. v.» Ritter ‘in Berlin. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. 8. Hermann & Co. in Berlin SW. 


von dem verantwortlichen .Schriftleiter, 


Y 


(36) , | 


len diese Begleitpapiere, so kann die. 


Auch Teil frankaturen sind zuge- 


schweizerisch - deut- 


haupikasse "hier za beziehen. 


\ 


“ 


5. ‚Nachnahmen (Nachnahmen , nach 
Eingang und Barvorschüsse) sowie An- 
gaben des Interesses an der Lieferung | 


werden nicht zugelassen.- 
6. Bei Beförderung der Sendühgen: 


über Umwege sind die für die Mehr- 


strecke anfallenden Gebühren zu be- 
rechnen. 


7. Der Absender hat in jedem Falle 
den deutsch-schweizerischen Grenzüber- | 


sang im Frachtbrief vorzuschreiben. 


Der schweizerisch-italienische Grenz- 
übergang ist :vorzuschreiben für alle 


Güter, die einer italienischen Ein- oder 
Ausfuhrbewillisung bedürfen. 


Im übrigen kann der Versender auch 4 
beide Übergänge vorschreiben. Dies ist 


erf orderlich, 
Abßertieunge von Bahn zu Bahn fordert, 
8. Nachträgliche Verfügungen des. 
Absenders können nur zugelassen wer- 
den, wenn die Sendung die Grenze des 
Bestimmungslandes noch nicht über- 
schritten hat. Andernfalls bleiben sıe 
auf folgende Fälle beschränkt: 

a) wenn ‘die Person des Enns 
in derselben Bestimmungsstation 
„geändert wird; 

b) wenn die nachtrEoidhe Verfü- 

’ eung auf Aufforderung“ der Eisen- 
bahn setroffen wird (Art. 18 und 
24 des Internationalen. Überein- 
mens). 


wenn. der Absender die 


£ 


9. Leer zurückgehende Privalep 
wasen werden auf dem Wege, den sie 4 


beladen zurückgelegt haben, innerhalb 


3 Monaten bei. Aufeabe als Tr achieng 


frachtfrei zurückbefördert. 


Die Beförderung leerer Privatspezial- 
waeen nach einer Station zur Beladung 
1st zulässige. Die Aufsabe hat mit inter- 


nationalem Frachtbrief zu ‚erfolgen. 
Die Beförderung erfolgt unter gewissen . 


Bedingungen frachtfrei; diese Bedin- 


gungen sind bei den Dienststellen zu 


erfahren. SL 


Frankfurt (Main), 1. Januar 1920. 3 
Eisenbahndirektion. Pr 


3. Personen- und Güterverkehr. 


Bl Brohlihal-Eisenbabal 
Vorbehaltlich der Genehmigung 
Aufsichtsbehörde 


1. Februar d. J, in den Farnelocn nn 


den Personenverkehr, 
schemeloebühr, Umladegebühr für Eil- 
und Frachtstückgut, Überführungsge- 
bühr von und nach dem Brohler Hafen, 
in den Entfernungszuschlägen und im 
Frachtzuschlag für den verwendeten 
Wasen Erhöhungen in Kraft, worüber 
die Bahnverwaltune in Brobl nähere 
Auskunft erteilt. on 

‚Cöln, den: 7. Januär‘. 1920. 

. Der / 


A. "Verkauf von Altmaterial. 


Wir haben eiwa z 
740 6 unbrauchbare. Ode 
bauteile RE NE“, Mm 

zu verkaufen.)  . Eu 
Die Bedingungen sind. gegen Finses - 
dung von 200. # durch .dıe Faron bo 


Die Angebote müssen am 21. Tan &1 
1620 hier vorliegen; der. Zuschlag ET- 
folet bis zum 31. Januar 19%. u 
j Oldenburg, den 5. Januar 1920. (83 
Eisenbahndirektion. y 


\ Er D 
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Schmidt’ sche Heißdampf-Gesellschaft m.b.H. 


Cassel- ER 


Über 60000 Heißdampflokomotiven 


mit Überhitzer Patent WW. Schmidt 
für über 2700 Bahnverwaltungen 


[O2] im Betrieb und Bau befindlich 
Einbau erfolgt durch die IREREDERECHUBTER Lokomotidfabriken 


Druckschriften Kostenfrei Patente in allen Industriestaaten 


«Drehscheibenverlängerung, mittels Gelonkträger- 
«Pafonte j in allen Kulfurstaaten- 


Deutsche Eisenbahnsignalwerke 


| Aktiengesellschaft 
vorm. Schnabel & Henning, C. Stahmer, Zimmermann & Buchloh. 


Bruchsal ı. B. Georgsmarienhütte 
Kr. Osnabrück. 


Vertretungen in Berlin-Borsigwalde und Kattowitz O.S. 


Mechanische Stellwerke 


nach den preußischen Einheitsformen und nach den eigenen Bauarten 
Schnabel & Henning, C. Stahmer und Zimmermann & Buchloh. 


| Elektrisch gesteuerte Druckluftstellwerke. 
Elektrische Stellwerke. 


Kohlensäure-Signalantriebe und -Kraftanlagen, Flügelkuppelungen. 
tätige Zugsicherungen gegen das Überfahren von Haltsignalen. 


Wegeschranken. 


| Schlag- und Fernzugschranken nach den neuesten Lieferungsbedingungen. | 


Drahtseile 


a für Weichen- und Signalleitungen, sowie Förder-, Rund- und Flachseile in 
allen Abmessungen. 


. u Ri} [ 
Eisen-Gießerei 

für Massenherstellung aller Arten von Grauguß. Sämtliche Gußstücke für 3 
| die preußischen Einheitsstellwerke. — Maschinenguß. Kabelmuffen — Kabel- 
verteilungsgehäuse — Kabelmerkzeichen. Morsetischfüße — Bremsklötze. 


Eisenkonstruktionen. 


Signalbrücken und -Ausleger, Gittermaste, Traversen und Telegrafenstützen 
für Mast-, Wand- und: Dachbefestigung. 


Selbst- 


Filzisolierplatte 


Beer a 


für Tunnels, Brücken usw. ist langjährig mit 
bestem Bo: neben unserer beschlagnahmten 
Jutegewebeplatte „Pachytekt“ im Gebrauch 


Beersolit 


kalt streichbarer Isolieranstrich 
Ia schwarzer EisenlackK 


Bonitekt 


Ausführung von 
Isolierungen 
Gewölben 
Tunnels 
Brücken etc. 
Grundwasser- 
dichtungen 
durch bewährte 
Facharbeiter 


ferner: 


für Waggonbedachung u. Dienstgebäude 
wie Güterschuppen usw. vom Eisenbahn- 
Zentralamt Berlin vorgeschrieben 


C. F. Beer Söhne, Cöln Z1 


Fernspr. A 1812, A 1813 
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Tragbares, zusammenlegbares 


LADEMASS 


System: Müller - Witte 


[2112] 


Fabrikant: 


Wilhelm Engel 


Nied b.Frankfurt a.M 


D.R.G.M.N26654156 D.R.P.angen. 


Ersatz für feststehende Lademaße 
Siehe Vereinszeitung Nr.34 von 1917 


Verlag von Julius Springer in Berlm W9 4 


Soeben erschien: 


Taschenbuih & 


für Bauingenieure: 


Unter Mitwirkung von hervorragenden 
Fachmägner 


7 
u le a A en a el late LU a al 


Herausgegeben von 


Dr.-Ing. E. h. Max Ferse 


Geh. Hofrat, ord. Professor für Bauingenieurwesen 
‚ an der Technischen Hochschule Dresden ; 


Dritte, verbesserte u. erweiterte Auflage 


2263 Seiten. Mit 3070 Textfiguren 
Preis 
in einen Leinenband gebunden M. 56. 
in zwei Leinenbänden gebunden M. 60.— 
(Hierzu Teuerungszuschlag) . 


Soeben erschien: \ = 


Tech 


für den Maschinenbau. 


Bearbeitetvon hervorragenden Fachleuten 


Herausgegeben von 


Prof. H. Dubbel 


Ingenieur, Berlin 2 


Zweite, erweiterte u. verbesserte Auflage” 


Mit 2510 Textfiguren und 4 Tafeln 
Preis 

in einen Leinenband gebunden M. 30, 

in zwei Leinenbänden gebunden M. 33.— 

(Hierzu Teuerungszuschlag) Be: 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung 


‚Schnellbahhnetz“, 
‘Sehnellbahnen selbst. 
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Nr. 4. 


Berlin, den 17. Januar 1920. 


LX. Jahrgang. 


Inhalt: 


Das zukünftige Schnellbahnnetz Groß- 


reich-Italien,. — Wiederaufnahme der: Schwedisch - norwegische 
Berlin. Ges Personenverkehrs. — Fracht- Bahnverbindung über Sveg-Hede- 
Nachricht freier Bezug von Lebensmitteln für Röros. — Die schwedischen Staats- 
SCHrICNLEen. Eisenbahnbedienstete. — Brand der bahnen und die Post. — Anatole 
Deutschland: Zur Ausstandsbe- Lokomotivwerkstätte in Florids- Mallet f. — Revision des schweize- 
weeung auf den deutschen Eisen- dorf. rischen Transportgesetzes. — Vor 
bahnen. — Der Weihnachtsverkehr Tschecho-slowakisches Ge- dem Generalstreik der Eisenbahner 
von den Berliner Fernbahnhöfen. — biet: Die Verstaatlichung der in Italien. — Lemberg-Czernowitz- 
Der Schlafwasen als Notquartier. — böhmischen Eisenbahnen. — Finan- Jassy-Eisenbahngesellschaft. 


Preisausschreiben des Vereins Deut- 


zielle und administrative Lage der 


Fremde Erdteile: Handelsaus- 


scher Maschinen-Insenieure.. —. Kaschau-Oderberger Eisenbahn. tausch mit Sibirien. — Lokomotiv- 
Meßausstellung der Maschinen- Ungarn: Der Lokomotiv- und bestellungen für die Staatsbahnen 
"industrie in Leipzig. — Personal- Wagenpark ‘ der Staatsbahnen. — auf Sumatra. 
, „nächrichten. Personalnachrichten. Amtliche Mitteilunsen. 
Österreich: Güterverkehr Öster- Übrime europäische Län- Amtliche Bekanntmachungen. 


Das zukünftige Schnellbahnnetz Groß-Berlin.*) 


Nach den Ausführungen im Vorwort zur Denkschrift hat 
sich der Verfasser die Aufgabe gestellt, eine Grundlage für 
die weiteren Untersuchungen über die Verkehrs- und allge- 


meimen /Siedelungsverhältnisse in Groß-Berlin und darüber 


hinaus für die Bearbeitung aller späteren Schnellbahnpläne 
zu schaffen. 

Die Arbeit zerfällt in 2 Hauptteile. Der erste behandelt: 
„Bevölkerung und Verkehr als Grundlage für das zukünftige 
der 2. Teil das Netz der elektrischen 
Als Anhang 7u diesem Hauptteil ent- 
hält die Denkschrift eine Würdigung der Schnell-Straßenbah- 
nen als Zubringerlinien der Schnellbahnen sowie wine Dar- 


‚stellung der Fahrzeit-Zonen der Innenstadt von Groß-Berlin. 


Der erste Teil geht aus von einer vergleichenden Darstel- 
lung der Entwicklung der 5 Großstädte Wien, Paris, Berlin, 
Neuyork und London nach der Bevölkerungszahl, den Siede- 
lungsverhältnissen und den mit diesen in engem Zusammen- 


- hang stehenden Verkehrsverhältnissen, die durch eine mit den 


- zurückzulesenden Entfernungen ständig zunehmende Vervoll- 


kommnung der bestehenden und Neweinführung immer lei- 
stungsfähigerer Verkehrsmittel gekennzeichnet ist. Von dem 
Verbandsgebiet Groß-Berlin, das mit 3512 qkm das nächst- 


größere, das Verwaltungsgebiet von Neuyork, um mehr als 


‘ *) Verband Groß-Berlin. Das zukünftige Schnellbahnnetz 


_ das Vierfache übertrifft zweigt Giese das „Schnell-Veerkehrs- 


Gebüet“, das ist das Einflußgebiet der in der Denkschrift ge- 
planten elektrisch betriebenen Schnellbahnen, mit einer 


Fläche von 652 qkm ab. Es stellt ein Rechteck von 29,5 km 


Seitenlänge in westöstlicher Richtung zwischen Spandau und 
Cöpenick und 223 km in nord-südlicher Richtung- zwischen 


- Rosenthal und Marienfelde dar. 
Die Bevölkerungszahl des Schnell-Verkehrs-Gebietes belief 
"sich im Jahre 1914 auf 3,8 Millionen gegenüber einer Groß- 


"für Groß-Berlin, 285 8. in Or. 4° mit 120 Textabbildungen, 15 


v 
5 


Tabellen und 15 Tafeln, verfaßt von Professor Dr.-Ing. Erich 
Giese, dem verkehrstechnischen Oberbeamten des Verban- 
des Groß-Berlin. 1919. ‚Druck von W. Moeser-Berlin. 


. zahl mit der Bewohnerzahl zunimmt. 


Berliner Bevölkerung von 41 Millionen. Auf Grund der be- 
stehenden Bauordnungen und ihrer. bereits feststehenden 
Änderungen, sowie der bisherigen Entwicklung wird die Be- 
völkerungszahl von Groß-Berlin im Jahre 1950 auf 6,3. im 
Jahre 2000 auf 10 Millionen sseschätzt. 

Die Zahl der im Verbandsgebiet von den Verkehrsmitteln 
heförderten Personen ist von 234 Millionen im Jahre 1890 auf 
1290 Millionen im Jahre 1913, oder von 111 auf 306 für den 
Kopf der Bevölkerung (1917 — 374) »estiegen. 

In der Annahme einer oberen Grenze von 500 Fahrten auf 
den Kopf, die im Jahre 2000 erreicht werden soll. glaube ıch, 
dem Verfasser nicht beistimmen zu können. In den übrigen 
Weltstädten hat sich bisher vielmehr sezeiet, daß die Fahrten- 
In London z. B. belief 
sie sich bereits im Jahre 1910 auf rund 400 Fahrten und wird 
bei nur annähernd stark fortschreitender Entwicklung wie 
bisher dıe Zahl von 500 bald erreicht haben. 

Die örtliche Verteilung des Verkehrs in Groß-Berlin ist zu- 
nächst nach dem Zugumlauf, also der Fahrgelesenheit im 
Jahre 1913, sodann nach dem Platzangebot dargestellt. Die 
Platzausnutzung ist durch Angabe des Statiohsverkehrs ver- 
anschaulicht. j 

Auch die Darstellung der Verkehrsdichte bei den verschie- 
denen Verkehrsmitteln, die kilometrische Streckenleistung, ist 
ven großem Interesse. Die Darstellung des Einflußgebietes 


. der Stationen, der monatlichen, wochentäglichen und stünd- 


lichen Verkehrsschwankungen vervollständigt das Bild. Die 
Einflüsse der stündlichen Schwankungen, die gewaltige 
Spitzenbelastung der Verkehrsmittel, namentlich zu Begiun 
der Arbeitszeit am Vormittag, treten in ihrer ganzen Bedeu- 
tung für die Wirtschaftlichkeit des>Betriebes in die Erschei- 
nung. 

Dieser erste Teil der Denkschrift enthält die Unterlagen für 
die Planung des Verkehrsnetzes in einer bisher nicht  ver- 
reichten Vollständigkeit; sein streng folgerichtiger Aufbau 
kann zugleich als ein ausgezeichnetes Musterbeispiel dafür 
angesehen werden, wie derartige Aufgaben anzufassen sind, 
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Der Verfasser hält es außerdem für notwendig, die in östlichen der Stadtbahn vor. Das gleiche Bedürfnis isi auch 


der Denkschrift gerebenen Unterlagen noch durch die Ermitt- 
lung der Tagesbevölkerung zu ergänzen. Die Arbeiten hier- 
für sind vom Verband bereits aufgenommen, wegen der Zeit- 
verhältnisse aber bis zur Herausgabe der Denkschrift nicht 
abgeschlossen worden. Es darf wohl als selbstverständlich 
angenommen werden, daß hierbei auch die Beziehungen 
zwischen Nacht- und Tagesbevölkerung und damit die Be- 
ziehungen .der einzelnen Stadtgegenden zueinander berück- 
sichtigt werden, damit in erster Linie die Stadtgegenden 
durch Verkehrsmittel miteinander verbunden werden, zwischen 
denen die ressten verkehrlichen Beziehungen bestehen, 

Der zweite und Hauptteil der Arbeit behandelt das Netz der 
elektrischen Schnellbahnen von Groß-Berlin, zunächst das be- 
stehende mit den Entwürfen für den weiteren Ausbau und an- 
schließend den Vorschlag des Zweckverbandes. - Giese geht 
hierbei von der Tatsache aus, daß die preisgekrönten Ent- 
würfe aus dem Wettbewerbe zu einem Grundplan für die Be- 
bauun® Groß-Berlins von den bekannten Verkehrstechnikern 
Kemmann, Petersen und Blum eine bemerkenswerte Überein- 
stimmung in der technischen und verkehrs-politischen Ausge- 
staltung des Netzes zeigen. 

Als wichtigste Grundsätze für die 
Denkschrift zusammenfassend 


Netzbildung sivd in der 

die folgenden angegeben: 

1. Linienführung durch die Hauptstraßen der Innenstadt. 

2. Ausführung der Linien als Durchmesser-, nicht als Halb- 
messerlinien, die in der Außenstadt enden 

3. Gleichmäßige. Verteilung der Schnellbahnlinien über das 

Wohngebiet. ; 

4. Keine Gabelungen ım Stadtinnern, wohl aber im Vorort- 
gebiet, wo der Verkehr abflaut und .Zubringerlinien 
bedarf, 

Als. weiterer. wichtiger Grundsatz ist: noch "hinzuzufügen, 
daß in erster Linie die Stadtteile durch die Verkehrsmittel 
miteinander verbunden werden, zwischen denen die regsten 
Beziehungen bestehen, ein Punkt, der bei. der Behandlung 
großstädtischer Verkehrsprobleme von besonderer Bedeutung 
ist. Die Giese’sche Kritik der bisherisen Einrichtung der Ver- 
kehrsstatistik berechtigt zu der Hoffnung, daß der Verband 
Groß-Berlin hier im Zusammenhang mit den Arbeiten zur _Er- 
mittlung der Taxesbevölkerung größere Klarheit schaffen wird. 

Das zukünftige Schnellbahnnetz für Groß-Berlin ist auf der 
beigefügten Abbildung dargestellt. Von den 7 geplanten 
Linien sind 4, nämlich die Linien 2, 4, 5 und 7 ohne jede Gabe- 
lun.g, die Linie 3 mit einer Gabelung im Süden und dıe Linien 
1 und 6 mit je einer Gabelung nach beiden Außenseiten ge- 
plant. Das Gesamtnetz weist 2 Knotenpunkte (Potsdamer- 
und Alexanderplatz) mit je 4 durchgehenden Linien, 2 Knoten- 
punkte (Wittenbereplatz und Nollendorfplatz) mit je 3 durch- 
gehenden Linien und S Knotenpunkte mit je 2 durchgehenden 
Linien auf. ‘Bei der Planung der Knotenpunkte mit 3 durch- 


gehenden Linien ist der Linienführung am Riehtungsbetrieb 


der Vorzug gegeben, dieses Ziel aus praktischen Sechwierix- 
keiten heraus,aber nicht immer erreicht worden. Bei den 
Knotenpunkten mit 4 Linien sind die Schwieriekeiten für die 
Durchführung des Richtungsbetriebes so groß, daß am Pots- 
damer Platz auf sie ganz zu Gunsten des Linienbetriebes ver- 
zichten worden und am Alexanderplatz auch nur unter Inkauf- 
nahme hoher Anlasekosten reine Linienführung teils im Rich- 
tungs-, teils im .‚Linienbetrieb 'erreieht worden ist. Die Kreu- 
zungen von 2 Linien sind allgemein. als Treppenstationen ge- 
plant. 

Für die Leser dieser Zeitung wird es von Interesse sein, 
zu erfahren, in welcher Weise die Hauptbahnen, insbesondere 
die großen. Fernbahnhöfe unter sich und mit dem gesamten 
Schnellbahnnetz verbunden sind. Der Plan sieht die viel um- 
strittene Verbindung der beiden wichtigen Halbmesserlinien 
Wannseebahn und nördliche Vorortbahn (Stettiner Bahnhof) 
unter Annahme der Durchführung der Vorortzüge und damit 
eine nordsüdliche Durchmesserlinie als Gegenstück zur wesi- 


voll ausgebauten und in 3 aufeinander folgenden Stufen aus- 


für. die Verbindung Görlitzer Bahnhof—Lehrter Bahnhof vor- 
handen. Giese‘ erkennt es auch an, sieht aber wegen des 
dieser Linie gegenüber bestehenden - großen Widerstandes der 
Staatseisenbahnverwaltung von der Durchführung als Vorort- 
bahn ab und begnügt sich mit der Planung «iner elektrischen 
Schnellbahn unter Inkaufnahme des Umsteigens am Görlitzer 
und Lehrter Bahnhof. Die mit der Durchführung dieser Linie 
verbundene Entlastung der Stadtbahn läßt wegen der von den 
meisten Verkehrstechnikern anerkannten Notwendigkeit der 
Durchführung als Vororibahn erhoffen, daß das letzte Wort 


in dieser bedeutsamen Angelegenheit noch nicht gesprochen Dr 


worden ist. 


Der Anschluß der Fernbahnhöfe an das re sche Schnell- 
bahnnetz ist im allgemeinen einwandfrei. Nur der Anhalter 
Bahnhof mit seinem bedeutenden Verkehr, der dazu noch zur. 
Aufnahme des Fernverkehrs des Potsdamer‘ Bahnhof s in 


Aussicht genommen sein soll, liegt abseits der Linien des 


Schnellbahnnetzes. Die gegebene Lösung zur Vermeidung 
dieses Nachteiles ist wohl der Anschluß durch die in südlicher 
Richtung zu verschiebende Linie Moabit— Treptow, die gleich 
zeitiv den Vorteil haben würde, daß die Leipziger Stzaße für 
die: spätere selbständige Durehführung einer der Westlinien 
freisiehalten würde, was wegen der engen Beziehungen 


zwischen der Geschäftsstadt in der Nähe der Leipziger Siraße 


Ds 


und dem Westen von großer Bedeutung sein wür:le. 


Aus den Erläuterungen zum Gesamtnetz beanspruchen fol- 
sende Angaben alloemeines Interesse: die Gesamtlänge des in 
der Denkschrift behandelten Netzes beträgt 174,1 km; davon 
sind 37,2 im Betrieb, 19,2 im Bau und 117,7 km geplant. Die 
Haltestellenabstände schwanken im Gesamtnetz zwischen 370. 
und 1700 m und betragen im Mittel 809 m. Die nach den 
Preisen vor dem Kriege ermittelten Anlagekosten des Gesamt- 
netzes von 174,1 km belaufen sich auf 753 Millionen M, be- 
tragen also für 1 km im Durchschnitt 4,3 Millionen. Die höch- 
sten Anlagekosten würde nach dem Anschlag die , Verbin-: 
dungsbahn Wannsee-Bahnhof— Stettiner Bahnhof mit 13,3 Mil- 
lionen/km verursachen. Ihr folet die AEG-Bahn mit 54 Mil- 
hionen/km. Die geringsten ‚kilometrischen Kosten weist die , 
Schnellbahn Zehlendorf—Warschauer Brücke mit 2,8 Millionen 
auf. Es werden betragen die durchsehnittlichen kilametrischen 
Kosten der Untergrundbahnen 5.9, der Rampenstrecken 3,6, der 
Hochbahnen 2,6, der Dammmbahnen. 1,8, der Einschnittbahn 1,6 
und der Flachbahnen 0,8 Millionen ‚#. :Die Hochbahn kostet 
hiernaeh noch nicht einmal die Hälfte der Untergrunäbahn. 
Zu diesen Kosten kommen die Aufwendungen für Kraftwerke, 
Betriebsbahnhöfe und Betriebsmittel und zwar im Durch. 
schnitt etwa 1 Million M für das Bahnkilometer, sodaß sich 
die Gesamtkosten nach den Sätzen vor dem Kriege auf au- 
nähernd 1 Milliarde M stellen würden. Die Entwertung des 
Geldes wird voraussichtlich eine wesentliche Erhöhung der K: 
Anlagekosten, die vom Verfasser zur Zeit der Abfassung der B 
Dienkschrift noch zu nur 50 % geschätzt wurden, ‚zur. Folge 5 
haben. | 


An der Hand dreier bildlicher Betriebspläne für- das  ge- | 
samte Netz wird im 7. Abschnitt die Leistungsfähigkeit des 


genutzten  Schnellbahnetzes nachgewiesen. Bei der ersien 
Stufe schwankt die Zugfolee zwischen 1 und 2 Zügen, bei der 
zweiten zwischen 1 und 3 und bei der dritten zwischen 1 und 
4 Zügen innerhalb eines Zeitraumes von fünf Minuten. Be 
der 1. und 3. Stufe ist angenommen, daß jede Linie 

ständige betrieben wird, also ehe von, den. einfachen 
Gabelunsen nach den Außenstrecken kein’ Zugübergang - 
zwischen den einzelnen. Linien stattfindet. Die Mittelstufe r 
sieht in: einem Falle einfache Linienverkettung vor. 


‚Die Höchstleistung beitatı, bei 4 Zügen in 8 Minuten. 48 y. 
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ea bestehende und im Bau befindliche elektrische 
/ Schnellbahnen 
an ı» geplante elektrische Schnellbahnen 
—— bestehende Dampfeisenbahnen mit Vororttarif 
— — bestehende Dampfeisenbahnen ohne Yororttarif 
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Spandau-Stadion { e; N i Ka } 
2 : ——  —  - — -Bismarckstraße-Wittenbergplatz-Nollendorfplatz-Bülowstrabe- 
E' Jungfernheide- "Wühelmplätz -Bismarckstraße i tenbergplatz-Nollendorfplatz owstrab 


3 3 : | »-Nordring Pankow-Niederschönhaus.-Nordend (Rosenthal)- 
3 Gleisdreieck-Leipziger Platz-Klosterstr.- Alexanderpl Schönhaus. Allee-Nordring P ınkow Niederschönh vus Nordend Rosenthal)- 


E 1. Stadtstrecke der Hochbahngesellschaft:: 


AL. 


Alexanderplatz-Frankfurter Allee-Lichtenberg O.-Friedrichsfelde. 
2. Oststrecke der Hochbahngesellschaft: Zehlendorf W.-Tbielplatz (Dahlem)-Wilmersdorf-Wittenbergplatz-Motzstraße -Kurfürstenstr.- 
Gleisdreieck-Warschauer Brücke. 
2 Nordsüdbahn der Stadt Berlin: Tegel-Wittenau-Reinickendorf-Müllerstraße-Seestraße-Ringbahn - Friedrichstr.-Belle=Alliance-Platz- 
Gneisenäustr: „ge Hermannplatz (Neukölln)-Britz N. N. 
Be SER Tempelhof-Mariendorf S. 


2 AR EG=Bahn: Liebenwalder Bahn - Reinickendorf- Christianiastraße - Gesundbrunnen - -Hermannplatz (Neukölln)-Münchener Straße- 
| Britz S.-Mittenwalder Bahn. . 


5. ‚Moabit-Treptow : : Siemensstadt- Jungfernheide- -Beußelstraße (Moabit)- Potsdamer Platz-Leipziger Straße-Görlitzer Bahnhof-Parkstraße 
(Treptow)-Oberschöneweide O. 


Lichterfelde - Steglitz - Schöneberg 5. - Hauptstr. - Motzstr. 


Roseneck - Kurfürstendamm - Wittenbergplatz 


Greifswalder Straße - Weißensee. 
- Unter den Linden - Alexanderplatz - Königstor - ndEae Alleo- «Hohenschönhausen 


Kö. Verlängerte Schöneberger Bahn: - Magdeburger Platz - Potsdamer Platz - 
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den Untersuchungen von Kemmann bis zu 47 Züge zuläßt. 
Bei den Londoner Schnellbahnen sind vor dem Kriege bis zu 
44 Züge in der Stunde befördert worden und zwar von 6 bis 
S Wasen. Unter Zugrundelegen einer auf Beobachtungen bei 
der Berliner Hochbahn beruhenden Platzausnutzung von 25% 
und einer mittleren Reiselänge von 5 km ist die Leistungs- 
fähigkeit zu 1700 Millionen Fahrgästen jährlich ermittelt, also 
rund 300 Millionen mehr als der gesamte Berliner Verkehr im 
Jahre 1917 betragen hat. 

Im 8. Abschnitt sind die Entwicklungsmöglichkeiten des ge- 
planten Schnellbahnnetzes kurz erörtert. Ein Anhang behan- 
delt die Schnell-Straßenbahnen, die das Bindeelied zwischen 
den Schnellbahnen und den Straßenbahnen darstellen und zu- 
gleich ein Zeichen für die weiter fortschreitende Individuali- 
sierung der Verkehrsmittel bilden. Der. Einführung der 
Schnellstraßenbahnen legst der wirtschaftlich szeesunde Ge- 
danke einer weitgehenden Anpassung der Verkehrsmittel an 
die verschiedenen Verkehrsnotwendiekeiten zugrunde. Sie bil- 
den gleichsam die Verlängerung der Schnellbahnen in die 
weniger dicht bevölkerten Außengebiete, deren Bedienung 
durch die vollkommeneren Schnellbahnen zu kostspielige sein 
würde. Vom Standpunkte der Wirtschaftlichkeit, in der die 
Rücksichten auf den Verkehr ihre Grenze finden, kann diesein 
Vorgehen nur zugestimmt werden, zumal auf bequemen Über- 
sang von Verkehrsmittel zu Verkehrsmittel wie überhaupt 
auf bequemes Umsteigen weitgehend Rücksicht genommen ist, 


Obwohl die Denkschrift die künftige Gestaltung des Berliner 
Schnellbahnnetzes zum Gegenstand hat, behandelt sie doch 
auch Fragen von allgemeiner Bedeutung für das Schnellbahn- 
wesen in einer derartigen Vollständigkeit, daß zu bedauern 
ist, daß die Ausführungen allgemeinen Interesses nicht in 
einem besonderen Teile zusammengetragen sind. Aber auch 
in der vorliesenden Form verleiht diese Tatsache der Denk- 
schrift eimen Wert, der über das Interesse an der Gestaltung 
des. Verkehrswesens von Groß-Berlin weit hinausseht. 

Die Zeit der Entwicklung der neuzeitlichen Verkehrsmittel 
ist klein, gemessen an dem Zeitraum der Verkehrsgeschichte. 
Die Durchbildung der technischen Einrichtunsen und der Or- 
ganisationsformen hat sich daher bis in die neueste Zeit hin- 
ein im wesentlichen auf Einzelfragen erstreckt. Diese Ent- 
wicklung scheint zu einem gewissen Abschluß gekommen zu 
sein, Die Denkschrift stellt jedenfalls einen gelungenen Ver- 
such dar, ein großstädtisches Verkehrsproblem von fast einzie 
dastehender Bedeutung in seinem Gesamtumfane zu erfassen. 
Sie leitet durch ihre Betonung wirtschaftlicher Gesichtspunkte 
naturgemäß über zu den drei wichtigsten Aufgaben, deren 
Lösung sich dem Verkehrstechniker vom Standpunkt der 
Wirtschaftlichkeit für die nächste Zukunft aufdrängt. Diese 
Aufgaben sind bisher über eine meist-allgemeinere Behand- 
lung in der Literatur nicht hinausgekommen. Es sind im 
wesentlichen die Fragen: 

der. Vereinheitlichung (Normung 
technischen Einrichtungen, 


und Typisierung) der 


der Einschränkung der Spitzenbelastung der Verkehrs- 
mittel zu Beginn und Schluß der Arbeitszeit und 


’ 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Zur Ausstandsbewegung auf den deutschen Eisenbahnen. 
Nach Abschluß des letzten Berichts (Nr. 3, S. 37 d. Ztg.) hat 
die Streikbewegung sich zunächst noch weiter ausgebreitet 
und verschärft. In den westlichen Direktiensbe- 
zirken sind am 12./13. Januar selbst die Kohlen- und Le- 
bensmittelzüge nicht .mehr gefahren, so daß die Gefährdung 
der Volksernährung aufs äußerste gestiegen ist. Mehr als 
eine halbe Million Tonnen Kohlen für Industrie und Hausbrand 


Zeitung des Vereins 
en Deutscher Bee! i 
der Nachteile der- schwachen Belastung der Außen- 
strecken. 


Durch die Vereinheitlichung der Veahnidchen Einrichtungen 
im wesentlichen im Sinne der Schaffung von Typen unter Be- 
seitigung nutzloser Einzelliebhabereien und unter Berücksich- 
tigung der newesten, erprobten wissenschaftlichen Fortschritte 
wird die Herstellung in Massen berünstigt und die Bereitstel- 
lune von Ersatzteilen vereinfacht. 

Die Spitzenbelastung, die sich bei den großstädtischen Ver- 
kehrsmitteln auf das 3- bis 4-fache der gewöhnlichen - Be- 
lastung beläuft, zwingt die Verwaltungen unter Beeinträchti- 
eung der Wirtschaftlichkeit des ganzen Unternehmens sich ihr 
anzupassen, obwohl sie sich nur auf 1 bis 2 Tagesstunden er- 
streckt. Der Krieg hat hier schon gelehrt, daß es notwendig 
und zweckmäßig ist, die früher zu weitgehenden Beschrän- 
kungen in der Wagenüberfüllung‘ zu mildern?) Die Lehren 
des Krieges werden zweifellos von einschneidender Bedeu- 
tune für die sparsame Betriebsführung sein. Darüber hinaus 
wird es aber darauf ankommen, durch Staffelung der Arbeits- 
zeiten in den großen Betrieben die Nachteile der Spitzenbe- | 
lastung weiter hinabzudrücken, i 

Die schwache Belastung der Außenstreeken mit ihrer ge- 
ringen Platzausnutzung ist im wesentlichen auf das Fehlen des _ 
creanisatorischen Zusammenhanges zwischen der Bautätig- 
keit in den Außengebieten und ihrer Erschließung durch 
Verkehrsmittel zurückzuführen. Hier wird es - darauf 
ankommen, die Bauausführungen der Reihe nach auf einzelne 
geschlossene Gebiete zusammenzufassen, statt sie sich regel- 
los über den ganzen Umkreis der Großstädte ausbreiten zu 
lassen. Das regellose räumliche Neben- und Durchemander 
muß durch ein zeitliches Nacheinander ersetzt werden. ‘Die 
Vorteile der verkehrlichen Erschließung des Geländes dürfen 
außerdem nicht in kapitalisierter Form dem zufällisen Be-. 
sitzer des 'erschlossenen Geländes zugute kommen und so eine 
dawernde Belastung der Allgemeinheit bilden, sondern dem 
die Werte schaffenden Verkehrsmittel, das sie seinerseits ler 
Allsemeinheit dawernd durch niedrigere Tarife wieder zugute 
kommen lassen muß.?) 

Das sind Aufsaben von so Sean Ausmaßen, daß sie 
hier nur angedeutet werden können. Die Denkschrift selbst 
konnte ihrer Natur nach nicht näher auf sie eingehen. Sie 
liefert aber eine ganz ausgezeichnete Grundlage zur Beurtei- 
lung dieser wichtigen Fragen und daher nicht nur zur Bear- 
beitun& großstädtischer Verkehrsaufgaben in technischer, son- 
dern auch in verkehrspolitischer Hinsicht, an denen weder der 
Veerkehrstechniker noch der Verkehrspolitiker vorübergehen 
kann, Helm. 


> VS: 


2) wie es in den Vereinigten Staaten längst geschehen ist. 


3) Daß in dieser Richtung schon "Vorarbeiten geschehen 
sind, zeigt das Beispiel der Erschließung des Geländes von 
Neu-Westend bei Charlottenburg. Das Neuyorker Schnell- 
verkehrsgesetz behandelt diese Frage ziemlich eingehend, wie 
z. B. vom Geheimen Baurat Dr.-Ing. Kemmann in seinem 
Vortraee in der Allgemeinen Städtebau-Ausstellung Berlin 
1910 (Verlag von Ernst Wasmuth, Berlin, Seite 10) ausge- 
führt worden ist. D. SCHEIN: $ 


standen verladen im Essener Bezirk, ohne abgefahren wer- 
‘en zu können. In fast sämtlichen industriellen Unterneh- 
munsen des Elberfelder Bezirks mußte der Betrieb einge- 
stellt werden. Die Dortmunder Union hat zwei Hochöfen 
ausblasen müssen. Die Wirkungen des Streiks haben sich 
aber auch in entfernteren Bezirken, insbesondere in Ham-- 
burg, sehr fühlbar gemacht. Die Eisenbahndirektionen Essen 
und. Elberfeld sahen sich deshalb gezwungen, an die Strei- 
kenden eine Aufforderung zur Wiederaufnahme der Arbeit 
zum -14. Januar früh zu erlassen, deren Nichtbefoleung die 
Janernde Entlassung der Streikenden aus dem Staatsdienst 
zur Folge haben sollte. Ähnliche Kundgebungen unter Hin- 
weis auf die schweren Folgen des Streiks wurden durch die 
Reiehsregierung und preußische Staatsregierung, ferner von 
dem Deutschen Beamtenbund, der Gewerkschaft Deutscher 


IX. J ne 


47 


wi NT-4 


17. Januar 1920. j = 


Eisenbahner und dem Deutschen Eisenbahwerverband serlas- 
sen. Das Ultimatum der Eisenbahnverwältung, unterstützt 
durch die Verhänsung des Ausnahmezustandes, hat seine 
Wirkune nicht verfehlt. Schon am 13. Januar wurde im Be- 


 zirk Elberfeld die Arbeit fast überall wieder aufgenommen, 


auf dem Bahnhof Düsseldorf schon mittags 1 Uhr. 


Am 13. 
cab die Elberfelder Streikleitung die Parole zur Wiederauf- 
nahme .der Arbeit, aus, unter Hinweis auf die von der Re- 
gierung erreichten Zugeständnisse, wobei allerdings ver- 
schwiegen wurde, daß diese bereits erzielt und bekannt ge- 


werden waren, als die Fortsetzung und Ausbreitung des 
Streiks von den Hetzern noch immer gefordert wurde. Am 
14. Januar war die Lage so, daß ım Bezirk Elberfeld der 


Zueverkehr fast vollständig wieder aufgenommen war, im 
Essener Bezirk dageoren noch teilweise sestreikt wurde, vor 
allem in Duisburg, Mülheim, Langendreer, Bochum und auf 
dem eroßen. Ransyerbahnhof "Weddau. In Öb erschlesien 
beschloßB eire Vertrauensmännerversammlung der Eisen- 
bahner für den 14. Januar den Eisenbahnerstreik für zanz 
Schlesien. Trotzdem hat sich der Zustand seit dem letzten 
Berieht nicht weiter verschärft. An einzelnen Orten wurde 


die Arbeit wieder aufgenommen, während sie an anderen neu 


des stärksten Verkehrs, 


eingestellt wurde; im ganzen ist eine Entspannung der Lage 


bemerkbar. Kleinere Streiks in den Bezirken Münster, in 
Nordschleswig und in Leipzis-Engelsdorf haben eine mehr 
örtliche Bedeutung sıehabt. 


— Der Weihnachtsverkehr von den Berliner Fernbahnhöfen 
ist in diesem Jahre trotz der vielfachen Verkehrseinschrän- 
kungen im Personenverkehr.noch um 15% stärker gewesen 
als im Vorjahre. in dem die damals herrschenden unsicheren 
politischen Verhältnisse sehr ungsünstiz auf die Gestaltung 
des Weeihnachtsreiseverkehrs eingewirkt haben. Die. Ver- 
kehrsstatistik aus der Zeit vom 21. bis 24. Dezember, der Zeit 
ergibt, daß bei den sämtlichen Ber- 


_ liner Fahrkartenausgaben zusammen 164093 Fahrkarten, also 


2464 Karten mehr als im Vorjahre, für die Fernzüge verkauft 
"worden sind. Den stärksten Verkehr hatte wieder der 


- Stettiner Bahnhof aufzuweisen, auf dem mit rund 35 700 Fahr- 


karten die meisten Karten verkauft wurden, d. h. rund 10000 
Fahrkarten mehr als im Vorjahre. Den stärksten Verkehr 


- brachten der 22. und 23. Dezember mit 10720 und 10999 Fahr- 
_ karten. Auf den Fernbahnhöfen der Stadtbahn ist der Verkehr 
- nicht so’übermäßie stark gewesen, weil hier die Rationierune 


“ 
£ 


; 


k 


jahre verauseabte, war der Bahnhof Charlottenburs 


der Fahrkarten am schärfsten durchseführt werden mußte, 


"um einen übermäßieen Andrane zu den Zügen zu vermeiden. 


Auf diesen Bahnhöfen sind fast durchweg weniger Fahrkarten 


verkauft worden als im Vorjahre.,. Am srößten ist der Ausfall 
. auf dem Bahnhof Zoologischer Garten, wo in den Weihnachts- 
b:; tagen rund 7500 Fahrkarten weniger absiegieben wurden. 


Die 
einzige Stadtbahnfernstation, die mehr Fahrkarten als Me 
runc 
- 3400 Karten mehr als im Vorjahre). Den srößten Zuwachs 
an, verkauften Falfrkarten weisen jedoch die Reisebüros auf, 
Ebei denen in diesem Jahre 12625 Fahrkarten des Fernverkehrs 


Bo ocehe worden sind. 


mit Beginn 


Beeterit worden. 
N SD. 


y 


'Schlafwagen als Notquartier. Für Berlin sind 
dieses Jahres von der Eisenbahndirektion 
30 Schlafwagen mit insgesamt 600 Plätzen auf dem Anhalter, 
- Görlitzer, Stettiner, Lehrter und Militärbahnhof Schöneberg 
Auf diesen Bahnhöfen ist, wıe die 
Als, Zte.“ mitteilt,. die Möglichkeit gegeben, daß .dye 
Reisenden, ohne durch die Sperre gehen zu müssen, durch 
‘einen besonderen Eingang zu den auf einem Nebengleis 
" stehenden Schlafwagen. gelanzen können. Der Zugang wird 
unter Kontrolle eines Aufsichtsbeamten stehen. In den 
En, selbst wird das ausenblicklich beschäftisuneslose 


: 2. .,Der 


 Schlafwagenpersonal die Bedienung der Reisenden überneh- 


men. Es werden Halbabteile mit zwei Betten zur Verfügung 
stehen. Falls ein Reisender den Raum für sich allein bo- 
nutzen will, muß ser eine Karte für das zweite Bett lösen. In 
dem Kartenpreis ist gleichzeitig eine Versieherungsgebühr ent- 


» halten, welche die Person und das Gepäck des Reisenden 


= Die Frage der Kartenausgabe ist noch nicht geregelt. 
ä 
regeln, daß z. 


gegen Überfälle und Diebstähle versichert. Die Schlaf- 
_ wagen dürfen nur des Nachts ‚benutzt werden und bleiben am 
Eos seschlossen. Besonders schwierig wird sich die Reini- 


sung der Wagen und die Anlage für Wasserzufuhr sowie 
die Ableitunz des Schmutzwassers sestalten. 


Für eine Er- 
_frischung der Reisenden mit Kaffee, Tee, Frühstück usw. wird 
vorläufig durch die Schlafwasenbeamten „esoret werden, wo 
"nicht eine Versorgung der Schlafenden aus den Bahnhofs- 
_ wirtschaften selbst möglich ist. 2 
OT- 


jufie will man die Unterbringung der Reisenden in der Weise 
B. ein Reisender, der spät abends am Anhalter 
- Bahnhof ankommt und am nächsten Morgen vom Stettiner 
Bahnhof weiber fahren. will, sich zu seinem Abfahrtsbahnhof 


begibt und dort in der Bettkartenausgabe des Mitbeleuro- 
päischen Reisebureaus einen Schlafplatz zugeteilt erhält. Die 
Preise sind noch nicht festgesetzt, sollen jedoch mäßige «e- 
halten werden, schon um auf diese Weise den gesen wärtie 
vielfach blühenden Hotelzimmerwucher zu bekämpfen. Dem 
Unterwehmen stellen sich unleugsbar große Schwieriekeiten 
entgegen. Man will den Hotels nicht etwa Konkurrenz 
machen, wıll aber wirklich „obdachlosen“ Fremden, die sonst 
in Hotels nicht unterzukommen vermögen, ein Nachtyuartier 
schaffen. Es wiederholt sich hiermit der Voreane zur Zeit 
der Nationalversammlung in Weimar, wo gleichfalls Schlaf- 
wagen als Notwohnungen dienen mußten, da die beschränkten 
Hotelverhältnisse in Weimar den Zustrom der Reisenden 
nicht aufnehmen. konnten. : 


— Preisausschreiben des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure. Für das Jahr 1920 hat der Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieurs wiederum Preise aussesetzt für die 
beste Bearbeitun« nachstehender Beuth - Aufgabe 
„Brennstoffwirtschaft ın der Über ae 
vom Dampfbsetrieb zum elektr ischen Betri ieh“. 
Für preiswürdige Lösungen werden Beuth-Medaillen  ver- 
liehen, für die beste Lösung außerdem der Staatspreis von 
1700 MH, der ausnahmsweise auf 3000 # erhöht wird. Es bleibt 
vorbehalten, dem Verfasser der zweitbesten Lösung einen 
Preis von 400 zuzwerkennen. Die näheren Einzelheiten 
über die gestellte Aufgabe und die für ihre Bearbeitung fest- 
gesetzten Bedingungen sind in Glasers Annalen, Banı 86, 
Heft 1 vom 1. Januar 1920 veröffentlicht. 


— Meßausstellung der Maschinenindustrie in Leipzig. Das 
aus dem Mittelalter stammende Meßwesen hat durch die Er- 
eignisse der letzten Jahre eine erhebliche Bedentung ge- 
wonnen, und auch Industrien, die unter der früheren Form von 
den Messen. ferngeblieben sınd, haben diesen Gedanken neuer- 
dings aufgeeriffen. So hat vornehmlich der Gedanke einer 
„Technischen Messe“ Wurzel sefaßt, und es sind des- 
halb einige Verbände, vornehmlich der Verein Deutscher 
Werkzeugsmaschinenfabriken, der Verein Deutscher Holzbear- 
beitunesmaschinenfabriken, der Deutsche Präzisions-Werk- 
zeusverband, der Deutsche Spiralbohrerverband und der Ver- 
band Deutscher Schleifmittelwerke zusammengietreten, um im 
Anschluß an die allgemeine Leipziger Messe, aber räumlich 
Setrennt von dieser, eine solche Messe erstmalig zu veran- 
stalten. Diese Messe soll nicht nur den Namen einer Techni- 
schen Messe tragen, sondern auch in ihrem ganzen Gepräge 
im vollen Sinne des Wortes technisch sein. Sie wird vom 
39. Februar bis 28. März 1920 als Frühjahrsmesse in Leipzig 
stattfinden. Vom Meßamt ist die große Halle der früheren 
Buera, die sogenannte Betonhalle, obisen Vereinen zur Ver- 
fügung gestellt worden, wo es ermöglicht ist, Maschinen und 
Werkzeuge im Betriebe so vorzuführen, daß die Besucher aus 
Fachkreisen ihre Rechnung dabei finden. 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen 
Staatsbahnverwaltung sind folgende Änderungen eingetreten : 
Dem Baurat Klockow ın Greifswald ist unter Übernahme 
aus dem Beichseisenbahndienst in den preußischen Staats- 
dienst eine planmäßige Stelle für Vorstände der Eisenbahn- 
Werkstätten- usw. Ämter verliehen — Versetzt 
sind: dem Oberresierungesrat Pfeiffer, bisher in Halle 
(Saale),. zur Eisenbahndirektion nach Erfurt, die Oberbauräte 
Zoche, bisher in Essen, zur Eisenbahndirektion nach Bres- 
lau und Julius Dorpmüller, bisher in Stettin, zur 
Eisenbahndirektion nach Essen, die Regtwerungsräte Nie- 
mack, bisher in Breslau, als Mitelied der Eisenbahn- 
direktion nach Berlin, Kıesner, bisher in Essen, als Mit- 
lied der Eisenbahndirektion Osten nach Berlin, Hellwie, 
bisher in Frankfurt (Main), als Mitglied der Eisenbahn- 
direktion nach Erfurt, Werner Anton, bisher in Eisenach, 
zur Eisenbahndirektion nach Stettm, Dr, jur. Johannes 
Wolff, bisher in Breslau, zur Eisenbahndirektion nach Al- 
tona und Gerlach bisher in Halle (Saale), zur Eisenbahn- 
direktion nach Frankfurt (Main), die Regierungs- und Bau- 
räte Otto Hoffmann, bisher in Cöln, als Oberbaurat 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Erfurt, Robert Lief- 
fers, bisher in Berlin, als Mitglied der Eisenbahndirektion 
nach Stettin, Froese, bisher in Oberlahnstein, als Mitelied 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Saarbrücken, 
Üschich, bisher ın Emden, und Rump, bisher in Siegen, 
als Mitelieder (auftrw.) der Eisenbahndirektion Osten nach 
Berlin, Pontani, bisher in Frankfurt (Main), als Mitglied 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Elberfeld und Angst, 
bisher in Maedeburg, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinen- 
amts nach Frankfurt (Main), der Eisenbahndirektor Gie- 
secke, bisher in Lansenber& (Rheinl,), als Mitglied der 
Eisenbahndirektion nach Münster (Westf.), die Regierungs- 
assessoren Pichier, bisher in Stettin, zur Eisenbahn- 
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direktion nach Halle (Saale), und Frhr. vv Wilmowskiı, 
bisher in Berlin, zur Eisenbahndirektion nach Elberfeld, der 
Resierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs Sommer, 
bısher in Anserburge, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebs- . 
amts nach Lüneburg, die Regierunssbaumeister des Maschr- 
nenbaufachs Schlemmer, bisher in Hirschberg (Schle- 
sien), und Deter, bisher ın Berlin, zur Eisenbahndirektıon 
nach Breslau und Wilhelm Becker, bisher in Stargard 
(Pom.), zur Eisenbahndirektion nach Hannover, die Eisen- 
bahn-Reehnungsdirektoren Haubrichs, bisher in  Saar- 
brücken, zur Eisenbahndirektion nach Elberfeld, Hussack,. 
bısher in Berlin, zur Eisenbahndirektion nach Münster 
(Westf.) und Schucht, bisher in Magdeburg, zur Eisenbahn- 
direktion nach Essen und der Eisenbahn-Verkehnsinspektor 
Haertel, bisher in Hagen (Westf.), als Vorstand des 
Eisenbahn-Verkehrsamtes 2 nach Stettin. — Überwiesen 
ist: der Regierungsrat Dr. jur. Gau in Berlin dem Nisen- 
bahn-Zentralamt als Mitelied, der Regyerunssbaumeister des 
Eısenbahnbaufachs Duerdoth, Hilfsarbeiter bei den Ei- 
senbahn-Abteilungen des Ministeriums der öffentlichen Ar- 
beiten, als Vorstand zum Eisenbahn-Betriebsamt 7 in Berlin 


und der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Karl 
Vost dem Eisenbahn-Zentralamt als Abnahmebeamter 


unter Belassung seines amtlichen Wohnsitzes in Breslau. 
Die bisherigen Gerichtsassessoren Dr. jur. Sperber in Han- 
nover, Dr. jur. Holtz und Steffler in Breslau sind zur 


Staatseisenbahnverwaltune dawernd übernommen und zu Re- 
SIeTUNESAassessoren ernannt worden. 

Der Regierunssbaumeister -des Maschinenbaufachs Karl 
Günther ist bei dem Eisenbahn-Zentralamt in Berlin zur 
Beschäftigung im Staatseisenbahndienst einberufen, 
Der Regierunesbaumeister des Maschinenbaufachs Gustav 
Brecht, zuletzt Hilfsarbeiter im Ministerium .der öffent- 
lichen Arbeiten, ist infolee Ernennung zum Geheimen Re- 
gierungisrat und vortrasenden Rat im Reichswirtschaftsmini- 
sberium aus dem Staatseisenbahndienst auszeschieden. 
— Der Regterungs- und Baurat Bleiß, Mitelied der Eisen- 
bahndirektion ın Kattowitz, 


ist gestorben. 


Österreich. 


Güterverkehr Österreich-Italien. Für den allgemeinen 
Güterverkehr von und über Österreich nach Italien und umge- 
kehrt kam bisher nur die Beförderung über Tarvis und den 
Brenner in Betracht. Der Verkehrswege über die Hauptlinie 
der Südbahn (Wien-Graz-Laibach-Loitsch (Longatico)-Triest 
war bis ungefähr Mitte Diezember 1919 für die alleemeine 
Güterbeförderune nicht zueänelich, da bis dahin die jerforder- 
lichen Vereinbarunseen zwischen den beteiligten Staaten und 
Bahnen bezüglich der Durchführung des Übersanges der Güter 
über Loitsch nicht zustande „ekommen waren. Seit Mitte 
Dezember 1919 sind diese Hindernisse- beseitiet, doch konnte 
infolge andauernden Kohlenmangels auf den österreichischen 
und südslawischen Südbahnlinien von dem Beförderuneswege 
über Loitsch nur in beschränktestem Umfanse Gebrauch «e- 
macht werden. Nunmehr ist es der Südbahn nach längeren. 
Verhandlungen gelınsen, die für die Aufnahme und Aufrecht- 
erhaltun®z des Verkehrs auf der Linie Wien-Triest erforder- 
liche Kohlenmense sicherzustellen. Infolge dieser Maßnahme 
wurde mit 5. d. M. der Güterverkehr in Waeenladun&en über 
Loitsch unbeschränkt aufgenommen. 


Die Beförderung von 


Stückgütern über Loitsch bleibt bis auf weiteres ausee- 
schlossen. Zur Deckung der sehr hohen Kosten der Kohle 
wird im Verkehr über Loitsch — gleichwie im Übergange 


über Tarvis — für dienach Italien übergehenden Sendungen 
vom Empfänger und für die von Italien übergehenden. Sen- 
dungen vom Absender eine Zuschlaeseebühr von 24 Lire für 
die Tonne (Mindestsebühr 200 Lire 
hoben. Von 
bei diesem Übergan?e 
(Fleisch, zubereitetes Fleisch, zeschlachtete Tiere, Brot, 
Teigwaren, Getreide‘ Hülsenfrüchte, Kartoffeln, Kartoffel- 
mehl, Reis, Fett, kondensierte Milch, Trockenmilch, Mehl und 
Mahlprodukte), 


für den Wagen) 
dieser Gebühr 
ausgenommen: 


i eT- 
sind auch 
Lebensmittel 


der Auflage 


Polonia-Transporte, Kohle, Benzin, Militär- 


transporte und Habseligkeiten von Kriegsgefangienen und 
Heimkehrern. Die über Loitsch gehenden Sendungen sind 


bis zu dieser Station zu frankieren, ab Loitsch werden die 
Gebühren auf den Empfänger überwiesen. In den Fracht- 
briefen. ist die Übergangsstation Loitsch ausdrücklich vorzu- 
schreiben. Gleichwie in dem Verkehre mit Italien über Tar- 
vis und Brenner, ist auch im Vierkehr über Loitsch die Auf- 
nahme von Barvorschüssen und Nachnahmen nach Eingang 
sowie die Angabe des Interesses an der Lieferung unzulässig. 


— Wiederaufnahme des Personenverkehrs. Die für die 
Weihnachtszeit ursprünglich nur bis zum 28. Dezember ange- 
kündigte Sperre des Personenverkehrs mußte wegen andan- 


' Bezeichnung „Personalgsut“ und in dem für 


‚ Demgegenüber dürfte für den Verlust 


ernder Kohlennot zunächst bis zum 2. Januar verlängert wer- 
den (vel. Nr. 1, 8. 13 .d, Zte.), aber aueh dann hat sich eins 
vollständige Wiederaufnahme nicht durchführen lassen. Am 
2. und 3. Januar ist allerdings ein den dringendsten Bedürf- 
nissen entsprechender Personenzugverkehr durchgeführt wor- 
den. Sonntag, den 4., Montag, den 5. und Dienstag, den 6. Ja- 


r 
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nuar (Feiertag) hat aber der Personenzugverkehr vollständig 
geruht. Die eingehende Erörterung der Verkehrslage hat die 

unhedingte. Notwendiskeit erwiesen, die dureh die Verkehrs- 
einstellung hervorgerufenen Schäden einigermaßen wieder 
zu mildern, besonders aber den zahlreichen. oft mittellosen 
Personen, die in fremden Orten zurückgehalten wurden, Ge- 
lesenheit zur Rückreise zu geben; andererseits jedoch mußten 
die Lebensmitteltransporte unter den schwierigen Verhält- 
1:1ssen,; besonders auch im Hinblick auf die schweren Schnee- 
fälle der letzten. Zeit, vor Störungen gesichert werden. Diesem 
Zweck diente die erwähnte neuerliche Einstellung des Per- 
sowenzugverkehrs vom 4. bıs 6. Januar. Vom 7. "Januar ab 
jst dann der öffentliche Personen- und Gepäckverkehr in dem 
Umfange wıea vor dem 22. Dezember 1919 mit nur gering- 
fügieen Ausnahmen wieder aufgenommen worden. Die Sonn- 
tagssperre bleibt auch weiterhin aufrecht erhalten. Nach den 
jetzten Nachrichten sind aber die Kohleneinläufe andauernd 
derart schlecht, daß auf einigen Staatsbahnlınien wierler Ein- 
schränkunsen im Personenverkehr verfügt werden mußten, 
die von den zuständigen Staatsbahndirektionen bereits ver- 
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lautbart sind oder noch bekanntgegeben werden. Gleichwohl 
will die Staatseisenbahnverwaltung von einer abermalisen 


gänzlichen Voeerkehrssperre absehen und wird trachten, den 
Verkehr so lange irgend möslieh notdürftig aufrechtzuwerhal- 
ten. Mit einem gesicherten Zugverkehr kann aber nicht &e- 
rechnet werden, und es wird voraussichtlich wiederholt vor- 
kommen, daß einzelne Schnellzüge oder Hernpersonenzüge 
einige Stunden vor ıhrer Abfahrtszeit abgesagt "werden 
müssen, wie dies bereits am 8. d. M. abenus bei dem Nie 
Bresenzer Schnellzuge der Fall war. 


N N Ge en 


— Frachtfreier Bezug von Lebensmitteln für ie 
bedienstete, Um den Bediensteten die Lebensmittelversorgung 
zu erleichtern, wird die seit dem Jahre 1911 alljährlich ge- ° 
währte Beerünstieung des frachtfreien Bezuges von Lebens- 
mitteln im Höchstgewichte von 500 kg für das Jahr 1920 mit ° 
den folgenden Bedingungen ernewert. Bezussberechtigt sind 
die nach den. betreffend@n Dienstvorschriften "in "Betracht 
kommenden Bediensteten. Die Frachtfreiheit wird für den 
Bezue von. Lebensmitteln im Gesamtgewickte von 500 kg ge- 
währt, gleichgültig ob der Bezug auf einmal oder in mehreren 
Teilsendungen ıerfolet. Der Frachtbrief ist im Kopfe mit der ° 
„anzuwendende 
Tarife“ vorgesehenen Raume mit dem handschriftlichen Ver- j 
merke „Frachtfrei bis 500 ke“ zu versehen. Dieser Vermerk 
muß mit dem Stempelabdrucke der unmittelbar vorsesetzten 
Dienststelle und der Unterschrift des Dienstvorstandes oder 
dessen Stellvertreters versehen sein. Die Dienststellen haben 
über die Bestätigung dieser Veermerke Aufzeichnungen zu 
führen. Wenn das Gewicht der Lebensmittelsendung im ersten 
‚Falle 500 k& nicht erreicht hat und der bezugsberechtigte Be- 
"dienstete die restliche frachtfreie Gewichtsmenge "bei einer 
weiteren Sendung auszunützen beabsichtist, so hat er den 
Fraehtbrief über die bereits bezogene Sendung vor Inanspruch- 
nahme der Begünstigung für die weitere Sendung seiner vVOr- 
gesetzten Dienststelle vorzuweisen ; diese ermittelt das noch 
restliche Freisewicht, indem sie das bereits ausgrenützte von 
dem Höchstgewichte von 500 ke abzieht, und merkt es in den 
Aufzeichnungen beı der betreffenden Eintragung vor. Bei 
der weiteren, auf Grund der gegsenwärtigsen Bestimmungen 
frachtfrei abzufertieenden Lebensmittelsendune ist in dem. 
Vermerke „Fraehtfrei bis..... kg“ anstatt „500 kg“ der noch 
verbliebene Freigewichtsrest einzusetzen. Dieser Vorgang 
kann so oft wiederholt werden, bis das Gesamtfreigewicht von 
500 ke aufgebraucht ist. Diese Beerünstieuns kann auch auf + 
Gemeinschaftsbezüge sinngemäß angewendet werden. 


— Brand der Lokomotivwerkstätte in Floridsdorf. In der 
Nacht des 3. Januar brannte die alte Lokomotiven-Mon- 
tverungshalle der Staatsbahnwerkstätte in Floridsdorf nieder. 
Die Entstehungsursache ist noch nicht völlig aufgeklärt. Der 
Brand wurde erst um 3 Uhr früh entdeckt, hatte aber um diese 
Zeit schon weine derartige Ausdehnung, daß die Rettung des- 
vom Fewer ergriffenen Gebäudes nieht mehr möglich war. 
Die Fewerwehren mußten sich darauf beschränken, die große 
Gefahr für die umliegenden Werkstättengebäude und insbe- 
sondere für das Materialmagazin zu beseitinen, was bei an- 
gestrengtester Arbeit auch gelang. Im abgebrannten Gebäude 
befanden sich 32 Lok om otiven, die. zum Teil fertig aus- 
gebessert waren. Nur eine fertige Maschine konnte geborgen 
werden. Die übrigen werden durch den Brand »elitten haben. 
von. 42 Lokomotiy- 
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stände der durch den Brand entstanden ist, in kurzer Zeit | in Vertretung der Gesellschaft vom Generaldirektor 


durch die Fertigstellung des Erweiterungsbaues der neuen 
- Lokömotivmontierunge mit 20 neuen Ständen ein Ausgleich 
geschaffen werden. \ 


} 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Die Verstaatlichung der böhmischen Eisenbahnen. 
Hierüber sehreibt das „Neue Wiener Tagblatt“: Die tschecho- 
'slowakische Reeierung wurde von der Nationalversammlune 
aufgefordert, ehestens die Verstaatlichung der ‚Buschtiehrader 
Eisenbahn und der Aussie-Teplitzer Eisenbahn durchzuführen. 
Von der Regierung sind die nötigen Vorarbeiten bereits ein- 
sebeitet worden, 

Die Linien der Buschtiehrader Bahn zerfallen in 
bezug auf die konzessionsmäßige Einlösung in zwei Gruppen, 
Zu der ersten nach der Konzessionsurkunde vom 11. Januar 
1867 zu behandelnden Gruppe zählen nur die mit dieser Ur- 
kunde konzessionierten Linien Prag 
"Altkladno-Duby-Kralup samt Flügelbahnen.. Alle anderen 
Linien der Gesellschaft sind hinsichtlich ihrer Einlösung 
"nach den Bestimmungen der Konzessionsurkunde vom 1. Juli 
‚1868 zu behandeln. Es ist daher für die Linien Prag” (Bubna)- 
Hostiwitz und Altkladno-Kralup einerseits und für die übrigen 
Linien der Gesellschaft anderseits je eine besondere, nach 
den Reinerträgnissen der betreffenden Gruppe von Linien zu 
ermittelnde Einlösunesrerte zu bezahlen. Eine solche Ermitt- 
Jung der Einlösungsrente ıst jedoch bei der gegenwärtigen 
Bilanzierung ausgeschlossen, weil weder in der Betriebsrech- 
"nung noch im Baukonto der Gesellschaft eine Trennung nach 
diesen beiden Gruppen von Linien vorgenommen wird. Es 
kann daher bei dieser Sachlage bei der Buschtiehrader Eisen- 
"bahn nur eine freiwillige Vereinbarung in Frage kommen. 
Die Einlösunssbedingungen. selbst sind in den Konzessions- 
"urkunden vom 11. Januar 1867 und 1. Juli 1868 nahezu gleich- 
‚lautend festgesetzt. Zur Biestimmune des Einlösunespreises 
werden die jährlichen Reinerträgnisse der vorausgegangenen 
‚sieben Jahre beziffert, hiervon die Reinerträgnisse der zwei 
 insünstiesten Jahre ab&ezogsen und der durcehschnittliche 
inertrax der übrieen fünf Jahre für die Unternehmung be- 
Eechnet, Dieser Durchsehnittsbetrag, der jedoch nicht weniger 
‚als die Verzinsung der Prioritäten und 5% des Aktienkapitals 
"samt der festoesetzten Tileungsquote en darf, ıst der 
"Gesellschaft als Jahresrente bis zum Ablauf der Konzession 
‚dann zu bezahlen. Ferner ist in den Konzessionsurkunden 
‚die Bestimmung enthalten, daß die Gesellschaft bei der Ein- 
lösung das Eigentum des Reservefonds und der ausstehenden 
Aktiven, dann auch jener aus dem eigenen Vermögen errich- 
“teten Anlagen und Gebäude behält. Sollte die Einlösung der 
"Buschtiehrader Bahn vor Abschluß der Bilanz für das Jahr 
1919 beabsichtist sein, so würden für die Berechnung der Ein- 
lösungsrente die Jahre 1912. bis 1918 maßgebend sein. 
Grund der Geschäftsberichte würde sich für das A-Netz nach 
Ausscheidung der Jahre 1914 und 1917 sin durehsehnittlicher 
"Reinertrag von 2,4 Millionen und beim B-Netz nach Aus- 
scheidung der Jahre 1914 und 1918 ein durchschnittlicher Rein- 
'ertrag von rund 3 Millionen Kronen ergeben. Hierzu käme 
"noch "bei beiden Netzen der Anteil an dem freien Vermögen 
‚der Gesellschaft. 

- Der Aussie-Teplitzer Eisenbahn ist konzessions- 
äßir die Verzinsung der Prioritäten und 5% des Aktien- 
‚kapitals zugesichert. Auf Grund der in den Geschäfts- 
‚berichten der Gesellschaft ausgewiesenen KBeinerträgnisse 
würde sich das der Einlösungesrente zugrunde zu legende 
turehsehnittliche Reinerträgnis nach Ausscheidung der Jahre 
916 und 1917 mit etwa 2,7 Millionen Kronen berechnen. 


- — Finanzielle und administrative Lage der Kaschau-Oder- 
erger Eisenbahn. Der Betriebsdienst dieser Eisenbahn wird 
erzeit unter Oberhoheit des tschecho-slowakischen Eisen- 


burg und der Betriebsdirektion in Kaschau verschen. Die 
age dieser Eisenbahn ist zurzeit sehr verwickelt. Die 
übers österreichisch-schlesische Strecke Oderberg-Jablun- 
kau mit. dem. Ostrau-Karwin-Dombrauer Kohlenrevier war 
ane Zeitlang in tschecho-slowakischem und ist gegenwärtig 
polnischem Besitz, die ungarische Strecke wird vom 
hecho-slowakischen Staat betrieben, aber auch hier werden 
Fon polnischer Seite Ansprüche auf Teeilstrecken in den Ko- 
mitaten Zips, Säros und Abaecy vrhoben. Dem ungarischen 
Staat schuldet die Gesellschaft nahezu 50, dem österrei- 
ischen Staat an 10 Millionen Kronen Staatsgarantie. Die 
Einnahmen werden zu Gunsten der tschecho-slowakischen 
gierung nach Prag abgeliefert, während die Personal- 
kosten der Generaldirektion vorschußweise von der ungari- 
gehen Regierung bestritten ‚werden, Zurzeit wird in Prag 


(Bubna)-Hostiwitz und. 


Auf 


‚bahnministeriums in Prag von der Zıentraldirektion in Preß- 


v. Pulszky und Öberinspektor Dr. Otto Senn mit dem 
dortigen Eisenbahnministerium über finanzielle und admini- 
strative Fragen verhandelt, 


Ungarn. 


— Der Lokomotiv- und Wagenpark der Staatsbahnen. Am 
Ende des Krieges befanden sich 4949 Lokomotiven, 12255 Per- 
sonen-, Pack- und Postwagen und 103837 Güterwagen im 
Figentum der ungarischen Staatsbahnen. Nach Abschluß des 
'Waffenstillstandes blieb die Hälfte des rollenden Materials in 
dem besetzten Gebiet, einen Teil hingegen mußte Ungarn ab- 
geben. Von dem Rest haben dann wieder die Rumänen nahezu 
1300 Lokomotiven und 44000 Wagen mitgenommen. Nach Ab- 
marsch der Rumänen verblieben nur 1490 Lokomotiven, dar- 
unter nur 410 betriebsfähigse, 13193 Personen-, Pack- und 
Postwagen, darunter 1734 betriebsfähige, und 30386 Güter- 
wagen, wovon 23274 verwendbar sind. Unter solchen Um- 
ständen kann der Verkehr nicht gesichert werden. Selbst 
unter der Voraussetzung, daß die durch die Entente bestimmten 
Demarkationslinien die Grenze der Linien der ungarischen 
Staatsbahnen bildeten, müßte zur Abwicklung des Verkehrs 
wenigstens das Doppelte des heutisen bstriebsfähigen Loko- 
motiv- und Wagenparks zur Verfügung stehen. 


—  Personalnachrichten. Der Temesvärer Betriebsleiter 
Gabriel Csorba ist vorläufig mit der Leitung der Buda- 
pester 'Zentral-Betriebsleitune betraut worden, — Der Temes- 
varer Betriebsleiter-Stellvertreter Bela Ber&enyi ist zum 
Betriebsleiter in Miskolez, der Öberinspektor Franz Sza- 
käall zum Betriebsleiter in Szombathely und der Peeser 
Betriebsleiter-Stellvertreter Andreas Rozsics zum Betriebs- 
leiter in Szeged bestellt worden. 
tretern . wurden ernannt Öberinspektor Koloman Prih- 
radny bei der Budapester linksufrigsen Betriebsleitung, 
Oberinspektor Arpäd Kubänyi bei der Miskolezer Be- 
triebsleitung, Oberinspektor Franz Gärtner bei der Szom- 
bathelyer Betriebsleitung und Inspektor Dr, Josef Hirsch 
bei der Szegeder Betriebsleitung. 


Übrige europäische Länder. 


—  Schwediseh-norwegische Bahnverbindung über Sveg- 
Hede-Röros. Der vielerörterte Plan der Fortsetzung 
der Sveg-Hedebahn zum See Lossea wie auch die Wei- 
terführung dieser Bahn zur norweeischen Grenze wurde 
von der schwedischen Statsbahnverwaltung einer ein- 
oehenden Prüfungs unterzosen. Die Bahn müßte, wenn 
sie "ine Berechtisung haben .scll, von der ischwe- 


diseh-norweesischen Grenze natürlich fortgesetzt werden, und 
zwar nach Röros. Der Abstand zwischen Sveg und Trönd- 
hjem würde dabei verkürzt werden, aber nicht in ausschlag- 
sebendem Maße. Dasessen würde der RKapitalaufwand für eine 
solche Verbindung der beiden Länder sehr bedeutend werden. 
Es wäre die Neuanlage von 10 Meilen Eisenbahn in Schweden 
von Hede bis zur Grenze und innerhalb Norwegens bis Röros 
von weiteren 4 Meilen notwendig und weiter ein vollspuriger 
Umbau’der jetzt schmalspurisen Bahn Röros-Trondhjem. Die 
Eisenbahnverwaltung erinnert daran, daß die ungleich wich- 
tigere Frage der schwedisch-norwegischen Verbindung im 
Bohuslähn. noch nicht selöst sei, und lehnt daher die Vierbin- 
dung .von Hede zur norwegischen Grenze geh „ab. 
ES: 


— Die schwedischen Staatsbahnen und die Post. Der Post- 
paketverkehr auf den schwedischen Bahnen hat sich in letzter 
Zeit eanz unmerhört vermehrt. Mit der Post wird jetzt alles 
Mösliche versendet, was sich besser der Bahn bedienen würde, 
z. B. Fahrräder, Körbe, Stühle, Harken usw. Werden. z, B. 
in einen Packwasen ungefähr 200 Hutpakete zu je 5 kg Ge- 
wicht aufgestapelt, so bekommt die Post dafür im ganzen 
240 Kr. Aber einen Packwagen von Malmö nach Stockholm 
durehzuführen, kostet allein schon etwa 105 Kr. Man denki 
daher daran, die Postgebühren zu 'vrhöhen und sie ebenso 
beweelich und anpassungsfähie zu machen wie die Fracht- 
sätze für Güter. Auch die Eilpakete nehmen in eleich bceun- 
ruhisendem Umfang zu wie die gewöhnlichen Pakete. Es 
kommt vor. daß die "Postwagen in den Schnellzügen nicht aus- 
reichen. Die Staatsbahnen können doch nicht zugunsten der 
Paketpost noch mehr Raum mitschleppen. Hutfirmen geben 
oft bis zu 30 große Hutschachteln auf einmal auf. Derartige 
Verhältnisse herrschen übrigens auch in anderen Ländern, 
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so z. B. in Deutschland. Die Gebühren für Eilpakete sollen 
daher bedeutend erhöht werden, besonders für sperrige Güter. 
Die Eisenbahnverwaltung hat beantrag ot, daß für Ausführung 
der Postbeförderung für ‚das Jahr 1990 eine vorläufige Zu- 
schlagszahlunge von 200% auf die früher festgese:zten Ab- 
saben. für solche Transporte auferlest werden soll. Andern- 
falls arbeitet die Bahn bei Beförderung der Post mit Verlust. 
Eine rein sachliche Buchführung in den verschiedemen Ver- 
kehrszweigen ist nach Anschauung der Eisenbahnverwaltung 
von tief eingreifender Bedeutung für die richtige Aufstellung 
der Tarife und damit auch für ‚die Allgemeinheit. TS: 


— Anatole Mallet f. Wie die „Ztschr. des Vereins d. Ing.“ 
mitteilt, ist Anfans Oktober v. J. der hervorragende franzö- 
sische Ingenieur Mallet im Alter von 82 Jahren verstorben. 
Er war geborener Schweizer, wurde jedoch in der Normandie 
ELZOLEeN und studierte 1855 bis 1858 an der Ecole CGentrale des 
Arts et Manufaetures in Paris. Er beschäftiste sieh in seiner 
anfänglichen Berufstätiskeit auf dem Gebiete des Pisenbahn- 
wesens, war ferner an den Vorarbeiten für den Suezkanal und 
an Hafenbauten in Italien beteilist. Im Jahre 1567 wandte er 
sich dem Dampfmaschinenbau zu, und zwar der Ausbildune 
von Vrerbundmaschinen. Seit 1872 widmete er: sich der An- 
wendung der Verbundwirkunge bei Dampflokomotiven; vier 
Jahre später wurde die erste Verbundlokomotive seiner Kon- 
struktion auf der Bahn von Bayonne nach Biarritz in Betrieb 
eenommen. Die weitere Ausbildung von Verbundlokonmotiven 
für immer oe Leistungen führte ihn zur Schaffune der 
nach ihm benannten gegliederten Lokomotiven mit zwei 
Maschinendrehgestellen und beweglichen Dampfleitungen, 
deren erößte As ahrungen ın Amerika auf Gewichte von 
mehr als 300 t gekommen sind und Züge von 5000 t befördern 
können. Literarisch war Mallet insbesondere als Fachbericht- 
erstatter des Bulletin de la Societe des Ine@nreurs Civils de 
France ohne Unterbrechung’ von 1380 bis 1918 tätig, 

— Revision des schweizerischen Transportgesetzes. Die vom 
eidgenössischen Eisenbahndepartement zur Vorbereitung der 
Revision des Bundesgesetzes über den Transport auf Eisen- 
bahnen und Schiffen vom 29. März 1893 und des Transport- 


'eglements der schweizerischen Eisenbahn- und Dampfschiff- 


unternehmungen vom 1. Januar 1894 »«ingesetzte Beamten- 
kommission hat ihre Beratungen abgeschlossen und dem Eisen- 
bahndepartement als Ergebnis ihrer Arbeit den Vorentwurf 


zu einem neuen Transportgesetz und zu einem neuen Trans- 


portreslement mit einem begründeten Bericht vorgelert. Die 
Ertwürfe mit dem Kommissionsbericht sind nun zur weiteren 
Prüfung den schweizerischen Bundesbahnen, den übrigen 
Transportanstalten und den Miteliedern des Ausschusses der 
Veerkehrsinteressenten zugestellt worden. 


Vor dem Generalstreik der Eisenbahner in Italien. 
Italien geht zurzeit eimem Gemeralstreik der Eisenbahner 
entgegen. Bekanntlich hat. die Eisenbahnergewerkschaft der 
Regierung ihre-Forderungen in Form eines Ultimatums unter- 
breitet, das mit dem 15. Januar ablaufen sollte Wie nun ein 
Mitelied der Regierung versichert, würde die Annahme „dieser 
Forderungen den Zusammenbruch der italienischen Staats- 
finanzen herbeiführen. Die italienische Öffentlichkeit ist 
wesen der Haltung der Eisenbahnergewerkschaft maßlos 
erbitbert. Die letztere will nach wie vor nıcht in Verhand- 
lungen eintreten. Die Staatsbahnen weisen ein Defizit von 
iıber 100 Millionen Lire aus, das zum srößten Teil dureh die 
Gewährung von Lohn- und Gehaltsaufbesserungsen sowie 
durch Herabsetzung der Arbeitszeit verursacht wurde. Die 
allgemeine Einführung des Achktstundentages würde seine 
Vermehrung des Personals um 9000 Ansestellte notwendig 
mächen. Die Bewilligung der Forderungen der Eisenbahner 
würde eine ungeheure jährliche Mehrbelastung der Staats- 
finanzen vergeben. Die Regierung, die kürzlich eine 
Aufbesserung in Höhe von zusammen 100 Millionen Lire hat 
eintreten lassen, erklärt, unter keinen Umständen über dieses 
Ms» hinausgehen zu können. 


Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahngesellsehaft. Die 
Verwaltung dieser Gesellschaft strebt deren Nationalisierung 
in Rumänien ‚an, da ihre Interessen jetzt fast ausschließlich 
dort liegen. Während des Krieses sind die Jahresrenten der 
rumänischen Resierung an die Gesellschaft in der Höhe von 
3865 Millionen Franken Gold nicht entrichtet worden. Be- 
zügchch ihrer nachträglichen Bezahlung schweben noch Ver- 
handlunsen. Die Gesellschaft hat auch den. Beschluß „efaßt, 
ihren Sitz nach Czernowitz zu verlesen. Zum Präsidenten 
der Gesellschaft wurde ein rumänischer Staatsbürger, der ıehe- 
malige Landeshauptmann in der Bukowina, Dr. Freiherr 
v, Hormuzaki, gewählt. 


“doppelt und macht nunmehr 25 Millionen aus. 


‚Rückfrachten, die durch Zakupsbyt für die Ausfuhr aufgekauft 


Fremde Eräteile.. 


— Handelsaustausch mit Sibirien. Schweden gibt sich, wie 
bekannt, seit einiger Zeit ganz besondere Mühe, Handelsbe- 
ziehungen mit Sibirien anzuknüpfen (vergl. diese Zeitung 
1919, 8. 718 und 963). Es haben im vergangenen Jahre zwei 
Handelsexpeditionen stattgefunden, die eine aus privatem An- 
trieb an die Mündung des Ob über die Karische Pforte und 
eine zwiite mit amtlichem Auftrag nach Wladiwostok und 
Omsk, um die Möglichkeiten des Warenaustausches auf diesem 
Wege zu erforschen. ‘ Die hierbei gewonnenen Ergebnisse 
haben allgemeinere Bedeutung. Auf Grund der verworrenen 
Valutaverhältnisse in allen Teilen des früheren Rußlands 
muß noch auf absehbare Zeit der reine Tauschhandel die 
einzivr mögliche Form des Warenumsatzes sein, Nach 
schwedischer Ansicht ist der Weg durch das Karische Meer 
der bestmögliche zur Anknüpfung von Geschäften mit Sibi- 
rien, da die Hafen- und Eisenbahnverhältnisse in Wladiwostok 
auf Grund der ungeheuren Gübteranhäufungen unleidlich sind. 
Für den Absatz schwedischer Industriewaren innerhalb Sıbi- 
riens ergeben sich viele Möglichkeiten. Die Bevölkerung 
Sibiriens hät sich während der Kriegsjahre ungefähr ver- 
Die Natur- 
reichtümer des Landes sind bekannt, aber Sibirien hat noch 
keine nennenswerte Industrie und muß noch auf lange Zeit 
hinaus fertige Industrieerzeugnisse kaufen. -Zur Befriedigung 
dieser Bedürfnisse ist Schweden das nächste Industrieland. 

Beim Warenaustausch mit Sibirien ergibt sich jedoch die 
eroße Schwierigkeit, daß der Verkäufer bei der Einschiffung 
noch nicht weiß, auf welche Art von Waren und auf welche 
Mensen für den Austausch zu rechnen ist. Es war bisher 
unmöglich, in dieser Beziehung irgend welche Sicherheiten zu 
gewinnen. Um diese Schwieriekeiten zu überwinden, hat je- 
doch ein sibirischer Genossenschaftsverband — Zakupsbyt — 
durch seine Geschäftsstellen in London und Stockholm Vorbe- 
reitungen getroffen für eine größere Expedition in der näch- 
sten eünstigen Jahreszeit mit englischen und vielleicht auch 
schwedischen Waren. Die Bezahlung dieser Waren wird in der 
Münze des betreffenden Ausfuhrlandes „ewährleistet, sobald 
die Rückfracht an ihrem Bestimmungsort angekommen und 
verkauft ist. Eine kleinere Vieersuchsexpedition, welche die 
Geschäftsstelle London im vergangenen Sommer unternahm, 
zeitigte in dieser Richtung ganz zufriedenstellende Ergebnisse, 
Die Rücklasten waren Butter, Felle, Hirsch- und Ziegenhäute, 
Wölle, Hanf und Leinen. Jedoch auch diese Form des Waren-' 
austausches beseenet Schwieriskeiten, weil alle Verkehrsver- 
hältnisse unter militärischem Einfluß stehen und dabei unter 
Leuten, die keineswegs die erforderlichen Fähigkeiten be- 
sitzen, Wenn alles klappen soll, so ist ein sehr einsehendes 
Zusammenarbeiten mit den amtlichen Stellen erforderlich. Die 


werden sollen, sind außer den vorgenannten Erzeugnissen 
noch Schweinsborsten, Roßhaar, Leinsamen und auch Weizen. 
Eine unumgängliche Bedingung für das Gelingen solcher 
Expeditionen ist deren „ute Vorbereitung. Expeditionen 
dieser Art sollen übrigens nicht als Notfallsmaßnahmen ange- 
sehen werden, sondern Zakupsbyt seht davon aus, daß sie auf 
lange Zeit hinaus sich jährlich wiederholen. sollen. Die Zer- 
rüttung des Eisenbahnverkehrs kann auf viele Jahre hinaus 
nicht behoben werden, und selbst dann muß man mit so hohen 
Frachtsätzen rechnen, daß diese Tauschexpeditionen zur See 
sicher wirtschaftlich vorteilhafter bleiben. Als Anhaltspunk 
für die Beurteilung des Leistungsvermögens von Zakupsbyt 
kann angegeben werden, daß die Gienossenschaft nunmehr 
27% Millionen Familien als Mitglieder zählt. Im Jahre 1918 
war ihr Umsatz 250 Millionen Rubel. Zusammen mit einigen 
kleineren Genossenschaftsunternehmungen versorgt sie nahezu 
ganz Sibirien mit Bedarfsgegenständen. Geschäftsstellen be- 
finden sich in London, Shangaı, Neuyork, Paris und Stock- 
holm. ‚Dr. De 


— Lokomotivbestellungen für die Staatsbahnen auf Sumatr: 
Das. holländische Kolonialministerium hat, wie aus ‘def 
Schweiz ssemeldet wird, kürzlich von amerikanischen un 
deutschen Lokomotivfabriken und der schweizerischen Lok 
motiv- und Maschinenfabrik ‚Winterthur Angebote ingeholi 
für die Lieferung von 15 schweren Reibungs- und Zahnrad; 
lokomotiven, bestimmt für seine Bahnen auf Sumatra. Trotz 
höherer Preise erhielt die Schweizerische Lokomotivfab ik 
den Hauptteil des Auftrages (neun Stück), während die 
übrigen sechs Stück wahrscheinlich aus Deutschland bezo 
werden. Zudem wurde bestimmt, daß alle Sn N n: 
Winterthurer Zeichnungen gebaut werden. W 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden V erwaltung. 

E Rundschreiben der Geschäftsführenden Ver ae sind | tungen, betreffend Ausgleichung von Entschädigungsforde- 
_ erlassen worden: runsen‘ “im Güterverkehr des V.D.E.V, (Art. 19. des 
| Januar d. Js. an sämtliche Vereinsverwal- | Ubk. zum VBR.) (abgesandt am 14. Januar d, Js.). 


Np. EV:-3 vom: T. 


1. Wagenstandgelder. 


Mıt: sofortiger Gültigkeit werden mit 
_ irenehmigung der staatlichen. Aufsichts- 
behörde auf der Elmshorn-Barmstedt- 
ldesloer Eisenbahn die Wagenstand- 
»elder wie. folgt festgesetzt: 
für die ersten 24 Stunden auf 10 M, 
für die zweiten 24 Stunden auf 50 M, 
für jede weiteren 24 Stunden auf 
100 M. 
Elmshorn, den 12. Januar 1920. _ (43) 
Elmshorn-Barmstedt-Oldesloer 
Eisenbahn. 
Die Direktion. \ 


2. Güterverkehr. 


_ Wechselverkehr deutscher Eisenbahnen 
untereinander sowie Staats- und Pri- 
< „vatbahngüterverkehr. 
uf der in den Niederlanden gele- 
- senen Station Winterswyk des Bezirks 
- Essen werden mit sofortirer Gültigkeit 
«ie Nebengebühren nicht mehr nach 
«len Sätzen des deutschen Nebenge- 
 bührentarifs, sondern. nach denen des 
 Nebengebührentarifs für die niederlän- 
_ ‚dischen Eisenbahnen erhoben. Das 
- alsbaldige Inkrafttreten der Tarifmaß- 
nahme sründet sich auf die vorüber- 
. vehende Änderung des $ 6 der Eisen- 
 bahnverkehrsordnung. 
- Essen, den. 9. Januar '1920. (45) 
Eisenbahndirektion. 


© Gütertarif reihe Stationen der Eisen- 
bahnen im deutschen Militärbetriebe des 
- besetzten östlichen Gebiets und deut- 
sehen Stationen. Anhang, enthaltend 
5 den Ausnahmetarif 3 für Steinkohlen 
be usw. vom 16. Juli 1918. 
\ Der Anhang, der vom 1. April 1919 
- ab bis auf weiteres außer Kraft getreten 
Fist, wird aufgehoben. 
Charlottenburg, 1. Januar 19%. (42) 
m Eisenbahndirektion 'Bromberg, 
als seschäftsführende Verwaltung. 


e Am 10, Januar 1920 <velangen im 
Bi und direkten Güterverkehr 
und Rollbockgebühren 


“r 
- zur Banführung. 
Nähere Auskunft erteilt die unter- 
. eichnete Direktion, 

- Wernigerode, 7. Januar 19%. (41) 
4 - . Nordhausen - Wernigeroder 

M . Eisenbahn - Gesellschaft 

Die Direktion. 


 Binnenverkehr der preußischen Staats- 
r und ansehließenden Privatbahnen, 
_ Wechselverkehr derselben mit den übri- 
\ zen deutschen Bahnen, direkter. Ver- 
_kehr Deutschlands mit den nordischen 
# Ländern und den Niederlanden. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird bis 
Fr weiteres für Gütersendungen von 
Deutschland nach den auf Grund des 

er riedensvertrages an die Polen abzu- 
tretenden, bisher von. ihnen noch nicht 
an Besitz &enommenen Gebieten Fran- 
 Katurzwang und Nachnahmeverbot und 
für Sendungen aus diesen Gebieten. 
nach . Deutschland Überweisungs- 
Zwang amd Nachnahmeverbot s«inge- 


führt. Näheres enthält der Tarif- und 
Veerkehrsanzeiser, 
Berlin, den 12. Tanua 1920. 
0. 0 Bisenbahndirektion. | 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
Bahnen Teil II, Heft 1. 

Am 20. Januar 1920 wird die Station 
Nerchau-Trebsen als  Versandstation 
für Steinkohlen usw. in den Ausnahme- 
tarıf 6 aufgenommen. 

Dresden, am 14. Januar 1920. (51) 

Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


“ Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
Tarif vom 1. Januar 1912. 
Am 1. März 1920 wird voraussichtlich 
der Nachtrag XI seinseführt. 
Er wird u. a. enthalten: 

1. Die seit Ausgabe des Nachtrawes N 
erlassenen Bekanntmachungen ; 

2. erhöhte. Entfernungen für eine 
Reihe preußischer Stationen . des 
Eisenbahndirektionsbezirkes Breslau 
und der Lausitzer Eisenbahn seseil- 
schaft; 

9. Änderungen in der Einteilunz der 
Eisenbahndirektionsbezirke, welche 
durch die ‚politischen Verhältnisse 
verursacht sind. 


München, 12. Januar 1920. (48) 
Tarifamt d. bayer, St.-E.-V. r. d. Rh. 
Gemeinschaftliches Heft CIb (Sta- 


tionstariftafeln usw.) Tfv. 200. 
Mit Gültiskeit vom 20. Januar 190 
werden die auf Seite 21 unter lfde. 
Nr. 77 (Schmalspurbahnen des Direk- 
tıionsbezirks Erfurt) aufgeführten Um- 
lade- und Rollbockgebühren erhöht und 
zwar: 
für die Güter der Gruppe 1: 
(Steingrus usw.) von 2 auf 4 #3. 
für die Güter der Gruppe 2: 


(Holz und Holzwaren usw.) von 
10 auf 15 #, 

für die Güter der Gruppe 3: 
(sonstige Wagenladungen) von S 


aufnL23. 
Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 


höhunsen gründet sich auf die vorüber- 


gehende Änderung des $ 6 der Eisen- 


Da hegee, (R.G.Bl. 1914, 
455 
Erfurt, den 13. Januar 1920. (49) 
Eisenbahndirektion., 


Gemeinschaftliches Heft CIb 

(Stationstariftafeln usw.). — Tiv. 20. 

Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1920 
ab werden die im Verkehr mit den 
Bahnhöfen der Gernrode-Harzeeroder 
Eisenbahn zu erhebenden Frachtzu- 
schläge erhöht. Näheres enthält die am 
15. Januar 1920 erscheinende Nummer 
des Tarifanzeisers. — Das ‚alsbaldige 
Inkrafttreten dieser Erhöhungen grün- 
det sich auf die vorübergehende Ände- 


rung des $ 6 der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung (R.-G.-Bl. 1914, S. 455). 
Auskunft seben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie ‘das Aus- 
kunftsbüro, “hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 
Berlin, den 12. Januar 1920. (53) 
Eisenbahndirektion. 


{} 


\ 


(52) 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Am Tage der Aufnahme des Güter- 
verkehrs mit Polen über Sosnowice und 
Herby werden die Tarifstatiowen „Kat- 
towitz Landeserenze“ und „Preußisch 
Herby Landessrenze“ wröffnet und in 
den Tarif aufgenommen. 


Näheres durch den nächsten Tarif- 
“und Verkehrsanzeiger, h 
Berlin, den 7. Januar 1920. (44) 


Eisenbahndirektion. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personen- und Gepäcktarif, Teil II der 
preußisch-hessischen Staatsbahnen. 
Schneeschuhe, Rodelschlitten und 

sonstige Wintersportgeräte aller Art 

dürfen in den Personenwagen nicht 
mitgenommen werden. Von der An- 
nahme als Reisegepäck sind Rodel- 
schlitten und die sonstigen Winter- 
sportgeräte (nicht aber Schneeschuhe), 
von der Annahme als Expreßsut dage- 
sen alle genannten Gegenstände aus- 
©eschlossen. 
Berlin, den 8. Januar 1920. (46) 
Eısenbahndirektion, 
namens der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen, 


4. Verdingungen. 


Bayer. Staatseisenbahnen: 
Schwellenverdingung für das Jahr 1920. 

Bei der Eisenbahndirektion München 
wird der Bedarf an Föhren- u. Eichen- 
schwellen für das rechtsrheinische 
Bayern öffentlich zur Verdingune aus- 
syeschrieben. (Buchenschwellen wer- 
den nicht beschafft.) Die Verdingungs- 
unterlagen sind bei der Regieverwal- 
tung der Eisenbahndirektion München, 
Arnulfstraße 19, zu erhalten und zwar 
seren Einsendunge (auf das Konto Nr. 
12070 der Regieverwaltunz der Eisen- 
bahnd. München) von 2 A mit den 
alle. u. bes.  Vertragsbedingunsen 
(welehe eine Änderung nicht erfahren 
haben) od. von 1 M ohne diese Bedin- 
gungen. 

Die Angebote müssen von den Be- 
wenbern unterschrieben u. verschlossen 
spätestens am Montag, den 2. Fe- 
bruar ds. Js. früh 8 Uhr, bei der 
Eisenbahndirektion München, Arnulf- 
straße 19, eingereicht sein. 

Die Eröffnung der Angebote erfolgt 
am gleichen Tag, früh 9 Uhr, im Ge- 
bäude des Verkehrsministeriums, Art 
nulfıstraße 32, Saal Nr. 100, im I. Stock. 

München, den 7. Januar 1920. (47) 

Eisenbahndirektion: 
sez. Frank. 


5. Vermischte Bekanntmachungen. 


Personenwagen 

Ster oder 4ter Klasse, 60 bis 80 Per- 
sonen fassend, betriebsfähie, und gut 
srhalten, mit’ Eingängen von den Stirn- 
seiten, zu kaufen oesucht, 

Perleberg, den 14. Januar 1920... (50) 

Betriebs-V orstand 

der Wittenberse-Perleberger Eisenbahn. 


® 


. 


BRESLAU XIII. 


Einfachste Konstruktion aller bestehenden Systeme. 
Bisher über 15000 Stück geliefert. — 169991 


A. Dampfläutewerke mit Vorwärmer n.R.r. 108604. 
50-70, Dampfersparnis. 
Anwärmen der Dampfkammer durch Abdampf und. 
Frischdampf; unerreicht und einzig dastehend. Noch 
bei !/, Atm. gut arbeitend. Einfache und vollkommene 
Entwässerung. 


B. Luftläutewerke mit Preßluftbetrieb ».c.w.50435e. 
Bei 1 Atm. arbeitend. Nermale Schlagzahl von 
100—120 p. Min. bei mittlerem Druck von 1,7 Atm. 
Luftverbrauch der größten Type nur 0,140 cbm p. Min. 
’ Geprüft vom Versuchsfeld an der Techn.Hochschule, Berlin. 


Zu A und B: Sofortiges Ansprechen, auch bei streng- 
ster Hälte gewährleistet. Spielend leichter Gang. 
Einfacher Dampfhahn und Rohrleitung. 
— Empfehlungen und Atteste durch hohe Behörden. — 
Billigste Preise. 


Robert Latowski’sche Läutewerke | 
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Billige Preliböocke 


für schwache Auflaufkräfte 


Balt. Ausstell, Malmö: 
Königl. Medaille 


J wegeschranken DR. 
1] Hand- und Drahtzugschranken 


Weltausstellg. Brüssel: 
hrenpreis 

Weltausstellung Turin: 
ran 1 


Bremsprellböcke D.RP. 


für Schnellzüge — Schutzgleise — Verschiebegleise In allen Ländern ein- 
Behördlich geprüft und emptohlen geführt! 


Eisengießerei A. RAWIE Osnabrück-Schinkel 
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Finarmige!!! 


können mittels Ehni’s FahrKarten-Loch- 


rıx 


' gestellt werden. D.R.-Patent Nr. 297854. 
Beschreibung mit Abbildung kostenlos. 
Nur zu beziehen von dem Fabrikanten. 
‚Oscar Schaeffer Nachf., Inh.: A. Ehni, 
Braunschweig, (182) 


in bunt u. weiß, bietet an zu tagesgemäßen Preisen 


E.E.Meyer: Chemnitz 
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SCHLAUCH, ABSOLUT DICHT, 
VON GROSSER BEWEGLICHKEIT. 
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Mit 118 Testhgnngn, a 

Preis M. Sy n BR 
(Vorzugspreis für die Abonnenten. 2 
„Werkst: ittsbechnik Dr 120). 


et 


Meßgeräte und Meßv ertähreni 
Von M.:Kurrein, Charlottenburg. 


‚Was muß in der Werkzeugmacherei 
an Meßwerkzeugen vorhanden sein? —_. 
Fühlbebel in der. Werkstatt. — Meb- 
maschinen. — a und Ge- 
. nauigkeit von Mikrometern. — Selbst- 
herstellung von Kalibern. ee ' Zitten 
blattmeßwerkzeuge. 
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„ Berlin, den 21. Januar 1920. 


LX. Jahrgang. 


Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 

Schriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 

amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 

Eisenbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
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für das Vierteljahr bezogen ‚werden. 
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Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
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Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-58. Tel.-Adr.: Springerbuch. Reichsbank-Girokonto; 
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1918. kehrs. — 
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Deutschland: _ Verkehr mit den | schaft, — 
an Polen abzutretenden. Gebieten. Zollabfertigung 
— Der preußische Eisenbahn- hida. 


Zur 


minister über den. Streik. 


Österreich: Abermalige Einstel- 
gesamten Personen ver- 
Reichenberge-Gablonz- 
Eisenbahn - Gesell- 
Zusammenlegung 
-in Bruck-Kiraly- 


Tschecho-slowakisches Ge- 


Handelsminister. — Lebensgefähr- 
licher Andrang auf den Budapester 
Bahnhöfen. — Der Bau des Buda- 
pester Handelshafens. — Budapest 
Sitz der internationalen Donaukom- 
mission. 
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Helsinsfors als Haupthafeen Finn- 


der 


Ausstandsbewegung auf den deut- biet: Eisenbahnunglück bei Par- lands. — Die. deutschen und die 
schen Eisenbahnen. — Der Ver- dubitz. — Der Donauhafen in französischen Eisenbahnen. 

kehr durch den „polnischen Korri- Pozsony (Preßburg). Fremde Erdteile: Verstaatli- 
dor“. — Neue Beamtenstellen in Ungarn: Wiedereinführung der chung von Eisenbahnen in Uruguay. 
Sachsen, — Aufruf an die stpeiken- Fahrpreisermäßigunsen bei den Amtliche Bekanntmachungen. 


den Eisenbahner. Staatsbahnen. 


— Pensionäre beim 


Bücherschau. 


Zur Bremsung der Güterzüge. 


Von Ministerialrat E. Cimonetti, Wien. 


Herr Baurat a. D. Guillery in München, der geschätzte Rach- 
schriftsteller auf wisenbahntechnischem Gebiet, hat unter 
obiger Übersehrift in der Nr.67 der vorliegenden Zeitung vom 
6. September 1919 einen Beitrag veröffentlicht, der, fußend 


"auf einer Abhandlung des Herrn Regierungsbaumeisters a. D. 
Führt), sich eingehend mit der Frage 
tätigen Saugluftbremse für den Eisenbahnbetrieb befaßt und 


r Eignung der selbist- 


zu einem sehr abträglichen Urteil über diese Bremsart gelangt 
. Der / betriebserfahrene Eisenbahntechniker‘ wird zugeben 
müssen, daß wine Bremsart, der derartige zahlreiche und 
schwere Mängel, wie sie in dem genannten Beitrag angeführt 
sind, anhaften, überhaupt keine Daseinsberechtigung hat, und, 
wenn. schon von einer Bahnverwaltung eingeführt, - binnen 


kurzer Zeit als unbrauchbar aus dem Betrieb ausgeschieden 
werden müßte. Nun erfreut sich aber die selbsttätige Saug- 


luftbremse doch schon. eines recht ansehnlichen Alters; sie 


steht seit dem Jahre 1894 bei den ‚Bahnen des ehemaligen 
_ österreichischen. Staates in Verwendung und hat sich hierbei 


nicht nur als eine für die schwierigen Betriebsverhältnisse der 


Gebirgsbahnen besonders gut geeignete Bremse erwiesen, SOn- 


dern auch, was Einfachheit der Behandlung, Wartung und 
Instandhaltung betrifft, vollkommen entsprochen. Auch die 


strengen Winter Galiziens und verschiedener hochgelegener 


oder den kalten Ostwinden ee Alpentäler, die gewiß 
jenen der norddeutschen. ‚Gegenden an Tiefständen des 
Wärmegrades nicht ashetten, haben der Lebenskraft der 
Bremse nicht beizukommen vermocht, 


1) Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen 1919, Band 
84, Heft 10. 


Es können demnach die in dem genannten Beiträg ange- 
führten, der Saugluftbremse grundsätzlich zugesprochenen 
Mängel zumindest nicht in. der geschilderten Schärfe auftreten. 

Der Widerstreit der Meinungen der Anhänger der Druck- 
luftbremse und der Saugluftbremse wird seit Jahren in den 
verschiedensten Zeitschriften ausgekämpft; es wird hierbei be- 
greiflicherweise die ganze Frage vielfach zu einseitig und 
nicht in jener zusammenfassenden Sachlichkeit und Gründ- 
lichkeit beleuchtet, die allein ein annähernd gerechtes Ur- 
teil verbürgt, Nicht das Herausgreifen einzelner Mängel 
oder Vorzüge, sondern nur ein sorgfältiges Abwägen der je- 
der der beiden Bremsarten eigenen Vorzüge und Mängel, die 
naturgemäß weniger von: rein theoretischen und erwägenden 
Gesichtspunkten, als vielmehr auf Grund von Betriebserfah- 
rungen und eingehenden Versuchen festzustellen sind, führt 
da zum Ziele;, dieser Vorgang wurde und wird auch weiter 
von allen jenen eisenbahntechnischen Ausschüssen wingehal- 
ten, die für das schwierige und verantwortungsvolle Studium 
der Bremsfrage eingesetzt sind, und die in erster Reihe dazu 
berufen sind, ein endgültiges Urteil über die technische Eig- 
nung der verschiedenen Bremsarten abzugeben. Vor diesen 
Vereinigungen hat die selbsttätige Saugluftbremse bis jetzt 
sehr: gut bestanden; außerdem war die Art und Weise der 
Durchführung der Versuche mit dieser Bremse vorbildlich für 
die Durchführung der Versuche mit anderen Bremsarten. 

Nach diesen Ausführungen mehr allgemeiner Natur, die je- 
doch durchaus nicht so gedeutet werden dürfen, als ob ein- 
zeluen außerhalb der arbeitenden Verbände stehenden Per- 
sonen das gute Becht bestritten werden sollte, zu der für die 
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Entwicklung des Eisenbahnbetriebes hochwichtigen und weite | 
Kreise bewegenden Frage der durchgehenden Güberzugbremse 
Stellung zu nehmen, soll nunmehr auf einige in dem Beitrag 
Guillerys erhobene Anwürfe, die nicht un widersprochen hlei- 
ben. dürfen, eingegangen werden. 
Was zunächst die durch das Berner Programm geforderte, 
der Saugluftbremse in dem Beitrage abgesprochene Einfach- 
heit der Bauart betrifft, so genügt ein Blick auf die in 
den verschiedensten technischen Zeitschriften bereits abge- 
bildeten Bauteile der wetteifernden Bremsarten, um nicht die 
Gleichwertigkeit, sondern vielmehr die Überlegenheit der 
Saugluftbremse über die Druckluftbremse in. dieser Beziehung 
festzustellen. Insbesondere die schnellwirkenden Ventile der 
Saugluftbremse sind derart einfach und von jahrelang erprob- 
ter Zuverlässigkeit der Wirkung, daß der gerügte Umstand, 
daß bei der Saugluftbremse die Leitungswagen mit diesen 
Ventilen ausgerüstet werden müssen, für die Wertbeurteilung 
der Bremse kaum in Betracht kommt. Auch das Schlußventil, 
das nur am Schlußwagen jedes Zuges angebracht wird, hat 
während der jahrelangen Verwendung bei Führung der Erz- 
züge auf der Eisenerz-V ordernberger Eisenbahn nicht den ge- 
ringsten. Anstand ergeben. Die Handhabung mit dem Schluß- 
ventil ist durchaus nicht umständlich; es bildet mit den beiden. 
Ausschlaglaternen und der Schlußsignallaterne oder den ent- 
sprechenden Signalscheiben einen Zugausrüstungsteil, der ge- 
legentlich des Auf- und Absteckens dieser Signalmittel gleich- 
falls ab- und aufgehängt wird, außerdem mit diesen Signalmit- 
teln in einen solchen baulichen Zusammenhang gebracht werden 
kann, daß eine irrtümliche Verwendung des Schlußventils ver- 
hindert wird. Der durch die Handhabung des Schlußventils be- 
dingte Zeit- und Arbeitsaufwand fällt sohin. für die Wirklich- 
keit kaum ins Gewicht. Besonders erwähnt sei noch, daß die 
Bauart der Güterzug-Saugluftbremse eine wesentliche Ver- 
einfachung gegenüber der ursprünglichen Bauart der selbst- 
tätigen Personenzug-Saugluftbremse darstellt und auch ‚die 
Vereinfachung letzterer zur Folge gehabt hat, eine Entwick- 
lung, die, wie ein Vergleich der Knorr-Personenzugbremse mit 
der Kunze-Knorr-Güterzugbremse ergibt, bei‘ der Druckluft- 
bremse nicht zu verzeichnen ist. Die einfachere Bauart und 
die einfachere und sinnfälligere Wirkungsweise der Saugluft- 
bremse serleichtern sowohl die Bedienung und das Aufsuchen 
von undichten Stellen im Betriebe, als auch die Instandhal- 
tung der Bremse in den Werkstätten. Ein großer Vorteil in 
dieser Hinsicht ergibt sich auch aus dem Umstande, daß die 
Bremseinrichtung für die Wagen im Gegensatz zu der Druck- 
luftbremse keinerlei Bestandteile aufweist, die einer Schmie- 
rung bedürfen. 


Was die durch das Berner Programm geforderte Verwen- 
dung von besonders widerstandsfähigen Bau- 
stoffen betrifft, so kann doch schwerlich behauptet 
werden, ddß Gummi, der im Bau der Eisenbahnfahrzeuge 
und auch anderswo sogar für sehr hohe Beanspruchungen 
(vgl. die Bereifung der Automobile) vielfach Verwendung 
findet, dieser Bedingung nicht entspricht. Dies haben auch die 
jahrelangen Betriebserfahrungen erhärtet; insbesondere muß 
darauf verwiesen werden, daß die ganze Kriegszeit hindurch 
trotz der Schwierigkeiten in der Beschaffung von gutem 
Gummi und trotz der dadurch bedingten Verwendung von min- 
derwertigen Ersatzstoffen, wie Regeneratgummi, Preßpapier 
(Kelleritschläuche), der Betrieb mit der Saugluftbremse voll 
aufrecht erhalten werden konnte. 


Die Behauptung, daß die Abbremsung der Nutzlast 
der Güterwagen und die unbegrenzte Mischbarkeit 
aller Fahrzeuggattungen bei der Saugluftbremse 
den größten Schwierigkeiten begegnen, kann gleichfalls nicht 
unwidersprochen bleiben. Voraussetzung für die möglichst 
unbegrenzte Mischung der Fahrzeuge ist die Abbremsung der 
Nutzlast; dies gilt für jede Bremsgattung. Bei Aufstellung 
des Berner Programmes war jedoch noch die Anschauung 


vorherrschend, daß diese Abbremsung wegen der durch das 


- Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 3 


Umstellen der Bremse auf „leer“ und „beladen“ erwachsen- 


den Betriebsenschwernisse vermieden werden soll; aus diesem - 


Grunde wurde die Bedingung, daß die Nutzlast der Wagen ab- 


zubremsen ist, in das Programm nicht aufgenommen. Dem- 


entsprechend waren auch die Wagen des österreichischen Ver- 


suchszuges nur für die Abbremsung des Eigengewichtes ein- 
gerichtet. Seither ist in dieser Frage sein Stimmungsum- 
schwung eingetreten. Die Vorteile der Abbremsung der Nutz- 


last — geringere Anzahl der einzurichtenden Bremswagen, 


möglichst unbegrenzte Mischung der Fahrzeuge — werden 
nunmehr höher gewertet, als der Nachteil des Umstellens der 
Bremse im Betriebe. Die Frage ist bei der Saugluftbremse 
in der grundsätzlichen Form der Ausführung längst gelöst. 


Die Wagen einiger Schweizer Bergbahnen besitzen die Um-. 


stellbremse seit dem Jahre 1895, die Erzwagen der Eisenerz- 
Vordernberger Eisenbahn (Eigengewicht 7300 bis 8000 ke, 


Ladegewicht 15000 und 20000 kg) seit dem Jahre 1896, die 


Wagen der bosnisch-herzegowinischen Eisenbahnen seit dem 
Jahre 1899. Neuerdings ist diese Einrichtung noch wesentlich 
vereinfacht worden; ein damit ausgerüsteter 20 t-Kohlenwagen 
der österr. Staatsbahnen gelangt demnächst zur Ablieferung. 
Auch die Behauptung, 
barungen des V. D. E.-V. geforderte Verhältnis zwi- 


schen zulässigem Kolbenhub und Hebelüber-. 


setzung sich bei der Saugluftbremse ohne besondere Zu- 
satzeinrichtung (selbttätige Bremsklotznachstellvorriehtung) 
nicht 'erreichen läßt, entspricht nicht den Tatsachen. Sowohl 
bei den Güterwagen des österr. Versuchszuges, wie bei allen 
Personen- und Dienstwagen der österr. Eisenbahnen‘, ferner 


bei den auch für die Abbremsung der Nutzlast eingerichteten 


Erzwagen der Eisenerz-Vordernberger Eisenbahn ist dieses 
Verhältnis eingehalten. 
haltung dieses Verhältnisses bei Verwendung einer selbst- 
tätigen Bremsklotznachstellvorriehtung nicht notwendig. ist; 


diese Vorrichtung daher nebst dem für ihre Einführung‘ in 


erster Reihe maßgebenden Vorteil der Vermeidung des zeit- 


raubenden. und lästigen Nachstellens der Bremsklötze im Be- 
triebe von Hand aus auch noch die Vorteile der Verwendung 
kurzhubigerer Bremszylinder und kleinerer Sonderbehälter - 
von geringerem Gewicht und geringerer Menge der auszu- 
saugenden Luft ergibt. Er 


Auch die Behauptung, daß die Bedingung des Berner Pro- 
sramms, das Gewicht der Bremseinrichtung soll 


möglichst klein sein, sich bei der niedrigen Nutzspannung B 
der Saugluftbremse nicht erreichen läßt, ist nicht zutreffend. 


Bauart 
durch den Einbau der durchgehenden Bremse erfährt, beträgt 


Die Gewichtszunahme, die’ ein Güterwagen österr. 


bei dem Wagen mit Handbremse: 
bei Einbau der Kunze-Knorrbremse rund 690 kg, 
” ” „ Saugluftbremse RA >, 
bei dem Wagen ohne Handbremse: 
bei Einbau der Kunze-Knorrbremse rund 1190. kg, . 
„ Saugluftbremse bs . UISOAREE 


” Eh] 


Diese Gewichtsansätze enthalten das Gewicht der Luft- 
bremsteile, der Rohrleitung, des Zusatzbremsgestänges und . 
bei der Saugluftbremse außerdem das Gewicht der selbsttätigen 
Bremsklotznachstellvorriehtung. Es ist somit die Gewichts- 
zunahme bei der Saugluftbremse nicht größer, im Gegenteil 


sogar etwas geringer als bei der Kunze-Knorrbremse. 


Der Preisunterschied stellt sich für die Saugluft- 
bremse wegen der einfacheren Bauart ihrer Einzelteile nach 
den von den Bremsfirmen in den Jahren 1914 und 1917 abge- 
gebenen Kostenansätzen verhältnismäßig noch günstiger als 


der Gewichtsunterschied. 


Was die Frage der Betriebsbremsungen betrifft, so 
‘ist zuzugeben, daß bei diesen die Bremswege der Kunze- 
Knorrbremse kürzer sind, als die der Saugluftbremse. Dieser 
Umstand spielt jedoch keine ausschlaggebende Rolle, da Be- 


Richtig ist. hingegen, daß die Ein- 


® 


daß das von den Techn. Verein- 
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 triebsbremsungen ‚keine Gefahrbremsungen sind. Im Gefahr- 
fall steht der Saugluftbremse die Schnellbremsung, der Kunze- 
_ Knorrbremse die Vollbremsung zur Verfügung. Die Brems- 
wege sind hierbei bei der Saugluftbremse kürzer; auch kann 
aus der Betriebsbremsung unmittelbar in seine Schnell- 
 bremsung übergegangen werden. 
Bemängelt wird ferner das Fehlen der Absperrhähne 
an den Enden der Bremsleitungen auf den Wagenstirnseiten. 
Über die Zweckmäßigkeit der Anbringung sind die An- 
 schauungen noch sehr geteilt.: Wegen der für jede Brems- 
- gattung sich ergebenden Nachteile dieser Hähne (Vermeh- 
rung der Dichtungsstellen, Gefährdung der sicheren Brems- 
wirkung bei unriehtiger Stellung auch nur eines Hahnes im 
Zuge?) wurde von deren Verwendung bei.der Saugluftbremse 
um so mehr abgesehen, als die Erfahrung im. Betriebe ge- 
lehrt hat, daß das Fehlen dieser Hähne kein Hindernis für 
die glatte Abwicklung der Zusammenstellung. und des Ein- 
und Ausschaltens von Wagen während des Verkehres der 
Züge bildet. 
Die Anschauung, daß die für schnellfahrende Züge zur 
Verkürzung der Bremswege notwendige Verdoppelung des 
Dremsklotzdruckes (Schnellbahnbremse) wegen der 
niedrigen Nutzspannung der Saugluftbremse für diese nicht 
durchführbar sei, ist nicht stichhaltig. Diese Aufgabe ist 
bei der Saugluftbremse in ähnlicher Weise lösbar, wie bei 
der Schnellbahn-Druckluftbremse. Die österr. Staatsbahnen 
haben auch bereits vier Stück vierachsige Personenwagen und 
einen vierachsigen Dienstwagen mit einer solchen Einrich- 
- tung versehen lassen. ' 
Ferner sei noch erwähnt, daß der ehemalige Hofzug der 
österr. Eisenbahnen, der im Kriege zu zahlreichen Fahrten 
im In- und Auslande verwendet wurde, einen guten Gegen- 
stand. für die vergleichsweise Beurteilung der DBetriebs- 
- eignung der Druckluft- und Saugluftbremse darbot, da er 
daraufhin bei allen diesen Fahrten von den ihm ständig bei- 
gegebenen technischen Fachorganen beobachtet werden 
_ konnte. Dieser Zug, der in der Regel ein Gewicht von rund 
- 600 t aufwies, hat bei Führung mit der Saugluftbremse immer 
tadellos entsprochen, während bei Führung mit der Druck- 
_ luftbremse in Deutschland und Ungarn trotz der für diesen 


— _?) Vgl. Nr. 74 dieser Zeitung 1919, 8. 789, „Böswillige 
- Transportgefährdung“. 


e 
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In einem Bericht, den das englische Kriesskabinett über den 
- Verlauf des Jahres 1918 erstattet hat, wird auch des Ver- 
 kehrswesens eingehend gedacht. Nachstehend sei der die 
« Eisenbahnen betreffende Teil im Auszug wiedergegeben. 
— Für die Leitung und den Betrieb der englischen Eisen- 
£ bahnen war während des ganzen Krieges der Eisenbahn- 
 betriebsausschuß (Railway Executive Committee) verant- 
- wortlich. Diese Körperschaft war bereits im Jahre 1912 
- als eine Abteilung des Handelsamts „eegründet worden und be- 
“stand aus 12 Generaldirektoren der führenden Eisenbahn- 
 gesellschaften Englands. Als bei Ausbruch des Krieges die 
_ Regierung die Eisenbahnen übernahm, beauftragte sie den 
 Eisenbahnbetriebsausschuß mit der Leitung des gesamten 
 Eisenbahnwesens und dieser beschloß. das gesamte Eisen- 
- bahnpersonal in seinen Stellungen zu belassen und auch in 
“den Betrieb der einzelnen Gesellschaften nicht einzugreifen, 
sondern sich darauf zu beschränken, für ein zielbewußtes Zu- 
 sammenarbeiten der Eisenbahnen zu sorgen und nur solche 
_ Frasen zu behandeln, die alle Eisenbahngessellschaften »e- 
_ meinschaftlich angingen und die im Frieden durch eine Be- 
 sprechung ihrer Leiter geregelt worden wären. Die bei 
 Kriessausbruch übernommenen Eisenbahnen umfaßten 130 
_ werschiedene Unternehmungen mit einer Gesamtlänge von 
-3432%0 km und einem Anlasekapital von 1200000000 £. Nur 
2% der Eisenbahnen von Großbritannien waren von der Zu- 
- ständigkeit des Eisenbahnbetriebsausschusses ausgenommen. 
Als am 1. Januar 1917 die Regierung auch die Eisenbahnen 
Irlands übernahm, wurde ein besonderer Betriebsausschuß 
- mit dem Sitze in Dublin errichtet. 


Zug selbstverständlichen vorzüglichen Instandhaltung der 
Bremsen Anstände, ja selbst Zugtrennungen nicht zu vermei- 
den waren. Auch die für Kriegszwecke gebauten, sowohl 
zur Befahrung von Straßen wie von Eisenbahnen eingerich- 
teten militärischen Sonderzüge, fahrbare Geschütze _usw., 
waren mit der Saugluftbremse versehen; sie hat sich auch auf 
diesem neuen Verwendungsgebiet tadellos bewährt. 


Wegen ihrer vorzüglichen Eigenschaften wird die Saug- 
luftbremse, solange die Bremsfrage zwischenstaatlich nicht 
endgültig geregelt ist, wohl von keiner der maßgebenden 
Bahnverwaltungen übersehen werden dürfen; im Gegenteil 
ist es durchaus nicht für ausgeschlossen zu erachten, daß sich 
auch Eisenbahnen, die dem Verbreitungsgebiet der Druckluft- 
bremse angehören, mit der Saugluftbremse noch eingehender, 
etwa durch Vornahme von Versuchen, beschäftigen könnten. 
Diesem Standpunkt hat auch Herr Guillery entgegen seiner 
nunmehrigen Anschauung noch im März v. J., u. zw. in viel 
weitergehendem Sinne, in einem von ihm veröffentlichten Bei- 

‘ trage?) mit den Worten Rechnung „getragen, daß „nach dem 
glänzenden Ausfall der seinerzeit durch die österr. Staats- 
eisenbahnverwaltung mit Saugluftbremsen für lange Güter- 
züge im Gebirge (Arlbergbahn) unter persönlicher Anteil- 
nahme der Abgesandten aller benachbarten europäischen 
Staaten vorgenommenen überzeugenden Versuche, es nicht 
unwahrscheinlich ist, daß für Güterzüge die Saugluftbremse 
gewählt wird.“ 

In den vorstehenden Darlegungen war es unvermeidlich, 
stückweise auch gewisse Nachteile der Kunze-Knorr-Güter- 
zugbremse gegenüber der Saugluft-Güterzugbremse zu be- 
rühren. Es soll ausdrücklich betont werden, daß im Einklans 
mit den am Eingange dieses Beitrages stehenden Ausführun- 
gen hieraus keine weitergehenden Schlüsse über die technische 
Eignung dieser Druckluftbremse gezogen werden dürfen, die, 
wie jeder, auch der Gegenseite angehörige unbefangene Be- 
urteiler zugeben muß, einen ganz bedeutenden Fortschritt in 
der Entwicklung der Bauart der Druckluftbremse darstellt 
und dem Scharfsinn und zähen. Schaffensgeist ihrer Erfinder 
alle Ehre macht. 


3) Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung, Heft Nr. 12, 
Berlin, den 22. März 1919. 


Die englischen Eisenbahnen im Jahre 1918. 


Das Jahr 1918 stellte die englischen Eisenbahnen vor 
manche schwere Aufgabe. Die vorhergegangenen dreiund- 
einhalb Kriegsjahre hatten eimen großen Mangel an Be- 
triebsmitteln zur Folge, der namentlich durch die Abgabe von 
Wagen und Lokomotiven für das Heer auf ausländische 
Kriegsschauplätze verursacht worden war. Nach Frankreich 
und anderen verbündeten Ländern waren allein bis Ende 1917 
18000 englische Güterwagen abgegeben worden. Die Werk- 
stätten der Eisenbahnen waren auf die Anfertigung von 
Munition umgestellt worden und konnten infolgedessen nur 
die allerdringendsten Ausbesserungen übernehmen, so daß 
Anfang 1918 tausende von beschädigten Güterwagen dem Be- 
triebe entzogen waren und auf Ausbesserung warteten. Auch 
die Unterhaltung der Personenwagen war, stark in Rückstand 
geraten. Die dadurch verursachten Schwierigkeiten wurden 
noch durch den Mangel an Arbeitskräften, an Stahl, Holz und 
anderen Baustoffen vermehrt, von dem auch die Eisenbahnen 
betroffen wurden, und Anfang 1918 kam hierzu noch die da- 
mals beginnende Kohlenknappheit. 3 | 

Um den Personenverkehr so weit einzuschränken, daß ihn 
die Eisenbahnen mit ihren geschwächten, Kräften noch „be- 
wälticen konnten, wurden 1917 die Fahrpreise um 50 % erhöht; 
das hatte zwar zunächst den gewünschten Erfolg, aber die 
Zunahme der Arbeitslöhne machte es im Laufe des Jahres 
1918 auch den Arbeitern, die infolge der von ihnen verlang- 
ten erhöhten Leistungen erholungsbedürftiger als in anderen 
Jahren wären, ohne Schwierigkeiten möglich, die erhöhten 
Fahrpreise zu bezahlen, und so entwickelte sich denn in den 
Sommermonaten ein außergewöhnlich lebhafter Verkehr. Auch 


Zeitung des Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen: 


Nr. 5 N 


das Heer stellte höhere Anforderungen an die Eisenbahnen. | Heeresdienst über, wodurch. die Gesamtzahl der an das Heer 
Außer den englischen Truppen mußten sie auch hundert- | abgegebenen Eisenbahner, auf 184475 stieg. Ihre Stellen 
tausende von amerikanischen Soldaten befördern, die in ver- | wurden meist von Frauen, aber auch von für den Heeresdienst 
schiedenen englischen Häfen landeten und zur Weiterreise | ungeeigneten Männern besetzt, doch ließ deren Leistungs- 
nach Frankreich durch das Land reisten, Teils trotzdem, | fähickeit zu wünschen übrig. Auch Oberbeamte der Eisen- 
teils infolgedessen mußte der Verkehr von Personenzügen ı bahnen wurden der Regierung zur Durchführung von Sonder- 
stark eingeschränkt werden, so daß die Zahl der auf den |. aufträgen überlassen, und 2000 Bureaubeamte taten in den 
Hauptstrecken verkehrenden Züge nur noch 60% der Zahl | Regierungsbehörden Dienst. 
des Jahres 1913 betrug. 

Im Güterverkehr machte sich außer dem ungeheuren Ver- 
kehr, der eine unmittelbare Folge des Krieges war und der 
sich hauptsächlich auf die Beförderung von Nahrungsmitteln, 


z 


Um trotz all dieser Erschwernisse den Ansprüchen des Ver- 
kehrs genügen zu können, bedurfte es der zum Teil schon 
ae RE . 8 Einschränkung Sr ee: 

: : B5 > in ehrs, Benutzung der Privatsüterwagen für den öffentlichen 
DEREN a ee en Don in eh. Verkehr, Neuregelung des Güterverkehrs, Einschränkung des 
Schiffahrt rl er Beer Millionen von Tonnen | Reisegepäckverkehrs, Verlängerung der Dienststunden. Der 
Güter, namentlich Erze und Nahrungsmittel, die sonst der ese et Ye lien. Er u Me. i 
Küstenschiffahrt zufielen, jetzt den Weg über Land vor- | mußten, entsprochen en, ı 
zogen. So gingen täglich allein 20 Kohlenzüge für die Flotte | m Kae SH 2 nn Bam nn ie Z ak Hi ur a3 
von Wales nach Schottland, deren Ladung sonst den Seewer ih a 2. k tw 2 nd u RB ehr Bee sw u 
benutzt hätte. Um diesem vermehrten Verkehr genügen zu | ing die enolischen Ei a ee 
können, mußten strenge Maßnahmen mit dem Ziel durch- | Ines anderen Landes m Krieze en. 
geführt werden, die Ladefähickeit der Güterwagen auf das nee in no a) ER Ber a 
äußerste auszunutzen. Wo der Verkehr zwischen zwei Punk- | W*° 1 Di a Eis nn 2,00 die derKri Y5 en} 

n bis dahin ‘von mehreren miteinander in Wettbewerb | Werden. Prejenızen: FlSen bannen, an Cie GBrLTISE LIiePnOcHEezE 
Aa Strecken bedient worden war, wurde er auf eine | Ansprüche gestellt hat, dürften wohl die französischen ge- 
bestimmte Strecke verwiesen; so wurde deren bessere Aus- 2b | de a Bi Ber olun Be er heutigen 
nutzung und die Entlastung anderer Strecken herbeiseführt. 9 ni N en Er 1 a "Sch a Narr a | 
Hierdurch wurde eine erhebliche Besserung erreicht. Als | aiesen Bezi an En ea ar an ae a 
dann noch die Bestimmungen betreffs des Wagenstandgeldes ee Er nn 
verschärft und strenger &ehandhabt wurden, und als die . en = von or verschont geblieben a 
Privatgüterwasen dem öffentlichen Verkehr nutzbar gemacht | @Uch vorhanden sSınd. CR 2 a 
wurden, konnten die Schwieriskeiten, die sich aus dem Mancel Der Waffenstillstand hat die englischen Eisenbahnen nicht 
an Güterwagen ergaben, zeitweilig als überwunden «elten. | entlastet, sondern ihnen im Gegenteil erhöhten Verkehr zuge- 
Eine Erleichterung der Eisenbahnen wurde auch dadurch ver- | führt. Munitionsarbeiter, die im Kriege ihren Wohnsitz ver- ' 
‘sucht, daß der Güterverkehr auf die Binnenschiffahrtskanäle | legt hatten, mußten in großen Mengen in ähre alte Heimat 
verwiesen wurde, doch machte sich gegen diese Maßnahme ein | zurückgebracht werden. 150000 ‚Kriegsgefangene kamen 
lebhafter Widerstand der Verfrachter geltend. Trotz aller | nach England zurück und mußten erst von den, Häfen nach 
Maßnahmen zur Entlastung der Eisenbahnen blieb immer noch | den Entlassungslagern und von dort in ihre Heimat oder in 
ein Verkehr zu bewältigen, der denjenigen der Friedenszeit | Lazarette gefahren werden. Belsische Flüchtlinge kehrten 
erheblich übertraf. : wieder nach Belgien zurück. Im Dezember begann die De- 

Trotz dieses stärkeren Verkehrs, der mit geringeren Mitteln | mobilmachung, wobei täglieh 12000 Mann entlassen wurden. 
bedient werden mußte, wurden von den überseeischen Heeren | Da auch sie erst einem Entlassungslager und dann ihrer ° 
Englands weitere Ansprüche an die Eisenbahnen der Heimat | Heimat zugeführt werden mußten, gab ses täglich 24 000 Mann, 
in bezug auf die Abgabe von Betriebsmitteln, Betriebs- und | Entlassene zu befördern. Anfang Dezember setzte der Weih- 
Baustoffen, sowie von Personal gesteilt. 12000 Güterwagen | nachts-Urlauberverkehr wein, der bis Ende des Jahres die Be-” 
wurden im Jahre 1918 nach den überseeischen Kriegsschau- | förderung von ungefähr 750000 Mann nötig machte. _ Auch 
plätzen abgegeben, wodurch die Gesamtzahl der so zur Ver- | der Zivilreiseverkehr nahm um diese Zeit zu, teils wegen des 
fürung sestellten Güterwagen 30000 erreichte. 100 im Jahre | üblichen Weihnachtsverkehrs, teils weil viele Leute in die 
1918 abgegebene Lokomotiven erhöhten deren Gesamtzahl auf | Lager reisten, um ihre dort nach ihrer Rückkehr unterge-" 
700. Dazu wurden noch die Wagen für insgesamt 75 Lazarett- | brachten Verwandten zu besuchen. Dazu kamen endlich‘ 
und Urlauberzüge gestellt. Für die Lokomotiven und Wagen | noch die amerikanischen und «englischen überseeischen Trup- 
im überseeischen Kriegsbetriebe wurden außerdem Ersatz- | pen, die verschiedene Orte in England besuchten. Infolge 
teile in großen Mengen geliefert. Wagen für Sonderzwecke | dessen waren alle Züge überfüllt, und es ergaben sich für die’ 
wurden. zu hunderten in den Eisenbahnwerkstätten gebaut und | Reisenden viele Unbeqwemlichkeiten. = 
auf die Kriegsschauplätze geschickt, darunter allein 2500 | Schwierigkeiten mit ihren Arbeitern. blieben den englischen 
Bahnmeister-Kleinwagen. Kräne für die französichen Eisen- | Risenbahnen im Jahre 1918 serspart,. Freilich mußte die 
bahnen wurden ebenfalls in englischen Eisenbahnwerk- | Kriesszulage der über 18 Jahre alten Arbeiter im Betriebs- 
stätten gebaut, und verschiedene in Frankreich neu einge- | dienst von 21 auf 33 Shillings erhöht werden, und jüngere 
richtete Werkstätten wurden mit Maschinen aus den Loko- | Arbeiter und Frauen erhielten entsprechende Zuschläge. Im 
motivwerkstätten der englischen Eisenbahnen ausgerüstet. In | November wurde ein Abkommen getroffen, wonach die 
den englischen Eisenbahnwerkstätten wurde im Jahre 1918 | Kriegszuschläge selbsttätir den Nahrungsmittelpreisen ange- 
Munition im Werte von 5000000 £ zum Selbstkostenpreis be- | paßt werden sollten, wobei für letztere die amtlichen Ver- 
rechnet angefertigt. Dadurch wurde der Gesamtwert der in | öffentlichungen maßgebend sein sollten. En 
en Run angefertigten Munition auf | Im Dezember wurde den ap een a 

Die Abrabe ihrer Ausrüstung auf die Kriessschauplätze | Bruar 1919 eingeführt worden ist Die Reselung der Lohn 
Bere ER englischen Eisenbahnen zu manchen Änderungen | verhältnisse unter. Anpassung an die verkürzte Arbeitszei 
use andhabung des Betriebes. Weitere Maßnahmen auf | wurde dabei vorbehalten. Die 47-stündige Arbeitswoche, die 

iesem Gebiete wurden durch den Zwang verursacht, Mann- | für technische Betriebe eingeführt worden ist, gilt seit dem 


schaften für das Heer frei zu machen. Aus den Kreisen der I 1919 auch für die Werkstätt "bei j: a 
Eisenbahnen traten im Jahre 1918 über 54000 Mann in den in) Pe a 


N 


ca 


N 1C h Y 1 C h t en Richtungen ausgeschlossen, 2. Der Rückmeldung unterliegende 
o Nachnahmebeträge auf derzeit noch nicht abgewickelte Sen- 
Vereinsgebiet dungen aus dem abzutretenden Gebiet nach Deutschland sind 

8 et. ; zwar von den Empfängern einzuziehen, aber nicht zurückzu- 

Deutschland. rechnen. sondern. einstweilen zurückzubehalten. Anderseits dür- 


x fen Nachnahmebeträge auf derartige Sendungen aus Deutsch- 

— Verkehr mit den an Polen abzutretenden Gebieten. Für | land nach dem abzutretenden Gebiet diem Empfänger ausge 
den Verkehr mit den Stationen der auf Grund des Friedens- zahlt werden, wenn die Rückrechnung vorschriftsmäßig und 
vertrages nach nunmehr erfolgter Ratifikation in polnischen | ohne daß sich Beanstandungen ergeben, erfolet ist. 3. Ein 
Besitz übergehenden Gebiete werden bis auf weiteres folgende | alphabetisches Verzeichnis aller der in den abzutretenden 
angen getroffen: 1. Sendungen von Deutschland nach | Gebieten gelegenen Stationen wird alsbald besonders ver- 
Ne vorbezeichneten Gebiet sind zu frankieren und umgekehrt | öffentlicht werden. 4, Der Verkehr mit den Stationen des 
a kann ‚von dem bezeichneten Gebiet nach Deutschland | von den Polen. bereits früher in Besitz genommenen preußi- 
in erweisung abzufertigen. Nachnahmen sind in beiden schen Gebiets wird von diesen Anordnungen nicht berührt, 


\ 1 „ £ Bi 


x ahrgang“ 
. Januar 1920. 
— Der preußische Eisenbahnminister über den Streik. Der 


£ inister der öffentlichen Arbeiten hat folgende Weisung an 
alle Eisenbahndirektionen zegeben: 


Die letzten Ereignisse lassen keinen Zweifel mehr, daß die 
 Eisenbahnerbewegune nur ein Teil einer umfassenden politi- 
schen Bewegung zum Sturz der Regierung ist, die von langer 
x Wand von den Kommunisten und Syndikalisten vorbereitet ist. 

Die Aufrechterhaltung des Betriebes ist zur Durchführuns 
r der Versorgung der Bevölkerung mit Lebensmitteln und Kohle 

unbedingte Notwendigkeit. Ich erwarte, daß die Beamten in 
f Erkenntnis dessen sich gegenseitig bei der Ausübung der für 

‘die Aufrechterhaltung des Betriebes notwendigen "Arbeiten, 
insbesondere der Nebenarbeiten des Lokomotivdienstes, unter- 

stützen. Alle Anordnungen zu diesem Zwecke sind ohne jeden 

Zeitverlust an Ämter und Dienststellen zu erlassen. Die Amts- 

-vorstände und Dienststellenvorsteher haben sich persönlich 

für die glatte Durchführung dieser Anordnungen einzusetzen. 

Die Beamtenverbände haben ihre Mitelieder in gleichem Sinne 

aufzurufen, um die staatliche Ordnung und die Lebensmittel- 

_ versorgung aufrechtzuerhalten. Es darf nicht »eduldet werden, 

. daß unsezügelte Elemente das Verkehrswesen zerrütten und 

dadurch namenloses Elend über a breitesten Volksmassen 

Ber 
4 — Zur Ausstandsbewegung auf den deutschen Eisenbahnen. 
Fi Die Entspannung, die sich schon nach unserem letzten Be- 
 Tieht (vel. Nr. 4, S. 46 d, Zte.) in der Streikbewesung bemerk- 
bar machte, hat. inzwischen zu einer fast vollständisen Wie- 
Ar deraufnahme der Arbeit in allen Streikbezirken „eführt. In 

den westlichen Direktionsbezirken wurde am 15, Januar nur 
% noch ın Duisburg, Mülheim (Ruhr) und Bochum sowie in 
einigen kleineren Bahnhöfen „estreikt.- Am 16. flaute auch 
- hier die Bewegung ab, so daß an diesem Tage der Streik dort 

schon als beendet betrachtet werden konnte Das eleiche zilt 
& für die übrigen westlichen Bezirke. Auch die Telegraphen- 
arbeiter nahmen am 17. die Arbeit wieder auf. 


a zirk Königsberg auf den 15. Januar angesetzter Generalstreik 
ist im großen und ganzen wescheitert. Im Bezirk Breslau 

stimmte in den Werkstätten am 16. Januar die Mehrzahl der 
€ Arbeiter gegen den Streik, so daß die Arbeit wieder aufge- 
nommen wurde.. Von einigen wilden Streiks abgesehen, ist 

. auch im Osten die Bewegung erloschen. Allerdings wird am 
18. Januar von Chemnitz semeldet. daß wegen eines erneuten 
E Ausstandes der Arbeiter der @esamte Eil- und Frachteüterver- 


gen befördert werden. Anscheinend handelt es sich aber nur 
um «ine örtliche Bewegung. Die Folgen der Ausstände sind 
i 


für viele Betriebe verhängnisvoll „ewesen.. 48000 be- 
- ladene Güterwagen und eine halbe Million Tonnen Kohlen 
sind, wie schon früher berichtet, im Direktionsbezirk Essen 
 Biadkın zurücksteblieben. Die Wirkungen machten sich in der 


'Stockung der Belieferuns aller deutschen Bezirke mit Lebens- 

mitteln und Kohlen fühlbar. Die erneute Einstellung des 
"österreichischen Personenverkehrs ist wesentlich. auf die 
_ Streiks in Oberschlesien zurückzuführen. — Inzwischen. sind 
- die Beschlüsse der Regierung über die Erhöhung der Teue- 
— rungszularen für die Beamten auf 150% und der günstige 
# Fortan der Verhandlungen über den newen Lohntarif für 
- Eisenbahnarbeiter bekannt seworden. Auf die Erhöhuns 
_ wurden den Arbeitern bereits Abschlagszahlungen sseleistet. 
- Die sogenannte passive Resistenz in dem Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Frankfurt a. M. (vel. Nr. 2, 8. 24 d. 7te.) hat-am 
17. Januar zur Schließung der Eisenbahnhauptwerkstätte Nied, 
der erößten, modernsten und am besten ausgestatteten Loko- 
 motivwerkstätte des Bezirks, geführt. Im Auftraxe der Re- 
 gierung ist, wie die B. B. Z. meldet, sämtlichen Arbeitern 
das Dienstverhältnis zum 2. Februar unter Lohnzahlung bis 
zu diesem Taee »ekündiet worden. Schon im Vorjahr ent- 
sprachen die Leistungen der Werkstätte trotz der Verviel- 
$- fachung der Arbeiterzahl nieht annähernd mehr den frühe- 
- ren Leistungen. Nachdem zu Beginn des Jahres die Arbeiter- 
schaft zur Erreichung einer Lohnaufbesserung den. Beschluß 
gefaßt hatte, nach „Vorschrift“ zu arbeiten, ging dıe Leistung 
von Tar zu Tax weiter zurück. Seit mehreren Tagen war 
der Arbeiterschaft bekanntgegeben worden, daß die Löhne 
aller Arbeiterklasseen vom 1. Januar beträchtlich erhöht 
werden. so der Höchstlohn der Handwerker von 2,40 auf 3,50 
Mark für die Stunde, Während in anderen Werkstätten darauf- 
hin die Leistungen wieder anf die frühere Höhe zurückkehr- 
_ ten, sank in Nied ‚das Arbeitsergebnis derart, daß von ernst 
zu nehmender Arbeit überhaupt nicht mehr oesprochen 
_ werden konnte. Die Regierung elaubt eine fernere Verseu- 
D dune von-Staatsgeldern . nicht mehr verantworten zu können. 
- Nach den neuesten Pressenachriehten ist die eleiche Maßrexzel 
oeoenüber den Werkstätten in Wedan, Mülheim-Spelsdorf. 
en . Ninnes ı und a se N und den streikenden 


£ 


Ein ım Be- 


" kehr sesperrt worden ist und nur noch Lebensmittelsendun- 


‚Sebnisse der Prager Verhandlungen srst 


Arbeitern der Betriebswerkstätte Kirchweyhe (Bez. Münster) 
ans edroht worden. 

— Der Verkehr durch den „polnischen Korridor“. Über 
die mit Polen vereinbarten Bestimmunsen für den Durch- 
saneosverkehr durch das an. Polen abzutretende westpreu- 
ee Gebiet erfährt die Königsberger Handelskammer fol- 
siendes: 

Es sind für den Personen- und Gulerrerkähr Einrichtungen 
vorgesehen, die einen durch keine, zoll- oder polizeidienst- 
lichen Maßnahmen erschwerten oder verzögerten Durchgang 
durch das Gebiet gewähren: und für die Hauptstrecke Könies- 
bere-Berlin sich wie folst sestalten sollen : 

a) geschlossene D-Züge, diein Marienburg 
verschlossen, von preußischen und polnischen Polizeibeamten 
begleitet und in Konitz wieder zeöffnet werden. Unter- 
wegs nur rein Halt in Dirschau aus betriebstechnischen Grün- 
den; der Verschluß bleibt dabei bestehen. Keinerlei Revi- 
sion der Reisenden oder des Gepäcks. 

b) gemischte Züge, die einen geschlossenen Teil 
haben, der wie bei a) behandelt wird, ferner aber auch einige 
Wagen ohne Zollverschluß. Die in diesen letzteren Wagen 
fahrenden Reisenden und ihr Gepäck erfahren Zollrevisionen 
in Marienburg und Konitz, wodurch die Züge jedesmal etwa 
zwei Stunden Aufenthalt haben. Sie sollen sonst nur in Dir- 
schau, Czersk und Pr.-Stargard halten. 

ec) Lokalzüze, die nicht zollamtlich verschlossen werden 
und auf allen Stationen auf polnischem Gebiet halten. Zoll- 
revisionen wie bei b). 

Für den Verkehr zwischen Ostpreußen und Danzie und 
darüber hinaus Pommern sind entsprechende Einrichtungen 
vorgesehen. Auch für den Güterverkehr sind Züse in 
Aussicht genommen, die wie oben unter a), b) und e) behan- 
delt werden, sollen, so daß bei der Benutzung von Zügen nach 
a) und b) sein schneller Durcheane ohne Zollformalitäten, ab- 
wesehen von Verschluß und Bewachung während der Fahrt, 
stattfindet. 

— Neue Beamtenstellen in Sachsen. Die sächsische Regie- 
rung hat, nach einem Drahtbericht der „B. B.-Z.“ aus Dresden, 
beschlossen, 5000 meue Beamtenstellen bei der Eisenbahn zu 
schaffen. um eine Aneliederunz an die preußischen Verhält- 
nisse herbeizuführen. 

— Aufruf an die streikenden Eisenbahner. Der Reichs- 
bund. der Kriessbescehädisten, Krieesteil- 
nehmer und Hinterbliebenen erläßt „W. T.B.“ zu- 
folge folgenden Aufruf an dıe Eisenbahner: „Ein ungeheures 
Unglück hat der Krier uns auferlect, Unsere Not, unser Elend, 
unsere noch nicht abgeheilten Wunden. der Verlust unserer 
Glieder hat das kameradschaftliche Mitsefühl mit unseren 
vielfach seit Jahren in schwerer feindlicher Kriesssefansen- 
schaft schmachtenden Brüdern nicht ertöten können. Immer 
und immer wieder haben wir mit der Gesamtheit des Volkes 
ihre Befreiung verlanst, ihren Empfanz vorbereitiet. Mit uns 
freuen sich tausende Mütter, Väter, Frauen und Kinder auf 
die Heimkehr ihrer Lieben. Der Friede ist vollzogen. Der 
eroße Auzsenblick der Heimkehr ist jetzt sekommen. Die 
Feinde öffnen unseren Brüdern den Wece in die Heimat, die 
eigenen Volkssenossen aber versperren ihn wieder, indem sie 
sich weigern, die Züre zu fahren, die sie in die Heimat führen 
sollen. 'Eisenbahner, wollt Ihr diese neue entsetzliche Ent- 
täuschüng unseren unglücklichen, schwer zetroffenen Volks- 
genossen zufüsen? Ihr ladet unbeschreiblichen und unaus- 
löschlichen Volkszorn auf Ewer Haupt, wenn Ihr jetzt durch 
Eisenbahnstreik verhindert. daß unsere Brüder zurückkehren 
können. Ihr erwerbt Euch die Sympathie und Dankbarkeit 
des ganzen Volkes, wenn Ihr jetzt noch arbeitet, damit die 
Heimkehrer bald wieder bei uns sind. Eisenbahner, besinnt 
Euch! Zeigt, daß Ihr hochherzig und menschlich auch in 
dieser Zeit zu handeln wersteht! _ Laßt :ınsere Kriess- 
sefangenen nach Hause kommen !“ 

In ähnlichem Sinne hat auch der Bund dentscher 
Frauen zur Befreiune der Gefanrenen einen 
Aufruf erlassen. 


Österreich. 


—_ - Abermalige Einstellung des gesamten Personenverkehrs. 
Aus Wien wird dem WTB.,unterm 16. d. M.. gemeldet: Da 
durch den Eisenbahner- und Kohlenarbeiterausstand ım ober- 
schlesischen und Ostrauer Revier nunmehr eine vollkommene 
Behinderung im Kohleneinlaufe eingetreten ist und die Er- 
in einigen Tasen 
fühlbar werden können, erfolst eine Einstellung des gesam- 
ten. Personen- und Paketverkehrs auf den österreichischen 
Eisenbahnen für die Zeit vom 19. bis einschließlich 25. Januar 
unter denselben Bedingungen wie in der Weihnachtswoche 
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des Vorjahres (vgl. Nr. 4, S. 48 d. Ztg.). Die außerdem heute 
in noch nicht dagewesenem Umfange in Kraft getretene Be- 
schränkung des gesamten Wirtschaftsverkehrs, die Einstel- 
lung der elektrischen Bahnen, die Schließung der Geschäfte 


um 4 Uhr nachmittags mangels jeglicher Beleuchtung, die: 


Stilleeune der Industriebetriebe, haben hier 
verzweifelter Resignation hervorgerufen, die sich in der 
Presse wiederspiegelt. Besonders stark ist die Enttäuschung 
über das Versagen der Entente trotz ihrer wiederholten Zu- 
sagen und Versprechunsen, besonders von seiten der Fran- 
zosen hier und in Paris. Selbst Blätter mit unzweifelhaften 
Beziehungen zu der französischen Mission «eben dieser Ent- 
täöuschung unumwunden Ausdruck, so die „Wiener Mittags- 
post“ und die „Wiener Allsemeine Zeitung“, Infolse dieser 
Stimmung’ tritt in den Blättern der Anschlußsedanke und die 
Hoffnung auf Deutschland, besonders angesichts der kürz- 
lichen Erklärungen Hoovers und von Mitteilunsen aus den 
politischen Kreisen, wieder in den Vordererund. 


eine Stimmung 


— Reichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisenbahn-Gesellschaft. 
In der letzten Generalversammlung dieser Gesellschaft 
wurde der Antrag oestellt, den Sitz der Gesellschaft von 
Wien nach Reichenberg zu verlesen. 


— Zusammenlegung der Zollabfertigsung in Bruck:Kiraly- 
hida.. Um den berechtigten Klagen des reisenden Publikums 
über die Beschwernisse durch die zweimalige Zollabfertigung 
seitens der Österreichischen und seitens der ungarischen 
Grenzstellen auf der. Strecke Wien-Budapest abzuhelfien 
und die durch die Verhältnisse bedingten Zollplackereien auf 
ein erträgliches Maß einzuschränken, wurden die Österreich'- 
schen und die ungarischen Grenzstellen für die Personen- und 
Gepäckabfertieung vorläufire in Bruck-Kiralyhida zusammen- 
selegt, Die Österreichische und die ungarische Zollrevision 
und Paßprüfung wird daher künftir in beiden Verkehrsrich- 
tungen in Bruck-Kiralyhida stattfinden, wodurch den Reisen- 
den das zweimalige Aussteigen erspart wird. 


Tschecho-slowakisches Gebiet, 


— Fisenbahnunglück bei Pardubitz. 
wird unterm 10. d. M. gemeldet: Durch die Explosion von 
Benzin, das ein Reisender mit sich führte, wurden laut 
„Weichenberger Zeitung“, in der Nähe der Station Pardubitz 
in einem fahrenden Personenzuse sämtliche Insassen des Wa- 
sens verletzt, darunter 37 schwer. Bisher sind 83 Personen 
sestorben. Der Wagen verbrannte bis auf die Eisenteile. 


Aus Reichenbere i. B. 


— Der Donauhafen in Pozsony (Preßburg). Wie wir er- 
fahren, wurden die Arbeiten im Preßburger Donauhafen, der 
durch die Tischechen erweitert wird, eänzlich eingestellt und 
die Arbeiter entlassen. Das Rohmaterial wurde nach Brünn 
zurück geleitet. 


Ungarn. 


— Wiedereinführung der Fahrpreisermäßigungen bei den 
Staatsbahnen. Seit dem 1. September 1919 sind die für die ak- 
tiven und pensionierten Staatsangestellten, Militäroffiziere 
usw. wie auch für deren Familienmitelieder auf Grund eines 
Ausweises zugestandenen Fahrpreisermäßigungen unter den 
gleichen Voraussetzungen wieder in Kraft sesetzt worden. 
Ferner sind auch die früher für Beamte Sewährten Abonne- 
mentskarten wieder gültie. Desgleichen erhalten die in der 
Umgebung der großen Städte ansässigen Arbeiter für die 
Fahrten nach ihrer Arbeitsstätte auch ferner Wochenabon- 
nementskarten mit weitgehenden Nachlässen. 


— Pensionäre beim Handelsminister. Eine Abordnung der 
Ruhegehaltsempfänger der ungarischen Staatsbahnen erschien 
unter Führung des stellvertretenden Direktors a. D. Maurus 
Maurer vor dem Handelsminister Franz Heinrich, dem sie das 
Ersuchen unterbreitete, der traurigen. Lasıe der Pensionäre 
durch Beschaffung von Lebensmitteln, Haushaltungsbedürf- 
nissen und Kleidern abzuhelfen und ihnen dieselben Begün- 
stigungen zu gewähren, deren die aktiven Angestellten teil- 
haftie sind. Der Minister versprach das Gesuch der Pensio- 
näre eünstie zu erledigen und hat sofort Maßnahmen setrof- 
ben. sein Versprechen in die Tat umzusetzen. In bezus der 
Anschaffung von Brennstoffen wurde ihnen in Aussicht ©e- 
stellt, daß die vorgeschriebene Kohlen- und Brennholzmenge 
erhöht werden soll, sobald der Vorrat an diesen Brennstoffen 
sich steigern wird. Die Fahrtausweise zur Beschaffung von 
Lebensmitteln. werden in Zukunft auch den Pensionären Oe- 


währt, Schließlich erklärte der Minister, daß die Lebensmittel- ' 


verteilung, die auf Grund eines Ministerialerlasses bisher nur 
aktiven Angestellten zugestanden wurde, künftig auch den 
Pensionären zuteil werden soll. 


— Lebensg efährlicher Andrang auf den Budapester Bahn- 
höfen. Wegen der herrschenden Kohlennot mußte der Per- 
sonenverkehr auf sämtlichen ungarischen Eisenbähnen einge- 
schränkt werden, so daß die Personenzüge nur dreimal in der 
Woche verkehren. Der Andrang auf den Bahnen ist unge- 
heuer. Obwohl das Reisen bei dieser Kälte in den ungeheizten 
Wagen, von denen die meisten nicht einmal Fensterscheiben 
mehr besitzen, mit Lebensgefahr verbunden ist, ist das Publi- 
kum von einem wahren Reisefieber befallen; ‘viele Reisende 
drängen sich auf den Plattformen, zwischen den Puffern und 
auf den Trittbrettern. Reisende springen im Fahren auf und 
ab. Die Eisenbahnbediensteten sind kaum in der Lage, die 
Ordnung aufrechtzuerhalten, weshalb in den meisten Fällen 
sich das Eingreifen der Polizei als notwendig erwies. Die 
Bahnen können den unerhört gestiegenen Anforderungen an 
Fahrbetriebsmitteln, Personal und Kohle nicht entsprechen. 
Diesen unhaltbaren Zuständen «esellte sich noch. die Ge- 
wissenlosiekeit vieler Personen hinzu, die aus diesem lebens- 
gefährlichen Andrang Vorteil zu ziehen trachten, indem sie 
eine erößere Anzahl "Yahrkarten ankaufen und diese dann zu 
Wucherpreisen mit einem Gewinn von 100 und mehr Prozent 
an Reisende verkaufen, die nicht in den Besitz von Fahrkarten 
gelangen konnten. Die Polizei hat mehrere dieser Betrüger 
bereits in Haft genommen. 
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— Der Bau des Budapester Handelshafens. Der Ackerbau- 
minister hat eine Zuschrift an die Hauptstadt gerichtet, wo- 
nach die Regierung den Bau des Handelshafens als staatliche 
Aufgabe betrachtet und ihn deshalb allein zu bauen beabsich- 
tigt, wobei bemerkt wird, daß bisher den Bau des Hafens 
Staat und Hauptstadt gemeinschaftlich in Angriff genommen 
haben. Bis vor kurzem waren 1300 Arbeiter mit den Hafen- 
arbeiten beschäftigt, derzeit sind aber nur 800 Arbeiter tätig. 
Die Verminderung der Arbeitskräfte ist auf den Umstand zu- 
rückzuführen, daß die Regierung die nötigen Geldmittel nicht 
aufbringen kann, Das kleinere Hafenbecken sowie die obere 
Kraftanlage und die Schiffahrtschleuse werden aus diesem - 
Grunde nicht so schnell fertiegiestellt “werden, wie dies an- 
Aangıs geplant war, doch ist zu gewärtigen, daß der Bau nun- 
mehr in beschleunister Weise durchgeführt wird, Schiffe mit > 
2% m Tiefgang werden sodann ungehindert vom Schwarzen 
Meer. bis nach Budapest verkehren können. Außerdem wird. 
eine eroße Kraftanlage errichtet, die jährlich 14 Millionen 
Kilowattstunden erzeugen soll, wodurch eine erhebliche Koh- 
lenmense erspart werden kann. Es wäre wünsshenswert, daß - 
der Bau dieses volkswirtschaftlich so wichtigen Hafens nicht, E 
verzögert würde. 

Behufs Schiffbarmachung des Donauweges Györ (Raab)- 
Gönyö, welcher aus wirtschaftlichen Rücksichten von großer 
Bedeutung ist, werden die nee schon im Ba 
boginnen. E 


— Budapest Sitz der internationalen Donaukommission. Dort 
französische Admiral Fatou teilte dem Ministerpräsidenten 
mit, daß die in Belgrad abzehaltene interalliierte Konferenz 
die Entscheidung getroffen habe, daß das Generalsekretariat 
der internationalen Donaukommission seinen Sitz in Budapest 
hsben solle. Damit ist rein unzweifelbarer Beweis erbracht 
worden, daß die Gerüchte, denen zufolge Frankreich dagegen 
Einwendung erhoben hätte, daß Budapest der Sitz der inter- 
nationalen Donaukommission werde, aus der Luft seeriffen 
waren. Die Verlegung des Sitzes der Donaukommission nach 
Budapest ist in der geographischen Lage der Hauptstadt be- 
eründet. Das Kommando bleibt auch weiterhin unter Leitung 
des enelischen Admirals Sir Ernest Troubride®e und wird 
sich demnächst zu einer internationalen Kommission umbil- 
den. was die wirtschaftliche Entwicklung der Hauptstadt er- 
heblich fördern wird. Dem Präsidenten Admiral Troubridee 
wird der -Linienschiffsleutnant de VE scaille als Sekretär 
der Kommission beireseben. EL, 


Übrige europäische Länder. 
— Helsingfors als Haupthafen Finnlands. Der schwedische 
Kapitän Torulf hat einen großen Plan für Schaffung eines 
finnischen Haupthafens in Helsingfors ausgearbeitet. Hel- 
singfors soll für einen solchen Hafen eine ganz ausgezeichnete 
Lage haben, steht aber in dieser Beziehung offenbar in Weit- 
bewerb mit Hangö und vor allem Abo, welch letztere gün- 
stigere Eisverhältnisse aufweisen. Der Plan für Helsingfors 
umfaßt einen großen Seehafen (Freihafen, Holzwarenhafen, 
Industriehafen, Nord- und Ostseehafen) und einen Ortsyeze 


LX. Jahrgang \ 
‚21. Januar 19%. 


Sci | Nr. 5 


un = = — 


kehrshafen. In den vorläufigen Freihafen, Industrie- und 
Holzwarenhafen sollen gegen 50 Millionen finnische Mark 
hineingesteckt werden. Die Gesamtkosten für die schrittweise 
Verwirklichung des Planes belaufen sich auf Hunderte von 
Millionen. Die Frage ist für Finnland von ungeheurer Be- 
deutung. ‘Nach Wiedereintritt‘ geordneter Verhältnisse wird 
die Frage, welcher Wege sich künftig der Verkehr von Nord- 
rußland und Sibirien bedienen wird, weantschieden werden. 
- Finnland steht hierbei in Wettbewerb vor allem mit den Häfen 
an der Südküste des Finnischen Meerbusens, abgesehen von 
dem sroßen Wettbewerb, den die Ostsee hierbei allgemein mii 
dem Weißen und Schwarzen Meere auszuhalten En N 
T. 


— Die deutschen und die französischen Eisenbahnen. In 
dem letzten Heft des Bulletins des Internationalen Eisen- 
bahn-Kongreß-Verbandes, das sich gerade im Druck befand, 
als die Deutschen Belgien besetzten, und infolgedessen nicht 
ausge@eben worden ist, findet sich ein interessanter Ver- 
gleich zwischen den deutschen und den französischen Eisen- 
bahnen. Es sei aus ihm nur eine Zahl wiedergegeben. Die 
Vergrößerung des französischen Eisenbahnnetzes betrug vor 
dem Kriese jährlich nur etwa 200 km, das Anlagekapital ist 
aber in den zwei. dem Kriex vorhergehenden Jahren um 
320 000 000 und 352000000 MA erhöht worden. In Deutschland 
dagessen, wo jährlich 700 bıs 800 km neue Eisenbahnen gebaut 
wurden, betrug die Erhöhung des Anlagekapitals in jenen 

beiden Jahren 480000000 und 624000000 HM. Die Zunahme 
der Streckenlänge war also erheblich größer als in Frank- 
reich, und zwar etwa drei- bis viermal so groß, während das 
Anlasekapital nur um etwa das Einundeinhalbfache bis Dop- 
_pelte gewachsen ist. Während in Frankreich aber die Eisen- 
bahnen sehr unwirtschaftlich arbeiteten und die Gewährlei- 
'stung .des Staates für die Verzinsung ihres Anlagekapitals 
"stark in Anspruch nehmen mußten, haben sich die deutschen 
Eisenbahnen nicht nur gut -verzinst, sondern in den Staaten 
"mit Eisenbahnbesitz sogar das Rückgrat der staatlichen Geld- 
wirtschaft gebildet. Es muß allerdings zugegeben werden, 
daß damals in Deutschland verhältnißmäßig billie gebaut 


wurde, daß bei der dichten Bevölkerung ein starker Verkehr 
herrschte und daß Kohlen und Stahl in Deutschland billig 
waren, was alles für Frankreich nieht zutrifft. 


Fremde Eräteile. 


‚— Verstaatlichung von Eisenbahnen in Uruguay. Die Re- 
gierung von Uruguay hat, wie wir der „Weltwirtschaft“ ent- 
nehmen, die Ostküstenbahn und die Uruguaybahn für 605 000 
Pfund Sterling und 1000000 Dollar gekauft. Erstere betreibt 
Strecken von 114 km, letztere hat nur 32 km gebaut, besitzt 
aber eine, Zementmole im Hafen von La Paloma und hat das 
Baumaterial für eine beträchtliche Strecke im Lande, die die 
Verbindung mit der Ostküstenbahn herstellen soll. Letztere 
Gesellschaft war ursprünglich sein englisches Unternehmen, 
aber das Farquhar-Syndikat, das die andere Bahn besaß. hatte 
sich maßgebenden Einfluß gesichert. 


Bücherschau. 


— Sächsischer  Eisenbahn-Kalender. Nachschlage-, 
Hand- und Merkbuch auf das Jahr 1920. Bear- 
beitet von Max Hultsch. Verlag C. Heinrich, 
Dresden-N. 6. Preis brosch. 4 4, zeb. 450 Mi. 
Dieses Büchlein enthält außer einem Kalendarium sin Fülle 
von Angaben, die für den täglichen Gebrauch im beruflichen 
und außerdienstlichen Leben für den Eisenbahner von großem 
praktischen Nutzen sind. Wir finden da den Post- und den 
sächsischen Steuertarif, die wichtigsten Bestimmungen des 
sächsischen Beamtenrechts, die Besoldungssätze, wichtigere 
Amtsblattverordnungen, die Fristen für regelmäßie wieder- 
kehrende Bearbeitungen, ein Verzeichnis der sächsischen 
Dienststellen usw., daneben aber auch sorgfältig ausgewählte 
Zahlenwerte, Formeln und Daten, die im praktischen Leben 
häufige vorkommen oder angewendet werden müssen. Die 
Lücken des Gedächtnisses können durch dieses Nachschlage- 
buch wirksam ergänzt werden. Alles in allem ein recht prak- 
tısches Hilfmittel für den sächsischen Eisenbahner. 


Amtliche Bekanntmachungen. 
| 1. Nachruf. 


an einem Herzschlag 
der Oberbaurat 


Herr Emil Bergerhoff. 


" sundheitsrücksichten zwangen ihn, sich schon vorzeiti 
zuziehen. Ihn zeichnete umfassendes technisches 
Gesinnung aus. 

\ Sein Andenken wird bei uns in Ehren bleiben. 
Cassel, den 16. Januar 1920. 


Der: Präsident 


2. Güterverkehr. "Sourbrodt, 


Am 27. Dezember v. Js. verschied im 60. Lebensjahr in Godesberg (Rhein) 


Er war, nachdem er vorher bei den Eisenbahndirektionen in Hannover 
und Essen und dem Eisenbahn-Zentralamt in Berlin als Mitglied gewirkt hatte, 
vom 1. April 1914 bis zu seiner Versetzung in den Ruhestand am 1. April 1917 
maschinentechnischer Oberbaurat bei der Eisenbahndirektion in Cassel. 

vom Dienste zurück- 
issen und 


und die höheren Beamten der Eisenbahndirektion. 


Reuland, St, 
Steinebrück, Weismes, 


und zwar nach internationalem Muster 
beizugeben ist. 

Zwischen: den Stationen des unbe- 
setzten deutschen Gebiets und den. ab- 
ssetretenen Stationen ist ein direkter 
Verkehr wie bisher mit Belgien nicht 
zulässig. 

Für den Verkehr zwischen deutschen 
Stationen und den zum Kreise Mon- 
schau sehörenden deutschen Stationen 
Conzen, Kalterherberge, Lammersdorf, 
Monschau (Montjore) und Roetgen, die 
von einer unmittelbaren Schienenver- 
binduns mit dem deutschen Eisenbahn- 


Ge- 


vornehme netz durch die an Belgien abgetretenen 
Eisenbahnlinien abgeschnitten werden, 
tritt eine Änderune' in der Abfertigung 

(63) von Gütern nicht ein. 


Auch für den Durchgangsverkehr 
nach Luxemburs über die Hohe Venn- 
bahn Walheim-St. Vith-Ulflingen tritt 
einstweilen eine Änderung nicht ein. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
listen Dienststellen. 

Cöln, den 16. Januar 1920. (69) 


Vith, 
Wey wertz. 


Regelung des Güterverkehrs nach 
Übergang der Kreise Eupen und Mal- 
medy an Belgien. 

Gemäß Friedensvertrag sind die 
{reise Eupen und Malmedy mit den 
auf ihrem Gebiete liegenden Staatis- 
Jahnlinien an Belgien übergegangen, 


rayes. Dazu gehören folgende Eisen- 
ahnstationen : 

a) Kreis Eupen: 

- Astenet, Eupen, Herbesthal, Fler- 
 - genrath, Raeren ; 
b) Kreis Malmedy: ! 

Born,  Biüllingen, Bütgenbach, 
Honsfeld, Lengeler, Lommerswei- 
ler, Losheim, Losheimersraben, 
 Malmedy, Meiz, Montenau, Oudler, 


Die Belsische Staatsbahn hat demge- 
mäß am 13, Januar 1920 die Verwal- 
tung für eigene Rechnungs übernam- 
men. Mit diesem Zeitpunkte sind die 
genannten Stationen aus allen inner- 
deutschen Tarifen und aus allen deut- 
schen Tarifen mit anderen Ländern 
ausgeschieden und sind als Stationen 
der Belgischen Staatsbahn zu betrach- 
ten. 

Sendungen zwischen Stationen des 
besetzten Rheingebietes und den vorge- 


nannten Stationen sind gemäß den 
„Vorläufigen Vorschriften über den 
Eil- und Frachtgutverkehr zwischen 


den Stationen der Belgischen Eissnbah- 
nen und Stationen des besetzten deut- 


schen Rheingebietes vom 1. 9. 1919“ zu 
behandeln mit der Abweichung, daß 
den Sendungen nur ein Frachtbrief 


Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteiligten Ver- 
waltunsen. 


Wechselverkehr Sachsen-Bayern (pfälz. 
Netz) und Baden. 

Am 20. Januar 1920 werden die Tarif- 
punkte .Berg (Pfalz) Grenze und Kaps- 
weyer Grenze in das Tarifheft 8B und 
die Tarifpunkte Breisach Grenze, Kehl 
Grenze, Neuenburg Grenze, Weil-Leo- 
poldshöhe Grenze und -Wintersdorf 
Grenze in das Tarifheft IB aufsenom- 
men. Näheres ist aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen, auch geben 
die Stationen Auskunft. 

Dresden, am 17. Januar 1920. (64) 

Gen.-Dir. d. Sächs, Staatseisenb., 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Nr. 5 


Er 


Rheinisch-Bayerischer Güterverkehr- 
Tarif vom 1. Februar 1917. 

Mit sofortiger Gültiekeit wurden die 
bayerische Station Eibach und die Ta- 
rifpunkte Igel (Wasserbilig) Grenze 
(Sbr) . und Saarbrücken (Stieringen- 
Wendel) Grenze (Sbr) in den Tarif ein- 
bezogen. 

Die kürzlich für Karthaus (Wasser- 
billie) Grenze vorgesehenen Entfer- 
nungen werden aufgehoben. 

München, den 15. Januar 1920. (65) 

Tarifamt der B. St. .E. r. d. Rh. 


Bayerisch-Württembergischer Güter- 

verkehr. 

Ab 20. Januar 1920 wird die baye- 
rische Station „Eibach St 250 k g“ın 
den Tarif einbezogen. Nähere . Aus- 
kunft „eben die beteilisten Abferti- 
eungsstellen, 

München, 16. Januar 1920. (66) 

Tarifamt der Bayer. St. E. r. d. Rh. 


Wechselverkehr deutscher Eisenbahnen 
untereinander — Tiv. 200, Heft CL. 
Mit Gültiekeit vom 22. Januar 1920 

werden die Stationen Oelsnitz (Vost- 

land) und Weischlitz der sächsischen 

Staatsbahnen in den. Ausnahmsetarif 7d 

als  Versandstationen aufgenommen. 

Näheres über die Höhe der Frachtsätze 

im Tarif- und Verkehrsanzeiger. 
Berlin, den 16. Januar 192 20. (67) 

Eisenbahndirektion. 


Gemeinschaftliches Heft CIb (Stations- 
tariftafela usw.) — Tfv. 200. — 
Mit Gültiekeit vom 29. Januar 1920 
ab werden im Verkehr mit den Bahn- 
höfen der Stendal-Tangermünder Eisen- 
bahn Frachtizuschläge erhoben. Nähe- 
res enthält die am 22. 1, 20 ‚erschei- 
nende Nummer des Tarifanzeigers. Das 
alsbaldioe Inkrafttreten der Erhöhun- 
sen gründet sich auf. die vorüber- 
gehende Änderung des 3 6 der Eisen- 
bahn- Verkehrsordnung (R. G. Bl. 1914, 


5: 455). 

Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertisungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 17. Januar 1920. ' (68) 

Eisenbahndirektion. 


Badischer Gütertarif. 

Auf 21. Januar 1920 erscheint zur 
Abt. 1 des Tarifs der Nachtrag IL. Er 
enthält newe Bestimmungen über DBe- 
rechnung von Währungszuschläsen im 
Verkehr der auf schweiz. Gebiet ge- 
legenen bad. Stationen mit deutschen 
Stat., sowie Frachtsätze in der Fran- 
kenwährung für den Verkehr der vor- 
genannten, auf schweiz, Gebiet gelezre- 
nen Stat. unter sich und mit Konstanz, 


Sinsen und Waldshut für den Über- 
sangsverkehr näch und von der 
Schweiz, wodurch Tariferhöhungen 


eintreten, Der Nachtrar enthält ferner 
einige bereits im Verfügungswese in 
Kraft gesetzte Änderungen des Tarifs. 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbüro. 

Karlsruhe, den 17. Januar 1920. (71) 
Generaldirektion der Bad. Staatseisen- 

bahnen. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 
Mit Wirkung vom 25. Januar 1920 


werden zur Berechnung der Fracht im 
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Verkehr mit Elsaß-Lothringen, sowie 
mit Luxemburg und darüber hinaus für 
Breisach Grenze, Kehl Grenze, Neuen- 
burg Grenze, Weil - Leopoldshöhe 
Grenze, Wintersdorf Grenze, Berg 
(Pfalz) (Lauterburg) Grenze, Kaps- 
weyer (Weißenburg) Grenze, Isel 
(Wasserbillige) Grenze, Perl (Sierek) 
Grenze und Saarbrücken (Stieringen- 
Wendel) Grenze direkte Entfernungen 
eingeführt; desgleichen für Ulflingen 
mit allen badıschen, pfälzischen und 
württembergischen Stationen. Gleich- 
zeitix werden die Entfernungen der 
Stationen Breisach, Kehl; Kork und 
Weil-Leopoldshöhe für den Verkehr 
mit verschiedenen preußisch - hessi- 
schen Stationen um 1—14 km ‚erhöht. 


Näheres bei den beteiligten Abfertigun- 


gen und in der nächsten Nummer des 
gemeinsamen Tarif- und Verkehrsan- 
ZeigIeTS. 


Frankfurt (M.). 13. Januar 1920. (70) 
Eisenbahndirektion. 
Preußisceh-Hessisch-Sächsischer _Tier- 


verkehr. Gemeinsames Heft. 

Mit Gültiskeit vom 1. . Februar 1920 
werden im Nachtras II auf Seite 14 die 
ın der Bestimmune für Hannover Möh- 
ringsbere vorgesehenen Gebühren 
erhöht. Näheres ist aus dem 'Tarif- und 
Verkehrsanzeiger der Preußisch-Hessi- 
schen Staatseisenbahnen und aus unse- 
rem Verkehrsanzeiger zu ersehen, auch 
geben die Stationen Auskunft. 

Dresden, den 15. Januar 1920. (59) 

Gien.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch-Sächsischer Verkehr. 

Am 20. Januar 1929 werden die Ta- 
rifpunkte Igel Grenze, Perl Grenze und 
Saarbrücken Grenze in den Tarif einbe- 
zogen. Näheres ist aus dem Tarif- und 
Verkehrs-Anzeiser der preußisch-hessi- 
schen Staatseisenbahnen und aus un- 
serm Verkehrsanzeiger zu ersehen, auch 
geben die Stationen Auskunft. 
Dresden, den 16. Januar 1920. (58) 
Gen.-Dir. d. Sächs. 'Staatseisenb,; 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
Gemeinschaftliches Heft CIb (Sta- 

tionstariftafeln usw.) — Tifv. 200, 
Mit Gültigkeit vom 26. Januar 1920 
ab werden die im Verkehr mit den 


Bahnhöfen der Nawendorf-Gerlebosker 


Eisenbahn für Wagenladungen zu verhe- 
benden Frachtzuschläge „erhöht. Nä- 
‘heres enthält die am 19. Januar 1920 
erscheinende Nummer des Tarifanzei- 
Ders. 
der Erhöhungen gründet sich auf die 
vorübergehende Änderunz des $ 6 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung {RB G. Bl. 
1914, Seite 455). 

Auskunft geben auch die beteiligten 


Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 
Berlin, den 15. Januar 1920. (54) 
Eisenbahndirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland. : 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1920 

werden die besonderen Stationsfracht- 


sätze für beschleunigstes Eilgut von Eß- 


lingen nach Bremen und Hamburg auf- 
sehoben. 
2 Nr 8. V. 10/83, vom 15. Januar 


(56) 
Eisenbahndinektion. 


—. Das alsbaldige Inkrafttreten 


Mitteldeutsch-Bayerischer Güterverkehr 

Vom 20, Januar d. J. ab wird die 
Station Eibach der Bayerischen Staats- 
bahnen r. d, Rh. in den direkten Ver- 
kehr mit den nördlichen Verbandssta- 
tionen einbezogen. Näheres durch die 


(55) 


beteiligten Güterabfertigungen. 


Erfurt, den 14. Januar 1920. 
Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Tierverkehr. 
‘Teil II. Ba, 
Mit Gültigkeit vom .1. flebruar 192 
werden die Bestimmungen betreff: 
Überführung von Tiersendungen von 
Hannover Möhringsberge nach oder vou 
dem Zentral-Schlacht- und Viehhof in 
Hannover sowie von Rennpferden nach 
oder von der Pferderampe am Pferde- 
‘turm geändert. Auskunft erteilen die 
Güterabfertigungen, 
en: 8. 5111 vom 14, Januaı 


. (57) 
Eisenbahnen ki 


Gemeinschaftliches Heft C Ib 
(Stationstariftabellen usw.). — T£fv. 200 
Mit Gültigkeit vom 19. J anuar 1920 
ab .werden im Verkehr mit den auf 
schweizerischem : Gebiete swelerenen 
Stationen 3 
. Basel :Bad.. Stb., : 
Berinsen Bad. Stb., 
Neuhausen Bad. Sth., 
'Neunkirch, | 
Riehen b. Basel, h 
‘. "Thaingen und Wilchiusen Hallad 
‚sowie im Übergangsverkehr mit deı 
Schweiz und darüber hinaus der Sta- 
tionen Konstanz, Singen (Hohentwiel) 
und Waldshut durch die „genannten 
‘ Stationen für beide Verkehrsrichtungen 
sowohl im ‘Versand als auch im Em- 
pfang, Zuschläge erhoben, 
Näheres enthält die Nummer 9 die 
Tarifanzeigers. — Das alsbaldiee 
krafttreten der Erhöhungen gründet sie 
auf die vorübergehende Änderung ‚des 
S.6 "der Eisenbahn-Verkehrsordnu DE 
(R.-G.-Bl. 1914. S. 455). 
Auskunft geben auch die beleikis 
‚ Güterabfertigungen sowie das A 
“ kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexunden 


platz. 
Januar 19%, ı Dt: sl 


Berlin, den 17. 
Eisenbahndirektion. Br e. 


Döiltscher Eisenbahngütertarif,‘ Teil: U 
Heft C IL, Ausnahmetarife. 

Die Stationen Kufstein, Mitteawal 
Übergang und Simbach werden mit s0 
fortiger Gültigkeit mit Stationsfracht 
sätzen -in den Ausnahmetarif 7 f L 
Eisenerz usw. einbezogen. u 
Näheres durch die. Dierstetellan R 
München, den 14. Januar 19%0. (62 
Tarifamt der Bayer. St.-E.-B. r. d. Rl 


3. Personen- und Bepäckvorker. 


Mit sofortiger Gültigkeit werden di 
bereits bestehenden Beschränkungen i 
der Mitnahme und: Abfertigune von R 
delschlitten und sonstigen Wintersnag 
seräten im Sächsischen Parsonen- ın 
Gepäcktarif, Teeil 2, als besondere Au 
führungsbestimmungen. zu den Au 
führungsbestimmungen. 5 zu8 28, 1f2 
8.30, 10 zu $ 32 und 3d zu $ 40 
lautbart. Schneeschuhe dürfen jedo6 
als Reisegepäck angenommen wert ei 

Dresden, den 16. Januar 1920. 6 

Gen. -Dir. d. Sächs. Dasein 
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DS) Eisenkonstruktionen 
\ Aus Brücken und Hallen 
Personen- u. Güter- 
wagen :=: Weichen 
Sonderheit: 
arkürzte Kreuzungsweiche 


Patent Bäseler [7150] 
Vorteile: Erhebliche Baugelände-Ersparnis 


INK IKÜUÜÜÜ 


Deutsch- Luxemburgische Bergwerks- u. Hütten. Kb. 
asteitund Dortmunder Union, vortmuns 
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Eng SITTÄÄÄUIIÜ 


Filzisolierplatte 


Beersotekt 


für Tunnels, Brücken usw. ist langjährig mit 
bestem Erfolg neben unserer beschlagnahmten 
Jutegewebeplatte „Pachytekt“ im Gebrauch 


Deersolit 


kalt streichbarer Isolieranstrich 
Ia schwarzer Eisenlack 


Bonitekt 


für Waggonbedachung u. Dienstgebäude 
wie Güterschuppen usw. vom Eisenbahn- 
Zentralamt Berlin vorgeschrieben 


C. F. Beer Söhne : Cöln Z1 


Fernspr. A 1812, A 1813 


Ausführung von. 
Isolierungen 
Gewölben 
Tunnels 
Brücken etc. 
Grundwasser- 
dichtungen 
durch bewährte 
Facharbeiter 


verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 


rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 


schädlich, hat keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betrieb und Kleidung sauber, ist unübertroffen an 


Fettgehalt und Ausgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel 


für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 
Bohrmäschinen, Drehbänke -und Schleifarbeiten aller Art. 


Verbrauchspreis bedeutend billiger als alle bisherigen Seifenwasser, 
wasserlösliche Bohröle, Rüböle usw. % Kostenlose Vorführung. 


SEEN AI 


Oportet für Metallbearbeitung 


Langjähr. anerkannte Spezialisten R fü » 
und Berater in der Kühlfrage. R übben & Co., Duisburg. 


Zeitung des Vereins ö 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


5 
| | 
‚Eisenbahnbeamter | 
| j 
14 Jahre. im ‘ Verwaltungs- und Stations- 

-dienst tälig, sucht Stellung als 
Assistent, Vorsteher oder 
SeKretär. Offerten unter Eis. 7303 
' durch die Anzeigen-Annahme ds. Zıg. 
 .tLinkstr. 23/24) erbeten. Bi [7303] 


Gesucht für das Speditions- 
büro eines Großhandelshauses 
in Mitteldeutschland der Mesıl 
‚und Erzbranche ° Beer 


ein füchtiger zwelässiger 


Tarifeur 


| welcher im internationalen Tarif- 
wesen Bescheid weiß und selb- 
ständig kalkulieren kann. 

Offerten erbeten unter Eis. 
‚ 7304 durch die Anz.-Annahme 
dieser Zeitung (Linkstr. 23/24). 
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„. Eisenkonstruktion 


_ Berlin- -Liehtenberg 5 
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Bemerkungen über dıe Gleisanordnung 
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rischen Erdgaswerke in Siebenbür- 
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Österreich: Auflösung der Gene- 
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Bemerkungen über die Gleisanordnung vor Lokomotivstationen. 


“ Naehfolsende Skizze verdankt ihr Entstehen in. erster Linie 
dem Kries. In diesem wurde nämlich, je länger er dauerte, 
der Lokomotivdienst immer schwieriger; denn die deutschen 
Lokomotiven ließen irfolge der Ersatzstoffe und der 
schlechten Schmiermittel in ihrer Güte stark nach, die er- 
beuteten (belgischen) Lokomotiven waren von Anfane an 
nicht gut; als Heizer mußten in großer Zahl Belgier ein- 
gestellt werden, deren Leistungen denen deutscher Heizer 
nicht voll entsprachen; ferner war man auf die schlechte, 
schlackenreiche belgische Kohle angewiesen; sodann war der 
Lokomötivdienst, besonders in dem vorderen ‚Gebiet, sehr 
unreselmäßig, wodurch die Lokomotiven und ihre Mann- 
schaften überanstrengt wurden; besondere Schwierigkeiten 
bereiteten auch die Schmalspurbahnen, denn auf den Meter- 
bahnen mußte man mit den 'beigetriebenen, größtenteils von 
Anfang an schlechten Lokomotiven arbeiten, und auf den 
60 em-spurigen Feldbahnen erwies sich die Spur trotz bester 
Konstruktion der Lokomotiven gerade vom maschinentechni- 
chen Standpunkt als zu klein. Der Krieg bot also manche 
Selesenheit, Erfahrungen im Lokomotivdienst zu sammeln, 
hie im Frieden nicht gemacht werden konnten oder wenig- 
stens nicht so offensichtlich in die Erscheinung traten, weil 
m Frieden alles an Material und Personal besser. war, und 
weil daher die Schwierigkeiten nicht so groß wurden und sich 
nnerhalb des Amtsbereichs der Betriebswerkmeistereien 
iberwinden ließen; jedenfalls sind sie nicht so erheblich ge- 
wesen, daß man darauf mit den Bau- und Gleisanlagen 
Rücksicht nehmen mußte; der Krieg hat dagegen für den 
Gokomotivdienst das Schaffen von Bauten und Gleisen in 
rergleichsweise größerem Umfang verzwungen als solche An- 
agen im Frieden üblich waren. Wie wichtig die sorgliche 
Ausstattung jeder, auch der kleinsten Lokomotivanlage war, 
treibt sich daraus, daß bei deren. Vernachlässigung der Be- 
rieb nicht etwa nur stockte oder die Lokomotivgestellung auf 
;chwierigkeiten stieß, sondern daß der ganze Betrieb einfach 
asammenbrach. Wo die Erkenntnis von diesen Schwierig- 
‚eiben sich durchgesetzt hatte, wurden daher in treuem Zu- 
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sammenarbeiten von Maschinen- und Bauingenieuren alle 
Entwürfe entsprechend bearbeitet, die Vorbereitungen cut- 
sprechend zetroffen, allenthalben Reserveanlagen seschaffen. 
Was die Schmalspurbahnen anbelangt, so betone ich, gerade 
weil ich Bauingenieur bin, daß meiner Überzeugung nach, 
die Leistunesfähigkeit der‘ sanzen Bahn um so mehr vom 
Maschinentechnischen abhängt, je kleiner die Spur ist; aus 
diesem Grunde halte ich die 60 em-Spur für Kleinbahnen (und 
auch für dıe militärische „Peldbahn“) für überhaupt unge- 
eienet, weil sie im Lokomotivbetriebsdienst versagt (diese 
Spur dürfte meiner Ansicht nach nur für „fliegende“ Bahnen 
seduldet werden). Bei den Frontbahnen war unsere Haupt- 
sorge immer die Ausstattung mit Betriebswerkstätten und 
den anderen für den Lokomotivdienst notwendieen Anlagen. 
Wie weit wir hier gingen, ergibt sich z, B. daraus, daß für 
ein zeitweise allerdines sehr angestrengtes Meterbahnnetz 
die vorhandenen schon reichlichen Werkstätten so erweitert 
wurden, daß sie 75% aller Lokomotiven aufnehmen konnten, 
was -nach schweren Kampfhandlunsen und entsprechendem 
Hochbetrieb auch notwendige war. Für. die Offensive 1918 
bereitete die maschinentechnische Abteilung (Regierungs- und 
Baurat Brandes) der Militär-Eisenbahndirektion 3 alles so 
vor, daß mindestens jede zweite Station eine Anlage für den 
Lokomotivdienst mit Betriebswerkstatt und mit doppelter 
Wasserstation erhalten konnte; außerdem wurden mehrere auf 
Eisenbahnwagen fertig aufgebaute „fahrbare Wasserstati- 
onen“ und «ine volleingerichtete fahrbare Betriebswerkstatt 
bereitrehalten. Für die Schmalspurbahnen schufen wir uns 
schließlich „Normalwerkstätten“, so groß war der Bedarf. 
Übrisens müssen unsere Feinde dem Maschinenwesen «ine 
ähnlich hohe Bedeutung zuerkannt haben, denn sie hatten 
für Feldbahnen sanze „Betriebswerkstattzüge“, von denen wir 
1918 einen glänzend ausgestatteten erbeuteten, an dem man 
so recht erkennen konnte, daß unsern Peinden die ganze Welt 
zur Verfügung stand, daß aber auch in der Obersten Leitung 
das Verständnis für Technik besser gewesen sein muß, denn 
wir mußten uns alles selbst sehaffen, nicht nur wegen der Ab- 


Nr.6 a 


6 | N 


r Zetgues des era 
Dentscher Kisenbahnverwaltungen. 


sperrung von der Außenwelt, sondern zum Teil auch deshalb, 
weil man dem Maschinentechnischen „oben“ nicht mit dem 
vollen Verständnis gegenüberstand. 

Wenn nun nachstehend einige ER aussewertet 
werden sollen, so werden sie dem Fachmann im allgemeinen 
nichts Neues bieten, sondern mur Bekanntes bestätigen; nur 


folgender Gedanke ist vielleicht in seiner Schärfe neu und, 


dürfte Widerspruch auslösen: Je mehr wir uns:mit der Er- 
höhung der Leistungsfähigkeit der Lokomotivanlagen be. 
schäftigen mußten, und je mehr wir die Gleisanlagen vor 
großen Lokomotivschuppen in den Entwürfen durceharbei- 
teten, desto mehr befiestigte sich der Gedanke, daß es von 
großer- Bedeutung ist, mit der Bekohlunegseinrich- 
tung möglichst viele Gleise zu beherrschen, 
am besten alle zum und vom Schuppen führenden Gleise. An 


derartigen Anlagen kommen vor allem die großen „Hochbahn- 
Krane“ in Betracht, wie sie schon zahlreich ausgeführt sind, 
ferner die in Deutschland anscheinend wenig, in Amerika da- 
gegen ziemlich häufig ausgeführten leichten Brücken, die 
nach Abb, 1 eine größere Zahl Gleise überspannen und mit 
kleinen Füllrümpfen ausoestattet sind, aus denen die Kohlen 
auf die Tender rutschen. Während gegen diese leichten, festen 
Brücken in dem deutschen Schrifttum (das ich allerdings 
während des Krieges nicht verfolgen konnte) anscheinend 
keine Bedenken laut geworden sind, wird gegen die Hoch- 
bahnkrane der Einwand ihrer hohen Betriebskosten erhoben. 
Nun kann man diese aber dadurch einschränken, daß man den 
Kran selbst nur seltener bewegt, was seiner Zweckbestim- 
mung nieht Abbruch zu tun braucht, und daß man den Kran 
durch kleine, von ihm bediente Hochbehälter ergänzt, die in 
den Stunden schwacher Kohlenentnahme benutzt werden, wo- 
durch man u. a. auch die dritte, u. U. sogar die zweite Be- 
setzung des Krans vermeiden kann. 

Man sollte aber m. A. n. bezüglich der Gesamtausstattung 
von Lokomotivstationen nicht einseitig nur die einzelnen 
Teile in ihrem wirtschaftlichen Verhalten untersuchen, son- 
dern man müßte die Einzeluntersuchungen zum Schluß unter 
dem Gesichtspunkt des wirtschaftlichen Verhaltens der G e- 
samtanlage zusammenfassen, und hierbei ‚spielt die u. U. 
erzielbare größere Einfachheit der Gleis- und Weichenanlagen 
und, die schnellere Abfertigung‘ der Lokomotiven infolge 
besserer Gleisverbindungen eine große Rolle. 

Perner scheint mir bezüglich der Löschgruben das 
Festhalten an der überkommenen Form ‚einfacher Gruben 
nicht immer richtig zu sein. Die Gruben haben folgende Nach- 
teile: Die Beseitigung der in ihnen angesammelten Schlacken 
ist umständlich; sie erfolgt auch bei großen Bahnhöfen 
noch immer vielfach von Hand und serfordert ein mehr- 


. die aus französischer Zeit stammenden oder in den ersten 


maliges .Schaufeln und abe Höchwerten der Schlacken; das 
Nachselren der Lokomotiven und das Arbeiten an ihnen is 
dureh die engen Grubenwände erschwert; die Gruben kosten 
wegen der langen, notwendigen Futtermauern viel, und die 
Befestigung der Schienen auf diesen erfordert viel Unterhal- 


‘ tung. Nun kann man allerdings einwenden, daß die Lösch- 


gruben nicht dazu da sind, um an den auf ihnen stehenden 
Lokomotiven: zu arbeiten; aber dies kann doch notwendie 
werden, und manche Grube ist mehr eine „Arbeits“. als eine 
„Lösch“-Grube, ferner daß es auch bei den gewöhnlichen 
Löschgruben Einrichtungen gibt, bei denen die Schlacke nicht 
von Hand geschaufelt zu werden braucht, bei demen die 


' Schlacke nur. nach der Seite, aber nicht in die Höhe bewegt zu 


werden braucht, daß die. maschinelle- Schlackenbeseitigung 
möglich ist usw. So richtig diese Einwände sind, so hat der 
Kriex anscheinend doch den Beweis erbracht, daß «die 
„Grube“ überhaupt nicht der richtige Gedanke ist, sondern 
daß für den „Löschstand“ die „Brücke“ die bessere Form 
ist, und die Kriegserfahrungen verdienen grade hier Beach- 
tung, denn bei den Vollbahnen (regelspurigen Bahnen) 
mußte (in Frankreich) schlechte, sehr schlackenreiche Kohle 
verfeuert werden, das Schlackenziehen erforderte also wer- 
gleichsweise mehr Arbeit als im Frieden, und bei den Schmal- 
spurbahnen erwies sich die Enge der Gruben als sehr hinder- 
lich; außerdem erforderte die Bauausführung von Gruben er- 
heblich mehr Arbeit, Zeit und Baustoffe als die von. Lösch- 
brücken; ferner war die Entwässerung der Gruben u. U. (wie 
auch im Frieden) recht schwierig. 


Infolgedessen wurden zunächst wohl einfach aus Gründen 
bequemeren. einfacheren und‘ schnelleren Baues Lösch- 
brücken hergestellt. So hat z. B. einmal ein Gefreiter einer 
meiner Kompagnien, der allerdings Anwärter zum Werk- 
führer war, als Truppführer die in Abb. 2 skizzierte Anord- 
nung gebaut‘ und in allen Einzelheiten vorbildlich durchge- 
führt; die Aufgabe war, neben einer auf rund 1,5 m hohem 
Dan liegenden Strecke ein Lokomotivgleis zu bawen und in 
diesem eine Löschgrube herzustellen; die Aufgabe ist, wie 
Abb. 2 zeigt, derart gelöst, daß die Grube nach der Seite offen 
ist; — die Grube hat sich trefflich bewährt; — bemerkt sei, 
daß das Holz durch Züegelsteine und Fliesen gegen Anbrennen 
gesichert war. Ferner haben wir für Meter- und besonders 
für Feldbahnen vielfach die Anlage von Gruben vermieden, 
indem wir das Gleis als Brücke über eine Kläranlage einer 
der in Frankreich und auch Polen so zahlreichen »-Zucker- 
fabriken legten; wir nahmen hierzu wenn möglich belgische‘ 
Vollbahnschienen schwersten Profils, mit denen man bei 
Meterbahnen unbedenklich 2, bei Feldbahnen 4 m überspannen 
konnte, so daß keine oder nur wenige Zwischenstützen erfor- 
derlich wurden, die aus Schwellen, Pfählen, Schienen oder 
auch Mauerwerk hergestellt wurden. Was in dieser Weise an- 
fänglich aus Ersparnisgründen oder als Notbehelfe gisschaffen’ 
wurde, wurde später planmäßig fortgebildet. So sind z. B. in 
den Feldbahn-Lokomotivschuppen und: -Werkstätten vielfach 
anfänglich „richtige“ (vorschriftsmäßise) Gruben — „Ar- 
beits“ “Gruben — „ebaut worden, die sich dann aber als zu eng 
erwiesen und daher nach Abb. 3 nach beiden Seiten verbreitert 
werden mußten; aber auch für die Meterspur erwiesen sich 


Kriegsjahren gebauten einfachen Gruben besonders dann als 
zu schmal, wenn an den auf ihnen stehenden Lokomotiven ge- 
arbeitet werden mußte. Alle Umstände vereinisten sich da- 
hin, daß wir später für Meter- und Feldbahnen fast nur noch 
Brückenkonstruktionen anwandten. Wir legten hierbei die 
entsprechenden Gleise einfach 80 bis 100 cm höher, was nir- 
gendwo auf Schwierigkeiten stieß, da starke Einzelsteigungen 
in diesem Fall zulässig sind. Die Unterstützungen wurden am 
einfachsten aus Holz “hergestellt und zwar nach Abb. 4 
mittels kurzer Rammpfähle; doch ist das nur ‚eine kriegs- 
mäßige, wenn auch einige Jahre ausdauernde Koustruktion, 
man muß dabei das Holz aber gut gegen Feuer schützen und 


 gossen oder aus Profileisen zusammen- 
 @esetzt werden; 
- gewesen, da wir bei anderen Konstruk- 
tionen, 


y 
 (Drehtelbern) 
zum Übergang von der gußeisernen zu 


"nicht nur für unseren Bezirk, 
"haben. 


- Lösung verhindert. 
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is Entwässerung sorgfältig EN und kallelläs unber- 
halten; — die vielleicht merkwürdig anmutende Verwendung 
von Rammpfählen, anstelle von gezimmerten Böcken, empfahl 
"sich im. Krieg, weil man zu Rammpfählen jegliches Holz ver- 
wenden kann, und weil das Rammen eine einfache Arbeit ist, 
"bei der man mit einigen Handwerkern, 
‚im übrigen aber mit Gefangenen aus- 
kommt, während das Zimmern zu viele 
‚selernte Leute erfordert haben würde: 
Um an Unterstützungen zu sparen und 
"die Schienen fortlaufend gut zu befesti- 
gen, wurden unter -ihnen "Balken, 
eiserne Träger oder weitere Schienen 
gestreckt; die Laufschienen mußten 
"zur Erhaltung der riehtigen Spur durch 
einige Spannstangen untereinander vier- 
bunden werden. Als. der Bedarf an 
_ Arbeits- und -Ausschlackständen jeg- 
‚licher Spurweite immer größer wurde, 
"wir aber gleichzeitig . gezwungen 
waren, immer mehr an Arbeitsaufwand 
zu sparen, wurde die fabrikmäßige 
- Herstellung ins Auge gefaßt. Es sollte 
sine Regelbauart (Normal-Konstruk- 
tion) für alle derartigen Brücken belie- 
- biger Spur geschaffen werden mit einer 
einheitlichen Schiene besonders schwe- . 
‘rer Bauart und einheitlichen eisernen 
- Unterstützungen (Böcken, Pfeilern), 
| die je nach der Spurweite, d. h. dem aus 
‚dieser gegebenen Raddruck dann in 
verschieden weiten Abständen anzu- 
"ordnen waren. Die Böcke sollten ge- 


voraussichtlich wäre 
letzteres im Krieg am vorteilhaftesten 
z. B. den Wagendrehscheiben 
für 60 cm Spur sschon 


der schmiedeeisernen Bauart gezwun- 
-©en worden waren; wir würden dann 
in einer Fabrik den Gesamtbedarf 
sondern 
die ganze Westfront hergestellt 
Eine Änderung in der Organi- 
“sation der Kommandobehörden hat diese 
Aber man sollte 
den Gedanken für die Friedenswirt- 


für 


schaft aufgreifen oder wenigstens eIn- 
mal prüfen, denn das, wozu man im 


"Krieg durch die Not gezwungen wird, ° 


muß sich im Frieden doch wohl auch 


"in wirtschaftlicher Beziehung geltend 


machen; 


Schlackenbrücken, einheitlich 
"aus einigen wenigen fabrikmäßig. her- 
gestellten Stücken bestehend, müssen 
doch sicher wesentlich billiger werden 
“als die üblichen Löschgruben. Die __ _.._ 
Abb. 5-8 zeigen ältere amerikanische Bauweisen. Der Ersatz der 


Gruben durch Brücken oder auch nur die Öffnung der Gruben 


; 


Ä 


nach der einen Seite (vgl. Abb.2,5,7,8) hat auch den Vor- 
teil, daß man die maschinellen Einriehtunsen zur Schlacken- 
beseitigung bequemer, einfacher und sicher aueh*- billiger in 
Bau und Betrieb durchbilden kann. Ich denke hierbei haupt- 
‚sächlich an die „schlackenhunde“, die unter dem Gleis laufen 
und die Schlacke unmittelbar aufnehmen. Diese können bei 
_ Verwendung von Gruben nur senkrecht gehoben werden, bei 
erwendung von Brücken dagegen auch nach der Seite aus- 
und eingefahren werden, so daß die Schlacke u. U. ohne He- 


PR 


bung abgeführt werden kann. Die Abb. 6 bis $S zeigen Anord- 
nungen, bei denen die Schlacke (ohne Hunde) unmittelbar auf 
Eisenbahnwagen übergeschaufelt oder hinübergezogen werden 
kann; Abb. 9 zeigt die Anordnungen richtiger Lösch@ ruben 
mit Schlackenhunden, die demgemäß senkrecht gehoben wer- 
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den MÜSSEN ; "Abb. 10 aa eine Froße einhötthiche Grube, Erdr 
mit En dal ion für die einzelnen Gleise ; infolgie der 
Brückenbauart sind aber die Hunde nicht nach der Seite be- 
weglich, sie werden senkrecht gehoben und in einen Hoch- 
behälter entleert, von dem aus die Schlacke gelegentlich in 
Eisenbahnwagen abgelassen wird. Abb. 11 zeist einen 
Vorschlag, wie ich mir eine Anordnung mit Seitenbewegung 
der Hunde etwa denke, sie ist in Kanada mehrfach in ähn- 
licher Form ausgebildet.*) 


”) Abb. 5—10 sind der 2. d. V. D. Ing. entnommen. 
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Die Anordnung von ganzen oder halben Brücken ist beson- 
ders dann von Wert, wenn mehr als ein Ausschlackstand 
nebeneinander angeordnet werden muß. Das wird aber bei 
richtiger Anordnung der Gleise vor größeren Lokomotiv- 
schuppen fast immer der Fall sein. Der Krieg hat hier das 
bestätigt, was vor ihm bereits in der Literatur als das zweck- 
mäßige begründet worden ist: daß man den Cesamtdienst vor 
dem Schuppen zeitlich und räumlich in zwei voneinander ur- 
abhängige Teile zerlegen soll, nämlich einerseits in das Aus- 
schlacken, anderseits in das Versorgen mit: Kohle, Wasser, 


2. | Kohlen 


lagen auch das letztere vermehrt werden muß. Hierüber hat 
Reg.- und Baurat Risse bereits im Zentralblatt der bau- 
verwaltung Kriegserfahrungen niedergelegt. Im Anschluß 
an diese seien einige Anordnungen skizziert, wie wir sie 
im Krieg teils neu-, teils durch Umbau vorhandener betriebs- 
technisch ungünstiger Anlagen geschaffen haben. Vorab sei 
aber bemerkt :\ N a: 


1. Im Krieg mußten wir oft auf den (in den Abbildungen 
meist dargestellten) Lokomotivschuppen verziehten, weil 
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Sand. Hierbei erfordert das Ausschlacken mehr Zeit und eine 
im Voraus nicht genau bestimmbare Zeitspanne, während die 


Versorgung schneller vor sich geht und sich im Voraus «e- | 


nauer berechnen läßt. Die Ausschlackanlage sollte daher für 
die vom Dienst kommende Lokomotive vor der Versorgungs- 
anlage liegen, und sie sollte gleichzeitig mehrere Lokomo- 
tiven aufnehmen können, auch wenn an der Versorgungs- 
anlage gleichzeitig nur eine Lokomotive abgefertigt werden 
kann. Beim Ausschlacken sollten die Lokomotiven aber nicht 
auf demselben Gleis hintereinander stehen, denn dann 
muß u. U. die schnell ausschlackende Lokomotive auf die 
langsame warten, die Lokomotiven sollten vielmehr auf ver- 
schiedenen Gleisen nebeneinander stehen. Es ist also 
nicht ein Gleis mit einer für mehrere Lokomotiven aus- 
reichenden langen Löschgrube anzuordnen, sondern es sind 
soviele Gleise mit je einer für eine Lokomotive ausrei- 
chenden kurzen Löschanlage mebeneinander zu legen, als 
gleichzeitig Lokomotiven ausschlacken sollen oder müssen. 
Man kommt hierdurch zu einer Breitenentwicklung der Aus- 


schlackanlage, also zu der Spaltung des Zufahrgleises in meh- 


rere Gleise und zur Wiedervereinigung derselben in das Gleis, 


wir ihn wegen des Kräfte- und Baustoffmangels nicht bauen 
konnten. en 

2, Ebenso hatten wir oft keine Drehscheiben zur Verfügung, 
so daß das Wenden der Lokomotiven unterbleiben mußte, 
wenn nicht ein „Wendedreieck“ vorhanden war oder geschaf- 
fen werden konnte. In diesem Fall fuhren die Lokomotiven 
mit. dem Schornstein voran zur Front, weil dies der Lastrich- 
tung entsprach, es sei denn, -daß die Strecke von der Front 
her starke Steigungen hatte.*) BNRERE 2 


*) In Rußland haben wir, wenn irgend möglich, Drehmög- 
lichkeit geschaffen, um dem Personal 'bei_ den ungünstigen 
klimatischen Verhältnissen besseren Schutz zu gewähren. Die 
Anordnung der ganzen Lokomotivstation in Form eines 
Wendedrerecks hat sich insbesondere bei Schmalspurbahnen 
mit ihren kleinen zulässigen Halbmessern alt recht fruchtbar 
erwiesen. Als Wendedreieck wurden auch die vielen Außen- 
kurven verwendet, die an Trennungs- und Kreuzungsstationen 
angelegt wurden, um das Anlaufen der Station mit Richtungs- 
wechsel zu vermeiden. Wendedreiecke waren auch recht an- 
senehm zum Drehen ganzer Geschützzüge.. Auf Meterbahnen 
ist beobachtet worden, daß gewisse (schwere) Lokomotiven 
beim Rückwärtsfahren stark zum Entgleisen neigten ; ist diese 


in dem die Versorgung stattfindet, wobei u. U. bei großen An- | Beobachtung Zufall oder begründet? EN 
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_ vor ihr doch noch «ine Weiche eingelegt, besonders auf den 
dieht hinter der Front liesenden Bahnhöfen, da man mit Be- 
 schädigung der De durch feindliche Einwirkung 
rechnen mußte. 
E Abb. 12*) zeigt eine re Anlage zum Umsetzen und 
ev ersorgen der Lokomotiven. Es ist aber ein besonderes Koh- 
lenzufuhrgleis vorgesehen. 

Abb, 18 stellt die Erweiterung dieses Gleisplanes durch Ver- 
- dopplung des Löschgrubengleises dar, wobei das Kohlenzu- 
* fuhrgleis so geführt ist, daß es auch zur Schlackenabfuhr be- 
nutzt werden kann. 

Abb. 14 entspricht im wesentlichen der Abb. 12, ‚weist aber 
ein besonderes Schlackenabfuhrgleis auf. 
. Abb. 15 mit vereinigtem Kohlen- und Schlackengleis und 
- zwei Löschgruben, von denen die eine aber im Aus fahrgleis 
liegt, stellt keine besonders gewandte Lösung dar. Auch die 
beschränkte Länge des Kohlengleises ist nicht zweckmäßig. 

Abb, 16 zeigt eine wesentlich bessere Lösung, die man als 


*) Zu Abb. 12, 13, 19 und 20 vel. Risse a. &. 0. 
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-- "Auf den in Nr. 95, S. 1015, Jahrg. 1919 unserer Zeitung. 
- unter obiger Überschrift veröffentlichten Aufsatz geht uns 
- von Herrn Major Heubes folgende Erwiderung zu: 
- Der kurze aus der „Verkehrstechnischen Woche“ Nr.- 32 
E entnommene Aufsatz: „Die Eisenbahnangestellten im Krieg“ 
bedarf zur Aufklärung und auch im Interesse der Zivileisen- 
bahner der näheren Erläuterung. 
A Wie die Sondernummer der Leipzieer Illustrierten Zeitung 
- schon auf dem Titelblatt sagt, befaßt sie sich nur mit den 
en unan. und es hat den. redigierenden Herren 
 völlix fern gelesen, auch- -nur im geringsten die nicht senug 
- anzuerkennenden Leistungen der Zivileisenbahner zu ver- 
h: gessen oder zu verschweigen. Die Flieger, Telesraphen- und 
- Fernsprechtruppen: und die Marine für Torpedo- und U-Boote 
' haben auch solche Sondernummern herausgegeben. Nun ist 
ja richtig, daß die praktischen Leistungen im. Feldeisenbahn- 
wesen zum größten Teile beruhen auf der Tätiekeit der Zivil- 
‚eisenbahner, weil wir eben bei der Größe der besetzten Ge- 
biete uns nicht auf militärische Kräfte beschränken konnten, 
sondern ihre bewährte Hilfe in Anspruch nehmen mußten. 
Wenn das genannte Sonderheft den Titel geführt hätte: „Das 
- Feldeisenbahnwesen“, so würden die Eisenbahnansöstellten 
-ın ihm die Anerkennuns finden, die ihren Leistunsen, die 
über alles Lob erhaben sind, entsprechen. Auch jetzt werden 
sie nicht vergessen werden, denn es ist Pflicht, das, was der 
 Zivileisenbahner draußen <„eleistet hat, der Öffentlichkeit zu- 
gänglich- zu machen. Ein aufmerksamer Leser findet aber 
- in der erwähnten, einleitenden Betrachtung des Majors Heubes 
- die Worte: „geschult“, „leistungsfähig“ und „opferwillie“; 
- das sind Anerkennungen, und als solche waren sie wenig- 
 stens vom Verfasser gedacht bei der knappen Wortzahl, die 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Nehdrsanishtion der Hauptwerkstätten der preußischen 
‚Staatseisenbahnen. Am 19. d. M. haben unter dem Vorsitz des 

Eisenbahnministers: Oeser im Sitzungssaal des Potsdamer 

_ Bahnhofs zu Berlin Beratungen über die Neuordnung der Or- 
_ ganisätion der Eisenbahn-Hauptwerkstätten der preußischen 

 Staatseisenbahnen stattgefunden unter Teilnahme von Ab- 
_ erdnungen der Beamten und Arbeiter dieser Werkstätten, von 
" Miteliedern der Landesversammlunge sowie führenden Män- 
nern aus den Kreisen den Industrie und Wissenschaft. _Ver- 
treten waren ferner das Reichsverkehrsministerium und die 
-außerpreußischen deutschen Eisenbahnverwaltungen. 

Der Versammlung lax wine nach dien Weisungen des -Mi- 
-nisters aufgestellte Denkschrift über die Neuordnung der: 
_ Verwaltung der Eisenbahn-Hauptwerkstätten vor, die nach 
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3 War eine Drehscheibe vorhanden, so wurde wenn möglich | eins Weiterbildung des in Abb. 13 skizzierten Gleisplans an- 


sehen kann. 

Abb. 17 gibt den Gleisplan einer in „Durchgangsform‘“ aus- 
gebildeten Gesamtanlage wieder, die für kleinen Verkehr aus- 
reicht, für stärkeren aber erweitert wenden müßte. 

Abb. 18 kann als eine Verdopplung von Abb. 16 angesehen 
werden. Sie dürfte für mittlere Anlagen eine gute Lösung 
darstellen, jedoch wäre dabei zu prüfen, ob die Teilung der 
Bekohlungsanlage berechtigt ist. Während sie Durchgangs- 
form zeigt, ist in 

Abb. 19 eine Anlage in Kopfform dargestellt, die sicher eine 
hohe Leistungsfähigkeit besitzt. 

Abb. 20 ist dadurch bemerkenswert, daß die von A kommien- 
den und dorthin fahrenden Lokomotiven in dem Umsatz- 
gleis U umsetzen müssen. 

Zum Schluß sind in Abb. 21 und 22 zwei große Lokomotiv- 
stationen, die eine in Kopf-, die andere in Durchsangsform 
dargestellt, die weit über das hinaussehen, was wir im Kriee 
gebaut haben, in denen aber die in vorstehenden Zeilen an- 
gegebenen Grundsätze angewandt sind. 


7 u Noch einmal ‚Die Eisenbahnangestellten im Krieg“. 


ihm zur Verfüsune stand. Leider sind diese 3 Worte aber 
vom Herren Kritiker der Sondernummer fortgelassen wor- 
den! Die genannte einleitende Betrachtung ist überschrieben: 
„Die Bedeutung der Eisenbahnen im Kriege“, das heißt also, 
es soll bei der Kürze schlagwortartis zusammens#efaßt wer- 
den, welehen Anteil die Eisenbahnen an der Krieeführung 
haben und allem, was mit ihr zusammenhänst. Für den vom 
„unbeteilisten Fachmann“ vorgeschlagenen Wortlaut müßte 
aber die Überschrift lauten: „Die Verdienste der Eisenbalın- 
angestellten für die Kriesführune“, 

Die Oberste Heeresleitung hätte in der Eisenbahn nicht 
die hervorragende Hilfe gefunden, wenn diese nicht im Frie- 
den schon so fest. und straff organisiert gewesen wäre und nicht 
so treue, opferwillive und sachkundiee Fachleute gehabt hätte. 
Die «einheitliche Leitung des FPeldeisenbahnwesens im In- 
teresse der straberischen und taktischen Absichten der Ober- 
sten Heeresleitunz bedarf aber trotz aller vorhandenen vor- 
züelichen, festen und straffen Organisation doch noch der 
„festen Hand viner fachkundigen militärischen Be- 
fehlstelle“, denn der Wirkuneskreis des Peldeisenbahnchefs 
sine vom Atlantischen Ozean bis nach Palästina und Per- 
sien, und von, Finnland bıs Mazedonien und Italien, und diese 
ungeheure Weite, in der der deutsche Eisenbahner sein her- 
vorragendes Können zeiete, bedurfte einer „festen Hund“, 
und zwar einer militärischen Zentralstelle, die die Anforde- 
rungen der Obersten Heeresleitung an die Eisenbahnen ın 
die Tat umsetzen konnte. In dieser Zentralstelle waren fach- 
kundige „Zivileisenbahner‘“, die mit ihrer reichen Erfahrung 
die Möglichkeit: der «„eforderten Leistungen sicherstellten. 
Im übrigen sei noch die Bemerkung erlaubt, daß im Kriese 
Mars die Stunde regiert. 


einem Überblick über die zurzeit bestehende Organisation und 
ihre «eschichtliche Entwicklung umfassende Vorschläge für 
eine Neuordnung des Werkstättenwesens macht. Aus diesen 
Vorschlägen ıst besonders hervorzuheben, daß die Hauptwerk- 
stätten der Eisenbahnen, unter denen sich Großbetriebe mit 
mehr als 5000 Arbeitern befinden, mehr als bisher selb- 
ständiee Unternehmen werden sollen. An ihrer Spitze wer- 
den mit weitgehenden Befuenissen und eigener Verantwor- 
tune ausgestattete Leiter stehen, die das Werk in technisch- 
wirtschaftlichem ‘Geist verwalten sollen. Durch eine sorg- 
fältige Unkostenermittlung wird die Wirtschaftlichkeit jeder 
Arbeitsausführung überwacht, um so die Leistungen der ein- 
zelnen Werkstätten mit denen anderer staatlicher "Werkstätten 
und  eleichartiser Industrieunternehmen -vergleichen zu 
können. 

Die Neuordnung soll gleichzeitix den Wünschen der Beam- 
ten und Arbeiter der Eisenbahnverwaltung 'entgesenkommen 
und jeden, der die erforderlichen Kenntnisse erworben und 
sich durch gute Leistungen hervorgetan hat, an die Stelle 
stellen, an der seine Arbeitskraft zur Steigerung der Ar- 
N ‚und zum Gedeiben des Werkes voll ausgenutzt 
wird, 


Nr. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


— Neue Zollvorschriften des Saargebiets. I, Für den Ver- 
sand von Waren aus Deutschland nach dem Saar- 
eebiet sind serforderlich: 1. Ein deutscher Frachtbrief, und 
zwar das alte einseitis bedruckte Formular. 2. Drei inter- 
nationale Zolldeklarationen. '3. Ein grüner statistischer An- 
meldeschein, soweit erforderlich. 4. Ein Ursprungszeuenss, 
falls die Waren nach dem französischen Zolltarif zollpflich- 
tir waren, aber als Waren deutscher Herkunft fünf Jahre 
zollfrei im Saargebiet eingeführt werden. Diese Ursprungs- 
zeugnisse (Certificats d’Origine) mit dem Wortlaut: „Ich 
Unterzeichneter (Name und Amtsbezeiehnung) erkläre, daß 
die bezeichneten Waren deutscher Herkunft sind“, können aus- 
sestellt werden von den Handelskammern, den Zollbehörden 
oder Polizeibehörden. » 

II. Für den Versand von Deutschland dureh das 
Saargebiet sind beizubringen: 1. Nach Deutschland: 
Deutscher Frachtbrief, drei Zolldeklarationen, ein Durchfuhr- 
anmeldeschein. 2. Nach Frankreich: Ein internationa- 
ler Frachtbrief, drei internationale Zolldeklarationen, «in 
erüner statistischer Anmeldeschein, soweit erfor derlich. 
3. Nach Elsaß-Lothringen: Ein internationaler 
Frachtbrief, drei internationale Zolldeklarationen, ein Ur- 
sprungszeugnis (vergleiche oben I). 4. Ein grüner statisti- 
scher Anmeldeschein, soweit erforderlich. 

II. Vom Saargebiet nach Frankreich und 
Elsaß-Lothrineen: 1. Ein internationaler Frachtbrief. 
3. Eine internationale Zolldeklaration. 3. Ein von der Han- 
delskammer Saarbrücken oder deren Zweigstellen ausgefer- 
tigstes Ürsprungszeugnis. 

Vom Saaresebiet nach Deutschland: 1. Ein 
deutscher Frachtbrief, und zwar das alte einseitig bedruckte 
Formular. 2. Zwei Warenerklärungen (Begleitzettelformu- 
lar). 3. Ein Ursprungsszeugnis, von der Handelskammer Saar- 
brücken oder deren Nebenstellen ausgestellt. 

Ereänzende Bestimmungen, insonderheit über die Ausfuhr 
aus dem Saargebiet nach Deutschland, bleiben vorbehalten. — 
Die Handelskammer Saarbrücken bemerkt hierzu: Während 
einer gewissen, der Dauer nach nicht bestimmten Übergangs- 
zeit sind die französischen Zollbehörden seneist, die Anwen- 
duns der Vorschriften besonders hinsichtlich der .Formali- 
täten nicht streng zu handhaben. Trotz dieser Versicherung 
ist anzuraten, daß die am Warenverkehr mit dem Saargebiet 
interessierten Handelskreise sich sofort einer möclichst ge- 
nauen Befolsuns der Vorschriften befleißisen. Es wird be- 
sonders auf die Notwendigkeit einer genauen Einhaltung der 
Vorschriften über die Ursprungszeugnisse hingewiesen, 


— Schweres Eisenbahnunglück des D-Zuges Königsberg- 
Berlin. Am 20. Januar, etwa um 2 Uhr nachts, ist in Kilo- 
meter 234 zwischen Schönlanke und Schneidemühl 
der in Richtunsz von Berlin nach Schneidemühl fahrende 
Post- und Eilerüterzuxg 6117 infolge seines verbreche- 
rischen Anschlaes (Lösen von Schienenlaschen und Entfer- 
nung einer Bisenbahnschiene) enteleist. Die enteleisten 
Wasen des Eileüterzuges sperrten das nmebenliegende Gleis 
der Richtunz Schneidemühl-Berlin, auf dem kurz darauf der 
von Schneidemühl kommende Vorzug des D-Zuges Nr. A in 
die Trümmer hineinfuhr und .nteleiste.. Die zur Deckung 
des enteleisten Eileüterzuses auf dem Gleis des D-Zures aus- 
celerten Knallkapseln konnten wegen der kurzen Zwischen- 
zeit nicht mehr soweit vorgelegt werden, daß der Zug recht- 
zeitir zum Halten hätte sebracht werden können, "obwohl 
ein Schaffner des entgleisten Zuges dem D-Zuge möclichst 
weit entoesenlief. Ein Waren des D-Zuges wurde vollstän- 
dig zertrümmert. Von den Reisenden des D-Zuges sind 18. ge- 
tötet, 20 verletzt, darunter 8 schwer. Von Schneidemühl und 
Kreuz wurden sofort Hılfszüge und Sanıtätspersonal nach der 
Unfallstelle entsandt. Für die Aufräumungs- und Absper- 
rungsarbeiten wurde sofort militärische Hilfe herangezogen. 
Die Gleise blieben bis zum Abend des 20. Januar «esperrt. 
Der Personenverkehr ist durch Umsteigen an der Unfallstelle 
aufrechterhalten worden. Die Eisenbahndirektion Osten 
setzt für die Ermittelune des oder der Täter des verbreche- 
rischen Eisenbahnanschlages bei Schneidemühl eine Beloh- 
nung von 25000 M aus. 


— Zur Verkehrseinstellunz in Bayern (vel. Nr. 3, S, 37 
d. Ztg.). Laut amtlicher Meldung wurde der Personenzugver- 
kehr in Bayern am 20. d. M. teilweise wieder aufgenommen. 
Auf jeder Hauptbahnstrecke werkehrt wein Personenzugpaar. 
Wesen fortdauernder Kohlennot ist jedoch damit zu 
rechnen, daß auch dieser vorläufige Verkehr bald wieder ein- 
gestellt werden muß. Die Schnellzüge D 21 ab München und 
D 26 ab Berlin verkehrten erstmals ab Donnerstag. 


— Wohnungsausschüsse der württembergischen Eisenbahn- 
verwaltung. Zur Mitwirkung bei der Ordnung des Wohnungs- 
wesens und der Grundstücksverpachtung der Eisenbahnver- 


waltung werden aus Beamten und Arbeitern Wohnungsaus- 


‚Ortswohnungsausschüsse an allen Orten mit mehr 


schüsse gebildet, und zwar in Hauptwohnungsaus- 
sehuß bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, Be- 
zirkswohnungsausschüsse bei, Allen Bauinspck- 
tionen und‘ Betriebsämtern und bei den Hochbausektionen, die 
Dienstwohngebäude zu bawen oder zu verwalten haben, und 


als 50 Dienst- und Mietwohnungen. Für große Wohnkolonier. 
sind besondere Ortswohnungsausschüsse zu bilden, Die Orts- 
und Bezirkswohnungsausschüsse wirken mit 
bei der Zuweisung und Vermietuns bahneisener Dienst- und 
Mietwohnungen, bei der Bausehau, bei der Verpachtune bahn- 
eigener Grundstücke und bei Festsetzung der Miet- und 
Pachtzinse, bei Schlichtung von Streitiekeiten, bei Behand- ° 
lung von Beschwerden, Abstellunge von Mißständen usw. Sie 
sind auch bei der Wahl von Bauplätzen zu Dienstwohnge- 
bäuden zu hören. Der Hauptwohnunzrsausschubß 
wirkt mit bei der erundsätzlichen Ordnung des Wohnungswe- 
stens (Bauform, Einrichtung, Vergebung, Mietpreise,'Benützung, 
Unterhaltung usw. der Wohnunser), bei der Festlesunz der 
in den Haushaltsplan aufzunehmenden Wohngebäude für Be- 
amte und Arbeiter, und bei der Grundstücksverpachtung (Veer- 
pachtung von Dienstsrundstücken. Hausgärten oder a 
Pachtland, Verteilung des Pachtlandes, Pachtzins usw.). Die 
von den Orts- und Bezirksausschüssen der Generaldirektion 
zur Entscheidung vorgelesten Anrelenenheiten (Anträge, Be- 
schwerden usw.) sind mit einem vem Hauptwohnungsaus- ” 
schuß zu wählenden engeren Ausschuß von 5 in Groß- 
Stuttgart ansässigen Miteliedern (3 Beamte, 2 Arbeiter) zu °” 
entscheiden. Glaubt der Vertrecer der Verwaltung die Sache 
nieht im Sinne des engeren Ausschusses erledieen zu können, 
so ist der Hauptausschuß zu hören. Schließt sich auch dieser 
der Auffassung des engeren Ausschusses an, so ist die Sache 
von der Generaldirektion dem Ministerium zur iendg ültigen 
Entscheidung vorzulegen. 


- — .Lohntarifverhandlungen in Baden. Nachdem am 14, Ja- 

nuar eine einleitende Versammlung unter dem Vorsitz des 
Finanzministers,. zu der nicht nur die Vertretungen der. Ar- 
beiter, sondern auch die der Beamten und Aushelfer einge- 
laden waren, stattzefunden hat, haben die Verhandlungen mit 
den Arbeiterorganisatiomwen über die von diesen gestellten ; 
Lohnforderungen am. 20. Januar im Konferenzsaale der Ge- 
neraldirektion begonnen. Auf Grund der Verhandlungen in 
der winleitenden Versammlung hat der Finanzminister für die 
Beamten eine ähnliche Neuregelung und Erhöhung der Tewe- 
rungsbezüge zugesagt, wie es für das Reich und für Preußen 
in Aussicht genommen ist. ‘Wesen der Lohnforderungen der 

Arbeiter wurde zugesagt, daß die Verhandlungen darüber 
alsbald aufgenommen werden sollen. Die Hauptforderunsen 
der Arbeiter gehen dahin, daß der Lohntarifvertrag, der 
noch bis Ende Februar d. J. läuft, auf 1. Januar 1920 aufge- ° 
hoben und mit Rückwirkung von diesem Zeitpunkt an ein 
neuer Lohntarif mit wesentlich : höheren Löhnen abge- 
schlossen werden soll. Einstweilen ist sowohl für die Be- 
amten als auch für die Arbeiter sein entsprechender Vorschuß 
auf die in Aussicht »estellte Lohn- und Gehaltserhöhung zu- 
gesaot worden. Zur Beschlußfassunz über die sofortige Aus- 
zahlunz der Vorschüsse ist der Haushaltsausschuß des badi- 
schen Landtages auf den 20. Januar zu einer Sitzung einbe- 
rufen worden. Der Landtag selbst wird am as: Januar zu- 


sammentreten. 
— Personalnachrichten. Bei der preußisch - hessischen ; 
Staatsbahnverwaltunge sind folgende Änderungen einge- 


treten: Versetzt sind: der Oberregierungsrat Fle osertzy, 
die Regierungsräte Dr, jur. Gentsch, Wilhelm Meyer, 


Patett, Dr, jur. Gau. Jaquet und Fleck, die Regie- 
rungs- und Bauräte Hans Nebelune, Marutzky, 
Göhner, Hilleke, Franz Schramke, -Ziehl und 


Oehmic hen ‚ der Eisenbahn-Reehnun esdinektor Foer- 
ster und der Eisenbahin- Hauptkassenrendant, Rechnungsrat 
Thon, sämtlich bisher in Bromberg, zur Eisenbahndirektion 
Osten nach Berlin, der Regierungsrat Scheele, bisher in 
Danzig, als Mitelied der Eisenbahndirektion nach Stettin, die 
Regierungs- und Bauräte Haupt, bisher in Danzig, als Mit- 
slied der Eisenbahndirektion nach Stettin, Bach, bisher in 
Lüneburg, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach 
Elberfeld, Jaeschke, bisher in Bromberg, nach Breslau 
als Vorstand eines Werkstättenamts bei. der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte 1 daselbst, Otto Keßler. bisher in Brom- 
berg, “als Vorstand des Eisenbahnmaschinenamts 2 nach 
Masdeburg, Balfanz,bisher in Konitz, nach Neustettin, als 
Vorstand des nach dort ‚verlegten bisherigen Eisenbahn- 
Maschinenamts Konitz, und Lüder s. bisher in Thorn, nach 
Berlin, als Vorstand eines Werkstättenamts bei der Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätte in Berlin-Grunewald, der Regierungs 4 
baumeister des Eisenbahnbaufachs Lerch, Dar in A ho 
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SIE Vorstand a Eisenbahn-Betriebsamts 9 nach Berlin, der 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Sußmann, 
E bisher in Bromberg, nach Magdeburg, als Vorstand eines 
Werkstätienamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte in 
Magdeburg-Buckau, und der Eisenbahn-Verkehrsiuspektor 
j Catholy, bisher in Lissa (Pos.), nach Glosau, als Vor- 
stand des nach dort verlegten bisherigen Eisenbahn-Ver- 
kehrsamts- Lissa (Pos.). Die Reeierungsbaumeister des 
 Maschinenbaufachs Eberhard Lehmann und Wilhelm 
'Lipperheide sind bei dem Eisenbahn- Zentralamtin Berlin 
zur Beschäftigung im  Staatseisenbahndienst einberufen. 
Zu Regierungsbaumeistern sind ernannt: Der Regierungsbau- 
führer des Eisenbahn- und Straßenbaufachs Julius Grap ow 
aus Lissa (Pos.) und die Regierungsbauführer des Maschinen- 
- baufachs Friedrich Neesen aus Berlin-Schömeberg und Frie- 
 drich Reckel aus Göttingen. 
| Bei der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung ist der 
> Finanzrat bei der Generaldirektion Hoffmann zum 
- Juristischen Oberrat mit der Dienstbezeichnung „Oberfinanz- 
rat“ befördert und der Bauamtmann Pestel, Vorstand des 
Ss Dresden-A. West, zur Generaldirektion versetzt 
- - worden. 
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® Osterreich. 

 — Auflösung der Generalinspektion der österreichischen 

- Eisenbahnen (vBl. Nr, 3, S. 37 d. Ztg.). Der Staatssekretär für 

- Verkehrswesen hat an "alle Bediensteten der früheren Gene- 

- ralinspektion folgenden Erlaß serichtet: 

”"% „Anläßlich der mit 31. Dezember 1919 verfüsten Auflösung 

der Generalinspektion der Österreichischen Eisenbahnen Se- 

denke ich in wärmster Dankbarkeit der hervorraxenden Tätie- 
keit, welche diese Behörde während der mehr als 60 jährigen 

Dauer ihres Bestandes entfaltet hat. In rastloser Arbeit hat 
sich die Generalinspektion ihren wichtigen und verantwor- 
- tungsreichen Aufgaben gewidmet, sich insbesondere um die 
- Hebung der Betriebssicherheit auf den österreichischen Eisen- 
3 bahnen große Verdienste erworben und stets eine wertvolle 

Stütze der obersten Zentralstelle des Eisenbahnwesens gebil- 
4 det, der sie durch ihre reichen Erfahrungen insbesondere bei 

"den großen Privatbahnverstaatlichungen die besten Dienste 

. beistete. Als sich nach dem Umsturze der Wirkungskreis der 
 "Generalinspektion immer mehr einenste und sich "mancherlei 
- Diensterschwernisse geltend zu machen begannen, hat das 
- Personal dieser Behörde unverdrossen und in Selbstverleus- 
- nung weiber seine Arbeit getan und dem Staatsamte für Ver- 

kehrswesen in der Übergangszeit wirksamste Unterstützung 

 seliehen. 

So zolle ich der Generalinspektion und jedem einzelnen ihrer 
- Angehörigen am Abschlusse ihrer Tätigkeit meine vollste An- 
_ srkennuns und besten Dank.“ 

bezüglich des Überganges der Geschäfte der früheren Gene- 
x ralinspektion an das Staatsamt für Verkehrswesen ist auf 
Grund des Gesetzes vom 21. Oktober 1919 folgender Erlaß des 
Staatssekretärs ergangen: 

„Die Aufsicht und Überwachung des Bauzustandes und des 
Betriebes der dem öffentlichen Verkehre über sebenen Staats- 
w Et Privatbahnen sinschlveßlich der Schleppbahnen. die der 
 seisenbahnbehördlichen Aufsicht unterworfen sind, wird zur 
- "Wahrung der _Ordnung und Sicherheit in den Wirkungskreis 
, der fachlich "zuständigen Dienststellen des Staatsamtes für 
- Verkehrswesen einbezogen und von eigens hierfür bestimm- 
ten Beamten ausgeübt. Mit der Überwachung der Einhaltung 
“aller in sachlieher und persönlicher Hinsicht zesetzliich und 
 aufsichtsbehördlich angeordneten Maßnahmen zum Schutze 
der Bediensteten wird eine eigene Dienststelle im: Staatsamte 
- für Veerkehrswesen betraut, in.der vom Zentralausschusse der 

 Personalvertretungen der österreichischen Staatsbahnen nam- 

- haft zu machende geeignete, Bedienstete der Österreichischen 
5 Staatsbahnen zur Bearbeitung dieser Angelegenheiten heran- 
gezogen werden. 
 - Die mit der Aufsichtstätigkeit betrauten Bediensteten erhal- 
* ten zu ihrer Ausweisleistung eine blau gebundene Ausweis- 

karte mit der außen befindlichen Anschrift in Goldbuchstaben 
„Österreichisches Staatsamt für Verkehrswesen, eisenbahnbe- 
_ hördliche Aufsicht“, 

e Alle Eingaben, Meldungen, Ausweise usw., die bisher an die 

Generalinspektion der österreichischen Eisenbahnen VOrTZU- 
legen waren, sind vom Tage des Inkrafttretens dieser Voll- 

- zugsanweisung, das ist vom 1. Januar 1920 au an das Staats- 
K ‚amt für Verkehrswesen zu richten. 


a 


— Der eingeschränkte Bahnverkehr (vergl. Nr. 5, 8. 57 
 d. Zte.). Die Staatsbahndirektion teilt mit: Von ‘der Staats- 
S  bahndirektion Innsbruck wird mitgeteilt, daß die Kohlen- 
_ vorräte nunmehr vollständig erschöpft sind und die einlaufen- 


» den Kohlenmenssen dazu verwendet 


werden müssen, um 
Lebensmittel, Brenn- und Beleuchtungsstoffe befördern zu 
können, Der übrige Güterverkehr wurde bereits eingestellt. 
Die Direktion ist zu der Mitteilung gezwungen, daß eine Ge- 
währ für den tatsächlichen Verkehr der kundsemachten Per- 
sonenzüge nicht mehr übernommen werden könne, und warnt 
davor, nicht wirklich notwendige Reisen zu unternehmen, da 
die Gefahr einer plötzlichen Einstellung des „sesamten Be- 
triebes in nächster Nähe ist, 


Ungarn. 


— Die Europäische Reisegepäckversicherungs-A.-G. hat als 
ungarische Veersicherungsanstalt zu bestehen aufgehört und 
ist in die jetzt gegründete Europäische Güter- und Reise- 
sepäck - Versicherungs - Aktiengesellschaft zu Berlin aufee- 
gangen. 


— Neue Kohlenbergwerke, In der Gegend von Köszeg sind 
neue Kohlenlaser entdeckt worden. Geologen haben festge- 
stellt, daß brauchbare Kohle sich bereits in einer Tiefe von 
30 m vorfindet. Die ersten Arbeiten zur Förderung der Kohle 
sind bereits eingeleitet worden. 


— Regelung des Warenaußenverkehrs. Um das Wiederauf- 
loben des wirtschaftlichen Lebens, der industriellen Erzeugung 
und des Handels zu fördern, auf diese Weise dem Lande die 
notwendigen Lebensmittel zuzuführen und um diese im Inland 
gleichmäßig und serecht zu verteilen, hat die Regierung ange- 
ordnet, daß aus außerhalb der Grenzen Ungarns liegenden 
VOrien — die aus dem Gebiete der früheren österreichisch- 
ungarischen Monarchie entstandenen Staaten inbegriffen — 
zahlreiche Waren ohne Bewilligung eingeführt werden 
können. Die Verordnung zählt nahezu 200 Warengattunsen 
unter gleichzeitiner Angabe der Nummern des Einfuhrzoll- 
tarifes auf. Die Ausfuhr jeder Ware in die erwähnten Ge- 
biete ohne Bewilligung ist verboten. Zur unmittelbaren 
Drrehfuhr irgendeiner Ware auf dem derzeit unter unga- 
rischer Verwaltung stehenden Gebiete ist keine besondere Be- 
willigung notwendie. 


— Die ungarischen Erdgaswerke in Siebenbürgen. Über 
das Schicksal der ungarischen Erdgaswerke in Siebenbürgen 
fanden finanzpoltische Verhandlungen zwischen deutschen 
und rumänischen Bankiers statt. Die Verhandlungen wurden 
darüber sepflogen, ob die von der Deutschen Bank in Pacht 
genommenen Erdsaswerke, die sich in Siebenbürgen befinden, 
auch fernerhin von der Deutschen Bank aussebaut werden 
sollen, oder .ob der seinerzeit abgeschlossene Vertrae außer 
Kraft gesetzt werden kann. Die Frage kann erst nach dem 
Friedensabschluß mit Ungarn endgültig »elöst werden. 


— Internationale Warenmustermesse in Budapest. Die Bu- 
Japester Handels- und Gewerbekammer beschloß in ihrer 
Vollsitzung, in der ersten Hälfte dieses Jahres eine großange- 
loste Warenmustermesse zu veranstalten. Die Handelstätig- 
keit der Hauptstadt muß sich im Sinne der vom Ackerbau- 
minister Rubinek gehaltenen Prosrammrede zum beleben- 
den Element der. wirtschaftlichen Entwicklung Ungarns ent- 
falten. Es muß jede Gelegenheit benutzt werden, um den 
Verkehr zwischen Ost und Woest; Nord und Süd der Haupt- 
stadt zuzuführen. Der Ausbau des Handelshafens genügt noch 
nicht allein, um Budapest zu einem Durchfuhrmittelpunkt und 
einem Umschlagsplatz ersten Ranges zu „estalten; die gesamte 
Zoll-, Tarif- und Verkehrspolitik muß vielmehr diesen Bestre- 
bunoen Rechnung tragen. Die Vorarbeiten der nunmehr 
XIV. Warenmustermesse sind bereits in Angriff genommen. 
Es müssen viele Schwierigkeiten überw unden werden, die mit 
der Beherbergung und Verköstigung einer größeren Zahl von 
Fremden verbunden sind. 


Übrige europäische Länder. 


— Änderungen des schweizerischen Transportreglements. 
Um die finanzielle Belastung, die den schweizerischen .!rans- 
portanstalten aus der Verkürzung der Arbeitszeit ihres Ver- 
sonals erwächst, möglichst einzuschränken, hat der Bun.tesrat, 
wie die „Neue Zürcher Zeitung“ meldet, auf Antrag der „kom- 
merziellen Konferenz der schweizerischen Transporianstal- 
ten“ einige Änderungen der Vorschriften des Transportregle- 
ments ‘der schweizerischen Eiserbahn- und Dampfschiff- 
unternehmungen über die Dienstzeiten der Stationen für den 
Personen-, Gepäck- und Güterverkehr beschlossen. - Die ncven 
Vorschriften sollen neben der Verkürzung der Dienstzeiten 


nix den Vereins“ | 


— m re mussen © 


eine weitgehende Berücksichtirung der Srhlichen Verhältnisle 
ermöglichen. Die Offenhaltung der Schalter für den Pexrsc- 


nen- und Gepäckdienst kann auf Stationen mit kleinerem Ver-. 
größerem. 


kkehr auf. seine Viertelstunde, auf solchen“ mit 
Verkehr auf eine halbe Stunde vor Zugabgang beschränkt 
werden. Für einzelne Züge kann zudem die Abfertisung der 
Reisenden und des Gepäcks init Zustimmung des Eisenbahn- 
departements in den Zug. verlegt werden. Für den Güter- 


dienst sind nicht mehr wie bisher bestimmte allgemein ver- 


bindliche Dienststunden vorgeschrieben, sondern es wird nur 
noch die Dauer der täglichen Dienstzeit einheitlich geregelt; 

deren Verteilung auf die Tageszeiten bleibt dagegen den Yer- 
waltungen überlassen, damit sie den örtlichen Verhältnissen 
besser anzepaßt werden kann. Eine weitergehende Kürzung 
der Aufgabezeiten der Güter auf Stationen mit kleinem Güter- 
verkehr ist mit Genehmisung des Eisenbahndepartemenis zu- 
lässig. — Mit Rücksicht auf die Einführung des arbeitsfreien 
Samstagnachmittags ist aus Handels- und Industriekreisen 

eine Änderung der Vorschriften über die Befreiung vom. Bie- 
zug der Wawenverspätungs- und Lagergebühren gewünscht 
worden. Diesem Begehren wird: dadurch entsprochen, daß 
künftig der Samstagnachmittag.bei Berechnung der Lade- und 
Aıbnahmefristen der Güter nicht mehr mitserechnet wird. 
Dagegen ruht auch die Lieferfrist am Samstagnachmittag für 
die mit lem Bahn-Rollfuhrdienst zuzuführenden Güter, wenn 
dieser Dienst am Samstagnachmittag eingestellt ist. — Diese 
Änderungen werden am 1. Februar 1920 in Kraft treten. 


— Die Streikbewegung in Italien (vergl. Nr. 4, S. 50 d. Zte.). 
Der Generalstreik der italienischen Eisenbahner hat laut 
„Hamburger Fremdenblatt“ am Montag, dem 19. Januar, um 
Mitternacht in allen srößeren Städten Italiens begonnen. Am 
Monta& fuhren noch einige Züge unter militärischer Be- 
deekung ab. Aus Rom sind Züge mit Truppen abgegangen, 
um die Hauptstrecken zu bewachen. Über die Ursachen des 
Streiks sehrieb die B. B. Z. kurz vor dem Ausbruch: Wie bei 
uns, so hat auch in Italien die Lebensmittelteuerung den Ar- 
beiterstand zu Forderungen ermutigt, die weit über ihre Ur- 
sache hinauszielen und den Bür verstand zu erdrücken drohen. 
Die orößte, über ganz Italien verbreitete Organısation der 
Post- und Telegraphenbeamten macht es der Regierung stets 
besonders schwer, derartigen Ansprüchen 'ener gischen Wider- 
stand entoegenzusetzen, namentlich wenn, wie auch diesmal, 
befürchtet wird, daß die Eisenbahnbeamten mit ihnen gemein- 
same Sache machen. Dazu kommt, daß die Unterbeamten in 
Italien tatsächlich den Lohnarbeitern sesenüber sehr schlecht 
sestellt sind und genügenden Grund zur Unzufriedenheit be- 
sitzen, Aber trotz der für die Reeierunge aus der neuen 
Streikbewegung erwachsenen Schwieriekeiten würde man 
fehloehen, ihr eimen weitgehenden politischen Charakter bei- 
zumessen, wenigstens lassen die uns bisher zusesangenen 
Nachrichten derartige Schlüsse nicht zu. Die italienischen 
Eisenbahn-, Post- und Telegraphenbeamten pflegen politische 
Bewegungen nur soweit mitzumachen, als es sich um die Be- 
friedigunge ihrer eigenen wirtschaftlichen Forderungen han- 
delt. Ihre Syndikate sind, obwohl sie mit den sozialdemokra- 
tischen Organisationen zusammensehen, nicht als revolutio- 
näre Herde zu betrachten. Erst jetzt, wo sie sich von den 
soZialistischen Verbänden ins Schlepptau nehmen ließen, kam 
es selesentlich dahin, daß sie über ihre eigenen Interessen 


Amtliche Bekanntmachungen. 


hinaus einen Block bilden helfen, der dann allerdings EL 
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durch die Regierung gesprenst werden könnte. Die Gewerk- 
schaft der Eisenbahner fordert Lohnzulagen, die für den ita- 


lienischen Staat eine Mehrbelastunge von 800 Millionen Lire 
bedeuten würden. Die Regierung hat 100 Millionen zur Ver- 
fügung gestellt, die Gewerkschaft lehnt aber jede Ermäßi- 
gung ihrer Forderungen kategorisch ab und droht mit dem 
Streik. Innerhalb der Regierung fanden Besprechungen statt, 
die die wenigstens teilweise Aufrechterhaltung des Verkehrs 
im Streikfall zum Zwecke haben; wenn nötige, wird die Re- 


‘sierung zum Hilfsmittel der Militarisierung des Bahnbetriebes 


greifen. 


Fremde Eräteile. 


— Löhne der Eisenbahnarbeiter in den Vereinigten Staaten 
von Amerika. Die Zahl der Angestellten der amerikanischen 
Eisenbahnen wird auf 1900000 geschätzt. Die Löhne dieses 
Riesenheeres sind seit 1913 um 1,4 Milliarden Dollars erhöht 
worden. Der Durchschnittslohn eines Eisenbahnarbeiters be- 
trug 1919 1500 Dollars gegenüber 757 Dollars im Jahre 1913, 
was „eine Erhöhung um nahezu 100 %, genau gesprochen 
98,2 % bedeutet. Die Kosten. der Lebenshaltung sind in den 
Vereinigten Staaten während des gleichen Zeitraums um 
S5,7 % gestiegen. Es wird behauptet, daß keine Klasse von 
Bürgern der Vereinigten Staaten ihre Einnabmen so erheb- 
lich wie die Eisenbahnarbeiter erhöht hat. Dabei sind die. 
Leistunsen der amerikanischen Eisenbahnen von etwa 
500 Milliarden Tonnenkilometer im Jahre 1913 nur auf etwa 
530 Milliarden im Jahre 1919, berechnet nach dem Ergebnis 
des ersten Halbjahrs, gestiegen. Diese Zunahme steht also 
in keinem Verhältnis zu dem erhöhten Aufwand für Löhne 
und erscheint in noch ungünstigerem Lichte, wenn man be- 
denkt, daß die Anlagen der amerikanischen Eisenbahnen Die- 
genüber- dem Jahre 1913 auf eine um 15 % erhöhte Leistungs- ' 
fähigkeit zugeschnitten sind. Das Jahr 1919 hat den Eisen-. 
bahnen der ganzen Welt große Schwierigkeiten bereitet, und 
die amerikanischen sind davon nicht verschont geblieben. 


Im Juni vorigen Jahres befanden sich 27 % ihrer Güterzug- 


lokomotiven in unbrauchbarem Zustande, und die Zahl der. 
täglıch zurückgeleeten Zugkilometer war infolgedessen um 
133 % gesunken. 

Die Arbeitslöhne bilden den‘ Hauptposten ne den! neh 
gaben der amerikanischen Eisenbahmen, und ihre Erhöhung 
hat daher auf deren wirtschaftliches Eroebnis den weitest- 
gehenden Einfluß. Im ersten Halbjahr 1919 hat die Zunahme 
der Ausgaben die gleichzeitige Steigerung der Einnahmen 
bei weitem übertroffen, was im wesentlichen auf die Erhö- 
hung der Löhne zurückgeführt wird. Obeleich die. Fracht- 


sätze um 25 % und die Fahrpreis we von 2,5 Cents auf 3: Cents E 


die Meile (1,6 km), also um 20 % erhöht worden sind und 
die Einnahmen infolgedessen um über 265 Millionen Dollars 
oder um 12,8 % gestiegen sind. sind doch die Überschüsse 
infol®e einer Steiserung der Ausgaben um fast den gleichen 


Betrag oder 14,7 %, um 317.000 Dollars oder 0,12 %, zurück- 


gecanren. Der Verkehr mit Kohlen und Getreide hat im. 


Berichtszeitraum gegenüber dem Vorjahr abgenommen, der A 


a dagegen zugenommen. 


6 der 
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Güterverkehr. dungsklassen seingerechnete Zuschlae | übergehende Änderung des $ 
von 2,2 8. für 100 ke fällt mit Ablauf E. V.: 0. (Reichsgesetzblatt 1914, Seite 
Ausnahmetarif für verschiedene des 31, Januar 1920 were. Die örtlichen | 455). Nähere Auskunft erteilt. die ° 
Futtermittel. — Tiv. 2 e. Bestimmungen für Basel Bad. Stb. Unterzeichnietbe. 2 
Mit Gültigkeit vom 22. Januar 1920 haben eine newe Fassung erhalten. Berlin, den 17. Januar ‘1920. (74) 
wird die Frachtvergünstisung für Nähere Auskunft erteilen die Abfer- Deutsche Eisenbahn - Betriebs - Gesell- 
Heidekraut usw, in der Ziffer 4 der tieungsstellen. schaft, Aktiengesellschaft. ° 7 
Anwendungsbedinsungen (Gestellung Altona, den 17, Januar 1920. (75) 
von 2 offemen Wagen anstelle eines Eisenbahndirektion, Tiv. 53. Binnentarif der Bentheimer 
sroßräumisen offenen Warens) aufge- namens der Verbandsverwaltungen. Kreisbahn. Br 
hoben. Die Hafenanschlußgebühren ing 
Berlin, den 119. Januar 1920. (72) Nordhorn werden vom 1. A, =0 ab ; 
Eisenbahndirektion. Mit Gültiekeit vom 25. Januar 1920 erhöht. 
ab werden die laut Gemeinsamem 


Binnentarif der Deutschen Eisenbahn- 
Betriebs-Gesellschaft (Badische Neben- 
bahnen) zur Einrechnungs kommenden 
Umladegebühren und Tarifzuschläge 
im Binnen- und direkten Verkehr er- 


Deutsch-dänischer Gütertarif, Teil LI. 
Im Nachtrag III vom 1. November 
1919 sind einige Druckfehler bei den 
dänischen Sehnittsätzen ' und’ Entfer- | 
nunsen berichtist worden. Der in die 
Schnittsätze- der Württembergischen | 
Staatseisenbahnen bei den ’Wagenla- 


höht. 


Das alsbaldige Inkrafttreten der Ta- 
 riferhöhung gründet sich auf die vor- 


Btr.-Dir. der Ber 


Kr, N 17. 1.20.28 
Nr. 349, Far 


(76) 


bahnen. 

Mit 
Ausnahmetarif 1 für Holz aufgehoben. 
Karlsruhe, den 16. Januar 1920, Be 2 
Sedunchee Bahnamt. f | 


Binnentarif der Karlsruher Lokal- 
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\- Vollständige Gasglühlicht- Bei erehrangen für 


= Eisenbahnwagen und: Lokomot 
R .„ EleRtrische Zugbeleuchtung mit allem Zubehör == 
Er en Dampfheizungen aller Art tür Personenwagen und Lokomotiven 
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= 
„ie „Pintschheizung“ D. R. P., arbeitet mit Nieder- und Unterdruck. Vollkommenste eJ 
Er re Eisenbahndampfheizung, genaue Einstellbarkeit, selbständige Regelung, geringster Dampf- == 
= 3 verbrauch, keine Einfriergefahr == 
= Absperrschieber D.R.P. und Anschlusstutzen D.R.P. für == 
ee Hochdruckdampfheizungen mit neuer Entlüftungseinrichtung gewährleisten Erwärmung der S—= 
= Heizkörper bei geringstem Leitungsdruck == 
=== _Metallfensterrahmen für Personenwagen der Voll- u. Kleinbahnen u. für Automobile, == 
en, in Aluminiumlegierung, Preßmessing u. gedichtetem Zink SS 
_ Riemenlose Fenster D.R.P. Bauart Pintsch — Bauart Peters = 
== ERRESN, Vollständige MetalldruckKrahmen D.R.P. für Fenster mit geradem Fensterlauf == 
= Lüftungsrahmen für Eisenbahnwagen — 
| Fensterfeststellvorrichtungen Bauart KürthD.R.P.fürFenstermitu.ohne Rahmen = 
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Bau vollständiger Gasanstalten für SteeinKohlengas, Wasser- 
i = gas und Oelgas mit allem Zubehör == 
' Teerdestillationsanlagen für ununterbrochenen Betrieb 
Gas-Press-Anlagen, Füll-Anlagen für Bahnhöfe,iGasbe- 
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 - Telegraphenapparate - Läutewerke 

: Gleismelder - elektrische Hupen 
Registrieruhren - elektrische Uhren 
Wasserstandsfernmelder - Feuermelder 

u Blitzableiter - Fernsprechapparate 
- Lautfernsprecher - Klappenschränke ee llmioit 


ı Fünfte, erweiterte und verbesserte Auflage 
Zweiter, berichtigter Neudruck 


Mit 218 in den Text gedruckten Figuren, 
einer farbigen Tafel, neun Konstruktions- 
tafeln und einer Beilage für Österreich 


‚Kabel - Meßinstrumente - Elemente 
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können mittels Ehni’s Fahrkarten-Loch- 


' apparat als Stationsschaffner an 
ı „gestellt werden. D.R.-Patent Nr. 297854 


Beschreibung mit Abbildung kostenlos. 


| Nur zu beziehen von dem Fabrikanten 
' ‚Oscar Schaeffer Nachf., Inh.: A. Ehni 
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_ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Bar Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in "Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Sprin ger in Berlin W.9. 
: = ER, Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 
a ee Berlin, den 28. Januar 1920. LX. Jahrgang. 


. Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabende: 

Beitrige sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
-Schriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Risenbahnverwaltungen, 
‚ amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
Eisenvannverwaltungen, heide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/99 einzusenden. 
„Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 8M. 
für das A bezogen werden. 

Bei direkter Z usendu ng unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
‚handlung den Jahrgang inner halb des-deutschen und bishe rigen österreichisch- 
‚ungarischen Postgebietes für 40 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 45 M. 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 50 Pf. abgegeben. 

Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
BEI MENEFEER (Preis für die einspaltige Petitzeile -oder deren Raum 

1:35 M.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 

Wegen der Privatanzeigen und' Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24 
Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-53: Tel.-Adr . Springerbuch. Reichsbank-Girokontos 

Deutsche Bank, Dep.-Kasse D. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 
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‚Bayerische Betriebsinspektion oder 


 preußisches Betriebsamt? 


“ bahn-Betriebs werkstätten. 
Nachrichten. Ä 


Deutschland:-- Verkehr mit Po- 
len. — Abschluß der. Tarifverhand- 


lungen mit den Eisenbahnern. — richten. 


Schließung .von.. Eisenbahn werk- 

‚stätten, — Das Schneidemühler 
-  Eisenbahnunglück. — Der Schnell- Regelung 
 dampferverkehr zwischen Königss- kehrs, — 


 bere und Swinemünde, — Die Über- 


nahme der bayerischen Eisenbahnen _ betrieb. 


Die Prachünien: Zur Frage der Organisation der künfti- 
en Reichseisenbahnen häben schon einen. großen Umfang’ an- 
yenommen und fast jeder Gliedstaat des Deutschen. Reiches 
ist mit einem Fachmann. auf den Plan getreten, der zu dieser 
‚die ‚deutschen Eisenbahnen so wichtisen Frage Stellung 
enommen hat. Mich als Vorstand einer bayerischen Betriebs- 
nspektion haben vor allem die Abhandlungen interessiert, die 
' Frage der Gestaltung der künftigen Inspektionen oder 
mter berühren. Bevor ich nun meine eigene Stellungnahme 
indgebe, möchte ich kurz zusammenstellen. zu welchen 
hlüssen die ‚Vertreter der einzelnen Gliedstaaten bisher ge- 
mmen sind. 


hnunssrat Faude in Stuttgart (siehe Vereinszeitung Nr. 37 
ENr. 53) = haben sich für die Beseitigung der bisherigen 
ter oder Inspektionen (Bezirksstellen) ausgesprochen, weil 
6 der Meinung sind, daß diese sich nieht bewährt haben. 
"Den Beweis hierfür glauben beide durch die Behauptung er- 
gen. zu können, daß die Ämter (Ä.) oder Inspektionen (I.) 
vor allem nicht in der Lage gewesen weien, die Fühlung 
zwischen den Dienststellen und den Direktionen (D.) herzu- 
ellen und zu erhalten, und daß deswegen die Einschaltung 
nes Bindegliedes, nämlich die Verwendung von besonderen 
keit der Einführung der Zug-, Betriebs-, Oberbetriebslei- 
gen soll das mangelhafte Arbeiten der Ä. oder I. beweisen. 


Geschäftsaufgaben neue Bahnämter I. und II. Klasse 
c denen neben den Abteilungen (Bahnhof, Fahrkartenaus- 
zenterigene N gleichen Orts. auch en 


io Said EN. eefkhriin) Nummern der Vereins- 
£ re ‚sich auf ‚den: en 1919. 
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Neckarkanalisierung. — Zum Tode 
von Professor Gustav 
-- Österreich: Sperrung des Haus- 
rucktunnels. — 
lach-Knitbelfeld. 


Tscheecho- SEO WRRTÄCh Ge- 
« biet: Prager Vereinbarungen zur 
des ‚geoenseitiven Ver- 
Übernahme 
schen Privatbahnen in den Staats- 


ur ©zwei‘ Fachleute Re len Quaatz in Cöln und, 


Kontrolleuren, erforderlich gewesen sei. Auch die Notwen- 


Ersatz für diese schlägt Quaatz je nach dem Umfange j‘ 
‚günstigen Sinne lösen würde. 


er a ei 


auf das Reich. — 
der Eisenbahndiebstähle, des Schie- 


"Ungarn: Tariferhöhung aut den 
durch die Rumänen besetzten unga- 


Zur Bekämpf ung 


ER dar Yahl ES berunwesens, des. Schleichhandels rischen. und siebenbürgischen Eisen- 
av: a ua RE oe und des Bestechungsunwesens auf bahnlinien. — Requisition von Lo- 
den. bayerischen Staatsbahnen. — komotiven und‘ Eisenbahnwasen 


dureh die Rumänen. 

Übrige europäische Län- 
der: 'Rhätische Bahn. — Streik- 
abbau in Italien. — Die finnisch« 
Eisenbahn -Hiitola-Raasuli. 

Fremde- Erdteile: Eröffnung 
der Bahnstrecke Bagdad-Bassora.' 
— Mechanische’ Feuwerung für Loko- 
motiven in den Vereinieten Staaten 

Allgemeines, 
Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Schimpff. 


Bahnprojekt Köf- 
—  Personalnach- 


der böhmi- 


ni i le FE uayarische Betriebsinspektion oder preußisches Betriebsamt? 


der anschließenden Strecken zu unterstellen w ären, Bin 
solches Bahnamt soll aber nicht eine Instanz werden, sondern 
nur als eine sogenannte „Gesamtdienststelle“ zu betrachten 
sein. Die Zuständiekeiten .einer solchen -Gesamtdienststelle 
sollen dagegen wesentlich erweitert werden. Nach Faude sol- 


" len alle Stationen als „Lokalstellen“ mit erheblich größerer. 


Selbständiekeit als bisher den D. ebenfalls unmittelbar unter- 
stellt werden. 

Ich fasse nun die beiden Vorschläge dahin auf, daß der 
erößere Teil der Zuständiekeiten der bisherigen Ä. oder 1. 
auf die neuen Bahnämter oder Lokalstellen, der übrige Teil 
aber an die überzeordneten D, übergehen. soll. Worin soll 
nun der Vorteil gegenüber dem bisherigen Zustande bestehen? 
Will man damit etwa die Betriebskontrolleure, Zugleitungen 
usw. ausschalten können?. Wer soll künftig die bisher von 
den Ä. oder I. geleistete wertvolle Kleinarbeit übernehmen? 

Sehon zurzeit sind die D. mit; Arbeiten untergeordneter Be- 
deutung derart überlastet, daß sie nicht in der Lage sein wer- 
den, die durch die Auflösung der Ä. oder I. anfallende Klein- 
arbeit auch noch an sich zu ziehen. Sie werden im Gegenteil 
bei der Neuordnung darauf Bedacht nehmen müssen, daß sie 


-— wollen sie an Großzügigkeit und Überblick nicht weiter 


verlieren — entsprechend dem Zuge der Zeit einen nicht ge- 
rinsen. Teil ihrer bisherigen Zuständigkeiten nach unten ab- 
stoßen. Den neuen Bahnämtern aber gleich die ganze Zustän- 
diekeit der bisherisen Ä. oder I. zu übertragen; halte ich für 
einen gewagten Versuch, der diese Frage sicherlich nicht im 
Und was wäre dann schließlich 
erreicht? Tediglich.eine Änderung der Namen !\ 

Auf jeden Fall aber könnten die jetzinen Bahnhöfe die Eur 
sicht und Überwachung nur über einen beschränkten Bezirk 
mit übernehmen, die Bezirke der alten Ä. oder I. müßten also 


’} in kleinere aufseteilt werden, und da die neuen Ä, nicht so 


Nr. 


Li 


ohne weiteres den sneänderten Verhältnissen gewachsen wären, 
mit Personalvermehrung bedacht werden, Auf . bayerische 
Verhältnisse übertragen, kämen für diese neuen ‘Stellen in 
erster Linie die bei den. Betriebsinspektionen (Bi.) verwen- 
deten Beamten (3 Köpfe) in Betracht, Ob man aber mit diesen 
drei Köpfen den Gesamtbedarf der neuen Ä. decken kann, 
möchte ich, stark in Zweifel ziehen, Zum mindesten aber 
würde der Vorschlag Quaatz weine Personalersparung nicht 
zur Folge haben. 


Wenn run Geh. Baurat Reinicke in seinen Reikhehkun: 
gen (Nr. 47 der Vereinszeitung) zu dem Schlusse kommt, daß 
bei der von Quaatz vorgeschlagenen Organisation die Errich- 
tung der Bahnämter unter Beseitigung der bisherigen Ä. und 
unter Verteilung der Aufgaben auf die Bahnämter, Bauämter 
und D. der :schwächste Punkt ist, so kann ieh ihm nicht un- 
recht geben. Er ist eben wie auch Geh. Baurat Ileinrich 
(Nr. 42 der Vereinszeitung), Finanz- - und Baurat Götze 
(Sachsen) (Nr, 50), Eisenbahnpräsident Seydel (Nr. 68), Regie- 
runssbaumeister Röbe _(Nr.. 75), Eisenbahn-Obersekretär 
Paschedag (Nr. 76) und Regierungsbaumeister Freyß (Nr. 78), 
Fachleute verschiedenster Richtungen, zu der Überzeugung ge- 
kommen, daß sich die preußische Verwaltungsform, (somit 
auch die Einrichtung der Ä.) bewährt hat und deshalb bei der 
Organisation der künftiren Reichseisenbahnen zugrunde ge- 
legt werden soll. Auch Ernst Kehm in Crailsheim kommt in 
seinen Ausführuneen (Nr. 76) zu dem Ergebnis, daß für die 
Bezirksstellen (Ä, oder I.) ein Bedürfnis vorhanden ist. 


Nach meinen Erfahrungen, die ich sowohl in der Heimat 
wie auch im Felde während meiner 50-monatigen Tätigkeit 
als Vorstand eines Militär-Eisenbahnbetrrebsamtes gesammelt 
habe, kann ich mich diesen Urteilen über die Bewährung der 
zwischen den D. und äußeren Dienststellen eingeschalteten 
Zwischeninstanzen (I, oder Ä.) vorbehaltlos anschließen, wo- 
bei ich allerdings nicht gesagt haben möchte, daß nicht noch 
verbessernde Änderungen vorgenommen werden könnten. Be- 
sonders im Felde hat es sich gezeigt, daß die Ä. das eigentliche 
Rückgrat der Eisenbahnverwaltung waren und die "Aufgaben, 
auch wenn sıe plötzlich und unvorhergesehen aufgetreten sind, 
in bester Weise gelöst haben. Hierfür legen dıe wiederholten 
Anerkennungen der militärischen Behörden Zeugnis ab. Eine 
Instanz muß eben vorhanden sein, die beweglich ist und weni- 
ger schwerfällig arbeitet als die D. 

Soll nun bei der künftigen Neuordnung ‘die Verwaltungs- 
form der bayerischen Betriebsinspektion oder des preußischen 
Betriebsamts (Ba.) übernommen werden? Der Unterschied 
zwischen diesen beiden Behörden besteht darin, daß bei einem 
preußischen Betriebsamt Bau und Betrieb in einer Hand ver- 
einigt sind, und daß besondere Verkehrsämter (Vä.) gebildet 
eind, während bei den süddeutschen Staaten: Bayern, Würt- 
temberg und Baden besondere Bauinspektionen (Baui.) be- 
stehen, dagegen Betrieb und Verkehr und nur bei besonders 
gelagerten Verhältnissen (kleineren Bezirken — bayerische 
Betriebs- und Bauinspektionen —) auch der Bau von seiner 
Hand geleitet werden. 


Daß preußische Fachleute, und zwar die bautechnisch 
vorgebildeten Kreise, allgemein der Ansicht sind, daß die jetzt 
bestehende Organisation im großen und ganzen zweckmäßig 
ist, und deshalb für ihre Beibehaltung eintreten, nimmt mich 
nicht wunder. Nicht umerwähnt jedoch will ich lassen, :daß 
auch in Preußen Stimmen dahin laut geworden sind, daß man 
über die Zweckmäßigkeit der Trennung oder Belassung der 
baulichen Unterhaltung der Bahnanlagen bei den Bä. oder der 
Vereinigung von Betrieb und Verkehr bei einem Amt immer- 
hin streiten könne. In Sachsen ist die Organisation ganz 
eigenartig insofern, als dort Bauämter für ‘Bau und Unterhal- 
tung und Betriebsdirektionen für den Betrieb und Verkehr 
errichtet sind. Wie aber Finanz- und Baurat Götze in Nr. 50 
der Vereinszeitung zum Ausdruck bringt, sieht Sachsen seinen 
Verwaltungsaufbau als nicht empfehlenswert an, sondern will 


| 


punkt‘ gestanden, daß dort, wo im einzelnen Fall besonders 
: einfache Verhältnisse 


Eh k ET NE : Yeitune des Verofas” G 
re I Se SE REN Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


die preußische Verwaltungsform, in der es gewissermaßen ein. 
Vorbild erblickt, in ihren wesentlichen Zügen übernehmen. 

Ein-entschiedener Gegner der preußischen Organisation ist 
in Betriebs-Inspektor Kraus (Baden) aufgetreten. Er ist 
(Nr. 75) der Überzeugung, daß die Erfahrungen, die über die 
preußische Betriebsorganisation "während des Krieges, im 
: Feldeisenbahndienst .und in der: Heimat‘ gesammelt'"worden 
sind, die in süddeutschen rein technischen ' Fachkreisen be- 
stehenden Bedenken nur haben. bestätigen können. 

Die "württembergische Eisenbahnverwaltung,. hat 
aber schon im’ Jahre 1911 nach einer um diese Zeit erschiene- 
nen Denkschrift (S. 556 der Veereinszeitung) auf dem Stand- 


eine weitere Zusammenlegung der 
Dienstzweige unbedenklich erscheinen. lassen, die Vereinigung ' 
des Betriebsbezirksdienstes mit dem Stationsdienst . näher 
liegen dürfte als mit dem Bau- oder maschinentechnischen 
Dienste, Im Jahre 1918 hat diese Verwaltung nicht in Ab- 
änderung, sondern in logischer Anwendung des Grundsatzes, 
daß bei schwierigeren Verhältnissen die Vereinigung von Bau 
und Betrieb in einer Hand das zweckmäßigere ist, ein Be- 
triebsamt nach preußischem. Muster, allerdings ‚auch unter 
Einbeziehung des Verkehrs, ‚errichtet, 5 

Auch in den Kreisen meiner Fachkollegen hat eine Abnei- 
gung gegen die Trefinung von Bau und Betrieb bestanden, 
und vielleicht besteht sie zum Teil noch. Die Abtrennung des. 
Verkehrs von den Bä. habe ich, nachdem ich über ein Jahr : 
als Vorstand eines Militär-Eisenbahnbetriebsamtes neben dem R 
Betrieb und. Bau auch die Leitung des Verkehrsdienstes in 
meinen Händen gehabt habe, zunächst und auch späterhin noch 
längere Zeit als einen großen Nachteil empfunden. Dadurch, | 
daß die Bahnhöfe zwei unmittelbare Vorgesetzte über sich ' 
haben, in Betriebsfragen den Betriebsamts- und in Verkehrs- 3 
fragen den Verkehrsamts-Vorstand, ist der Keim zu Reibun- - 
gen gegeben, Bei Dienstvernachlässigungen, ‘die bei den 
Bahnhöfen vorkamen, mußten in der Begel beide Amtsvor- 
stände in Tätigkeit treten und die Erhebungen gemeinsam 
führen. Auch bei Untersuchungen von Diebstählen und Be- 
raubungen, bei Einlegung von Güterzügen usw. wäre die Lei- F 
tung in einer Hand von Nutzen gewesen. Es war daher be 
ereiflich, wenn wir süddeutsche Vorstände (auch der Vor- 
stand des einschlägigen Verkehrsamtes war zufällig ein Süd- 
deutscher) über die bei der preußischen Verwaltung nach 
unserer Anschauung bestehenden Organisationsfehler unsere 
Meinung ausgetauscht haben und zu dem Ergebnis gekom-. 
nen sind, daß der süddeutsche Ver waltun gsaufbau den Vorzug { 
verdiene, 

Langsam, aber sicher, ist noch im Felde in meiner Meinung. 
ein Wandel eingetreten. Der Wandel vollzog “sich um so’ 
gründlicher, seit ich nach meiner Heimkehr ‘wieder die Lei- 
tung meiner alten Bi. übernommen. habe und nun den Nach: J 
teil empfinde, der darin liegt, daß ich nicht mehr die Zustän- 
digkeit, wie sie einem preußischen Ba. zukommt, in meiner 
Person vereinigen kann. Welche kostbare Zeit wird ‚durch‘ 
die Besprechungen zwischen den Bi.- und Baui. -Vorständen 
vergeudet!- Und nur da, wo auf beiden Seiten mit dem nötigen 
Taktgefühl und besten Willen gehandelt wird, ist ein esprieh 
liches Arbeiten möglich. ug 

‘ Schon bei jedem noch so kleinen. Unfalle Teidet der Gank 
der. Erhebungen darunter, wenn zwei Stellen nebeneinander 
arbeiten. Über die Entstehungsursache können die . beiden 
Amtsvorstände verschiedener Meinung sein. Dazu kommt 
noch, daß jeder Amtsvorstand mehr oder weniger das Bestre- 
ben hat, sein Personal möglichst rein  dastehen zu sehen. 
Kommen. nun die beiden Amtsvorstände auch in ‚anderen Fra- 
gen in ihren Meinungen nicht zusammen, dann sehen die 
Akten der D. zur Entscheidung zu, Doch auch dort werden 
Meinungsverschiedenheiten zwischen dem Bau- und Betriebs- 
referenten nicht zu vermeiden sein; die ‚Entscheidung muß‘ 
dann der Eisenbahnpräsident treffen, In Preußen entscheidet 
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Eier Ba. -Vorstand gewissermaßen als Unparteiischer in erster 
Instanz und wird in der Regel mit seinem Gutachten der 
“ Wirklichkeit am nächsten kommen. Und .darin, daß die 
zwischen den Bahnhöfen und Bahnmeistereien auftretenden 
und nie ganz zu vermeidenden Kompetenzkonflikte, Reibungen 
und Unstimmigkeiten in der ‚Regel schon vom Amtsvorstand 
als Spitze aus der Welt geschafft werden können, liegt die 
größte Stärke der preußischen Organisation. 

i Ein ‚besonders heikles Kapitel ist die Einstellung von Ar- 
|  beitern, die den der Baui. unterstellten Bahnmeistern obliegt, 
$ ind: die Auswahl und Heranziehung zur Ausbildung, die hin- 
gegen Sache der Bi. ist. Die Bi. fordert ihren Bedarf bei der 
" Baui. an. Der Baui.-Vorstand, der selbstverständlich schon 
an "wirtschaftlichen Interesse seinen Standpunkt wahren muß, 
- will aber seine besseren, meist schon angelernten Kräfte nur 
 notgedrunsen abgeben, weil er sie in seinem Arbeitsgebiet 
2 selbst gut brauchen kann. Der preußische Ba.-Vorstand kann 
_ hier leicht einen Ausgleich schaffen; er kennt seinen Bedarf 
an Betriebspersonal senau und kann schon bei der Aufnahme 
e- die richtige Auswahl treffen. Ebenso lassen sich in einem 
- preußischen Ba. die Urlaubsvertretungen und Ablösungen bei 
"Erkrankungen glatter und glücklicher regeln. 

- - Wenn.gar Bau und Betrieb in unmittelbare Berührung kom- 
men, das ıst, wenn in ‚unmittelbarer Nähe des Betriebes ge- 
- baut wird, dann sind meist lange Verhandlungen zwischen den 
beiden Amtsvorständen nötig, um zu einem Ziele zu kommen. 
} Bei zu enger Auslegung der Betriebsvorschriften können dem 
E Bau Bedingungen auferlegt werden, die oft nur mit ganz er- 
 heblichen Mehrkosten und dann auch noch auf Kosten einer 


‚Mittellinie, auf der einen Seite größte Betriebssicherheit und 
auf der andern Seite mögliehste Wirtschaftlichkeit, zu finden, 
wird nur einem Vorstände gelingen, der mit den technischen 
- Grundlagen des Eisenbahnbetriebes völlig vertraut ist, und 
% der für den Betrieb und den Bau die volle Verantwortung zu 
tragen Harlem >: 
$ Auf die Notwendigkeit einer ständigen - Fühlunenahme 
zwischen dem Bi.- und Baui.-Vorstande bei der jetzt beson- 
‚ ders wichtigen Wohnungsfürsorge _ (Versetzung und Unter- 
 bringung dies Personals), beim Sicherungswesen, bei Signal- 
 schaufahrten, bei der Bearbeitung von Industrieg leisanlagen 
_ und widerruflichen Einrichtungen, bei der Verteilune von 
' Dienstgärten, bei der Einleguns von Arbeitszügen und Durch- 
“ führung von Umzügen des Bahnunterhaltungs- und Bahnbe- 
- wachungspersonals der freien Strecke, bei der Herstellung von 
E Übernachtungsräumen und Badeeinrichtungen usw. will 
- ich nicht weiter. eingehen, 
 — Nur noch besonders hervorheben möchte ich den Grundsatz 
E des: Geh. Baurates Heinrich (Nr. 42 der Vereinszeitung), der 
- dahin geht, daß die Erfahrungen im Betrieb gründlicher als 
- bisher ‚bei der. Ausarbeitung von Bauentwürfen ausgebaut 
- werden sollen. Bei uns in Bayern hat bisher der Bautech- 
We: . niker, wenn er nicht abweichend von der Regel Vorstand einer 
“ Bi. oder Bbaui. geworden war, keine Möglichkeit gehabt, sich 
gründliche Kenntnisse im Betrieb zu erwerben. Fast alle bis- 
# her im Bauwesen verantwortlichen Fachleute haben die 
gleiche Laufbahn durchschritten, Nach dem Staatsexamen: ist 
der bautechnisch gebildete Anwärter Leiter einer Bauführung 
t geworden, dann war er längere Zeit als Hilfsarbeiter im Bau- 


einer Baui. oder Neubaui. befördert zu werden. Im weiteren 
Verlaufe ist er zum Bau- oder Neubaureferenten einer D. und 
schließlich zum Referenten des Bau- oder Neubaureferates im 

_ Verkehrsministerium vorserückt. 

Bei einer solch einseitigen Ausbildung erscheint es daher 
nieht verwunderlich, wenn unsere Bahnbauten unter dem Ge- 
_ sichtswinkel des Bauingenieurs entstanden sind, dem in 
Br erster Linie daran gelegen war, mit möglichst geringen Kosten 
sein Bauwerk entstehen zu lassen. Die Rücksichtnahme auf 
7 „die spätere EIS nl hat ihm in der Regel kein Kopf- 
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E raschen Bauausführung erfüllt werden können. Die richtige 


oder. Neubaureferate verwendet, um später zum Vorstande - 


nr | Be RE Pr le a a RT TEEN WEZTE — 


zerbrechen verursacht.- Nun muß der Betrieb zu seinem 
.ıoßen Nachteil mit diesen oft ungünstigen Anlagen dawernd 

' arbeiten, Nachträglich müssen jetzt große Baukosten aufge- 
ndet werden, um diese Anlagefehler, die sich oft mit gerin- 
gem Mehraufwand beim Bau hätten vermeiden lassen, später 
wieder zu beseitigen. 

Auch im Interesse des Verkehrsdienstes selbst gt es, WENN 
dieser nicht einem andern Amt ansegliedert ist, sondern selb- 
ständig schalten und walten kann. Im Laufe der Zeit hat sich 
wohl bei allen Eisenbahnverwaltungen der Grundsatz heraus- 
gebildet: „Der Betrieb sieht über alles“, und so ist es dazu ge- 
kommen, daß der Amtsvorstand bei uns in Bayern in der 
Regel das Schwergewicht seiner Tätigkeit auf den eigentlichen 
Betriebsdienst legt und für den Verkehrsdienst nur einen Teil 
seiwer Kraft übrig hat. Es ist daher begreiflich, wenn er 
sich mit seinen Verkehrsanforderungsen nach der Betriebs- 
leistung seiner Bahnen richtet, statt umgekehrt seine Betriehs- 
leistungen so einzustellen, daß er den Anforderungen des 
Verkehrs möglichst gerecht wird. Die Folge davon ist, daß 
der Verkehrsdienst darunter zu leiden hat, 

In Preußen hat die Organisation glänzende wirtschaftliche 
Erfolge erzielen können, und ich glaube nicht fehlzugehen, 
wenn ıch behaupte, daß dieses eünstisce Ergebnis in erster 
Linie in der Errichtung von besondeven Verkehrsämtern (Vä.) 
begründet ıst, Die preußische Verwaltung hat richtig er- 
kannt, daß der Vierkehrsdienst ein Gebiet ist, bei dem nur 
Spezialisten mit Erfolge Ersprießliches leisten können. Und 
in der Tat erfordert dieser Dienst wıe kein anderer Leute 
mit gründlicher Sach- und Fachkenntnis, die nur auf diesem 
Gebiete zu arbeiten haben, und die durch keine andere Auf- 
gabe von ihrem Zwecke, den Verkehr möglichst zu heben, ab- 
gelenkt werden. Nur eine ungeschmälerte Arbeitskraft, aus- 
serüstet mit den  sründlichsten Kenntnissen des sesamten 
Veerkehrs-, Abfertigungs-, Beförderungs- und kommerziellen 
Dienstes, der nötigen Tatkraft und großem Weitblick kann 
einem :so wichtiren Posten gewachsen sein. Ohne gründliche 
Fachkenntnis wird der Leiter des Verkehrsdienstes — soll 
sein Ansehen nicht Schaden leiden — nicht in der Lage sein, 

seinen Bahnhöfen auch in schwierigeren Fragen sofort mit 

Rat und Tat zur Seite zu steben. In ständiger Fühlung mit 
der Verkehrswelt wird es ıhm möglich sein, die schwachen 
Stellen seines Bezirkes zu erkennen; mit seinen Forderungen 
rechtzeitic an den Bau und Betrieb heranzutreten und die 
'Maßnahmen durchzusetzen, die er für geeignet hält, um Veer- 
kehrsabdrosselungen tunlichst hintanzuhalten. 

Wenn im Jahre 1912 im Rheinlande und in Westfalen plötz- 
lieh und unvorhergesehen eine Verkehrswelle auftrat, der der 
Betrieb nicht Herr geworden ist, dann lag m. E, die Schuld 
an den dadurch entstandenen Schwierigkeiten weniger auf 
Seiten der Betriebsleiter als vielmehr auf Seiten der Ver- 
kehrsleiter, die anscheinend die kommende Welle nicht recht- 
zeitig erkannt und es deshalb unterlassen haben, den Betrieb 
zu geeieneten Gegenmaßnahmen zu drängen, die selbstver- 
ständlich über die Grenzen der Wirtschaftlichkeit nicht hin- 
aussehen dürfen. Der Bezirk eines Va. darf daher nicht auf 
einen zu engen Kreis beschränkt bleiben. Bei uns in Bayern 
macht sich der beenste Wirkungskreis einer Bi. mit durch- 
sehnittlich 200 km (hauptsächlich Nebenbahnen) schon. recht 
mißlich seltend. Beı der Einlesung eines Güterzuges, bei der 
Abänderung des Laufes eines Stückgutkurswagens usw. müs- 
sen. bei der kurzen Strecke Hof-Regensburg (179 km) 5 Bi. 
mitwirken. Es muß also da ein umständlicher Apparat. in 
Bewegung gesetzt werden. Aus dem gleichen Grunde halte 
ieh die. Errichtung von gemischten Ä. (Bau, Betrieb und Ver- 
kehr in einer Hand vereinigt), wie sie zurzeit in Bayern in 
den Bbaui. bestehen und wie sie Finanz- und Baurat Götze ım 
Schlußsatze seiner Ausführung en (Nr. 50) empfiehlt, für ganz 
unzweckmäßig, 

Läßt sich die Angleichung oder die T 
rischen Systems in die preußische Verwaltungsform 
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und ohne- gewaltsamen Eingriff in die bayerischen Verhält- 
nisse vollziehen? Diese Frage glaube ich bejahen zu können, 
So z. B. würden die bisherigen Baui. Schwandorf, Weiden, 
Eger und die Bbaui. Markt-Redwitz im großen und ganzen 
ihrem Umfange nach bestehen bleiben können, wobei selbst- 
‚ verständlich eine günstigere Abgrenzung der bisherigen Be- 
'zirke nicht für ausgeschlossen selten soll. Die betriebsdienst- 
lichen Aufgaben der aufzulösenden Bi. würden an die am 
gleichen Ort bereits bestehenden Baui. und. der verkehrs- 
dienstliche Teil an das etwa in Weiden zu errichtende Va. 
übergehen. Das neue Va. Weiden würde dann ähnlich dem 
Maschinenamte Weiden die Bezirke der Bä. Schwandorf, Wei- 
den. Markt-Redwitz und Eger umfassen. Die bei den Bi. 
freiwerdenden Beamten wären, soweit sie die Betriebs- und 
Personalraten bearbeiteten, an die Baui. (Bä.) und soweit sie 
mit dem Verkehrsdienst Befassung hatten, an das Va. Weiden 
zu überweisen, Einer der überzähligen Bi.-Vorstände würde 
die Leitung des Va. Weiden zu übernehmen haben, und die 
beiden andern Bi.-Vorstände könnten für andere Zwecke frei- 
gemacht werden, i 
Zu erwägen wäre bei dieser Neuregelung auch gleich noch, 
ob jetzt nicht der günstige Zeitpunkt gekommen ist, den künf- | 
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tigen Bä. die sämtlichen Hochbauarbeiten abzunehmen und 
sie neu zu errichbenden Hochbauämtern zu übertragen, womit 
einem schon längst gehegten Wunsche der Hochbaut£echniker 
Rechnung getragen werden könnte. In dem vorhin.als Bei- 
spiel angeführten Falle wäre das Hochbauamt etwa ebenfalls 
in Weiden zu errichten. EEE 2 
Nicht in gewagte Versuche sollen sich die für die Organisa- 
tion der Reichseisenbahhen verantwortlichen Kreise einlas- 
sen; sie sollen nicht in Bausch und Bogen alles von Preußen 
übernehmen; ihre Aufgabe wird es vielmehr sein müssen, 
alle Möglichkeiten eingehend zu prüfen und von allen Ver- 
waltungen das Beste herauszuholen. Aber ich &laube, daß 
auch sie zu dem gleichen Ergebnis kommen werden, wie Geh. 
Baurat Heinrich (S. 435 der Vereinszeitung), wenn er sich da- 
hin ausspricht: „Das in der preußischen Organisation durch-' 
geführte System, Bau und Betrieb in einer Hand, und zwar in 
der des bautechnisch vorgebildeten Beamten zu vereinigen, 
üst wohl begründet. Es hat sich bewährt und wird sich auch‘ 
durchsetzen müssen, wenn die Organisation der Reichseisen- 
bahnen aufgebaut wird.“ Me 
. Semmelmann, Direktionsrat in Schwandorf. 


E 


° 
Ri 


Von Regierungs- und Baurat Lüders. s 5 


In. den Vorkriegszeiten wurden ‚die „gesamten Betriebs- 
arbeiten im Lokomotivschuppen — Anbrennen der Lokomo- 
tiven und Warten der unter Dampf stehenden Kessel, Aus- 
schlacken, Reinigen des Aschkastens und der Rauchkammer, 
Wassergeben, Blasen der Rohre, Auswaschen des Koessels, 
Putzen der Lokomotive und die übrigen Nebenarbeiten — nach 
dem Stückzeitverfahren vergeben. An Hand des Schuppen- 
besetzungsplanes wurde Zahl und Gattung der Lokomotiven er- 
mittelt, die im Lokomotivschuppen behandelt werden mußten ; 
je nach der Länge des Stillstandes erhielten sie ganze oder 
halbe Putzungen, für welche nach Lokomotiv-Gattungsgruppen 
getrennt besondere Stückzeiten — Tagewerkssätze — vorge- 
sehen waren. In den Stückzeiten für die ganze und halbe 
Putzung waren alle Betriebsarbeiten enthalten. War auf 
diese Weise die Stückzeit — die Tagewerkszahl — errechnet, 
so bestimmte sich die Zahl der Arbeiter dadurch, daß — zur 
Erzielung eines Überverdienstes von 30% — die Stückzeit 
durch 1,3 geteilt wurde. Die Betriebswerkstätte hatte nun 
zwar die ihr zugebilliste Kopfzahl, mußte aber die Verteilung 
auf die einzelnen Arbeitsgattungen selbst vornehmen, wobei 
sie mehr oder weniger Geschick und Sachkenntnis bewies, so 
daß recht sonderbare Ergebnisse zutage traten. Für den 
nn Putzdienst blieben meistens herzlich wenig Leute 
übrig. 

Der Fehler des Verfahrens lag darin, daß die einzelnen 
verschiedenartigen Arbeiten zu einer Stückzeit zuammenge- 
faßt waren und daß häufig auf die recht verschiedenen ört- 
lichen Verhältnisse und Arbeitsweisen keine Rücksicht Se- 
nommen wurde. Je weniger reiner Putzdienst »eleistet wurde, 
um so geringer war: auch die Arbeiterzahl und damit um 
so höher der Arbeitsverdienst des einzelnen Arbeiters. Das 
Verfahren stellte demnach gewissermaßen eine Vergütung für 
das Nichtputzen dar. 

Trotzdem war der Putzzustand der Lokomotiven bei dem 
allenthalben reichlich bemessenen Lokomotivbestande, der »e- 
. Tingen Ausbesserungszahl und der fast ausschließlich noch vor- 
herrschenden einfachen Besetzung gut, zumal das Lokomotiy- 
personal selbst für beste Instandhaltung sorgte und die Loko- 
motiven ‚zur gründlichen Säuberung nach Bedarf aus dem 
Dienste herausgezoren werden konnten. | 

Im Laufe des Krieges änderte sich die Sachlage sründlich 
zum Nachteil, als infolge Aboabe von Lokomotiven an «die 
Heeresyerwaltung und infolge hohen Ausbesserunesstanies 
die Lokomotiven knapp wurden, die Verschmutzungen durch 
Verwendung mangelhafter Dichtungsstoffe und minder- 
wertiger Öle zunahmen, die Reinigungsarbeiten an Rost, Asch- 
kasten, Rauchkammer und Rohren infolge der schlechteren 
Beschaffenheit der Kohle größeren Zeitaufwand erforderten 
und die wilde Besetzung der Lokomotiven und die Verwen- 
dung ungeeigneter Heizer zur Vernachlässigung der Lokomo- 


tiven durch die Personale führte; die an sich schon unzu- | ursache liegt darin, daß immer noch die alte ungenügende 


- Rohreblasen und Auswaschen, 


reichend bemessene Zahl der im reinen Putzdienst tätigen 
Arbeiter mußte weiterhin noch notgedrungen verringert wer- 
den, damit Sonderarbeiten ausgeführt werden konnten, die 
durch Benutzung von Ersatzstoffen — eisernen Feuerbuchsen 
u. a. — bedingt wurden. Dagegen konnte in den meisten 
Fällen die Kopfzahl nicht vermehrt werden, weil Männer 
nicht zu haben waren und Ersatz durch Frauen wegen der 
Schwere der Arbeit größtenteils nicht möglich war. Die‘ 
Knappheit an Leuten führte dazu, wichtige Arbeiten, wie das 
gleichfalls zu vernachlässigen 
oder ganz zu unterlassen. an 

Die mangelhafte pflegliche Behandlung der Lokomotiven 
in den Betriebswerkstätten führte weiterhin zu Lokemotiv- 
schäden während der Fahrt und damit zu Betriebsunregel- 
mäßigkeiten, wodurch wiederum ‘der Ausbesserungsstand 
sich erhöhte und die Zahl der betriebsfähigen Lokomotiven 
noch mehr abnahm. Der beste Ausbesserungsstand muß sich 
notgedrungen verschlechtern, wenn nicht eine gute Behand- 
lung der Lokomotiven im Betriebe gewährleistet ist. N 

Die Größe und Ausstattung der Anlagen vor und in den 
Lokomotivschuppen, die wine ordnungsmäßige und schnelle“ 
Erledigung der Betriebsarbeiten erforderten, waren auf Ver-. 
“wendung bester Kohle und voll leistungsfähiger Arbeitskräfte 
in den Friedensjahren berechnet. Im Laufe des Krieges konn- 
ten diese Anlagen mit der Abnahme der Güte der Kohlen und 
der Leistung der Arbeiter nicht mehr dem tatsächlichen Be- 
dürfnisse entsprechen; Verzögerungen in der Abfertigung 
der Lokomotiven, Verlängerung der Zeiten für den Vorberei- 
tungs- und Abschlußdienst der Lokomotiven waren auch hier- 
durch wieder bedingt und damit Verringerung der Zahl der 
betriebsbereiten Lokomotiven und Schwierigkeiten in der 
Lokomotivgestellung. ? NR 9 

Die Aufhebung des Stückzeitverfahrens, das während des 
Krieges überall da, wo es noch bestand, beseitigt und durch 
Vergebung der Arbeiten im Tagelohn ersetzt wurde, schaffte 
wohl eine kleine Erleichterung, die jedoch durch die vorher 
gekennzeichneten Schwierigkeiten reichlich wieder aufge- 
wogen wurde 
- Mit Einstellung der Kriegshandlungen im November 1918° 
waren zwar reichlich Arbeitskräfte vorhanden, jedoch war 
‚der Arbeitswille so gering, daß eine Besserung nicht erzielt 
wurde. Auch fehlte den Betriebswerkstätten häufig die nötige 
Anleitung zur richtigen Bemessung der Arbeitsgruppen, - so. 
daß große Unterschiede in ihrer Besetzung festgestellt werden 
konnten, Die bald darauf erfolgte überhastete Einführung 
des Achtstundenarbeitstages und die dann folgenden Vor- 
schriften über vermehrte Ruhetage und erweiterten Erho- 
lungsurlaub richteten ferner viel Unheil an, so daß heut 
immer noch der Zustand besteht, daß für den reinen Putz- 
dienst nur unzulängliche Kräfte vorhanden sind. Die Haupt- 
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ri 
nststellen. ae über AN zu leistenden Dienste und ihre 
eitdauer keine Klarheit herrscht und daß die Ersatzkräfte 
für die Ruhetage und den Erholungsurlaub offenbar nirgends 
in Betracht gezogen sind. 
In folgendem werden Vorschläge gebracht, die geeignet 
ind. hierin Wandel zu schaffen, so daß allmählich wieder 
veordnete Zustände einkehren können. 
Der Bemessung der Zahl der Betriebsarbeiter werden gleich- 
lls, wie in: der Abhandlung über die Bestimmung der Zahl 
d Art der Werkstättenarbeiter in den Betriebswerkstätten 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
Jahrgang 1919, Nr, 75/76 — nach Größe und Ausstattung "der 
Lokomotiven drei Gattungsgruppen . zugrunde gelegt, und 
zwar: 

Gruppe 1: “Lokomotiven der tunen Ss 9/5 10 
er) “ 

G 12/T 14, 
Et; 3: Lokomotiven der übrigen Gattungen, 

obei der achtstündige Arbeitstag und der, Teintuggsrück Bang 
er Arbeiter zu berücksichtigen sind. 
Die Gesamtzahl der erforderlichen Arbeiter setzt sich zu- 
mmen aus der Zahl der Arbeiter, die nötig sind, um 
I. die tatsächliche Arbeitsleistung auszuführen, 

Fir. den Vorschriften über die Ruhetage und den. Erholungs- 
urlaub Genüse zu leisten. 

_ Die tatsächlichen, Arheitsleistungen sliedern sich in solche, 
ie rechnerisch zu 'ermitteln, und solche, die nur schätzungs- 
ise festzustellen sind. 
Zu den-tatsächlichen "Arbeitsleistungen, die rechnerisch zu 
itteln sind, gehören: 

‚das Anbrennen der Lokomotiven und das Warten der: 


Lokomotiven der Gattungen 8 ZIP 8/G 8/Q- St/G10 | 


unter Dampf stehenden Kessel; die ausführenden Ar- 
beiter sind die Schuppenfeuerleute; 

2. das Ausschlacken — Rostreinigen, Ascheziehen, Rauch- 
kammerreinigen, Wassergeben” und Ausräumen der 
Löschgrube —; die Arbeiter, welche diese Arbeiten be- 
wirken, heißen Ausschlacker; 

3. das Rohrblasen, einschließlich Blasen der Überhitzer- 
rohre und -kammer; die ausführenden Arbeiter sind die 
Rohrbläser; 

4. das Auswaschen der Lokomotivkessel ; 
trauten Arbeiter sind die ‚Auswascher ; 


die hiermit be- 
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denk —;'die ausführenden Arbeiter sind Bo Maschinen- 
putzer einschließlich der Vorputzer, die nur das Putzen 
zu beaufsichtisen haben. 

Die Zeitdawer dieser Arbeiten richtet sich nach der Lei- 


.stunesfähigkeit der Arbeiter und nach den vorhandenen Ein- 


richtungen. Die Arbeiten benötigen zur Ausführung aus- 
schließlich Handverrichtungen, die nur zu. Punkt .2-und 3 
durch maschinelle Anlagen „efördert werden ‚können. . Zu- 
erunde gelest sind der folgenden Betrachtung die gebräuch- 
lichsten "Anordnungen, bei denen nur zu Punkt 3 — Rohre- 
blasen — maschinelle Einrichtungen — Luftpreßanlage —- 
als nötige ansenommen sind. Insbesondere lassen sich die 
Zeiten, die für das Ausschlacken angesetzt sind, durch sach- 
„semäße Verladevorrichtungen für Schlacke und Lösche, dureh 
richtige Anordnung der Anlagen und durch zweekdienliche 
Zusammenfassung "der einzelnen Arbeitsvorgänge erheblich 
abkürzen, so daß der Betrieb wirtschaftlicher „estaltet wer- 
den kann. 

Diese Arbeiten und ihre Zeitdauer zeigt Zusammenstel- 
lung 1, worin die niedrigen Zahlen den Wert nach der Ar- 
beitsleistune in den Vorkriegsjahren, die höheren Zahlen den 
augenblicklichen Leistungswert darstellen: 


Zusammenstellung 1. 


Zeitdauer in Minuten oder Stunden bei S ö | 
Eu = N an 
fe] 5 Er E S7/P8/G8 Loko- 1% I | 
$ =. Pe Art der Arbeiten S9/S10 EGSEYGLHF Imotiven der a2 Bemerkungen 
3 AN j G12/T14 | übrigen == | 
B Lokomotiven Gattungen SH, 
raue) DampE 246 pis 00: 1.807 bis 50" 1:28 his a0 3 
’ | er | ‚ Die Rückstände “ } Feners werden 
SE REEN ER NE ’ 3 lee, Dezıner e | dadurch entfernt, daß Roststäbe zur 
EN (Ausschlacker) V=65 bis 100’ | 60' bis 93’ | 55’ bis 85 | 3 Entleerung in den Aschkasten heraus- 
Ab | BE \ genommen ‚werden. 
wa Rohreblasen = 40 bis 60° | 35" bis 557 | 30 bis 307 | 
. dazu für Überhitzer (Rohrbläser) 40' a 60' | ER 
| Auswaschen (Auswascher) Te 112 .137162 8% Bas212% 1 6°.b18/9° 2 
| 2 e | H Er 2 
Be - ganze Tg’ = 20° bis 32° | 14° bis 20° | 10° bis 14° | Se jeder eh ee und Spät-) 
> 3 Fun & Notisy) chicht je ?/j,, in der Nachtschicht Y/; 
| 8 | | ı der Maschinenputzer. Für je 20 bis 
Putzer BR Vorputzer) ‚Ta? —.10° bis, 16° 7°. 5.10% | -5&bis; 7° | 12 Putzer 1 Vorputzer. 


en nur schätzungsweise festzustellenden Vseschlicneh 
eitsleistungen sehören die Dienstverrichtungen 

der Oberputzer — DBeaufsichtisung des gesamten Be- 
'triebsdienstes im Schuppen, insbesondere . der in Zu- 
‘sammenstellun» 1 aufgeführten Arbeiten, sowie Rege- 
- lung der Lokomotivgestellung, falls dazu keine beson- 
5 ‚deren Aufsichtsbeamten bestellt sind; 3 Schichten ; 
der Drehscheiben- © “ und. Schiebebühnen wärter 8 
“ Sehichten; Kr 

4 der Sandgeber — 2 bis 3 Schichten; 

der Werkzeugkastenausgeber — 3 Schichten ; 

. der Schuppenfeger — 2 Schichten; für die Reinhaltung 
,.. der Schuppen und ihrer Arbeitsgruben sind besondere 
E. Arbeiter notwendig, die keine anderen Arbeiten ver- 
_ riehten dürfen; 

der Kaffee- oder Selterwasserausg eber — 2 Schichten; 


Bei ‚Bedarf können einzelne dieser Arbeitsausführungen 
Eammengelent werden oder fortfallen, falls nicht erfor- 


ie Zahl der zu den tatsächlichen Dienstleistungen nötigen 
bei bemessen, daß sie möglichst durch die 
iehtzahl geteilt werden kann. Der Berechnung ‚der Zahl 
arbeiter rd: 2 za der der Beiriebswerkstätte RL 


der Wärter in den. Übernachtungsräumen — 3 Schichten. .| ; 


teilten Lokomotiven mit Berücksichtigung des Ausbesserungs- 
zustandes zugrunde gelegt, das ist die Zahl der im Betriebe 
befindlichen Lokomotiven. 


Bedeutet 
l die Zahl der der Betriebswerkstätte zugeteilten Loko- 
motiven, 
lu die Zahl der der Betriebswerkstätte zugeteilten Heiß- 
- . dampflokomotiven, 
so ergibt sich bei. einem Ausbesserungsstande von etwa 


30%, der noch lange Zeit hindurch anhalten wird, die Zahl 
der betriebsfähigen Lokomotiven 
ie wann! 507] 
und in _nh=07l. 
Die entsprechende Zahl der Lokomotiven 
gruppen wird mit te 
6) 2 3% 


der Gattungs- 


bezeichnet. | 

Unter Berücksichtigung der Wendelokomotiven von fremden 
Betriebswerkstätten ıst bei der Berechnung der Zahl der 
Arbeiter davon ausgegangen, daß die betriebsfähigen Lokomo- 
tiven in 24 Stunden zweimal den Schuppen berühren und dem- 
nach auch zweimal, beim Anbrennen und Warten unter 


Dampf beziehungsweise beim Ausschlacken behandelt wer- 
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er ; ; Deutseher Eisen ahnverwaltung 
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den. Ferner ist es aus Wirtschaftlichkeitsgründen zur Ein- 
schränkuns des Kohlen- und Wasserverbrauches unbedinst 
nötig, daß der. Lokomotivkessel innen -—- an der Wasser- 
seite — und außen — an der Feuerseite — möglichst rein 


von Kesselstein und Schlamm sowie von Flugasche und Ruß. 


erhalten wird, um guten Wärmedurchgange und damit vor- 

teilhafte Dampfentwiecklung zu erzielen; dazu «ehört, daß 

die Rohre der eigenen dienstfähisen Lokomotiven jeden Tag 
einmal sieblasen. werden und daß das Auswaschen an jedem 

12. Tag — d. i. 2,5 mal im Monat — vorgenommen wird. Bei 

schlechtem . Kesselspeisewasser hat das Auswaschen jedoch 

öfter zu verfolgen. Um den Putzstand der Lokomotiven auf 
der Höhe zu erhalten, sind in der Woche fünf halbe und eine 
sanze Putzung bei jeder eigenen betriebsfähfsen Lokomotive 
nötig; um möglichst vielen Arbeitern einen freien Sonntag 
zu gewähren und einen leichten Übergang zur Nachtschicht 
zu ermöglichen, wird das Putzen an den Sonntagen eingestellt. 

Bei der halben Putzung werden das ganze Gewerk, die Achsen 

und Achsbuchsen gereinigt sowie der Führerstand und die 

Lampen geputzt; bei der ganzen Putzung werden außer den 

bei der halben Putzung nötigen Arbeiten ‘der Kessel, die 

Untergestelle und der Tender sründlich sesäubert und die 

.Dochte der. Schmiergefäße zur Verhütung von Heißläufern 

ausgewaschen. 

Bezeichnet 

zı' die Zahl der Arbeiter für die tatsächlichen Arbeits- 
leistungen nach dem Arbeitswert »in den Vorkriegs- 
jahren, 

zı die Zahl der Arbeiter für die tatsächlichen  Dienst- 

leistungen nach dem derzeitigen Arbeitswerte, 

% bzw. & die Zahl der Arbeiter, die für die rechnerisch 
zu ermittelnden tatsächlichen Arbeiten erforderlich sind, 
ach dem Arbeitswert der Vorkriegs- bzw. Jetztzeit 
un 

x’ bzw. x die Zahl; der Arbeiter, die sich für . die 
schätzungswieise festzustellenden tatsächlichen Dienst- 
leistungen ergeben, bezogen auf den Arbeitswert in den 
Vorkriegsjahren bzw. in der Jetztzeit, 


so ist z=tütx 
| 2, =C.-+x. 

Im Mittel kann angenommen werden: 
eu“ 
X = 0,1824, 


sodaß sich ergibt 
, =C+0482,=1220 
1 = +08 = 1228 
Die Werte G bzw. & sind in. Zusammenstellung 2 gegeben ; 
hierbei bedeuten die niedrigen Zahlen die Werte &, die 
höheren die Werte &. 
Bedeutet ferner 
2; bzw. zZ, die Zahl der für die Ruhetage nötigen Ablöser, 
zZ; bzw. z;3 die Zahl der für den Erholungsurlaub und für 
Erkrankungen erforderlichen Ersatzkräfte, 
so ergibt sich bei 4 Ruhetagen im Monat 


4 { 
29, Ban 6 Zı' a 0,154 2, a er ade Iie (3 
29 = 21 0,19 ee et 


Der Erholungsurlaub beträgt zurzeit im Mittel 13 Tage 
und wird künftig wieder auf einen Satz von etwa 3 Tagen 
zurück gehen. Der Krankenstand ist erfahrungsgemäß im 
Sommer niedrig, sodaß er vernachlässist werden kann. Da- 
gegen ist die Zahl der Kranken im Winter hoch, so daß die 
Ersatzkräfte, die in den Sommermonaten für den Erholungs- 
urlaub nötig sind, im Winter zur Auffüllung der Beleg- 
schaften in Krankheitsfällen dienen; sie werden damit dau- 
ernd vollauf beschäftigt. 

Es ergibt sich demnach 
DE- + 0,154. 25 0,06 zZ SEEN 


r ' r 8:2 r 
23 = (2 + 2) 6 Pr 366 
und 
13 18 > 
72 = (zı + 29) 183 + Z3° 183 En 0,154. 23 = 0,09 21 El (6 


Die Gesamtzahl der. erforderlichen Arbeiter bestimmt sich’ 


damit 
AA a ee a a 
z=4 +2 + 2 = 1244 z 
and mit dem Werte von zı' bzw.-z, (8. oben)! 
Zi 221,82 1,250. 33 1,4805 
Al 9 Pe 


Zusammenstellung 2. St 


et | Anzahl (ler Arbeiter bei _ 
a RER va 1 
= y x | mE 2 ? Fu 
SI | ee 
Art - - Ka Noneres 1, Dil 
= Berechnungsart N oS | 2a En% 
2| der Arbeiter o Sea zes 
= an 0) ort 
4 En een 
z ‚Lokomotiven | A 
a 0,167 nl 0,128 n1| 0,1051} 
1: ame an anl | bis "bis "bis En 
n 025 n1| 021 n1|0,167n1 
rn FE / ‚027n1) 025n1l| 0239 ‚ 
2.| Ausschlacker 2m bis | bis bis’ @ 
60.8 O,4nl 0,888n1|0,85n1 
a va 0,084n1,0,078n1) 0,0631 
„Rohrbläger ae nl un u a vi 
35 dazu “ A 0,125 n110,115n1| On! 
» er : EN re 4 
für Überhitzer| og In 0,084 nn bis 0,120n ln 
95 >. ,9115n1/0,084n110,063nK 
4.| Auswascher I bis ' bis Dia: 
' 3:30 0,167 n1/0,125m1| 0,094 n 1 
5 ı\ 1 | Dem = 179 
Putzer Ty0 = +T3 Er 1 1,235nl 0,88 nl 0,65 
5:| einschl. ee bis.” | bis le bie 23 
Vorputzer et: gi 1: 173011. 1,281 10,88 nt 


zusammen %=1,886n1,+1,412n b-+ 1,186 N 13 0,084 nn. 
bis 5 = 2,942 nl, +23,088n 13 1591 na +0,12 nu 
und damit = ’ ; 


2 = 1,22 (1,886n h + 1,412n la + 1,1386 nl3 + 0,084n In)». . (1 


1 
z = 1222921 420881 +1,89 nl +O,125n ln)... (a 


Zusammenstellung 3. _-. 


Verteilung der Arbeitergruppen. | 
S | An- SR 
x | RS N 
SE Art der Arbeiter zahl Bemerkungen 
SI oJ MR 1 
E  Oberputzer‘ >= | = 
2. Schuppenfeuerleute 7 => 
3. Ausschlacker 14 Be 
4. Rohrbläser 6 ee R 
5. Auswascher Ey | Der 
6. | Werkzeugkasten-Ausgeber 2 { Re: 
7. |, Prehscheiben- und Schiebe- 3 22 
Es » bühnenwärter 
8. Sandgeber 1 = 
9, Schuppenfeger 6 = 
10 Vorputzer der Maschinen- | 3 x ie 
i putzer Fe 
SE 28 
11. Maschinenputzer ı bzw.. — 
| 31 
19, | Kaffee- oder Selterwasser- n DR TR 
Eule Ausgeber Wr BEA FD ER 
13 Wärter in Übernachtungs- 9 | REN 
Y räumen | 
'14.|  Ablöser für Ruhetage 1a ae 
Ersatzkräfte für Erkrankte 7 1113 Tage Erholung N 
15. und Beurlaubte bzw; Fr ‚urlaub 
4 re im Jahre 
Br ; ‘zusammen | 100 |, PEBIEH E 


ER RT Ei 
8. Januar To. ERDE 5 h R REEL 


Wird n = 0,7 entsprechend einem Ausbesserungsstand von 
30 % eingesetzt, so erhält man 
2’ = 1,48 (1,33 1 + 0,99 1 #.0,813 + 0,06 In) 
Er =>.1,97 1141,47 +1,18» +009h. ...2.0..( 
= 
„2 ZZ — 1,52 (2,061, + 1,4692 -+ 1, 12 13-+.0,09 Ih) 
= 3,134 4232312 -4+1,71134 0,14 Ih NOTE) 


; under Vernachlässigung des Wertes 0,0911 bzw. 0,14 und 
\ geringfügig gen Erhöhungen der übrigen Werte zum "Ausgleich 


ergibt ‚sieh: 
NS z 82h, +24b+ 1,813 RL Rache Le . (10 


. 
E 
i . Es sind demnach an Betriebsarbeiten zu rechnen 


E: jede zugeteilte S9/S10-Lokomotive. .. 21 bis 3,2 Arbeiter 
S7 |P8/G8/G81/G10/ 


2 —=231,44+16b+121 a RER 


G2/T14 Tokotioliee R a e 
Fr jede zugeteilte Lokomotive der übrigen - Ä 
1 Gattungen ME ET Se NE ER TB e 


Die hiernach tat stchte Gesamtzahl der Detriebsänkeiter Ist 
auf die einzelnen Arbeitergruppen folgendermaßen zu ver- 
‚teilen (siehe Zusammenstellung 3). 


Die Zahlen der eihenskelfune 3 sind gets und 
ıinterliegen je nach den örtlichen Verhältnissen Schwan- 
kungen nach oben und unten in kleinen Grenzen, insbesondere 
ist für die Zahl der Arbeiter der Ziffern 1, 3, 6, 7 und 9 
‚die Anzahl der Lokomotivschuppen oder Schuppengruppen 
maßgebend. Die Zahl der Ausschlacker — Ifde. Ziffer 3 der 


Zusammenstellung 3 — richtet sich nach der Zahl und Be-. 


anspruchung der dawermd besetzten Löschgruben. Die nach 
Zusammenstellung 3 ermittelte Anzahl der "Arbeiter der lfdn. 
Ziffern 2, 3, 4, 5, 10 und 11 ist auf Grund der in Zusammen- 
telung 2 gegebenen Werte nachzuprüfen; insbesondere emp- 
fiehlt es sich, die nach Zusammenstellung 3 berechnete 
"Zahl der Maschinenputzer an Hand der Werte der" Zusammen- 
stellung 2 zu vermehren, damit die für guten Putzzustand 
nötigen Maschimenputzer vorhanden sind. Ausreichende Zahl 
von “ Maschinenputzern ist auch deshalb erforderlich, weil 
‚diese die Reserve für den Fahrdienst bilden. Auch die Zahl 
er Ablöser für Ruhetage und für Erkrankte und Be- 
B- ist nach den Gleichungen 3 bis 6 auf Seite 78 richtig- 
ustellen. 


- Dia nach nmenellune 3 ee und nach VOr- 
'stehendem berichtigte Zahl der Arbeiter der einzelnen 
G Gruppen ist auf die Schichten und Arbeitsstätten je nach der 
tatsächlichen Belastung zu verteilen. Hierzu dient der 
‚Schuppenbesetzungsplan, der bei jedem Fahrplan wechsel 
Tiehtig zu stellen ist. Häufig findet man in den Betriebs- 
erkstätten überhaupt keinen Schuppenbesetzungsplan. Nacht- 
rbeit ist nach Möglichkeit einzuschränken, weil in der Nacht 
ur wenig geleistet wird. Die Arbeitengruppen 3 DE 
nd 13 sind in der Nachtschicht zur Aufrechterhaltune des 
"Betriebes unbedingt nötig, die Gruppen 8, 10 und 11 nach dem 
tatsächlichen Bedürfnis; an allgemeinen genügt es, von der 
Zahl _der Maschinenputzer !/s in der Nachtschicht zu be- 
häftigen und den Rest auf die beiden Tagesschichten zu ver- 
‚teilen. 

‚Eine zweckmäßige Verteilung der Gruppen auf Schichten 
ind Arbeitsstätten ist in Zusammenstellung 4 gegeben. 


Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


—_ - Verkehr mit Polen. Infolee Übernahme der Verwaltung 
che Gebiets durch die Polen ist am 20. Januar der 
i esamte Personen- und Güterverkehr auf der Strecke Schneide- 
ühl-Bromberg-Thorn-S chönsee bis auf. weres gesperrt 


en 


I Abschluß der Tarifverhandlungen mit den Bisenbahnern, 
Nach Mitteilung aus parlamentarischer Quelle sind, wie wir 
£r „B, B.-Ztg.“ entnehmen, die Tarifverhandlungen mit den 
deutschen Eisenbahnern soweit abgeschlossen, daß die Be- 
kanntgabe der Einieunz nahe bevorsteht. Die Hauptforde- 
rungen der Eisenbahner sind fast restlos angenommen. Die 
ue Fahrpreiserhöhung auf den Staatsbahnen wird voraus- 
sichtlich schon zum 1. Apzil d..J). im Kraft teten. 


Fu 


Zusammenstellung 4. 
Verteilung der Gruppen auf Schichten und Arbeitsstätten. 
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Die Arbeiten werden durch Diensteinteilungen geregelt, die 
al, bekannt vorausgesetzt werden können. 

Zur Beaufsichtieung und Anleitung der Arbeiter und zur 
zweckmäßisen Ein- und Verteilung ‚der Arbeitsgruppen ıst 
besonderes Aufsichtspersonal außer den Ober- und Vor- 
putzern und zwar in genügender Zahl und mit zweckent- 
sprechbender Vorbildung' drine end nötig. Die Versuche wäh- 
rend des Krieges, hierzu Lokomotivbeamte zu verwenden, 
können im allgemeinen als fehlgeschlagen bezeichnet werden. 
Als Aufsichtsbeamte kommen nur Betriebswerkmeister in 
Frage, deren Zahl jedoch fast allenthalben bei weitem noch 
nicht "ausreicht. Aber auch die Auswahl der Anwärter und 
die Besetzung der Stellen muß sorgfältiger erfolgen, damit 
künftig der jetzt leider noch vielfach bestehende Zustand Ver- 
mieden wird, daß ungeeignete Beamte sich in wichtigen 
Stellungen des Betriebs-Maschinendienstes befinden oder gar 

große Dienststellen leiten. (Sehluß fol.) 


— Schließung von Eisenbahnwerkstätten. Alle bisherigen 
Bemühungen der Eisenbahnverwaltung, die Leistungsfähigkeit 
der Eisenbahnwerkstätten wirksam zu heben, haben einen 
senüsenden Erfol& nicht gehabt. Auch den zu diesem Zweck 
eingesetzten Arbeitervertretungen ist es nicht gelungen, die 
Arbeitseroiebnisse zu bessern. Die Leistungen der Werkstätten 
sind vielmehr nach vorübergehender Besserung im Herbst in 
den letzten Monaten ständig gesunken. Die Gefahr einer 
sänzlichen Stillesung des Eisenbahnbetriebes rückt infolge 
der Knappheit des rollenden Materials immer näher. Gleich- 
wohl verschlinsen die Werkstätten riesige Zuschüsse. Die 
Resierung hat auf die hierin für die Arbeiterschaft liegenden 
Gefahren seit langem hingewiesen. Sie sieht sich nunmehr 
oezwunsen, im vollen Bewußtsein ihrer Verantwortung vor 
dem Volke die besonders unwirtschaftlich arbeitenden Werk- 
stättenı Berlin l.und 2, Breslau 2 und 4, Star- 
gard, Sebaldsbrück (Bez. Hannover), Darmstadt 
l und 2, Salbke (Bez. Magdeburg), Frankfurt (Main), 
Jena, Gotha und Königsbere (Pr.) vom 26. Januar 
ab zu schließen und sämtlichen Arbeitern unter sleichzeitisem 
Verzicht auf weitere Dienste zu kündigen (vergl, auch Nr, 5, 


Nr. 7 Mer Y, oe 
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S. 57 d. Ztg.). Die Werkstätten werden demnächst unter neuen 
Bedingungen geöffnet, die eine Wirtschaftlichkeit und erhöhte 
Arbeitsergebnisse ermöglichen. Die Wiederaufnahme sämt- 
licher bisher beschäftister Arbeiter ist unmöglich. Aufge- 
nommen werden nur diejenigen Arbeiter, die sich schriftlich 
zu einer verständisen Akkordarbeit auf Grund der neu 
vereinbarten Tariflohnsätze und zu einer täglichen Arbeitszeit 
von vollen acht Stunden verpflichten. - Die mit den Gewerk- 
schaften geführten Tarifverhandlunsen erkennt die Regierung 
voll an. Die neuen Tarife bilden die Grundlage für die Fest- 
setzung der Sätze. Die Regierung bietet damit der Arbeitber- 
schaft die Möglichkeit, bei auten Leistungen noch mehr als 
die Tariflöhne zu verdienen. 

Die Schließung der beiden Eisenbahnwerkstätten 
-und2 in Berlin hat bereits am Sonnabend, dem 25. d.M. 
zu Besprechungen in den Arbeiteroreanisationen „eführt. Im 
Laufe der nächsten Woche soll, wie wir hören, in den ein- 
zelnen Betrieben noch gesondert zu dieser Maßnahme der Re- 
orerung Stellung genommen werden. Mit der Schließung der 
letztgenannten beiden eroßen Werkstätten werden jetzt über 
7000 Arbeiter- beschäftiguneslos. Die Schlie- 
Bung der Betriebe ist der Mehrzahl der Arbeiter nicht uner- 
wartet gekommen, da bei der Stellungnahme der Arbeitnehmer 
geeenüber den Vorschlägen des ‚Eisenbahnministers über Ver- 
besserung der Arbeitsleistungen “eine derartige Maßnahme zu 
erwarten war, Während in den kleineren Eisenbahnwerk- 
stätten in Groß-Berlin, namentlich in Grunewald, die Arbeits- 
leistungen sich eehoben haben, war die passive Resistenz in 
den beiden jetzt „eschlossenen Abteilungen nicht zu. über- 
wtinden. Noch vor‘ wenigen Wochen hatten Konferenzen 
mit den Arbeitervertretungen im Ministerium statt&efunden, 
in denen man zu dem Beschluß kani, besondere Vertrauens- 
leute der Arbeiter mit der Neuorganisation des Betriebes zu 
betrauen. Außerdem wurden die Arbeiter aufgefordert, über 
die Wiedereinführung der Akkordarbeit abzustimmen. Wäh- 
rend in den kleineren Betrieben sıch ein großer Teil der dort 
Beschäftigten für das Akkordsystem aussprach, wurde in der 
Eisenbahnwerkstatt 2 durch eine Entscheidung erklärt, daß 
man niemals sich mit dem Akkordlohn einverstanden erklären 
werde. Die Eröffnung der Berliner Eisenbahnwerkstätten 
auf veränderter. Grundlage dürfte aller Wahrscheinlchkeit 
nach Mitte Februar erfoleen. Die Bezahlung der 
Arbeiter wird jedoch wohl nicht nach dem reinen Akkord- 
system, das sich serade beim Eisenbahnreparaturbetrieb nur 
sehr schwer durchführen läßt, sondern nach einem besonderen, 
an anderen Stellen bereits bewährten Prämiensystem 
erfoleen. Die Reparaturen werden danach einer Arbeits- 
kolonne auf ‘Grund der vom. Ingenieur aufgestellten Ab- 
schätzune überzeben. Um eine | Schädigung der Arbeiter aus- 
zuschließen, wird von oralen eine gewisse Summe von 
Arbeitsstunden aufgeschlaeen. Außerdem werden Prämien für 
Haltbarkeit der Reparaturarbeiten gezahlt. Die Vorbespre- 
chunsen über die Neueestaltung der Arbeit in den Werkstätten 
ist noch nicht abzeeschlossen. Wie wir hören, werden auch 
die Vertreter der berüfsmäßigen Eisenbahnerorganisationen 
zu den Besprechunsen hinzugezoren werden. 


Das Scehneidemühler Eisenbahnunglück. Zu dem Schneide- 
mühler Eisenbahnunfall (vergl. Nr. 6, S. 68 d. Zte.) wird amt- 
lich weiter gemeldet: Der mit gewöhnlicher Geschwindiskeit 
fahrende Eilsüterzugs 6117 durehfuhr die etwa 1,6 km vor der 
Unfallstelle liegende Blockstation Tiefernerund um 1 Uhr 
41 Min, nachts. Bald darauf spürte das Zuebegleitpersonal 
einen schwachen Ruck im Zuge, dem.unmittelbar darauf än 
stärkerer folgte, wobei die Lokomotive umfiel und der Pack- 
waeen fast. zertrümmert wurde. Eine Anzahl Waeen fiel zur 
Seite auf das mebenliesende Gleis in der Richtung Schneide- 
mühl-Berlin. Obgleich das Personal des Zuges hierbei stark 
erschüttert und teilweise in. den Trümmern festgeklemmt war, 
traf “es nach wenigen  Aucenblicken der Sammluns Maß- 
nahmen, um den auf dem Nachbareleis fälligen D-Zur zu 
warnen und die Strecke zu sperren. 

Ein Schaffner lief, nachdem er seine Handlaterne wieder 
angezündet hatte, mit der rot gedlendeten Handlaterne dem 
D-Zug entsegren, wobei die Laterne infolee des Windes wieder 
erlosch. Da der D-Zuz herankam, leete er schnell drei Knall- 
kapseln, etwa 300 m vor der Unfallstelle, auf die Schiene, 
wo die verbrauchten Knallkapseln nachher sefunden wurden. 
Der Lokomotivführer des D-Zures nahm die Sienale wahr 
und betätiste darauf sofort die Schnellbremse. Bei der ge- 
ringen Entfernung, und da der Zur im Gefälle 1 : 200 fuhr, 
gelang es ihm jedoch nicht, den Zug vollständie zum Halten 
zu bringen. Infolgedessen fuhr der D-Zue, "der den 3 km vor 
der Unfallstelle liegenden Bahnhof Stöwen um I. Uhr 47 Min, 
nachts durchfahren hatte, mit verminderter Geschwindiskeit 
auf die im Fahrrleis lieoenden Waoen des Eileüterzuges auf, 


wobei die Lokomotive enteleiste und der Packwaren' sich seit- - 


wärts in den ersten, vollbesetzten Personenwaesen schob und 


. daß eine Lücke im Gleise vorhanden war. 
‚die vor der gelösten liegt, war aus vorhandenen ‚Spuren ser- 


‘zuletzt um 10 Uhr nachts begangen worden. 


"bayerische Eisenbahnschuld beträgt rund 2,5 Milliarden. - 


auf den bayerischen Staatsbahnen hat der bayerische Ver- 


. griffenen strengen Maßnahmen die Eisenbahndiebstähle nicht 


dadurch die. HER Ta wWerER Opfer er esähie Wäre Bu 

D-Zug nicht gebremst worden, so wäre das Unglück sicher | 
erheblich schwerer geworden. | 
Die unter .der, Leitung eines Sokeimen. Baurates vom. R 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten von mehreren höheren B: 
Beamten der Eisenbahndirektion Osten an Ort und Stelle vor- 
genommene Untersuchung ergab, daß von.der im Fahrgleise 
des Güberzuses rechts liegenden Schiene an der Unfallstelle 
die Laschenschrauben ‚gelöst, mit den Laschen neben das Gleis 
»eleet und auch an «iner "Anzahl Schwellen die Schrauben 
entfernt waren, die die Schienen auf den Schwellen Sest- z 
hielten. Ob die Sehienen zur Seite gerückt oder ne 
waren, konnte nicht mehr ermittelt werden. Best steht jedoch, ie 
An der Schiene, 


sichtlich, daß der Versuch, sie zu lockern, ‚gescheitert war. A 
Die Strecke ist von dem‘ zuständigen , ‚Wärter vor dem Unfall: 
Weder er, noch 
die in den benachbarten Schrankenposten wohnenden Be- 
diensteten haben etwas  Auffälliges wahrgenommen. Etwa 
40 Minuten vor dem. Unfall ist noch ein Güterzug. ohne daß 
irsend etwas Verdächtises bemerkt wurde, über das Gleis g6- 
fahren. Der Oberbau an der Unfallstelle-war nach der 
Untersuchung in tadellosem Zustande. Es handelt sich um 
schweren Oberbau mit Steinschlag, eichenen Schwellen und 
schweren Schienen. Gleisarbeiten haben an der Unfallstelle 
seit einiger Zeit nicht stattgefunden. Die Nachforschungen 
nach dem Täter haben noch keinen Erfole gehabt, ; 

— Der. Schnelldampferverkehr zwischen Können undt 
Swinemünde, dessen Einrichtung mit staatlicher Unterstützung 
erfolgt, wird vom Seebäderdienst der Hamburg-Amerika-Linie 
zusammen mit der Stettiner Dampfschiffahrtsgesellschaft 
Bräunlich, der Unternehmerin des sommerlichen Bäderdienstes 
Stettin-Rügen, betrieben werden und regelmäßig täglieh statt- 
finden. Zwischen Königsberg und Pıllau werden Sonderzüge 
laufen, und entsprechend wird auch der Eisenbahnverkehr 
zwischen Berlin und Swinemünde geregelt werden. a: 


— Die Übernahme der bayerischen Eisenbahnen auf das Reich. 
Dieser Tage fanden, wie die „D. Alle. Ztg.“ schreibt, in Berlin ° 
Bespreehunsen statt, die für Bayern noch größere Bedeutung - 
haben als für den Gesenkontrahenten, das Reich. Der 
bayerische Ministerialdirektor v. Graßmann | führte nämlich 
im Beichsverkehrsministerium in Berlin die Verhaes 
über die finanzielle Ablösung. des Reichs bei der Übernahme E 
der bayerischen Staatseisenbahnen. Der Buchwert der baye- 7 
rischen Staatseisenbahnen beträgt rd. 2,6 Milliarden. Wenn man 
die Geldentwertung berücksichtist, muß der tatsächliche Wert 
natürlich . um das. Vielfache höher angesetzt werden. \ Ben 4 

ie 
bayerische Staatsregierung hat, der. ‚„München-Augsburger 
Abendzeitune“ zufolse, dem Reich ein Angebot gemacht, das ° 
die Übernahme der gesamten bayerischen Staatsschulden in 
Höhe von rund 3,3 Milliarden. vorsicht. Als Verkaufsbedin- 
sung habe sie ferner die Beteiligung des bayerischen Fake 
am Reinertra& der bayerischen Eisenbahnen auch in Zukunft 
gestellt. Es handelt sich bis jetzt — worauf ausdrücklich, hin- 4 
Sewiesen werden muß — um Vorbesprechungen, die -zu einem R 
Ergebnis noch nicht geführt „haben. . 

= /10XE Bekämpfung der Eirenbahndiebsiähle des Schieber“ 
unwesens, des Schleiehhandels und des Bestechung sunwesens 


kehrsminister einen ebenso eindringlich wie bestimmt „ehal- 
teten. Erlaß an alle Dienststellen und das „esamte Personal se- 
richtet. Es wird darin darauf hingewiesen, daß trotz ‚wiederholter 
Mahnunsen und Warnungen, und trotz aller hiergessen er- 


abnehmen, vielmehr habe die Ersatzleistung der bayerische 
Staatseisenbahnverwaltung für Veruntrenung von Beförd 
rungsgütern in der Zeit vom 1. November 1918 bis 1. -N 
vember 1919 die gewaltige Summe von 5,5 Millionen Mar 
erreicht. Das Personal wird neuerdings eindringlichst darauf 
aufmerksam semacht, daß die Entwendung von Eisen-. 
bahneut, auch wenn es sich nur um geringe Werte handelt, 
unter Beachtung der Bestimmungen des. Beamte neesetzes oder, 
des Arbeitsvertrages’ in jedem Falle und unter Ausschluß 
mildernder Umstände anaehktctilich mit Dienstentlassung_ 
geahndet und strafrechtlich verfolgt werden wird. Der En 
lassene bleibt für alle Zeiten von der Wiedereinstellung in 
den Eisenbahndienst ausgeschlossen und hat die -Veröffen Bi 
lichung seiner Entlassung unter Namensnennung‘ und Angabe 
des Grundes in den Amtsblättern zu gewärtigen. Ausdrück j 
lich wird betont, daß auf die mit diesen Maßnahmen etwa ver- 
bundenen wirtschaftlichen Folgen (Arbeitslosickeit, Verlust. 
der Ansprüche auf Ruhesehalt. und Hinterbliebenenfürsorge 
usw.) in Anbetracht des ‚Selbstverschuldens des Betroffenen? 


X. Jalirgan { 


28. Januar 1920. 


Brise Rücksicht: genommen werden kann. Weiter wird darin 
gesagt, daß ebenso wie die Eisenbahndiebstähle auch der 
; Schleichhandel und das Schiebertum, diege. die 
Volkswirtschaft schwer g„efährdenden Erscheinungen, einen 
Umfang angenommen haben, der sofortiges und entschiedenes 
Eingreifen gebieterisch verlange. Es seı deshalb geboten, in 
oleicher Weise 'wie bei den Eisenbahndiebstählen gegen un- 
redliche ‚oder dienstlich unzulässige Unterstützung des 
Sehleichhandels und Schiebertums, insbesondere "durch Be- 
 steehunsn, einzuschreiten umd auch hiergesen mit Ent- 
 lassung vorzusehen. In’ diesem Kampfe gegen die Unmoral, 
"gegen die mit aller Schärfe vorgegangen werden muß, zählt 

‘ der Minister auf die tatkräftige Unterstützung durch die treu 

und ehrlich gesinnte Beamten- und Arbeiterschaft, mit deren 

Hilfe die Wiederherstellung des Ansehens der Eisenbahnver- 
waltung und ihres Personals gelingen wird und muß, 

-In einem besonderen Erlaß werden die Maßnahmen erörtert, 

ie die Bekämpfung des Schleiehhandelse und des Schieber- 
tums und deshalb eine tatkräftige Beteilisung des Verkehrs- 
'personals an einer schärferen Überwachung des Waren- und 
- besonders des Lebensmittelverkehrs zum Ziele haben. Allge- 
"mein wird bemerkt, daß "unbeschadet der Berechtigung und 
Verpflichtung der Eisenbahnverwaltune zur Inhaltsprüfung 
nach $ 58 (1) EVO. die Öffnung, Untersuchung und Beschlag- 
nahme der Sendungen ein Akt der Polizeigewalt ist und den 
polizeilichen Überwachungsbeamten (Beamten der Landes- 
_ wucherabwehrstelle und Polizeibeamten der inneren Veerwal- 
tung) zukommt, während die Mitwirkung der Beamten der 
Verkehrsverwaltung vorwiegend darin besteht, daß sie den 
Warvenverkehr auf der Bahn überwachen, bei verdächtigen 
Sendungen die Landeswucherabwehrstelle oder die örtlichen 
Polizeibehörden wegen weiterer Veranlassung benachrichtigen 
und auch sonst diesen Behörden über Wahrnehmungen, die 
‚zur Aufdeekung von Schleichhandel und. Schiebereien dJdien- 
lieh sein können, Auskunft „eben. 
Sodann werden die einzelnen. Maßnahmen aufgeführt, die 
‘die Pflichten und das Verhalten der Abfertigungsbeamten 
einerseits und die Tätigkeit und die Befugnisse der polizei- 
liehen Überwachungsbeamten genau umschreiben, und insbe- 
sondere auch das Verfahren bei Untersuchung und Beschlag- 
nahme von Gütern durch Polizeibeamte eingehend besprochen. 
Für die Aufdeckung von wichtiseren Schleichhandels- und 
Sch jeberfällen, wozu serade das Eisenbahnpersonal reichlich 
Gelegenheit hat, werden diesem Geldbelohnungen und die Zu- 
Weisung eines. Teils der durch seine Mithilfe beschlagnahmten 
ebensmittel in Aussicht gestellt. Hr. 


ze ern nalisterune Naeh seiner halbamtlichen Mit- 
iluns der „Karlsruher Zeitung“ haben im Laufe der 
zweiten und dritten J anuarwoche in Stuttgart zwischen Ver- 


nd Hessen eingehende Beratungen über die Frage der Neckar- 
& stattgefunden, zu denen auch der Südwest- 
Kanalverein sowie die Oberbürgermeister und 
ürgermeister der Uferstädte zugezogen waren. Alle Be- 
iligten traten für eine möglichst beschleunigte Inangriff- 
nahme des sroßen Werkes ein, damit weitere elektrische 
Kraft gewonnen, Arbeitsgelegenheit ceschaffen und dem Ver- 
hr ein Großschiffahrtsweg. in der "Verlängerung der Linie 
uisburg-Mannheim nach Südwestdeutschland eröffnet werde. 
r die befürwortende Stellungnahme aller Beteiligten trotz 
r „ewaltisen Kosten war vor allem die Tatsache maß- 
Sebend, daß auf der Strecke Mannheim-Plochin« en 600008 PS 
Kraft zu gewinnen sind, aus deren Verwertung ein ganz er- 
heblicher Teil der Gesamtbausumme verzinst werden kann. 


der Verfassung dem Reiche zustehen, aber die Ausführung 
1 im enseren Benehmen mit den Regierungen und Be- 
hörden der Uferstaaten erfolsen. Den weiteren Verhandlun- 
en wird der von den sämtlichen Technikern vorgelegte 
an zugrunde selegt werden, aber im einzelnen sollen ver- 
hiedene ‚wertvolle Anreeun,sen des vom Südwestdeutschen 
analverein vorgelegten Projektes noch auf ihre Verwend- 
rkeit geprüft werden. Es wird gehofft, daß der Reichstag 
) zeitig mit der entsprechenden Vorlage befaßt werden 
ird, daß noch im Benni Frühjahr mit den Auheiven 
esonnen werden kann. 


[4 


N Zum Tode von Professor Gustav Schimpff. In Nr. 92 des 
’origen Jahrgangs der Zeitung haben wir bereits den Verlust 
itosebeilt, den die deutsche "Te ehnik durch den unerwartet 
frühen Tod dieses Mannes erlitten hat. Wir haben dort aueh 
sehon die wichtigsten Punkte seiner Laufbahn angedeutet. 

Be: ‘möge nun noch mit einigen weiteren Worten seines 
schaftlichen - ‚ Wirkens und seiner Persönlichkeit 
acht sein. 

j% -Sehon die ee des Schinkelpreises im Jahre 1897, die 
este Eulmieetat Schimpffs als nen Regierungsbau- 


tretern des Reiches und der Uferstaaten Württemberg, Baden. 


je Führung bei dem Unternehmen wird gemäß Artikel 97 


N r 7 


führers, hatte ihn auf dasjenige Gebiet des Eisenbahn wesens 
Seführt, für das er- zweifellos eine besondere Befähigung 
besaß, und auf dem er.sich später seinen Ruf sicherte: auf 
das großstädtische Verkehrsproblem, Seine Schinkelreise nacıı 
Nordamerika, deren Ergebnisse er 1903 in dem Buche „Die 
Straßenbahnen’ in den Vereinigten. Staaten von Amerika“ ver- 
öffentlichte, war dem gleichen Wissensgebiete gewidmet: 
Praktisch verwertet wurden diese Erfahrungen dann während 
seiner Tätigkeit bei der Eisenbahndirektion in Altona in den 
Jahren 1900—1907, wo ihm die Mitwirkung an der Umge- 
staltung der Eisenbahnanlagen in Hamburg und namentlich 
die Einführung des- elektrischen Betriebes auf der Strecke 
Blankenese-OÖhlsdorf oblag, eine Aufgabe, die in seiner 
gleichfalls 1903 erschienenen Schrift „Hamburg und sein Orts- 


| verkehr“ datgestellt ist, und für deren Lösung er sich durch 
zwei Studienreisen nach der Schweiz und Oberitalien noch 


besonders vorbereitet hatte, Ein schweres Augenleiden, das 
nach seiner Übernahme des Eisenbahnbetriebsamts Berlin 7 
ım. Jahre 1909 auftrat, machte seiner Tätiekeit im Außendienst 


ein jähes Ende und führte zu seiner Versetzung in das Eisen- , 


bahnzentralamt. Von dort kam dann Schimpff 1911 als 
ordentlicher Professor für Eisenbahnwesen an der Tech- 
nıschen Hochschule in Aachen in die Stellung, an der seine 
Gaben und das „eesammelte Wissen wohl am besten ver- 
wertet werden konnten; besaß er doch in hohem Maße die für 
dıeses Amt neben umfassenden Kenntnissen wesentlichste 
Eigenschaft, seine Erfahrungen und Gedanken lebensvoll an 
seine Hörer weitergeben zu können. Schimpff hat es, wie 
allseitig anerkannt wird, vermocht, seinen Schülern nicht nur 
ein tiefes Vieerständnis für die bisherigen Errungenschaften 
der Verkehrstechnik zu erschließen, sondern Ste, "gleichzeitig 
zu ernstem Streben. nach neuen Wesen anzuspornen und 
anzuleiten. 

Neben der mit viel Begeisterung ausgeübten Lehrtätigkeit 
war Schimpff noch unausgesetzt schriftstellerisch fruchtbar. 
Bis zuletzt war ver ein eifriger Mitarbeiter dieser Zeitung, die 
ihm zahllose Abhandlungen, in erster Linie aus seinem Spe- 
zialvebiet, über betriebstechnische oder auch tarifliche Fragen 
des "sroßstädtischen Verkehrswesens, dann aber auch über die 
sroßen Weltverkehrsstraßen und über sonstige Tagesfragen 
des Eisenbahnverkehrs verdankt. Die großen Sammelwerke, 
Röll's Enzyklopädie. des Eisenbahnwesens und die Hand- 
bibliothek für Bauingenieure, enthalten wertvolle Beiträge 
aus seiner Feder. Hervorhebung verdient dann namentlich 
sein 1913 herausgesebenes Werk „Wirtschaftliche Betrach- 
tungen über Stadt- und Vorortbahnen‘“, eine fleißige Arbeit 
von dauerndem Werte. Das reiche Wissen und Können 
Schimpffs wurde immer mehr auch zu Gutachten und Schieds- 
sprüchen bei wichtigen verkehrstechnischen Fragen gesucht, 
so auch wiederholt von der Stadt Aachen, die seine Fähig- 
keiten außerordentlich .hochschätzte. 

Der Tod dieses in gleicher Weise durch seine Wissenschaft 
wie durch schöne Charaktereisenschaften _ ausgezeichneten, 
warmherzieen Mannes, von dem noch «ine lange wertvolle 


Tätieckeit erhofft wurde, hinterläßt eine schmerzliche Lücke. 


Österreich. 


— Sperrung des Hausrucktunnels. Am 7. Januar wurde der 
in der Linie Attnang-Puchheim-Schärding gelegene Hausruck- 
tunnel wegen unaufschiebbarer Wiederherstellungsarbeiten 
auf die Dawer von ungefähr acht Monaten für den gesamten 
Zugverkehr gesperrt. Die Personen- und Geräckbeförderun® 
wird nur mehr in den Teilstrecken Attnang- Puchheim-Holz- 
leithen und Hausruck-Schärding, und zwar. mit Güterzügen, 
durchgeführt. In der Strecke Holzleithen-Hausruck werden 
weder Personen und Gepäck noch. Güter befördert. Diese 


werden von der Bahnverwaltung, der jeweiligen Verkehrs- 


lage entsprechend, über Hilfswege geleitet. 


— Bahnprojiekt Köflach-Knittelfeid. In Graz versammelten 
sich die Interessenten für den Bahnbau Köflach-Knittelfeli 
(vel. Nr. 94/1919, 8. 1006 d. Ztg.). Es wurde ein Arbeits- 
ausschuß gewählt, der sich in erster Linie mit der Aufbrin- 
eung der erforderlichen Summe für die Vorarbeiten zu befassen 
haben wird. Die Vertreter des Landes Steiermark und der 
Stadt Graz saeten die weiteehendste Förderung zu, um endlich 


diesen notwendigen Bau zu verwirklichen. 


— Personalnachrichten. Verliehen wurde unter eleich- 
zeitiger Einreihung in die V. Rangklasse der Staats- 
beamten den mit dem Titel seines Regierungsrates 


' bekleideten Staatsbahndirektor-Stellvertretern Ing. Josef 


Walter, Inge. Franz Felsenstein, Ing. Karl 
okorny und Dr. Karl Kulterer der Titel eines Hof- 


rates mit Nachsicht der Taxe, Weiter wurde verliehen : den 


” 


ei 


e . u Re ARE Rn De a Eee 


Nr. 7 EN 


Zeitung. des ea : 
Deutscher Ne 


ee ER F etz dan \z . 


Staatsbahndirektor-Stellvertretern "mit dem Titel eines Regie- 
rungsrates Dr. Hugo Niedermoser und Ing. Hans Sıeg- 
mund der Titel und Charakter eines Hofrates mit Nachsicht 
der Taxe, dem mit dem Titel eines Hofrates bekleideten Ober- 
inspektionsrate der Generalinspektion der österreichischen 
Eisenbahnen Med. Dr. Sieemund Fried der Charakter der 
fünften Rangsklasse der Staatsbeamten und den Ministerial- 
sekretären im Staatsamte für Verkehrswesen Dr. Friedrich 
Szabö, Dr. Julius Laznicek und Dr. Anton Dauscha 
der Titel und Charakter eines Sektionsrates mit Nachsicht der 


Taxe. — Ernannt wurden im Staatsamte für Vierkehrs- 
wesen: Ministerialvizesekretär Dr. Theodor. Frieß zum Mi- 
risterialsekreär und die Bauoberkommissäre Ing. Karl 


® 


Giebner und Ine. Otto Opitz zu Bauräten. 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Prager Vereinbarungen zur Regelung des gegenseitigen 
Verkehrs. Im Anschluß an die zwischen der Österreichischen 
und der tschecho-slowakischen Regierung gepflogenen. han- 
delspolitischen Verhandlunsen fanden am 14. und 15. d, M. 
unter Vorsitz des tschecho-slowakischen Eisenbahnministers 
Dr. Franke und in Anwesenheit des Österreichischen Staats- 
sekretärs für Verkehrswesen Paul, ferner von Vertretern des 
tschechischen Eisenbahnministeriums und des österreichischen 
Staatsamtes für Verkehrswesen Verhandlungen der Verkehrs- 
kommission statt, bei denen Vereinbarungen zur Regelung 
des gegenseitigen Verkehrs getroffen wurden. 
Es wurde vereinbart, daß die Staatsbahnwerkstätte 
inGmünd, die derzeit nicht ausgenutzt erscheint, in beider- 
seiticem Interesse zur vollen Ausnützung noch vor der förm- 
lichen Übergabe des betreffenden Landessebietes in den Be- 
trieb der tschecho-slowakischen Staatsbahnverwaltung über- 
sehen soll. Hierbei wurde ausdrücklich festgelegt, daß die 
derzeit dort verwendeten Bediensteten bis zur endgültigen Lö- 
sung der Gebietsfrage ausnahmslos weiter beschäftigt werden. 

Weiter wurden eingehende Verfügungen bezüglich des 
serenseitisen Durehfuhrverkehrs vorgesehen.‘ Es 
wurde hierbei auf alle jene Umstände Rücksicht genommen, 
die bisher Behinderungen oder Störungen  hervorzurufen 
ceeigmet waren, Insbesondere wurden behufs beschleunigter 
Führung von durchlaufenden Zügen jene Maßnahmen für den 
Übergang in den Grenzbahnhöfen besprochen, die geeignet 

wären, eine Verzöserung zu verhindern, sowie Vorsorge für 
iene Fälle getroffen, wo betriebstechnische Schwierigkeiten 
für weitere Transporte sich ergeben und im gegenseitigen 
Einvernehmen behoben werden "sollen. Ebenso "wurde die 
Frage der wirtschaftlichen Ausnützung des Wagen- 
und Lokomotivparkes, insbesondere die Frage der 
Kohlenbeförderung aus den Kohlengruben im beiderseitisen 
Verkehrsinteresse einer einvernehmlichen befriedisenden Lö- 
sung zugeführt. 


— Übernahme der böhmischen Privatbahnen in den Staats- 
betrieb. Nach einer Meldung des Tschechischen Zentral- 
anzeigers dürften die Buschtiehrader und Aussig-Teplitzer 
Bahn zunächst in den Staatsbetrreb übernommen werden. Erst 
auf Grund der gemachten Erfahrunsen dürfte die Entschei- 
dung über eine allfällice Verstaatlichung setroffen werden. 
(Vergel. Nr. 4, 8. 49 d. Zte.) 


Ungarn. 
— Tariferhöhunge auf den durch die Rumänen besetzten 
ungarischen und siebenbürgischen Eisenbahnlinien. Die 


Eisenbahn-Generaldirektion in Nageyszeben (Hiermannstadi) 
hat die Erhöhung der Eisenbahntarife der ungarischen Staats- 
bahnen und unter ihrer Vieerwaltunge stehenden Lokalbahnen, 
die auf den von der Entente ihnen zugesicherten Gebieten 
liegen, im Laufe des Jahres 1919 bereits zweimal erhöht. Zum 
erstenmal wurden die vom 1. September 1918 ab giltigen Tarife 
der ungarischen Staatsbahnen und in ihrer Verwaltung ste- 
henden Lokalbahnen um 100 % erhöht. Die zweite Tarıf- 
erhöhung srfolgte am 1. Oktober 1919, und zwar um 200% 
Hierbei wurde von seiner amtlichen Veröffentlichung der 
Tarife abgesehen. 


— Requisition von Lokomotiven und Eisenbahnwägen dureh 
die Rumänen. Laut eines Funkentelesramms aus Paris‘ hat 
der Oberste - Rat an die rumänische Resierun® eine Note 
serichtet, in welcher diese aufgefordert wurde, ziffernmäßige 
Angaben über die von den Rumänen reqwuirierten zahlreichen 
Lokomotiven und Wagen vorzulegen, 


voraussehen läßt. 


teilweise. auch ausgeführt wurden. Sie sollte eine e 
Truppenbeförderung nach den westlichen Grenzbezirken 


‘und Wasserbaudirektion. eine Linie von Terijoki 
Strecke Petersburg-Viborg) nach Ojajärvi (an der karelische 


‘Im Jahre 1914 wurden die Arbeiten aus strategischen Grüt 


Übrige europäische Tander 


— Rhätische Bahn. Der Verwaltungsrat hat einen Voran 
schlag für das Jahr 1920 genehmigt, in dem die Betriebsrech 
nung zwar noch einen Überschuß von 254000 Fr. vorsieht, dis 
Gewinn- und Verlustrechnung aber — einschließlich des leizt 
jährigen Verlustes — einen Verlust. von 6670000 Fr. E 
wird also auch diese Bahn, die recht gut arbeitet, zu eimeı 
weiteren Sanierung und Kapitalbeschaffung schreiten müssen 
Verhandlungen : mit den -politischen Behörden werden dem 
nächst einsetzen. Die „esteigerten Betriebskosten und vo: 
allem die hohen. Personalkosten haben auch hier dieses un 
günstige Ergebnis gezeitigt. In den Weihnachtstagen hat die 
Rhätische Bahn durch Lawinenstürze erhebliche” Veerkehrs- 
störungen erlitten. Die Zufahrten nach Davos und dem En: 
gadin sind unterbrochen und der elektrische Betrieb „estör! 
worden. Die Strecke Davos-Filisur ist durch die berüchtig:- 
ten Taverna- und Rutschtobellawinen längere Zeit gesperr 
worden. Im übrigen hat sich der elektrische Betrieb, der jetz! 
genau die Hälfte des Gesamtnetzes, nämlich 139 km, umfaßt 
gut bewährt, Das neue Bauprogramm umfaßt folgende Elek 
trisierungsarbeiten: Davos-Klosters (Eröffnung Herbst 1920) 
Thusis-Chur-Landquart (Frühjahr 1921), a 
(Ende 1921) und Reichenau-Disentis (Ende 1922). 


—  Streikabbau in Italien. Wie der SDERAU ig“. aus 
Lugano vom 22. d. M. gemeldet wird, sind dem Streik dei 
Eisenbahner (vergl. Nr. 6, 8. 70 d. Ztg.) die katholischen Be- 
rufsvereine, ”das Streckenpersonal, die höheren Stations- 
beamten und die Verwaltungsbeamten ferngeblieben. Alle 
ausfahrenden Züge werden militärisch begleitet. Die Ein- 
schränkung des Eisenbahnverkehrs hat sich bisher ohne Zwi- 
schenfälle abgewickelt. Der „Avanti“ versucht, den Strei 
als ein wirtschaftliches Unternehmen hinzustellen. Er äuße 
sich über die Lage mit einer gewissen kleinmütigen Ze 
haltune, die besser als alles andere das Mißlinsien des Stre 
Ganz unerwartet für die Streikführer i 
die Wirkung des Eisenbahnerstreiks auf die Post- und Tel 
graphenarbeiter. Diese nahmen nach der Erklärung des Eisen 
bahnerstreiks die Arbeit sofort auf mit der eigenartigen Be. 
gründung, daß der Eisenbahnerstreik mißlingen könnte, wenn 
zur Agıtation nicht Post und Telegraph zur Verfügun 
ständen. Schwer beeinträchtigt wird der BE 
durch die energische Haltung der Regierung und durch © 
Ausbleiben jeder „Nebenaktion“. Bis jetzt blieb der Strei 
auf die Staatsbahnen beschränkt. Die Lokalbahnen sind i 
vollem Betrieb. Einige Besorgnis besteht nur über die Ha 
tung der Seeleute, die sehr zweifelhaft ist. Schwieriger als 
beim Personenverkehr ist die Organisation des Güterverkehr 
die nicht verhindern konnte, daß große Warenmengen ver- 
darben. Der Herd des Streiks liegt in Oberitalien; in Mittel. 
und Süditalien darf der Streik als bereits gescheitert 
betrachtet werden. Die Regierung erließ gestern seine 
Aufruf, der die Bevölkerung zur Ruhe ermahnt und davor 
warnt, die Bedeutung des Streiks zu überschätzen. | 

Nach einer Havasmeldung aus Nizza vom 24. d. M, kann der 
Eisenbahnerstreik in Italien als beendet angesehen werden. 


— Die finnische Eisenbahn Hiitola-Raasuli. Am 15. No 
vember v. J. wurde die von der finnischen \Weg- und Wasseı 
baudirektion erbaute -Strecke Hiitola-Raasuli an die Eisen 
bahndirektion und an den alleemeinen Betrieb übergeben. 
Wir wollen nur einige allgemeine Gesichtspunkte über dı« 
Geschichte und die Beschaffenheit dieser Bahn mitteilen. Die 
Bahn gehört zu den sogenannten strategischen Bahnen.- di 
während der russischen Herrschaft in Finnland geplant un 


einem etwaigen Kriege gegen Schweden ermöglichen, und zw 
über Hiitola-Eisenvaara-Nyslott-Pieksämäki oder.‘ 
Hiitola-Ehsenvaara-Sordavala-Nurmes. Die ersten Leben 
zeichen der Bahn Hiitola-Raasuli gehen auf das Jahr IM 
zurück. Im Auftrage des Senates untersuchte damals en We; 
an .d 


Bahn wenig südlich von: Hiitola). Nach Erörterung ve= 
schiedener Gegenentwürfe wurde im Oktober 1914 in den Bat 
der Teilstrecke Hiitola-Kexholm eingetreten und durch L 
tazsbeschluß und allerhöchste Genehmigung vom Jahre 2 
die endeültire Linie Hiitola über Kexholm und Kiviniera 
nach ‚Raasuli an der finnisch-russischen, Grenze festgeleg 


den sehr beschleunigt, u. a. wurde auch das Oberbaumater 1 
aus Rußland anseliefert, Langsam aber sicher gingen di 
Arbeiten während der Kriegsjahre weiter, und im Januar Il 
kurz vor Ausbruch des russischen Umsturzes, ‚wurde 
finnische und russische Spur bei Raasuli ee Rat 
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nte Ba yeah et a Dh ahehor: Im 
Herbst. 1917. wurde der. vorläufige Betrieb eröffnet und am 
15. November v. J. endlich die ganze Bahn vollständig zur Ver- 
ügune der. Eisenbahndirektion gestellt, in deren Händen sich 
r Verkehr schon seit 1. September‘befand. Die Länge der 
cke Hiitola-Raasuli beträgt 108 km, zu deren Zurücklegung 

ach dem jetzigen. Fahrplan 5 Stunden nötig sind. Die Strecke 
Hiitola-Petersburg ist 170 km lang. Sie verkürzt den Abstand 
‘von Petersburg nach Stationen nördlich von Haapamäki 
(Strecke Tammerfors-Nikolaistad) um etwa 60 km, nach Sta- 
‚onen . nördlich von Pieksämäki (Strecke Kouvola-Kajana) 


etwa 62 km. Aus diesen Zahlen geht die große Bedeutung 
er Bahn für das alte Rußland bei einem etwaigen Kriex mit 
skandinavischen Mächten hervor. 

Bei dem Bau der Bahn wurden die gleichen technischen Be- 
Immungen eingehalten . wie bei den letzten ausgeführten 
isenbahnen, : nur mit der Veränderung, daß die Schienen 
ssische Form haben, Sie wiegen 33 kg/m und wurden von 
einem amerikanischen Walzwerk &eliefert.. An größeren 
Brücken ist die über den Vuoksen bei Kexholm, die über den 
Pikoajoki und die über den Kiviniemiwasserfall zu nennen. 
Die letztere ist erst‘ vorläufig aus Holz ausgeführt, die 
anderen sind von Eisen. Es sind noch einige Bemerkungen 
ancezeiet über die Bedtutung der Hiitola-Raasulibahn für 
arelien. Vor allem ist hervorzuheben, daß durch den Hafen. 

von Kexholm der Verkehr von Petersburg und den übrigen 
Teilen Rußlands beim Wiedereintritt regelmäßiger Verhält- 
nisse leicht auf. dem Ladogaseewege dieser Bahn zugeleitvet 
werden kann und daß sich die Beförderung von russischem 
Getreide unmittelbar über den See. sehr niedrig stellt. Über 
Kexholm ergibt sich weiter eine neue besonders vorteilhafte 
"Verkehrslinie von Rußland nach dem nördlichen, mittleren 
nd östlichen Finnland wie auch an die Westküste. des Lan- 
es. Kexholms Hafen ist im Winter durch aie Einwirkung 
es Vuoksen länger offen als die benachbarten Häfen. Auch 
ür die Fischerei im Ladogasee hat die Bahn große Bedeu- 
tung, weil die Fische auf diesem Wege leichter in frischem 
Zustand nach Petersburg befördert werden können. Kexhalm 
ist Jahrhundert6 lang der Mittelpunkt für Kultur und Handel 
es südöstlichen Karelien gewesen und hat noch jetzt wich- 
aay Schulen. Die von der Bahn durchzogenen Landstriche 
ind in bezug auf Ackerbau und Viehzucht sehr begünstigt. 
r Waldbestand. ist groß. Der ‚ Staatswald bei Station 
häjärvi umfaßt 7678 ha. Auch der Handel ist sehr ent- 
ckelt. Unter regelmäßigen Zeiten wird sich auch der Reise- 
rkehr zu den berühmten russischen Klöstern in Valamo und 
nevits der Bahn bedienen. Durch die Bahn wird auch der 
spruch der ortsansässigen Bevölkerung auf zeitgemäße 
rkehrsmittel in den fruchtbaren und verhältnismäßig volk- 
ichen Gegenden, welche die au Hiitola-Raasuli durch- 
Pr: rn -Dr. 
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Fremde Erdteile. 
Er - Eröffnung der Bahnstrecke Bagdad- Bassora. Einer hol- 
ndischen Blättermeldung zufolge hat am 15. Januar die feier- 


he Eröffnung der. Bahnstrecke Bagdad-Bassora durch den 
En Oberbatehlshaber stattgefunden. 


— Mechanische Bien für Lokomotiven in den Vereinig- 
n Staaten. Die mechanische oder selbsttätige Beschickung der 
uerung hat bei den Lokomotiven der amerikanischen Eisen- 
hnen schon weite Verbreitung zefunden, Nach einem neuer- 
erschienenen Bericht der Leiter des Lokomotivdienstes 
r Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten sind 3717 Lokomo- 
en mit solchen‘ Vorrichtungen ausgestattet. Es werden zu 
SEM Zwecke fünf verschiedene Bauarten angewendet, von 


vorhanden ist. Die übrigen Lokomotiven mit selbsttätiger 
Beschickung des Feuers verteilen sich mit 1522, 1294, 731 und 
169 auf die vier anderen Bauarten. Nahezu die Hälfte der 
selbsttätig beschickten Lokomotiven, nämlich 1786, sind solche 
‘mit vier Triebachsen. und je einer Laufachse an "jedem Ende, 
84 sind Malletmaschinen. Die meisten von ihnen sind 
‚schwere Güterzug- und Gebirgslokomotiven, nur 58 Personen- 
‚ zuglokomotiven mit drei. Triebachsen befinden sich unter 
‚ihnen. Dis Lokomotiven verbrauchen bei selbsttätiger Be- 
‚schickung 10 bis 40% mehr Kohlen als bei Bedienung der 
"Feuerung von doch wird dieser Mehrverbrauch dureh 
höhers Leistung wieder ausgeglichen; namentlich ist die be- 


auch damit zusammen, daß bei der handbedienten Feuerung 
ie Leistungsfähigkeit des Heizers erschöpft war, während 
die Lokomotive sehr wohl eine größere Kohlenmenge zu ver- 


um etwa 66 km, und nach Stationen nördlich von Elisenvaara ° 


förderte Zuglast größer. Der Mehrverbrauch hängt zum Teil 


mm. 
vorn 


zehn en im. ‚Stande ist, die ihn aber nur auf mechanischem 
Wese zugeführt werden kann, Störungen kommen bei der‘ 
selbsttätigen Beschiekung der Lokomotivfeuerung nur, selten 
vor; meist ist die Vorrichtung auf der ganzen -Fahrt in Tätig- 
keit, und nur selten bedarf «s der Nachhilfe von Hand. Die 
Störungen “entstehen entweder durch den Bruch ei 

Teile, darch nasse Kohlen oder durch die Beimengung von 
Fremidkörpern. Wenn. eine Eisenbahnverwaltung nur eine 
geringe Anzahl von Lokomotiven mit selbsttätiger Beschik- 
kung betreibt, hat es sich als zweckmäßig erwiesen, jede 
einzelne mit einem Kohlenbrecher zu versehen, damit der 
Vorrichtung die Kohle in der richtigen Korngröße zugeführt 


| wird. Bei einer größeren Zahl von. mechanisch beschickten 


Lokomotiven ist es vorteilhafter, auf den Lokomotivbahnhöfen 


Kohlenbrecher mit Siebvorrichtungen aufzustellen and die Ten- 


der mit Kohlen im gebrauchsfähigen Zustande zu beladen. Da 
der freizuhaltende Liehtr aum bei den Eisenbahnen der Ver- 
einigten Staaten. verhältnismäßig groß ist, hat der amerika- 
nische Lokomotivbauer bei dem Entwurf der Maschinen 
frerere Hard, als wenn der Lichtraum die in anderen Ländern 
üblichen, kleineren Abmessungen hat. Er ist allerdings bei 
den. - verschiedenen. amerikanischen ' Eisenbahnverwaltungen 
nicht einkeitlich, wenn aber eine Eisenbahn einen reichlich 
bemessenen Querschnitt der Tunnel und vÜberbauten hat, 
können auf ihr sehr leistungsfähige Maschinen verkehren. 
Auf einer Kohlenbahn mit flachen Neigungen sind newerdings 
zwei neue Lokomotivarten von 260 und 150 t Gewicht und 50° t 
und 25 t Zugkraft in Dienst gestellt worden. Die eine Loko- 
motive ist eine Malletmaschins mit zweimal vier angetrie- 
benen Achsen. und zwei freien Achsen, die andere eine ein- 


fache Lokomotive mit ebenfalls vier Triebachsen. und: je einer 


Laufachse an jedem Ende. Die Zylinder der ersteren sind 
71 zu 81 cm und 107 zu 81 em, die der anderen 68 zu 76 cm 
groß, Die außergewöhnliche Größe des Niederdruckzylin- 
ders bei der Malletlokomotive ermöglicht es, mit einem 


' Dampfdruck von 14 Atmosphären auszukommen. 


Allgemeines. 


— Die Herstellung von Schlackensteinen hat, w ie wir dem 
Zentralblatt für die Bauverwaltung entnehmen, die General- 
direktion der badischen Staatseisenbahn bereits im Januar 1918 
unvernommen, um dem durch den Krieg hervorgerufenen, 
weiterhin durch die Staatsumwälzunge und durch die Kohlennot 
noch ganz empfindlich verstärkten Mangel an Bausteinen zu 
besegenen. In ihrem Auftrag hat später der Bausekretär Hoff- 
mann zu diesem Zweck eine Fabrik in den Kriegsverpflegungs- 
hallen in Mannheim eingerichtet. Diese waren durch die 
Eisenbahnverwaltung Ende 1918 von der Militärverwaltung 
angekauft worden und #igneten sich, da sie heizbar waren, 
auch im Winter sehr gut zur Herstellung der Steine. Die hier 
aachen Erfahrungen lassen sich kurz wie folet zusammen- 
Aassen : 

Die Normalsteine mit den Abmessungen 255: 12 95 cm 
werden zweckmäßig ım Hand- und nicht im Mesh in enboteien 
hergestellt. Maschinenpressen sind nur zur Anfertigung von 
besonders „eformten oder sroßen Kunststeinen, Hohlsteinen 
u. dergl. zu empfehlen. In dem Mannheimer Betrieb werden 
täglich etwa 3500 bis 4000. Steine angefertiet. Es besteht 
jedoch dıe Absicht, die Anlage bedeutend zu vergrößern. Der 
Selbstkostenpreis für die Steine stellte sich bei genauer Be- 
rechnung der Betriebskosten und des Anlagekapitals am 
Schlusse des ersten Halbjahres 1919 für 1000 Stück auf .rd. 
110 MA, wobei der Arbeitslohn 15 M für 8 Stunden und der 
Zementpreis 9,05 M für 100 kg betrug. Da beide Preise in- 
zwischen wieder gestiegen sind, erhöhen sich die Kosten für 
das fertige Erzeugnis entsprechend. Wenn sich somit auch 
der Stückpreis je nach den örtlichen Verhältnissen, der Höhe 
der Arbeitslöhne, den Kosten für die Beschaffung der Roh- 
stoffe usw. um 10 bis 20% höher stellt als beim Ziegelstein, 
so ergeben sich doch wieder durch den zeringen Mörtelver- 
brauch und die Verminderung der Arbeitslöhne beim Ver- 
mauern von Steinen großer Form Ersparnisse Aber auch 
wenn solche nicht eintreten. sollten, so ist dennoch die Voer- 
wenduns von Schlackensteinen ernstlich in Betracht zu ziehen, 
um bei der bestehenden Wohnungsnot und ‚Baustoffknappheit 
überhaupt einen Baustein zu haben, ‘der bei einer Mindestver- 
wendung von Kohle die sofortige Aufnahme oder die Be- 
schleunigung der Bautätigkeit ermöglicht. 

' Die Einrichtungen für den Handbetrieb sind sehr einfach 
und: billige, und es können. bei ‚ihm‘ leicht Arbeitslose ın 


“erößerer Zahl beschäftigt werden. Die Arbeiter widmen sich 
“ der Arbeit zern, weil ‚jeder Former für sich arbeitet. Die 


Einzeltagesleistung, ungefähr 500. Stück in 8 Stunden, kann 
leicht übersehen und festgestellt werden, Wesentlich an- 
strengender ist dagegen die Bedienung von Steinform- 


NT ne Bee 


maschinen, schon deshalb, weil größere Gewichte fertiger 
Steine rerelmäßigs von der Maschine abgehoben und vorsichtig 
nach den Trockenstellen geschafft werden müssen. Eine ge- 
naue Anweisune für das Handbetriebverfahren enthält die 
von dem Bausekretär P. Hoffmann in Mannheim heraus- 
gegebene und im Selbstverlag des Verfassers erschienene 
kleine Schrift. Durch fünf Abbildungen und eine Zeichnung 


wird das Formen und Lagern der Steine erläutert. Der Ver-' 
fasser glaubt, daß der Schlackenstein bei Besserung der “Ver- 


hältnisse dauernd den rheinischen Schwemmstein ersetzen 
wird, zumal er wie dieser vorzugsweise für leichte -und 
trockene Zwischenmauern, obere Stockwerke, Stallungen, 
Schuppen u. derg]l. in Frage kommt. 


— Fortsehritte des drahtlosen - Fernsprechverkehrs in 
Deutschland. Das Reichspostministerium hat gemeinschaft- 
lich mit der Firma C. Lorenz Akt.-Ges. auf einer. Versuchs- 
strecke Berlin-Konstanz Versuche mit drahflosem Ferm- 
sprechen angestellt, die wein zufriedenstellendes Ersebnis 
“hatten. Eine sofortise ‘Einführung des drahtlosen Fern- 
sprechens für die Allgemeinheit ist jedoch gegenwärtige noch 
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nicht angängig, da noch technische Einzelheiten durchrubilde 
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sind und das .Ganze erst für eine allgemeine praktische 
Verwendung brauchbar zu machen. ist. Das eilt aber auch 
für die öfter auftauchenden Nachrichten des Auslandes über 
ähnliche funktechnische Fortschritte, z. B. für den letzterdings 
in einzelnen deutschen "Zeitungen wieder mitgeteilten angeb- 
lichen drahtlosen FPernsprechverkehr Irland-Amerika. Der- 
artire ausländische Nachrichten gehen schon seit mehreren 
J ahren durch die Presse und erscheinen — zur Reklame: der 
ausländischen Funkunternehmungen — von Zeit zu Zeit 
wieder. So hieß es auch schon wiederholt in den letzten 
Jahren, die englische Marconigesellschaft habe einen draht 
losen Fernsprechverkehr «eingerichtet, z, B. von und nach 
Schiffen und dergl. Wie durch zuverlässige, inzwischen aus 
dem Auslande gekommene Zeugen und Nachrichten festgestellt 
ist, hat es sich dabei immer auch ‚nur um gewisse Vorver- 
suche „rehandelt, aus denen auch im Ausland ein allgemeiner 
Verkehr noch nicht entwickelt worden ist. Jedenfalls hat 
kein anderes Land gegenüber Deutschland auf funktechni- 
schem Gebiet irgendwelche Vorsprünge, im I 
Deutschland in. SeRBEIER EDER Beziehung voran, \ & 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Wagenübergang im Verkehr mit fremden Verwaltungen. 


Der Austritt der Wagen der Eisenbahn Wien-Aspang und 
der Schneeberebahn nach und über Polen ist verboten. 


Amtliche Bekanntmachungen. en 
Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil IL. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird für die 
der Ladungen zwischen 
den Bahnhöfen in Könıesberg-(Pr.) 
bei Weiterbeförderung erhoben: 


&) eine Überfuhrgebühr von 6,50 M 
(6 M ohne Verkehrssteuer) für 


1. Güterverkehr. 


Vom 1, Februar 1920 an wird für 
Wagenladungsen nach Johanngeorgen- 
stadt Sächs. Staatsb., die mit Fracht- 
berechnune bis  Johanngeorgsenstadt 
tschecho-slowakische Bahn abgefertigt 
und nach dem sächsischen Bahnhofe da- 
selbst übergeführt werden, eine Über- 
ganssgebühr von 18 48 für 100 ke. be- 


Überführung 


den Wagen, 


-- b) der Frachtunterschied zwischen 
i der höheren Fracht der Entlade- 


Rundschreiben E8 Geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 
Nr. II 8 vom 14. Januar d. J. an die Herren Mitglieder des 
Preisausschusses, betreffend Preisausschreiben vom Novema 
ber 1917 en am 21. er d. Be z = 


een Gebiet die Berörddrungeec 
bühren aus dem Personen-, Gepäck- 
usw. Verkehr in der Frankenwäh- 
rung erhoben. Zahlungen in Mark; 
sind zum Tageskurs zugelassen, ' der 
am. Schalter ängeschlagen ist. Vom‘ 
gleichen Zeitpunkt ab werden zur. 
Rückfahrt gültise Fahrkarten nach den 
genannten Stationen von ‘reichsdeut-. 
schen Stationen nicht. mehr ausgege-' 


rechnet. ° 
Dresden, am 24. Januar 1920. (80) 
Sächs. Staatseisenbahnen. 


Gen.-Dir. d. 


Neuhaldensleber Eisenbahn. ° 

Mit Gültiekeit ab 1. Pebruar 1920 
werden die im Binnen- und Wechsel- 
güterverkehr zur Erhebung kommenden 
besonderen Frachtzuschläge erhöht. 
Näheres enthält der von der Eisenbahn- 
direktion Berlin herausgegebene ge- 
meinsame Tarif- und Verkehrsanzeiger 
- für den Güterverkehr in einer der 
nächsten Nummern, auch erteilen die 
beteiligten Güterabfertigungen weitere 
Auskunft. 


Das alsbaldisee Inkrafttreten der 
Erhöhungen gründet sich auf die vor- 
übergehende Änderung des $ 6 der 


EVO. (R.-G.-Bl. 1914, S. 455). 
Neuhaldensleben, den 23. Jan. 1920. 
Die Direktion der Neuhaldensleber 

Eisenbahn-Gesellschaft. (78) 


Güterverkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Bayern rechtsrhein. Netz 


(Frankfurt usw. -Bayer. Gütertarif) 
Rheiniseh-Bayerischer Güterverkehr. 
Pfälzisch-Bayerischer Güterverkehr. 


Badisch-Bayerischer Güterverkehr. 

Mit sofortiger Giltiskeit wird die 
Station Eibach in den Tarif einbezogen. 
Näheres durch die Abfertieunesstellen. 

München, den 17. Januar 1920, (82) 
Tarifamt der Bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 
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station und der niedrigeren Fracht 
der Einganesstation. 

Näheres im Tarif- und: Verkehrs- 
anzeiger der preußisch - hessischen 
Staatseisenbahnen und bei den ‚betei- 
listen. Stationen. 

Königsberg (Pr.), 22. Januar 1920. - 

Eisenbahndirektion, . (83) 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


“2. Personen- und Güterverkehr. 


Mit sofortiner Gültigkeit tritt zum 
oemeinsamen Binnentarif der Deut 
schen Eisenbahn-Betriebs-Gesellschaft 
(Badische Nebenbahnen) der Nachtrag 
IV in Kraft. _Durch diesen Nachtrag-- 
treten Erhöhungen im Personen- und 
Güterverkehr ein. Das alsbaldise In- 
krafttreten der Tariferhöhung gründet 
sich auf vorübersehende Änderung des 
86 der E.-V.-O. (Reichsgesetzblatt 1914, 
Seite 455). 

Nähere Auskunft erteilt die Unter-. 
zeichnete. 

Berlin, den 23. Januar 1920. (81) 

Deutsche Eisenbahn-Betriebs-Gesell- 

schaft Aktiengesellschaft. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Badischer Personentarif Heft A. 
Vom 1. Februar 1920 ab werden auf 
den badischen Stationen auf schweize- 


« 


’ 


‚mäß $ 2 und $ 6. der Eisenbahnverkehrs- 


ben. Nähere Auskunft erteilt unser. 
Verkehrsbüro. - Die Maßnahme ist e&- 


ordnung genehmigt. 
Karlsruhe, den 23. Tanner 1920. 
Generaldirektion der Badischen 
Sea 


(9) 


4 Offene Stellen. 


; "Mörlichst‘ zum I Apnil ds. Js, ist ie, 
Stelle des - Be 
"Verkehrsdirektors £ a 
mit dem Wohnsitz in Wernigerode bei 
der Nordhausen-Wernigeroder Eisen- 
bahn-Gesellschaft zu besetzen. @ 
eienete Bewerber.. die sich in leitenden 
Stellungen bei Eisenbahnen oder Klein- 
bahnen befinden, nachweislich das 
Verkehrs-, ' Tarif- und Kassenwesen, 
auch die kaufmännische Buchführung 
beherrschen, wollen ein Gesuch mit - 
haltsforderung unter Aufsabe von Re- 
ferenzen sowie. einen Lebenslauf und; 
beglaubigte Zeugnisabschriften. ein- 
reichen. Vorstellung ist erst nach ‚be 
sonderer Aufforderung erwünscht. 
Der Vorsitzende des Aufsichtsrats a 
Nordhausen-Wernigeroder _ . Eisenbahn-. 
- Gesellschaft in Wernigerode: 
. Büehtinge 'm 
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Beersotekt 


für Tunnels, Brücken usw. ist langjährig mit 
bestem Erfolg neben unserer beschlagnahmten 
Jutegewebeplatte „Pachytekt“ im Gebrauch 


! Ausführung von 


Isolierungen 
Gewölben 


Beersolit 


streichbarer Isolieranstrich 
EisenlackK 


kalt 
la schwarzer 


Bonitekt 


für Waggonbedachung u. Dienstgebäude 
‚wie Güterschuppen usw. vom Eisenbahn- 
Zentralamt Berlin vorgeschrieben 


Tunnels 
Brücken etc. 
Grundwasser- 

dichtungen 
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Facharbeiter 
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Meßgeräte und Meßverfahren. 
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Vereinfachungen im Güterwagenpark. 


Von Emil Rank. 


RR 
-Die großen Unterschiede, die zwischen den einzelnen Güter- 
wagen bestehen, erschweren und verteuern die Betriebsfüh- 
"rung der Eisenbahnen in hohem Grade. Sie vermehren zu- 
e nächst die Ansprüche der Güterversender auf Stellung be- 
3, stimmter Arten von Güterwagen. Da aber die angeforderten 
e Wagen in. der überwiegenden Zahl der Fälle in der Aufgabe- 
station. nicht zur Verfügung stehen, müssen sie von anderen 
k - Bahnhöfen herangezogen werden. In, .einem großen 
 Verkehrsgebiet mit starkem Friedensverkehr, wie’ es 
‘das deutsche darstellt,. wird dadurch eine ungeheure 
h Zahl von Wagenleerläufen veranlaßt, die die gute 
 Ausrützung der Güterwagen gewaltig behindern. Das 
— macht sich insbesondere zu Zeiten allgemeiner Wagen- 
"not bemerkbar, wie sie sich gewöhnlich im . Herbst «ein- 
zustellen pflegt. Die unmittelbare Folge dieser Umstände ist 
eine stetige Vermehrung des Güterwagenparkes, die nicht im 
richtigen Verhältnis zur erzielten Wirkung steht und das 

- Anlagekapital der Eisenbahnen stark belastet. 

Die beabsichtigte Verschmelzung der deutschen Staats- 
en zu einem Reichseisenbahn-Verband läßt es nun be- 
‚sonders zeitgemäß erscheinen zu untersuchen, ob denn. der 
 geschilderte, wenig wünschenswerte Zustand wirklich unver- 
$ meidlich ist, oder ob es möglich wäre, ihn in Zukunft we- 
17 sentlich zu bessern. _ 

Beim sparsamen. Bau der Güterwagen kommen nun zwei Ge- 
” siehtspunkte i in. Betracht, Der eine betrifft die Erreichung 
einer Einheitlichkeit der verschiedenen 
 Wagenwatt ungen derart, daß alle Bestand- 
teile “der Wagen. hineichtli ch des Materials 
und der Masse gleichmäßig hergestellt wer- 

den, wodurch insbesondere ein. billiger Wagenbau und eine 
| geralüige Erleichterung der Werkstättenarbeit bei der Wie- 


| ? $ j *) II, siehe Nr. 59 vom 9, August 1919 dieser Zeitung. 


Jerherstellung ee ner Wagen. erzielt wird. Der andere | 


bezieht "sich darauf, ‚die Verschiedenheit dei 
Wagengattungen künftighin auf das unbe- 
dingt notwendige Maß zu beschränken, wodurch 
die Betriebsführung sehr erleichtert und wverbilligt werden 
könnte. 

In ersterer Richtung sind die nötigen Vorarbeiten bereits ın 
Angriff genommen. Es erübrigt daher nur noch zu unter- 
suchen, ob und inwieweit eine fühlbare Beschränkung 
der Wagengattungen erreicht werden könnte. Dab 
eine solche für die Betriebführung außerordentlich vorteil- 
haft sein. würde, liegt auf der Hand. Denn je weniger Wagen- 
gattungen. bestehen, desto leichter ist es, angeforderte Wagen 
aus dem gerade vorhandenen Bestand der Bahnhöfe zu stellen 
und dadurch Leerläufe zu vermeiden. Der ideale Zustand 
würde natürlich erreicht sein, wenn es gelänge, alle zur Be- 
förderung kommenden Güter mit ein und derselben Wagen- 
gattung, also mit einem Einheitsgüterwagen abferti- 
gen zu können. Abgesehen von außerordentlich schweren 
oder langen unteilbaren Gegenständen, könnte das ja vom 
Standpunkt der Eisenbahn bei Verwendung offener Wagen 
mit herabklappbaren hohen Bordwänden an sich nicht als 


- geradezu umerreichbar bezeichnet werden, wenn es gelänge, 


für eine genügende Bedeckung heikler Güter zu sorgen. Ein 
solcher Vorgang würde aber den Bahnbemützern so großt 
Kosten, insbesondere für geeignete Verpackung der Güter, 
auferlegen, daß er leider als praktisch undurcehführbar ange- 
sehen. werden muß, 

Es wird also auch künftighin mit verschiedenen Wagen- 
gattungen, vor Allem mit offenen und’ gedeckten 
Wagen, gerechnet werden müssen, so daß es sich nur um eine 
Einschränkung der übergroßen Zahl der Wagengattun- 
gen handeln kann. Wie groß zurzeit die Unterschiede in den 
Wagenarten sind, möge daraus ersehen werden, daß, wenn 
nur Ladegewicht, Bodenfläche und Laderaum 
in Rücksicht gezogen werden, bei rund 12000 bedeck- 
ten :bahneigenen Güterwagen des Parkes einer deut- 
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schen Staatsbahnverwaltung 20, und ba rund 15.000 offenen 
Güterwagen 42, verschiedene Wagengattungen vorhanden. sind. 
(egenüber außerdeutschen Verwaltungen ist dieses Verhält-, 
nis ja noch ein 'besonders- günstiges. Es verschlechtert sich 
aber ganz besonders erheblich, wenn auch die in den Bahn- 
park - eingestellten Privatwagen beachtet werden. Es 
zıbt da insbesondere noch nderwägen mit besonders 
vroßem Laderaum für sperrige Güter (Heu, Stroh, Stückgut 
in Wagenladungen u, dgl.), Getreide in loser Schüttung, Horn- 
vieh, Bier, Fleisch, Obst, Kleinvieh, Kalk, Wein, ferner Kessel- 
(Zi isterhen-) Wagen in großer Zahl. 

Wenngleich nun auch die Vorteile, die sich aus dem Vor- 


handensein dieser ‚Sonderwagen nicht nur für die Bahhn- 
benützer, sondern auch für die Gemeinwirtschaft ergeben, 
Beachtung und Rücksichtnahme verdienen, so steht doch 


außer Zweifel, daß jeder Sonderwagen den Eisenbahnbetrieb 
in mehrfacher Hinsicht stark stört, Insbesondere macht sich 
‚er Umstand fühlbar, daß die meisten dieser Sonderwagen der 
Rückfracht zu entbehren pflegen, daher leer zurückgeführt 
werden müssen. Wieviel Güterzüge mögen wohl aus diesem 


(runde in Deutschland in Friedenszeiten ohne wine genü- 
gende Entschädigung der Eisenbahnen jährlich befördert 
worden sein? Die hieraus entstehende Verschwendung "an 


Betriebskosten aller Art läßt nun in einer Zeit, in der alles 
aufgeboten werden muß, um eine möglichst sparsame und 
billige Betriebführung zu «erreichen, die Frage einer Ände- 
rung des bisherigen Zustandes als eine besonders dringliche 
erscheinen. | 

Fine Einschränkung der Wagenarten ließe sich nun zu- 
nächst durch schärfere Beachtung des Grundsatzes erreichen, 
daß die Zulassung besonderer Güterwagen- 
arten für alle jene Güter abzulehnen ist, die 
ohne wesentliche Gefahr für das Gut. oder für 
die Bahnanlagen in gewöhnlichen Wagen be- 
fördert werden können. 

Außerdem dürfte eine Einschränkung der Wagenarten auch 
dadurch erreichbar sein, daß getrachtet wird, die Benütz- 
barkeit. der Güterwagen für verschiedene 
,wecke im Wege technischer Hilfsmittel 
auszudehnen. Was hier gemeint ist, ist durch einige Bei- 
spiele klargestellt. Bei offenen Wagen würde es sich 
hauptsächlich darum handeln, sie durch herabklappbare Bord- 
wände nach Bedarf in hochbordige oder niederbordige verwan- 
‚eln zu können. Für die Beförderung von Flüssigkei- 
ten, wie Öle und Spiritus, würde es an Stelle des Baues 
eigener Kesselwagen vielleicht gemügen, nur die Kessel 
derart bauen zu lassen, daß sie zum Zwecke der Beförderung 
auf jeden beliebigen offenen Wagen gestellt werden können. 
Da solche Güter stets von den gleichen Erzeugungsorten 
ausgehen, und diese mit den Bahnhöfen in Gleisverbindung 
stehen, lassen sich die Kessel vor ihrer Füllung leicht durch 
Krane auf die Wagen heben. Auf der Empfangsstation 
wird ohnehin nur abgeschlaucht. Durch diesen. Vorgang 
könnten nicht nur den. Eisenbahnen, sondern auch den Bahn- 
benützern große Kosten erspart werden Bierbraue- 
"sien könnten vielleicht zu einem ähnlichen Vorgang 
greifen, indem sie nur entsprechend eingerichtete Wagenkasten 
hauen lassen, die sich ebenfalls auf einen offenen Wagen ver- 
laden. lassen. In manchen Fällen würde sich sein. solcher Vor- 
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gang vielleicht auch bei heizbaren undbei Kühlwa gen 


anderer Art durchführen lassen. 
für technische Verbesserungen. 

Die Zunahme der Wagengattungen war nun auch in ‘der 
Zeit vor dem Kriege auf die immer mehr angestrebte Er- 
höhung des Ladegewichts und die VergrößBe- 
rung der Bodenfläche und des Laderaums der 
Wagen zurückzuführen. Durch die erstere sollte das Ver- 
hältnis zwischen Gesamt- und Nutzlast möglichst günstig ge- 
staltet werden. Das hat aber nur dort Vorteile, wo es 
sich um die Bewältigung großer, sich regelmäßig abwickeln- 


Hier ist noch viel Raum 


Bau der Sonderwagen könnte entfallen. 
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den Massenverkehre handelt. Außerhalb solcher Gebiete peieg 
aber die Verwendung derartiger Wagen nur Nachteile zu 
bringen, weil sie sich schlecht ausnützen lassen und die Bahn- 
benützer häufig dadurch schädigen, daß sie für das Lade- 
gewicht zu zahlen, aber nur geringere Mengen zu verladen 
haben, Bei Bestimmung des Ladegewichtes neuer Güter 
wagen ist daher große Vorsicht am Platze. ER 

a: Vergrößerung der Bodenfläche und des aa 

aumes der Wagen ist aber, wie festgestellt werden muß, . 
in der großen Mehrzahl der Fälle nur auf eine irriümliche | 
Schätzung des vorhandenen Verkehrsbedürfnisses zurückzu- 
führen. Es scheint nämlich dabei nur auf die Zahl der An- 
forderungen. soleher Wagen durch die Verfrachter Rücksicht 
genommen worden. zu sein, die aber keineswegs einem wirk- 
lichen Verkehrsbedürfnis entsprieht. Diese Anforderungen 
sind nämlich nur dadurch hervorgerufen worden, daß der 
deutsche Gütertarif für die Beförderung mancher sperrigei 
Güter in Wagenladungen die Frachtzahlung für das wirkliche 
Gewicht, mindestens aber für 10000 kg für den Wagen for-- 
dert. Da nun von den gedachten Gütern kaum jemals 
10000 kg in einen Wagen verladen werden, können, trachten | 
die Absender, die für 10000 kg zu zahlende Frachtsumme, 
dadurch möglichst auszunützen, daß sie recht geräumige 
Wagen bestellen, in die sie viel: Gut verladen können. Sie’ 
drücken dadurch die für 100 kg entfallende Fracht möglichst‘ 
irerab. So finden sich z. B. in dem früher erwähnten Wagen- 
park ‚gedeckte Wagen von 24,6 bis 56,8 ebm Laderaum. In die 
letzteren bringen die Absender also bei Bezahlung des 

gleichen Frachtbetrages mehr als doppelt soviel‘ 
G ut hinein, alsıin die ersteren. Bei Beistellung eines Wagens: 
at Srohenn Laderaum ersparen sie also für 100 kg Gut meh 
als 50 % Fracht! Dieser Umstand, und nicht der Zwang, in- 
folge der Natur des Gutes .besonders großer Wagen zu be- 
dürfen, verursacht den Sturmlauf nach Erlangung geräumiger 
Wagen und den Bau derselben durch Bahnbenützer, £ 

Da nun die erwähnten Güter sich in jeden gewöhnlichen 
gedeckten Wagen verladen. lassen, ist für sie natürlich. auch 
(er Bau geräumiger Sonderwagen entbehrlich, wenn den. 

Bahnbenützern das Interesse an der Beistellung solcher ge- 
nommen wird, Die Festsetzung der Fracht für je 1 qm Lade- 
‚fläche oder 1 ebm 'Laderaum des verwendeten Wagens emp- 
fiehlt sich nicht, weil sie die Einschaltung newer Tarifklassen 
erfordert, die unter allen Umständen. vermieden werden sollte. 
(Vgl. „Vereinfachungen im Gütertarif“ in Nummer 59 dieser. 
Zeitung vom 9. August 1919.) Es dürfte sich daher emp- 
fehlen, bei der Klasse B und in der Güterklassifikation bei 
den betreffenden Gütern seinen Hinweis auf eine neu "aufzu- 
nehmende Tarifbestimmung Uran die RUE TolgenücHE 
maßen lauten könnte: 

„Wenn der verwendete Wagen mehr als. Cohn (den normalen) 
Laderaum besitzt und das verladene Gut weniger als 10.000 
Kilogramm wiegt, wind: die” Fracht nach Verhältnis der mehr 
gebotenen Kubikmeter Laderaum erhöht. Ist an ‚dem ver- 
wendeten Wagen nur die Ladefläche, nicht aber der Lade- 
raum angegeben, dann erfolgt die Berechnung der Mehrfracht 
nach Verhältnis der mehr als . .gm (der normalen) betrage 
‚den Ladefläche.“ N 

Den Bahnämtern wären dann. Hilfstafeln zu ‚geben, aM 
denen die Fracht rasch ermittelt werden kann. Die Schäd 
gung der Bahneinnahmen wäre künftighin vermieden. 3 


Zum Schluß mögen noch folgende Be Platz 
finden: Die Wagenwirtschaft ist ja nicht nur von den 
eigenen Bahnbereich eingestellten, sondern auch von d 
Wagenarten abhängig, die im Wege des internationalen rn 
sustausches in den «eigenen Bahnbereich eintreten und 
leer oder beladen wieder verlassen. Daraus darf aber nie 
etwa der Schluß gezogen werden, daß die zunächst für 
Bereich Deutschlands angeregte Vereinfachung des Gü 
wagenparks nahezu Br KUN gEIeE sein würde, Denn 


| Deutschlands wär der 


A anaersrkahr 
Monge nach immer nur ein verhältnismäßig 
winziger Bruchteil’ des riesigen deutschen 


Fön ehrs. Im übrigen wird ja wohl auch einmal 

& Zeit kommen, in der es angesichts der großen Vorteile 
der Verminderung der Wagengattungen wieder möglich sein 
wird, internationale Vereinbarungen über den Wagenbau zu 
treffen. x Bu s 
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Ebenso darf der Umstand nicht abschreckend wirken, daß 
die Vorteile. einer planmäßigen. Einschränkung der Wagen- 
arten sich naturgemäß nur langsam fühlbar machen können. 
Die alten Wagen müssen ja, soweit sie nicht Nebenzwecken 
zugewiesen werden können, aufgebraucht werden. Es wirt 


‚sich aber jede nach und nach ersparte Wagenart sofort in. der 
Verminderung der Betriebskosten fühlbar machen. 


Auch 
Wechsel auf lange Sicht sind wertvoll. 


Bemessung ‚der Zahl und Art der Lokomotiv-Betriebsarbeiter in den 
I ER Eisenbahn-Betriebswerkstätten. 
(Sehluß aus Nr. 7.) 


Zur Erläuterung dee in der vorliegenden Abhandlung ge- 
"zebenen Grundsätze über Bemessung der Zahl und Art der 


- Beetriebsarbeiter werden in folgendem einige Beispiele an- 


ge reführt und zwar: 
1. Betriebswerkstätte DharniMocken 


Vorhanden ist L Schuppen mit 13 Ständen, 1 Betriebswerk- 
weister, dem zugleich auch die Leitung der Dienststelle ob- 


Ivegt und der den Werkstättendienst, namentlich den umfang- 


‚reichen Wagenausbesserungsdienst wahrzunehmen hat. 1 Re- 
serve-Lokomotivführer als Kommandierbeamter und Schuppen- 
Aufseher. 

An Lokomotiven sind zugeteilt: 
Sue h= 4, damit I, = 5 


ä ES 


e. lt 8: . bh — ;R on la = Ih = 6% 
E:: andere Gattungen: =, . Ib; = = 17 In =4 
%“ ER: zusammen | =29, damit , = 2%. 


zZ =231:44+16-14+12:24=39 
Betriebsarbeiter nach dem Arbeitswert der Vorkriegsjahre und 
z=32-44+24-1418.21=59 
Betriebsarbeiter nach dem ‚augenblicklichen Leistungswert. 


Zusammenstellung 5.. Verteilung der Arbeiter. 


EEE Br | | EEBes m, 
er | | Prlerderlich wach dem VEN S 
IS N BET IE RLEREN der a ee 
2 Sa der Arbeiter Be EN | 5 E E 
1 Kg | ; ee | RR E 3 E 
> R We: ja Anzahl |%/y| Anzahl BLU ie 
» BR Oberputzer DR Kal 3. _ Kos 
5 "Schuppenfeuerleute‘ ua A u 4lsy 
‘ Ausschlacker P iM bARRe 14 g s/s|ey 
- . Rohrbläser a 6 2 ws 8 also 
£  Auswascher n v 5 BUT DER alaıe 
Drehscheibenwärter Es 3 4 ar ee, 
i _ Schuppenfeger s AT 6 3 Te lin. 
Ka Le Va REN lei 
ee lisa] = 
_ Maschinenputzer 34) 1145. 9133| 1841 9) 16|19 | 12 
Zusammen 19 30, 32+5=37 Merı=@ | |8 
Ablöser für ahelager ei Ser. Dr 7+1. 9) EN (5) 
le 
2 insgesamt | 139+6= | 9+2- 61 | aD 


)D: oe niefend kleine Lokomotiven (73/83/85), ehipend; 
) Vermehrt um 5, die nach der Rechnung fehlen. ?) Vermehrt 
um 1, der nach der Rechnung fehlt *)Näach Gleichung 3 und 
Be 8. 6 bzw. 8 Ablöser nötig. 


je 14, Schuppen 4 6 Stände enthält; 


Da nur 1 Schuppen und 1 Löschgrube “vorhanden sind, so 
ist die Verteilung der Arbeitergruppen einfach ; sie braucht 
uicht näher erläutert zu werden. 

Jedoch ist die Zusammenstellung insofern lehrreich, als 
aus ihr klar hervorgeht, daß bei den vorhandenen 33 Köpfen 
für die monatlichen 4 Ruheta Se 5 und für die Beurlaubungen 3. 
zusammen 8 Arbeiter nötig sind, die von den 12 vorhandenen 
ya ch genommen werden. Es sind demnach nuı 
noch 4 + 2 (Ablöser) — 6 Mann im reinen Putzdienst. Da 
jedoch bei der Betriebswerkstätte noch 15 Kohlenlader un 
Lagerarbeiter vorhanden sind, die 4 Köpfe Ablöser und Ver- 
treter aus der Zahl der Maschinenputzer erfordern, so tritt der 
Fall ein, daß zeitweise nur 2 Mann im Putzdienst tätig sind. 


2.. Betriebswerkstätte Thorn-Hauptbahnhof. 


Vorhanden ist zurzeit nur 1 Lokomotivschuppen mit 40 Stän- 
den; der zweite Schuppen ist infolge Verkehrsrückganges 
außer Betrieb gesetzt. 

Den Betriebsaufsiehtsdienst nehmen wahr: 

‚1 Betriebswerkmeister, zueleich Dienststellenvorsteher, 
3 Kommandierbeamte, 
1 Schuppenaufseher. 
An Lokomotiven sind zugeteilt: 
59/10: hL=—, damit , = —, 
Sz/P8/68/G81: ,= 9, a 
. andere Gattungen: 3 =50, „, Is=35 In =16 
h zusammen | =59, damit Sat, 


damit ergibt sich: 
z' = 1,69 ur 12:50= 75 Betriebsarbeiter, 
2 = a4: Eee 50 =112 = 
Die Verteilung auf die Arbeitergruppen zeigt Zusammen- 
stellung 6. 


Von den. vorhandenen 32 Maschinenputzern sind in Wirk- 
lichkeit nur 21 + 3 (Ablöser) — 24 für den reinen Putzdienst 
verwendbar, während die übrigen die f&hlenden Ablöser für 
Ruhetage und Vertreter für Erkrankte und Beurlaubte 'er- 
setzen müssen. Im übrigen fällt die hohe Zahl der vorhan- 
denen Eurer Auge: dagegen die niedrige der Rohrbläser auf. 


5, Betriebswerkstätte Schneidemühl- 
Personenbahnhof. 


Vorhanden sind 4 Schuppen, von denen Schuppen 1 bis 3 
Schuppen 1 und 2 bzw 
3 und 4 liegen nahe beieinander. 
An Aufsichtspersonal für den Betriebsdienst sind 
1 Werkstättenvorsteher, 
1 Reservelokomotivführer als 
5 Kommandierbeamte und 
1 Schuppenaufseher DRS 
tätig. Fer 5 
An Lokomotiven sind zugebeilt: 
S9/S10:,=%9, damit ,; =%, Kh=32 
N Pr ee 
anderer Gattungen: s=39, „ 1s=27 
zusammen Il = 73, damit 5 =3l. 
2 =231:'29--1,6-5-+12-39 = 116 Betriebsarbeiter, 
2 —=33- 29 + 2,4: 5-18: 39= 175 R 
Die sich Barnes ergebende Verteilung der Arbeiter siehe Zu- 
sammenstellung 
Besondere N sind nicht erforderlich; 


für die Drehscheibe des Schuppens 1 ist ein Weichenstelle 
vorhanden, die Drehscheiben der Schuppen 2, 3 und 4 werden 


Werkmeister-Diensttwer. 


ph = 23 


von den Ausschlackern der betreffenden. Schu mitbedient. 


Auch bei der Betriebswerkstätte Schneidemühl-Personenbahn- 


hof tritt die Erscheinung zutage, daß für die 123 ständigen 


Betriebsarbeiter keine Ablöser und Vertreter für die Ruhe 
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ge sowie für Beurlaubungen vorgesehen sind. 
Gleichung 4 bzw. 6 sind * 

3 7 29 = 0,154 -zı = 0,154: 123 = 19 
Ablöser für Ruhetage und 

Be; 72009: 0,0912 
Vertreter für Erkrankte und Beurlaubte dauernd er- 
forderlich; , zusammen 30 Mann, die von der Zahl 
ler Putzer — 37 sind vorhanden — genommen werden 
rüssen, so daß noch 7 + 9 (für Ablöser) — 16 ganze Arbeits- 
stäfte für den reinen. Putzdienst in 24 Stunden verwendbar 
nd. Daß dabei der Putzzustand und damit mittelbar der 
\usbesserungsstand nicht besser werden kann, ja, die Aus- 
icht auf Besserung nicht vorhanden sein kann, ist klar, zu- 
al auch das Aufsichtspersonal ganz unzureichend ist. 
‚ Die Verteilung der zugeteilten und betriebsfähigen Lokomo- 
ven auf die 4 Schuppen zeigt Zusammenstellung 8: 
Zusammenstellung 8. 
Verteilung der Lokomotiven auf die Schuppen. 


Nach Seite 78 


Die Verteilung der zurzeit erforderlichen Arbeiter auf die 
nzelnen Schichten und Schuppen (Arbeitsstätten) ist in Zu- 
mmenstellung 9 gegeben; die Ablöser für Ruhetage und die 
ertreter für Erkrankte und Beurlaubte sind hierbei nicht be- 
rücksichtigt (s. unten), 

Außer den vorgenannten Betriebswerkstätten hat sich die 
rüfung der Zahl und Art der Betriebsarbeiter auf eine Reihe 


' Dagegen kann 


Zgeteilte | Betriebsfähige Ben 
Lokomotiven = 38 ie 
je >=] 

an a Er ea 
= . .® j/Anzahl | Anzakl | Anzahl 
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anderer Betriebswerkstätten Ost- und Mitteldeutschlands_er- 
streckt. Das Ergebnis ist fast überall das gleiche: die Zahl 
und ‚Art der Sonderarbeiter — Schuppenfewerleute, Aus- 
schlacker, Rohrbläser und Auswascher — ist nach den vor- 
handenen Anlagen dem örtlichen Bedürfnis entsprechend be- 
messen,, jedoch ist ihre Zahl vielfach ungenügend bei un- 
zulänglichen Anlagen. Dagegen. reicht in fast allen Fällen 
die Zahl der Arbeiter für den reinen Putzdienst bei weitem 
nicht aus. Es darf zwar nicht außer Acht gelassen werden. 
daß ein Teil der für die Bedarfsreserve nötigen Aushilfs- 
feuerleute beim Nachlassen des Verkehrs in den Putzerdienst 
übergeht, jedoch kann hiermit kaum gerechnet werden, weil 
beim Verkehrsrückgang sofort Beurlaubungen in verstärktem 
Maße einsetzen. Andererseits darf nicht vergessen - werden. 
daß die im reinen Putzdienst Beschäftigten die einzige Reserve 
für den Fahrdienst bilden, die bei einer das Übliche über- 
steigenden Verkehrszunahme für den Bedarfszugsdienst heran - 
gezogen werden müssen, so daß alsdann der Putzdienst not- 
'gedrungen vorübergehend eingeschränkt werden muß. (Bei 
richtiger Bemessung der Bedarfspersonale und der darin 
tätigen Aushilfsfeuerleute wird der Fall kaum eintreten, daß 
bei Verkehrsrückgang eine starke Veermehrung der Putzeı 
durch überzählig gewordene Aushilfsfewerleute erfolgen wird. 
bei ausreichender Bemessung der Zahl der 
Putzer nach vorstehenden Grundsätzen eine vorübergehend« 
Schwächung des Putzdienstes aus Anlaß von Verkehrs- 
steigerungen, die immer nur kurze Zeit andawern, ohne Nach- 
teil für einen ordnungsmäßigen Putzzustand der Lokomotiven 
in Kauf genommen werden. 

Es soll nicht verkannt werden, daß die Ausführung des 
Dienstes nach den vorstehenden Grundsätzen eine erhebliche 
Zahl von Arbeitern erfordert, wodurch die Ausgaben der 
Eisenbahnen noch mehr steigen und die Betriebe auch weiter- 
hin unwirtschaftlicher sich gestalten. Man kann jedoch diese 
Arbeiten zur Herbeiführung ordnunssmäßiger Zustände bei 
den Eisenbahnverwaltungen mit mehr Recht als Notstands- ' 
arbeiten betrachten, als viele der zurzeit in Ausführung be- 
griffenen. { j 

- - In absehbarer Zeit wird sich auch die Leistung der Arbeiter 
wieder heben, so daß die dawernde Vermehrung nur gering- 
fügig sein wird. Eine andere Lösung zur Gesundung des 
wichtigsten Zweiges der Eisenbahnverwaltungen — des Loko- 
motivdıenstes — dürfte nicht möglich sein. 
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6 Ausschlackern des Sch 


n den 3 Schuppenfeuerleuten des Schuppens 2 wird 1, da nicht völlig ausgenutzt, zum Schuppenfegen herangezogen. 

5 Fe } uppens 2 rechnen 2 Köpfe auf Bedienung der Drehscheibe. -%) Die 6 Ausschlacker 

Schuppens 3 sind nicht voll ausgenutzt, sie heben daher die Drehscheibe des Schuppens 3 mitzubedienen und die Werkzeug 

n ‘der Lokomotiven der Schuppen 3 und 4 aufzubewahren und auszugeben, *) Von den 6 Ausschlackern des Schuppens 4 
en je 2 Köpfe auf Bedienung der Drehscheibe und auf Schuppenfegen. 
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Den Anregungen ‘von Verlohr in der 
nischen Woche folgend möchte ich als alter Amtsvorstand 
auch meine Ansicht über die Organisation der Eisenbahnver- 
waltung darlegen, Der verstorbene Präsident _Schwering 
sagte mir einmal in dem lieblichen Boppard, die schönste 
Zeit seines Lebens sei außer seiner Präsidentenzeit die Zeit 
seines Bauens gewesen, wo er als Vorstand einer Bauabtei- 
lung eine gewisse Selbständigkeit sehabt habe. Die Urgani- 
sation von 1895 sollte eine solche allgemein erstrebenswerte 
Selbständigkeit auch den Vorständen ‚der Inspektionen, jetzt 
Ämtern, ‘bringen; in Wirklichkeit Ist sie aber 
immer mehr von den Direktionen beschnitten worden. 'Ein- 
mal wohl aus dem Grunde, weil sich einzelne Amtsvor- 
stände nach Ansicht einzelner, ausschlagzebender Dezernen- 
ten nicht genügend bewährt haben, ferner auch deshalb, weil 
verschiedene Dezernenten das Bestreben hatten, 


den und anzuordnen. 

Wäre ‘die Selbständigkeit der Amtsvorstände nicht so be- 

sehnitten worden, hätten sie-nach meiner Ansicht mehr ze- 
leistet. Aber mit zebundenen Händen kann man nicht 
schwimmen. Je größer die Selbständigkeit ist, desto größer 
ist, auch die Arbeitsfreudigkeit und das Verantwortungsge- 
fühl. Wie Rosenfeld in der Zeitung des Vereins D. E.-V. 
rmchtir hervorhebt, -hat der heutige Amtsvorstand nur Pflich- 
ten und abermals Pflichten; für alles ist er verantwortlich. 
Und die Rechte? Wieviel Anregungen, Verbesserungsvor- 
schläge, Entwürfe usw. sind nicht von den Ämtern ausge- 
sangen? Und da will man sie jetzt einfach wıeder versch win- 
den lassen? 
‚vorstandes, von der natürlich viel, wenn nicht alles abhängt, 
.Mißgriffe- vorsekommen sein sollten, so kann man die Fol- 
sen dieser falschen Wahl doch nicht. dem System zuschreiben, 
sondern nur der Person. Bei den meisten Ämtern, das kann 
man wohl sagen, haben sich die Amtsvorstände gut bewährt, 
so daß man hätte wünschen können, sie blieben im Interesse 
der Verwaltune an dieser Stelle, anstatt daß sie weiter nach 
oben rückten. 
. Als sein Nachteil der Ämter wird angeführt, daß der Ge- 
sechäftsgans zu schleppend seı. Nach meiner Meinung liegt der 
Fehler nicht an den Ämtern, sondern an den Direktionen, hei 
denen manchmal Sachen wochenlang legen wegen Beurlau- 
bunz oder Überbürdung des Expedienten. Es ıst letzthin 
einmal amtlich festgestellt worden, daß jedes Schriftstück für 
jeden Dezernenten 2 Tage zebraucht, das macht für 5 De- 
zernenten 10 Tage. 

Bei den Ämtern erfolet die Bearbeitung in den meisten 
Fällen umgehend, und „erade die Beschneidung der. Selb- 
ständiskeit der Bay orn de bewirkt, daß man in vielen 

Fällen, anstatt einfach nach den von der Direktion zu erlas- 
Buaen Direktiven zu entscheiden, erst noch sroße Berichte 
machen muß. Sache der Geschäftsprüfungen wäre es dann 
hestzustellen, ob bei dem Amtsvorstand den Anordnunesen der 
Direktion entsprechend „eearbeitet worden ist oder nicht. 


Nachrichten . 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


Neue Erhöhung der Eisenbahntarife Die deutschen 
Regierungen mit Staatsbahnbesitz haben mit Rücksicht auf 
die fortgesetzts Steigerange der Ausgaben infolge der Er- 
höhung der Bezüge der Beamten und Arbeiter und aller 
Materialienpreise beschlossen, zum 1. März 1920 eine allge- 
meine Erhöhung des Güter- und Tiertarifs auf 10% 
eintreten zu lassen. Die dringende Notwendigkeit, die Er- 
höhung sofort durchzuführen, hat die Regierungen gezwungen, 
such dieses Mal wieder die Form der prozentualen Tarif- 
erhöhung zu wählen. Die ständige Tarifkommission und der 
Ausschuß der Verkehrsinteressenten sind mit der systema- 
tischen Einarbeitung der seit Krie«sbeginn eingetretenen 
Tariferhöhungen der Güter- und Tiertarife beschäftigt. 

Auch eine Erhöhung der Personentarife ist erund- 
sätzlich beschlossen worden, über das Maß der Erhöhung und 
den Zeitpunkt ihrer Durchführung sind die Verhandlungen 
noch nicht abgeschlossen. 


— Verkehr mit dem polnischen Alben Im An- 
schluß an die militärische Räumnng des an Polen abzutreten- 


2 cu .ı Mehr Belbständigkelt. iu 


Verkehrstech- 


späberhin: 


möglichst 
viel an sich zu reißen, um möglichst alles selbst zu entschei-. 


‚werden und alle Fächer vollkommen beherrschen kann, halte 
ich ebenso wie Rosenfeld für ausgeschlossen, er wird immer” 


Wenn nun tatsächlich in der Wahl des Amts- 


satz zu Verlohr als erstrebenswert halten, daß die Amtsvor- 


‘karten werden bis zu den Grenzbahnhöfen ausgegeben ; Expre 


Narpndaunen usw. vergl. Nr..5 


Verwaltung für eigene Bechnung übernommen. 


; Zeitung des Vereli 
Deutscher En tu: 


Nun wird als weiterer N nl der jetzigen Änıter ‚ber vor- 
gehoben, daß sie zu Reibungen unter sich. Veranlassung gäben, 
die manchmal zu Unzuträglichkeiten in der Geschäftsführung 
ausarteten. Gewiß ist solches vorgekommen, aber man kann R 
doch wohl behaupten, daß das Nebeneinanderarbeiten der 
Ämter im großen. ganzen reibungslos erfolgt. Es hängt dies 
natürlich sehr von den Charaktereigenschaften des Amtsvor- 
standes’ab. Sache der Eisenbahndirektion und des Präsiden- 
ten vor allem ist es, hier rechtzeitig einzugreifen. 

Bei den Bahnämtern würden diese Reibungen alsdann Zwi- 
schen den dem Bahnamt unterstellten Dienststellenvorstehern. 
oder wie man sie sonst nennen will, zur Austragung kommen. ; 
oder zwischen den einzelnen Beamten der "verschiedenen 
Fachgruppen selbst. Ob das nun ein Vorteil wäre, möchte ich 
bezweifeln. Jetzt werden die Zwistigkeiten zwischen Bahn- 
hofssvorsteher, Bahnmeister, Werkmeister oder Gütervorsteher 
durch die Amtsvorstände beigelegt. und unschädlich gemacht. 

Daß ein Bahnamtsvorstand in allen Fächern auszebildet 


aus irgendeiner Fachrichtung. hervorgehen, Die Dienst- 
stellenvorsteher der anderen Fachrichtung und die Beamten’ 
dieser Gruppe werden sich alsdann stets falsch behandelt‘ 
glauben. Die Folge ist, daß jede Zwistigkeit vor Ir Eisenz 
bahndirektion ausgetragen werden muß. 

Im übrigen sind doch gerade in Bayern — wie mir ein. 
bayerischer Kollege erzählte — die Bahnämter abgeschafft’ 
worden, weil sie sich nicht bewährt haben, und nun will man’ 
sie wieder einführen? Nein, nach meiner Meinung liegt be- 
sonders jetzt, wo gespart werden soll, keine Veranlassung 
vor, die bestehende Organisation von Grund auf zu ändern 
Man gebe nur den Dienststellen; Ämtern und den Direk- 
tionen. größere Selbständigkeit, und ich glaube, diese 'Or- 
ganisation arbeitet billiver und schneller als jede andere. 3 

Als weiteren Vorteil der größeren Selbständigkeit der Äm- 
ter, womit die Gleichstellung mit -den Mitgliedern der Di- 
rektion zu verbinden sein würde, würde ganz von A 
kommen, daß ähnlich wie bei der Forstverwaltung und 
gemeinen Verwaltung die Stellen der Amtsvorstände nicht, 
so oft wechseln würden, denn nur. da, wo man selbständi; 
arbeiten kann, arbeitet man gern und trägt auch gern die 
Verantwortung. Ich möchte es alsdann gerade im Gegen- 


stände nach Bewährung möglichst in ihren Stellungen bleiben. 
sie müßten sich gar nicht fortwünschen.- In Personalange: 
legenheiten z. B., um nur allein diesen wichtigen Punkt zu Dei 
rühren, kann serade ein alter Amtsvorstand, der seine Un- 
tergebenen seit langer Zeit kennt und nıcht auf die Akter 
angewiesen ist, die doch kein richtiges Bild von der Persön- 
lichkeit geben können, der Verwaltung ungemein nützen, er 
kann. auch viel schneller arbeiten als ein ewig wechselnder 
Amtsvorstand. . FR 


"Meiningen, 3. Januar 1920. | ER Lemekd 
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den Gebietes wird Ver EEE "Betrieb Ana Värschn im Ab. 
tretungsgebiet von der polnischen Eisenbahnverwaltung. über- 
nommen. Der Betrieb und Verkehr werden möglichst unver- 
ändert auf Grund der bisherigen Fahrpläne, Leitungsvors 
schriften und Tarife abgewickelt. Der Personen- und 
Gepäckverkehr zwischen Deutschland und dem an ‚Polen 
abzutretenden Gebiete wird nur gebrochen abgefertigt; Fahr- - 


gut ist vorläufir ausgeschlossen. Der gesamte übrige 
kehr, also der Durchgangsverkehr und.der Verkehr mit Kr 
Gebiete der freien Stadt Danzig, wird nach den bisheri 
Bestimmungen und Tarifsätzen ' direkt absefertigt. 
Güterverkehr (Durchgangs- und Weechselverkehr) -W. 
unmittelbar auf die Bestimmungsstation nach deutschen 
Tarifen abgefertigt. Im Verkehr nach den an Polen ab U- 
tretenden Stationen ist der internationale Frachtbrief, sons! 
der deutsche Frachtbrief zu Nas A Frachtzahlung 
2 SQ, i 


— Güterverkehr mit den Kreisen Eupen und Mainear N 
dem Friedensvertrage sind die Kreise Eupen und Malmedy 


zen. 
Zeitpunkt sind die Stationen der Kreise Eupen und Mal 


als Stationen der belgischen Staatsbahnen .zu betrachten, 
dungen PIRREBFR Ientechen Statio onen. :d.@8- 


erdinrebiäis und den genannten 
tationen der Kreise Eupen und Malmedy sind 
emäß den „Vorläufigen "Vorschriften über den Eil- und 
rachtgutverkehr zwischen den Stationen der belgischen 
Eisenbahnen und den Stationen des besetzten deutschen Rhein- 
ebiets vom 1. September 1919“ zu behandeln. Die Frachten 
erden demgemäß beiderseits bis zur Grenze berechnet und 
oben, also deutscherseits in der Richtung nach Belgien bis 
r Grenze in Frankatur, in der Richtung von Belgien von 
er Grenze bis zur Bestimmungss u in Überweisung. 
Nachnahmen und Barvorschüsse si unzulässig. In der 
Richtung von.Belgien hat die deutsche Empfangs- (nieht 
renz-)Station die. Frachtbereehnung für die _ deutschen 
Strecken vorzunehmen. Abweichend von den Vorläufigen 
'orschriften ist den Sendungen nur ein Frachtbrief, und 


zugebenden Begleitpapiere (Zolldeklarationen usw.) sind die 
gleichen wie im Verkehr mit Belgien. Sendungen zwischen 
ıtationen des unbesetzten deutschen Ge- 
biets und den genannten, jetzt belgischen 
S tationen sind. ‚im direkten. Verkehr nicht zulässig; sie 
üssen vielmehr, wie schon bisher im Verkehr mit Belgien, 
an eine Mittelsperson im besetzten deutschen Rheingebiet „e- 
richtet und von‘ dieser meu aufgegeben werden. Für Sen- 
unsen im Verkehr deutscher Stationen - mit den 
tationen des deutschen Kreises Monschau, 
je durch die an Belgien. gefallenen Strecken von einer un- 
mittelbaren Schienenverbindung mit dem deutschen Eisenbahn- 
netz abgeschnitten sind, treten Änderungen in der Abferti- 
ne nicht ein. Sie sind daher, wie bisher, mit deutschem 
rachtbrief aufzugeben und müssen mit N achnahmen oder 
Barvorschüssen belastet werden.‘ Der Beisabe von Zoll- 
bapieren usw. bedarf es nicht. Für den Dure hsanes- 
erkehr über Ulflingen nach Luxemburg tritt 
instweilen eine Änderung nicht ein; die Sendungen werden 
bisheriger Weise und zu den bisherigen Frachten auf 
\flinsen abgefertigt,. obwohl sie jetzt zu I gehörende 
trecken durchlaufen. 


— Verkehr nach Ostpreußen Aus dest Reichs-V erkehrs- 
hinisterium wird mitgeteilt: Nach den Friedensbedingungen. 
t mit dem 19. Tage nach der Ratifizierung, also vom 29. Ja- 
huar ab, ein Bahnverkehr mit deutschen Betriebsmitteln und 
ter. ‚ausschließlich- deutscher Leitung von Mittel- 
utschland nach Ostpreußen nicht mehr möglich. 
e Friedensbedinsungen sehen zwar einen ungestörten "Ver- 
hr durch den polnischen Korridor vor, auch gibt sich die 
Reichsregierung der Erwartung hin, daß mit der zugesagten 
Unterstützung der polnischen Stellen sich sein glatter Durch- 
gangsverkehr, insbesondere für Personen und Post, wird 
bewerkstelligen lassen. Um unter allen Umständen eine unge- 
störte Verbindung mit Ostpreußen aufrecht zu erhalten, hat 
Hamburg-Amerika-Linie, Seebäder-Dienst, Hamburg eine 
selmäßige Personen-Schnelldampferverbindung von Swine- 
nde nach Pillau vorgesehen, die viermal wöchentlich in 
beiden Richtungen verkehrt. 
— Um dem reisenden Publikum den Verkehr nach Möglichkeit 
erleichtern, sind zum direkten Anschluß an die Dampfer- 
fahrt- und -ankunft Sonderzüge von und nach ‚Pillau bzw. 
inemünde vorgesehen, die als beschleunigte Personenzüge 
22, und 3. Klasse durchgeführt werden. Die Züge werden 
sowohl in Swinemünde als auch in Pillau ins Hafeneleis 
stellt, so daß ein direktes Umsteigen aus den Zügen 
die Dampfer und umgekehrt möglich ist. Beginn ‘der 
ırten in der Richtung von Swinemünde nach Pillau: 29. Ja- 
r; von Pillau nach Swinemünde: 31. Januar, Die Dampfer 
en 15 Seemeilen und legen bei normaler Reise die Strecke 
yinemünde-Pillau in 15 Stunden. zurück. Für gute Verpfle- 
£ an ‚Bord ıst gesorgt. 


. Zur Schließung der lsonbahn werkstätten: Die Folgen 
Schließung der Eisenbahnwerkstätten (vergl. Nr. 7, S. 79 
tg.) sind noch nicht voll zu übersehen. Von radikaler Seite 
d alles versucht, um Proteststreiks hervorzurufen, während 
Deutsche Eisenbahnerverband, und der Allgemeine Eisen- 
hnerverband die Parole ausgegeben haben, nicht eigen- 
htig zu handeln, sondern die Beschlüsse der Verbands- 
itungen abzuwarten. Die besonneneren Leute erkennen an, 
B die Regierung nicht nur berechtigt, sondern auch ver- 
flichtet gewesen sei, die Werkstätten „als den Tummelplatz 
dikaler und gewalttätiger Elemente auszuräuchern“; ja es 
:d der Verwaltung sogar ein Vorwurf daraus gemacht, daß 
icht schon früher den Mut gehabt habe, zur „Reinigung 
Betriebes“ zu schreiten. Inzwischen sind die Vorarbeiten 
7 die Wiedereröffnung der  Eisenbahnwerkstätten mit 
Bter Beschleunigung in Angriff genommen worden, da die 
paraturen sich so angehäuft haben, daß auch bei weitester 
: gebung von eb: an fie Friyatindustrie vorläufig eine 


zwar nach internationalem Muster, beizugeben. Die sonst bei- : 


| 
| 
1 


‘von den Radikalen für „wenig taktvoll“ erklärt. 
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Besserung nicht zu erwarten ist. Die Neuweinstellung deı 
Facharbeiter hat ne Die sich Meldenden haben einen 
Revers zu unterzeichnen, wonach sie nicht nur mit deı 
.‚Akkordarbeit, sondern auch mit: dem Rauchverbot in den 
Werkstätten und mit einer Arbeitervertretung einverstanden 
sind, die nicht über den Rahmen des Betriebsrätegesetzes 
hinausgeht, In Berlin, Breslau und Nied haben sich bereits 
mehrere Hunderte von Arbeitern gemeldet; auch „Arbeits- 
gemeinschaften“ unter sachverständigen. Führern, die aus An- 
gehörigen früherer technischer Truppen und der Eisenbahn- 
regimenter bestehen, haben sich zur Verfügung gestellt. 
Andererseits wird an manchen Orten von radikaler Seite VeL- 
sucht, Arbeitswillige an der Meldung zu verhindern. Für den 
Schutz der letzteren und zur Abwehr gewalttätiger Angriffe. 
wie sie im vergangenen Jahre so häufig vorgekommen sind, 
ist. Vorsorge getroffen. Die Beanspruchuns militärischen 
Schutzes, insbesondere die Aufstellung von Posten vor den 
im Voriahre gestürmten Dienstgebäuden der Eisenbahn- 
direktionen Berlin und Frankfurt. wird bezeichnenderweise 
Die Schroff- 
heit der Durchführung der Regierungsmaßnahme wird serüst. 
Die Eisenbahnerverbände sind mit Kompromißanträgen hervor- 
getreben; namentlich scheinen gegen die Rückkehr zur Akkord- 
arbeit große Bedenken zu bestehen. Die Verwaltung wird 
aber ein Entgegenkommen nur dann zeigen können, wenn deı 
Kern ihrer "Forderung, daß die Rückkehr zur passiven Re- 
sistenz durch ein newes Entlohnungssystem ein für allemal 
unmöglich gemacht werde, nicht bedroht wird. 


— Aufhebung der Sperre des Personenzugverkehrs in 
Bayern. (Vergl. Nr. 3, S. 37 und NT, 6, S., 68.) Am 29. Januar 
ıst in Bayern die seit 13. Januar verfügte vollständige Sperre 
des . Personenzugverkehrs aufgehoben und auf den Haupt- und 
Nebeneisenbahnen der unmittelbar vor der Sperre gültige be- 
schränkte Personen- und Schnellzusfahrplan, der 27% deı 
Friedensleistung (Winterfahrplan) darstellt, wieder auf- 
genommen worden. An Schnellzügen verkehren. lediglich auf 
7 Hauptbahnstreeken je 1 Paar, davon 3 nur an 3 und 2 Tagen. 
An den Sonntagen bleibt der gesamte Schnell- und Personen- 
zugverkehr eingestellt, mit Ausnahme der Nachtschnellzüse 
D 21/26 Berlin-Münehen. Nahverkehr wird nur in ganz be- 
schränktem Umfang aufrecht erhalten. Der Güterzurverkehr 
ist gleichfalls im Umfane vor der Sperre wieder aufgenommen 
worden. 


— Württembergische Erörterungen über den Übergang der 
Eisenbahnen an das Reich. Der Beirat der Württem- 
bergsischen Verkehrsanstalten hielt am. 20. Ja- 
nuar seine erste Sitzung seit dem Begierunsswechsel. Zu- 
nächst erstattete Präsident Dr, Siegel Bericht über den 
Übergang der württembergischen Staatseisenbahnen an das 
Reich. Württemberg sei unter Wahrung des landsmännischen 
Charakters der Verwaltung und bei Errichtung einer Eisen- 
bahndirektion in Stuttgart zu einem Anschluß an das Reich 
bereit. Das Bahnnetz werde nach gleichen Gesichtspunkten 
verwaltet, insbesondere müßten die Verkehrs- und volkswirt- 
schaftlichen Interessen aller Länder in gleicher Weise berück- 
sichtigt werden. Die von den Ländern begonnenen. Bauten 
müßten, soweit das Bedürfnis vorliege, zu Ende geführt 
werden; falls hierüber keine Einigung zu erzielen sei, sei die 
Entscheidung dem Staatsgerichtshof zu unterbreiten. Das 
Reich habe die von den Ländern bereits bewillisten Mittel zur 
Verfügung zu stellen und ebenso newe, dem allgemeinen Ver- 
kehr dienende Bahnen oder den Bau weiterer Gleise, sowie den 
Um- und Ausbau der bestehenden Anlagen den Bedürfnissen 
entsprechend vorzunehmen. Ob das preußische Eisenbahn- 
gesetz, das den am Bau einer Bahn beteiligten Gemeinden und 


' Amtsbezirken die halben Kosten des Baukapitals auferlegi 


vom Reich übernommen werde, sei noch unentschieden. de 
schehe das, so würde, da sich heute das Kilometer Vollbahn 
bau auf % Million Mark stelle und sich bald auf 600—700,000 M 
erhöhen werde, der Bau von. Kleinbahnen unmöslich werden. 

Es würden künftig nur zweı Klassen, eine Holz- und eine 
Polsterklasse, geführt werden. Die Tarife sollen für das 
ganze Beichseisenbahnnetz, auch für Güter- und Expreßgüter- 
verkehr einheitlich gestaltet werden. Der, besonderen Ent- 
wicklung des Verkehrs in den einzelnen Ländern solle nach 
Möglichkeit Rechnuns getragen werden. Bei Vergebung von 
Lieferungen und ‚Arbeiten sollten die Unternehmer der Länder 


"möslichst sleichmäßis.herangezogsen werden. Die Übernahme 


erfolge nach dem Anlasekapital. Württemberg könne damit 
einverstanden sein, zumal wenn der Abmangel, der im 
Jahre 1918 bis 1919 180 Millionen Mark betrage und im laufen- 
den Etatsjahre 1919--1920 weit über 200 Millionen Mark be- 
tragen werde, vom Reich übernommen werde. 

Unter Ablehnung der weitgehenden Forderungen Bayerns: hat 
"sich das Reichsverkehrsministerium zu dem Vorschlag ver- 
standen, das deutsche Eisenbahnwesen nur insoweit zu zen- 
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N SR es zur Erfüllung der Aufgaben der Reichseisen- 
bahnen diene und für eine einheitliche Verkehrsanstalt als ge- 
boten erscheine. Es solle in jedem Land der Sitz von min- 
destens einer Eisenbahn-Provinzialbehörde sein. Auf Wunsch 
eines Landes werde das Reichsverkehrsministerium einen be- 
sonderen Vertreter bei der Regierung des Landes bestellen, 
der Landesangehöriger und gleichzeitig Mitglied einer Beichs- 
eisenbahnbehörde des betreffenden Landes sei, und der über 
die das Land berührenden Eisenbahnfragen mit den Landes- 


behörden zu beraten und die gewünschte Auskunft zu geben‘ 


habe. Über diesen Vorschlag schwebten noch Verhandlungen 
mit Bayern. Für die Übergangszeit sollten in den einzelnen 
Ländern sogenannte Verkehrsämter eingerichtet werden. In 
ähnlicher Weise solle auch das württembergische Post- und 
Telegraphenwesen vom Reiche übernommen werden. Der 
Beirat beschloß, der Regierung vorzuschlagen, die gleichen 
Rechte, die Bayern für sich in Anspruch nimmt, auch für 
Württemberg zu fordern. 


-— Niederschriften der ständigen Tarifkommission der deut- 
schen Eisenbahnen. Die Neubestellungen auf die Niederschriften 
für das Jahr 1920 sind bis spätestens zum 1. März d. J. beim 
Verkehrsbüro der Eisenbahndirektion Berlin anzumelden. Bis 
zum vorgenannten Zeitpunkt würde auch das Bestellgeld von 
a ÄÜ gebührenfrei an die Hauptkasse, Berlin W 35, Schöne- 
berger Ufer 1—4 zu: zahlen sein. Die Zahlung kann auch ge- 
leistet werden: 1. an jede Reichsbankstelle auf das Girokonto 
der Eisenbahn-Hauntkasse Berlin unter gleichzeitiger Benach- 
richtigung der letzteren; 2. an: jedes Postamt durch Zahlkarte 
oder an das Postscheckamt Berlin durch: Überweisung auf das 
Postscheckkonto Berlin Nr. 2909 der Eisenbahn-Hauptkasse. 
In der Benachrichtisung zu 1 sowie in dem Begleitschreiben 
oder auf dem Abschnitt der Zahlkarte zu 2 oder dergl. sind 
Name und Wohnort des Eau und der Grund der Zahlung 
anzugeben. 


— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind folgende Änderungen eingetreten : 
Der Oberbaurat Gutbro d in Cöln ist zum Präsidenten. 
‚er Eisenbahndirektion in Cassel ernannt worden. 
Versetzt sind: die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufachs Kriesel, bisher in Lissa (Pos.), als Vorstand des 
Eisenbahn-Be‘riebsamts 1 nach Glogau und Metz, bisher in. 
Senftenberg (Laus.), zum Eisenbahn-Betriebs samt 2 nach Dort- 
mund und der Eisenbahn- Verkehrsinspektor Kirste, bisher 
in Guben, als Vorstand des Eisenbahn-Verkehrsamts 1 nach 
Breslau. — Der Regierungssbaumeister des Maschinenbaufachs 
Friedrich Reckel ist bei dem. Eisenbahn-Zentralamt in 
Berlin zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienst einberufen, 

Bei den bayerischen Staatseisenbahnen wurden vom 
1. Januar d. J. an in etatsmäßiger Weise befördert: der 
Vorstand der Betriebsinspektion I, Nürnberg, Direktionsrat 
Johann Kittemann zum Resierungsrat der Eisenbahn- 
direktion Nürnberg; der Vorstand der Bauinspektion Salzburg, 
Direktionsrat Ernst Arnold,- zum Regierungsrat an seinem 
seitherisen Dienstorte; der Direktionsrat der Eisenbahn- 
direktion Ludwigshafen (Rhein) Albert Lehr zum Regie- 
rungsrat dieser Eisenbahndirektion; der Direktionsrat der 
Eisenbahndirektion Regensburg Heinrich Nather zum Re- 


gierungsrat ‘dieser Eisenbahndirektion und der Vorstand der, 


Maschineninspektion Aschaffenburg "Direktionsrat Heinrich 
Gießen zum Regierungsrat an seinem seitherigen Dienst- 
orte. — Verliehen wurde am 12. Januar d. J, der Titel 
und Rang «eines Oberregierungsrates den Regierungsräten 
Alfred Mutzenhard in München, Franz Rinecker in 
Aussburg, Josef Mayer, Anton Purucker, Andreas 
Hahn und Franz Wasner in München. — Am 1. Februar 
d. J. werden inden Ruhestand versetzt: der Vorstand 
der Betriebsinspektion Lichtenfels Direktionsrat. Karl Klein 
unter Anerkennung seiner Dienstleistung und unter Ver- 
leihung des Titels und Ranges eines Regierungsrates, der Di- 
rektionsrat der Eisenbahndirektion Nürnberg Wolfgang 
Kirschner, der Vorstand der Bahnstation Hof Direktions- 
rat Andreas Edelmann, der Vorstand der Gütenstation 
Hof, .Direktionsrat Christoph Fürst und Direktionsrat 
Heinrich Grieß der Eisenbahndirektion Ludwigshafen. 

Bei der Generaldirektion der würtitembergischen 
Stsatseisenbahnen wurde der tit. Oberfinanzrat Raunecker 
zum Oberfinanzrat bei dieser Generaldinrektion befördert. 

Bei der ba@ischen Staatseisenbahnverwaltung wurden 
zu Kollegialmitsliedern der Generaldirektion ernannt: 
Oberbetriebsinspektor Josef Bertram in Karlsruhe, Ober- 
bauinspektor Hermann Ganz in Karlsruhe, Oberbauinspektor 
Christian Schnitzspahn im Karlsruhe, Bauinspektor 
Julius May in Mannheim und Betriebsinspektor Rudolf 
Wachs in Karlsruhe. 


- einer Meldung der 


'schaffen, die dem immer fühlbarer werdenden Mangel an gün 


‘Dr. Hans Gaber und Dr. Otto - Müller-Martiniin d& 


„ 
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; $; Osterreich. 
— Versuche mit Akkumulatoren-Triebwagenzügen. Nacl 
„Staatskort.“ wird die österreichisch« 
Staatsbahnverwaltung in Kürze drei Akkumulatorentrieb: 
wagepzüge versuchsweise mit der Bestimmung in Diens 
stellen, den Nahverkehr und insbesondere die Arbeiter- 
Schülerbeförderung in der Umgebung größerer Städte zu ver 
bessern. Gleichzeitig wird hiermit eine gewisse Kohlen- une 
Betriebskostenersparnis erzielt werden, da die zum , Lade 
der Akkumulatorenbatterien erforderliche elektrische‘ Kr 
aus Wasserkraftwerken bezogen werden wird. ‚Jeder Trie) 
wagenzug wird aus einem für die Unterbringung der Akkı 
mulatoren umgestalteten Güterwagen (in der Mitte des Z 
und je vier Personenwaeen bestehen. Die an der Zugspi 
oder am Zugende laufenden Wagen werden. durch Einbau 
Motoren und der Stewereinrichtungen ‚als Triebwagen 
gerüstet, Der Fassungsraum jedes Zuges ‚beträgt rund "300 P: 
sonen, die Geschwindiekeit in der Regel ’3D, höchstens 50 kı 
in der Stunde, 
— Neue Zugverbindungen Wien-Triest und Wien-Budapes 
über die Südbahn. In dem Bestreben, Zugverbindungen 


N 


stigeren Verkehrsmöglichkeiten winigermaßen abhelfen, 
die Südbahn “Verhandlungen anscebahnt, um unter Zuhilfe 
nahme überseeischer Kohle Fernzüge einzurichten, Die italis 
nischen BRegierungsstellen haben der Südbahn den Be 
amerikanischer Kohle über Triest ermöglicht, um trotz alle 
durch den unzulänglichen Zulauf der Kohle aus den gewöhı 
lichen Bezugsgebieten herbeigeführten Verkehrsbeschränkt 1 
gen eine Kewisse Verkehrsmöglichkeit zwischen Italien, ins 
besondere Triest und Österreich sowie darüber hinaus 2 
schaffen. Es sollen demnach zwei neue Fernzugpaare i 
Leben treten, und zwar ein Expreßzug, Wien- Triestü 
Graz-Laibach-Loitsch und ein Expreßzug Wien-Budapes 
über Wiener-Neustadt-Nagykanizsa. In Anbetracht der außer 
ordentlich hohen Kosten der amerikanischen Kohle wird. zuı 

ahrpreise ein Zuschlag eingehoben en > 

— Betriebsstand in den österreichischen Lokomotivfabriken 
Die Lieferungen der österreichischen Lokomotivfabriken sın 
im Jahre 1919 gegenüber dem Jahre 1918 außerordentlich zw 
rückgesansen und betrugen nur 144 Lokomotiven und 97 Ten 
der, während im Jahre 1918 sechs Lokomotivfabriken 463 Lo 
komotiven und 130 Tender abgesetzt haben. Der Rückgan! 
ist, wenn von dem Ausscheiden zweier Fabriken abereseheı 
wird, insbesondere. auf den Kohlenmangel zurückzuführen, de 
einzelne Unternehmungen gezwungen hat, den Betrieb länger 
Zeit hindurch einzustellen. Auch gegenwärtig ist wieder 
Beschaffung von Brennmaterial eine sehr ungünstige, so :da 
einzelne Abteilungen der Fabriken die Arbeit nicht aufrech) 
erhalten konnten. h 


— Personalnachrichten. Genchmigt EN a Einreihus N 
der mit dem Titel und Charakter eines Sektionschefs bekl«ı 
deten Ministerialräte im Staatsamte für  Verkehrsw 


IV. Rangsklasse der Staatsbeamten, weiter die Einreihung de 
mit dem Titel und Charakter eines Hofrates bekleideten Di 
rektorstellvertreters beim Tarif erstellungs- und Abrechnung 
bureau ‘der österreichischen Staatsbahnen Dr. Paul Hent 
sehel und des mit dem Titel und Charakter eines Hofrat 
bekleideten Staatsbahndirektor-Stellvertreters Ignaz Lind 
ebnser in die V. Rangsklasse der Staatsbeamten. 


Ernannt wurden: die mit dem Titel und Charakter eines Ho 
rates bekleideten Oberinspektionsräte der Genmeralinspektio, 
der österreichischen Eisenbahnen Ing. Karl Soyka und O 
Hugo Luithlen zu Hofräten, die mit dem Titel und Ch: 
rakter eines Sektionsrates bekleideten Ministerialsekretä 
Dr. Heinrich Grünebaum und Dr. Rudolf Feiler zu Se 
tionsräten, die mit dem Titel und Charakter eines ‚Oberb& 
rates bekleideten Bauräte Ing. Kuno Verrette und In 
Dr. techn. Friedrich Binder zu Oberbauräten, die mit de 
Titel und Charakter eines Oberinspektionsrates ‚bekleidet« 
Inspektionsräte der Giemeralinspektion der österreichische 
Eisenbahnen Dr. Leopold Dautz, Dr. Erich Roskosch n 
Ing. Robert Peer, Ing.- -Johann Milde und der mit dei 
Titel und Char akter eines Oberbaurates bekleidete Inspel 
tionsrat Dr. techn. Ing. Friedrich Steiner, letzterer unt« 
Belassung des Titels eines Oberbaurates, zu Oberinspektion 
räten, und der Hilfsämterdirektor Franz Kubinszky zu 
a Rn im Staatsamte - Verschrereizg 
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Tschecho-slowakisches Gebiet. 


2 Voranschlag der Staatseisenbahnen. Im Entwurf des 
nesiowakischen Siaatsvoranschlages für 1920 schließt die 
isenbahnverwaltung mit einem »Betriebsverlust von rund 
0 Millionen tschechoslowakischer Kronen ab. Dieser Verlust 
beträgt etwa 10% des gesamten Staatsdefizits für 1920, “Bei 
En Einnahmen kommt für das Jahr 1920 allerdings die am 
1. Juli 1919 durchgeführte: 100-prozentige Tariferhöhung ganz 
Ausdruck. - Sie wiest aber die ungeheuren Mehrausgaben 
nicht auf. Für die Gehälter der Bediensteten, die durch Gesetz 
vom 7. Oktober 1919 geregelt worden sind, sind über 300 Mil- 
loonen Kronen ausseworfen. Auch die Ausgaben für Be- 
triebsstoff und Geräte sind in der Steigerung begriffen. Für 
Bauten sind rund 100 Millionen Kronen vorgesehen, für die 
eschaffung von Lokomotiven 34 Millionen, von Wasen 216 
Millionen Kronen. 


Übrige europäische Länder. 


— Die französische Eisenbahnerbewegung. Die franzö- 
ısche Eisenbahnergewerkschaft beschloß auf einer in diesen. 
Tagen abgehaltenen Versammlung, mit allen Kräften für die 
Gewährung von Mindestlöhnen sowie für die Nationalisierung 
er Eisenbahnnetze einzutreten. Falls der neue Lohntarif 
vom 10. Februar ab nicht in Anwendung kommt, sollen alle 
in der Macht der. Gewerkschaft stehenden Aktionsmittel ge- 
raucht werden. 


I "Internationales Überdäikömmen über den Eisenbahn- 
achtverkehr. Dritte Note der Schweiz betreffend die Kün- 
dieung. (Vergl. Nr. 8, 17, 43 und 64 Jahrg. 1919 d. Zte.) 
"Der Schweizerische. Bundesrat hat am 22. Dezember 1919 
olgende Note an die Vertragsstaaten des 1. Ü, gerichtet: 
„Mit Note vom 11. Juli dieses Jahres hat der Schweizerische 
Bundesrat den Staaten, welehe das Internationale Überein- 
ommen vom 14. Oktober 1890 und die Zusatzvereinbarungen 
ekündigt haben, den Vorschlag unterbreitet, das I. Ü. auch 
ach dem 1. Januar 1920 im Verkehr mit denjenigen Staaten, 
ie nicht „ekündist haben, bis zum Zustandekommen seines 
euen Staatsvertrages über diesen Gegenstand anzuwenden. 
Der Bundesstaat hat denjenigen Vertragsstaaten, die nicht ge- 
kündigt, von dieser Note ebenfalls Kenntnis zegeben. 
' Daraufhin sind dem Bundesrat eine Reihe von Antworten 
usekommen. Von den Kündigungsstaaten haben zwei — 
talien und der Serbisch-Kroatisch-Slowenische Staat — noch 
nicht geantwortet, Belgien hat auf den Umstand hingewiesen, 
‚daß durch Art. 366 des Friedensvertrages von Versailles die 
i 'ortdauer des I. Ü. gesichert sei: Die französische Regierung 
at erklärt, daß sie, falls bis zum 1. Januar 1920 eine neue 
Konvention nicht in Kraft treten könne, beabsichtige, durch 
orläufige Abmachungen unter den „betefligten Staaten die 
‚Verlängerung der bestehenden Übereinkunft von Jahr zu Jahr 
herbeizuführen. Rumänien hat sich ohne weiteres der Auf- 
fassung des Bundesrates angeschlossen. 
- Von denjenigen Staaten, die nicht sekündigt, haben sich das 
Deutsche Reich, Österreich, Luxemburg, die Niederlande und 
hweden zur Note vom 11. Juli zustimmend seäußert; von 
learien, Dänemark und Ungarn ist keine Antwort einge- 
ngen. Eine Befragung Rußlands ist nicht möglich gewesen. 
Auf Grund der dem Bundesrat zugeganzenen Antworten, 
sowie der Tatsache, daß einzelne Regierungen: davon abge- 
\sehen haben, dem Bundesrat "einen von seiner Note vom 
11. Juli abweichenden Standpunkt zur. Kenntnis zu bringen, 
stellt der Bundesrat hiermit fest, daß das Internationale Über- 
‚einkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr, nebst den Zu- 
satzabkommen, über den 31. Dezember dieses Jahres hinaus 
Fe sämtlichen. ‚bisherigen Vertraesstaaten weiterhin in 
raft bleibt. 
Diese Feststellung wird auch durch die Friedensverträge 
m 28. Juni 1919 (Art. 366), vom 10. September 1919 (Art. 313) 
vn vom 27, November 1919 (Art, 237) .. bestätigt, wonach die 
Berner Übereinkunft vom. 14. Oktober 1890 und die Zusatz- 
ereinkommen unter den an den. Friedensverträgen. betei- 
ieten Staaten erneuert werden. Weil das nur von 
Signatarstaaten der Friedensverträge gekündigt worden ist, 
86 erscheint es als selbstverständlich, daß dasselbe ohne 
weiteres auch ‚als mit den während des Krieges neutral DO- 
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i Bin en- 


; ee zu Stuttgart, 
‚uf 1. Februar 1920 . werden im. | 


bliebenen Verbandsstaaten des I. Ü. fortbestehend zu be- 
trachten ist, da für diese letzteren der Vertrag ohnehin in 
Kraft bleibt, Die vorläufige Fortdauer des 1. Ü. unter sämtlichen 
Kontrahenten ergibt sich nicht nur aus den vorstehenden: tat- 
sächlichen und rechtlichen Feststellungen, sondern ist auch 
eine schlechthin unabweisliche Forderung des wirtschaftlichen 
Lebens des europäischen Kontinents. 

' Da sich die französische Regierung in ihrer Antwort auf die 
Note vom 11. Juli auf den Standpunkt «„estellt hat, daß die 
fraglichen Übereinkünfte von Jahr zu J ahr durch eine beson- 
dere Verständigung zu verlängern seien, so ist der Bundesrat 
der Ansicht, daß allen Vertragsstaaten dieses nämliche Kündi- 
gungspecht zustehen solle, solange nicht auf Grund der vor- 
erwähnten Bestimmungen der Friedensverträge die volle Gel- 
tung des L Ü. wiederhergestellt sein wird. 

Die Revision des I. Ü. im Sinne seines Artikels 37 ist bereits 
vor dem Kriege in die Wege geleitet worden. Mit Zirkular- 
note vom 30. Mai 1913 hat der Bundesrat den Vertragsstaaten 
den Vorschlag unterbreitet, eine Revisionskonferenz für das 
Jahr 1915 in Aussicht zu nehmen. Er beabsichtigt nun, sobald 
als irgend möglich Schritte zu unternehmen, ‘damit die Re- 
visionskonferenz zustande kommt, und er gibt sich der Hoff- 
nung hin, daß aus der tätigen Mitwirkung aller Verbands- 
staaten ein neues revidiertes Übereinkommen entstehen werde. 
Die Notwendigkeit einer baldisen Revision ergibt sich auch 
aus den bereits erwähnten Bestimmungen der Friedensverträge. 
Ferner sind schon sine Reihe von beachtenswerten Vor- 
schlägen auf einer im September dieses Jahres in Paris abge- 
haltenen Konferenz verschiedener Bahnverwaltunsen be- 
sprochen worden. 

Mit der Revision des I. Ü. wird Hand in Hand sehen die 
Aufnahme neusebildeter Staaten. Der Bundesrat gewärtist 
die Beitrittserklärungen dieser Staaten zemäß der Zusatz 
erklärung zum I. Ü. vom 20. September 1893. 

Der Bundesrat benützt diesen Anlaß, daran zu erinwern, daß 
der im. Berner Schlußakt vom 30. Mai 1911 enthaltene Entwurf 
eines internationalen Übereinkommens über die Beförderung 
von Personen und Reisegepäck noch der Zustimmung der Re- 
eierungen und der Unterzeiehnung durch die diplomatischen 
Vertreter der beteiligten Staaten bedarf, um alsdann den zur 
endeültisen ‘Genehmigung von Staatsverträgen zuständieren 
Behörden in den einzelnen Ländern vorgelest zu werden. 

Ferner steht noch die Genehmigung der Regierungen für 
die 1912 revidierte Anlage 1 zum Internationalen Überein- 
kommen über den Eisenbahnfrachtverkehr aus.“ 


— Der italienische Eisenbahnerausstand. Der ‚Corriere 
della Sera“ meldet, daß das Ende des Eisenbahnerstreiks, das 
unmittelbar bevorzustehen schien (vgl. Nr.7. 8.82 d. Zte.), eine 
starke Verzöserung erfahren habe. Am 27, d. M,. fand eine 
weitere Konferenz zwischen einer Abordnung der Mailänder 
Industriellen und den Vertretern des Zentralkomitees statt, das 
von Bologna aus die Streikbewegung leitet. Die Blätter sind der 
Ansicht, daß das von den Mailänder Industriellen angebotene 
Schiedsgericht erfolglos sein werde. Der „Avanti“ meldet, 
daß das Schiedsgerichtsangebot von der Eisenbahnsektion 
Mailand und allen Mitgliedern des ‚Bolognaer Komitees ein- 
stimmie abgelehnt worden sei, Die Besprechung zwischen 
den Mailänder Industriellen und einem Vertreter der Streik- 
leitune habe einzig zu dem Zwecke stattgefunden, festzustellen, 
ob die Industriellen von der Regierung zu verhandeln er- 
mächtiet worden seien. Der „Secolo“ meldet aus Rom, daß die 
Verhandluneen zwischen den Vertretern der Eisenbahner und 
der Regierung einen guten Verlauf nehmen. Sie beziehen sich 
zur Stunde auf zwei Fraxen: die Auszahlung der Löhne: für 
die Zeit des Streiks, was die Begierung bis jetzt nicht zu- 
cestehen wollte, und die Entfernung der Freiwilligen, die der. 
Bisenbahnminister auch nach Beendigunz "des Streiks bei- 
behalten möchte. 


— Italienische Industrieanleihe in Brüssel. Mehrere große 
italienische Bankiers 'sind laut „Gazette“ nach Brüssel ge- 
kommen, um die Bedingungen für eine Anleihe zur Elektri- 
sierung des Eisenbahnnetzes in Italien zu: besprechen... Eine 
eroße Brüsseler Bank habe schon einen Vorschuß von 
25.Millionen zeeleistet,. Nach früheren : Meldungen - (vergl. 
Nr. 84/1919, 8. 829 d.:'Ztg.) hat sich auch ein.amerika- 


nısches Konsortium zum gleichen Zwecke gebildet, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


“und Übergangs-Güterverkehr 
die besonderen Zuschläge zu den ermit- 
- telten Frachtsätzen wie folgt fest- 
„gesetzt bzw. erhöht: 
Für Eil- und Erechktiokene: 
bei den Linien Korntal-Weissach und 


Reutlingen-Gönningen sowie ' bei’ der 
Filderbahn und Härtsfeldbahn auf 50 43; 
in den Wascenladungsklassen: 
für Steinkohlen, Braunkohlen, Koks 
und Preßkohlen aller Art bei der Härts- 
feldbahn auf 18 8, bei den übrigen der 
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vorgenannten Linien auf 16 #5, für 
andere Güter bei der Härtsfeldbahn auf 
20 3 und bei den anderen 3 Linien auf 
18 3 für 100 ke. 
Stuttgart, den 24. Januar 1920. (89) 
Direktion. 
der Württembergischen Nebenbahnen. 


Teutoburger Wald-Eisenbahn. 

Mit Wirkung vom 1. Februar d, J. 
treten vorbehaltlich der Genehmisung 
unserer 
Binnentarifen Nachträge, 
Erhöhungen, in Kraft. i 

Nähere Auskunft geben die Dienst- 
stellen. 


enthaltend 


Gütersloh, den 27. Januar 1920. (87): 


Die Direktion. 


Gemeinschaftliches Heft CIb (Sta- 

tionstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1920 ab 
werden die im Verkehr mit den Bahn- 
höfen der Lokalbahn Müllheim-Baden- 
weiıler für Eil- und Fraehtstücksut zu 
erhebenden Frachtzuschlassätzee auf 
60 3 für 100 kg erhöht. — Das als- 
baldıze Inkrafttreten sründet sich auf 
die vorübergehende Änderun«e .des $ 6 
der Eisenbahnverkehrsordnung (R.-G.- 
Bl, 1914, Seite 455). Auskunft „eben 
auch die beteilisten Güterabfertigun- 


sen sowie das Auskunftsbüro, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 27. Januar. 1920. (90) 
Eisenbahndirektion. 


Binnengütertarif der Cöln-Bonner 

Eisenbahnen. 

Mit Gültickeit vom 15, Januar 1920 
ist der Nachtrax IV zum Binnengüter- 
tarıf herauszeseben. 

Der Nachtrag enthält Erhöhung der 
Frachtsätze der Umlade- und der. ört- 
chen Gebühren für einzelne Bahn- 
höfe; ferner die Aufhebune und Ände- 
rung verschiedener Ausnahmetarife. 

Cöln, den 24. Januar 1920. (88) 

Direktion 
der Cöln-Bonner Eisenbahnen. 


Württ. Binnen-Gütertariif (Tfv. 39a). 
Gemeinschaftliches Heft CIb (Stations- 
tariftafeln usw.) — Tiv. 200. 

Auf 1. Februar 1920 werden die be- 
sonderen Zuschläge zu den ermittelten 
Frachtsätzen wie folgt erhöht: 

Für Eil- und Frachtstückgut 
bei den Privatbahnen .Korntal- Weissach 
und Reutlingen-Gönninsen sowie bei 
der Filderbahn und der Härtsfeldbahn 
auf 50 3, 

inden Wasenladungsklassen 
für Steinkohlen, Braunkohlen, Koks 
and Preßkohlen aller Art bei der Härts- 
feldbahn auf 18 $. bei den übrigen der 
vorgenannten Bahnen auf 16 4, für 
andere Güter bei der Härtsfeldbahn auf 
20 3 und bei den andern 3 Privat- 
bahnen auf 18 $£ für 100 ke. 

Stuttgart, den 23. Januar "1920. : (84) 

Generaldirektion 
der württ. Staatseisenbahnen. 


Deutsch-Dänischer Tiertarif. 
Das Fahreeld für Begleiter 
schnitt A 
VIII) wird vom 1, Februar 1920 an auf 
45 3 für das Tarifkilometer erhöht. 
‚Altona, den 23. Jan ıar 1920. (93) 
Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(Ab- 
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Aufsichtsbehörde zu den 


$ 1 (8) Zusatzbestimmung 


‚Personen-, 


‚Verbandsgütertarif zwischen Deutsch- 

land einerseits, Dänemark, Schweden 

und Norwegen anderseits, Teil I: Ab- 
teilung B. 

Das Fahrgeld für Begleiter ‚wird vom 


1.. Februar 1920 an auf 45 3 für das N 


Tarifkilometer erhöht. 
Altona, den 23.: Januar 1920. (95) 
 Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-Dänischer Güterverkehr, 
Vom 21. Januar 1920 an wird im Ver- 
kehr mit den auf schweizerischem Ge- 


biet gelegenen Stationen Basel Bad. 


Stb. und Schaffhausen sowie im Über- 


sangsverkehr der Stationen Konstanz, 


Singen (Hohentwiel) und Waldshut 
nach und von der Schweiz und darüber 
hinaus durch die genannten Stationen 


ein besonderer Währungszuschlag er- 


hoben. 

Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertisungsstellen. 

Altona, den 22. Januar. 1920. (94) 


Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif Teil II, 
Heft A Gemeinsames Heft. 

Besondere Bestimmungen zum Neben- 
Sebührentarif. 

Auf der in den Niederlanden sele- 
genen Station Neuschanz der Oldenbur- 
gischen Staatsbahnen werden mit so- 
fortiser Gültiskeit die Nebensebühren 
nicht mehr nach den Sätzen des deut- 
schen . Nebenzebührentarifs, sondern 
nach denen des Nebengebührentarifs 
für die niederländischen Eisenbahnen 
erhoben. Das alsbaldice Inkrafttreten 
der Tarifmaßnahme sründet sich auf 
die vorübergehende Änderung des $ 6 
der Eisenbahn-Vierkehrsordnung. Im 
Vorwort — Seite 9 — hinter Ziffer I 
1b sowie unter © 4 — Seite 32 — des 
oben bezeichneten Tarifheftes wird 
eingefügt: „für Station Neuschanz silt 
der Nebengebührentarif der niederlän- 
dischen Eisenbahnen“. 

Oldenburg den 26. Januar 1920, (91) 

Eisenbahndirektion. » 


Preußisch-Hessisch- Bayerischer 
Tierverkehr. 


Mit Gültiekeit vom 10, Februar 1920: 


werden die Sonderbestimmunsen über 
die Überführune von Tiersendungen 
für Frankfurt (Main) Viehhof und Han- 
nover Möhringsberg „eändert. Näheres 
bei den beteiligten Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 26. Januar 1920. (96) 
Eisenbahndirektion. } 


Crefelder Eisenbahn. 

Mit Wirkung vom 1. Februar d.- Js. 
treten vorbehaltlich der Genehmiguns 
unserer Aufsichtsbehörde zu den 
Binnentarifen Nachträze, snthaltend 
Tariferhöhungen, in Kraft. 

Nähere Auskunft geben die Dienst- 
stellen. 

Crefeld, den 28. Januar 1920. (97) 

Die. Direktion. 


2. Personen- und Güterverkehr. 


Butzbaeh-Lieher Eisenbahn, 

Mit Gültiskeit vom 15. Februar 1920 
werden die Beförderungspreise des 
Gepäck-, Expreßgut-, Tier- 
und Güterverkehrs bis zu 50 % erhöht 


. Eisenbahngesellschaft sind n3 


"lösung der Obligationen hat nach « 


und die Ausnahmetarife 6, 7 und. 8 7 
gehoben. Di: Abkürzung der Ver 
öffentlichungsfrist ist von der Auf 
sichtsbehörde genehmigt. Nähere Aus 
kunft erteilt die Bahnverwaltung de 
Butzbach-Licher "Eisenbahn in. Butz 
"bach-Ost, Fa 
Butzbach, den 22. Januar 1920. (85 
‘Der Vorstand. Br 


.3. Personen- und Gepäckverkehr. , 


Tariferhöhungen. A 

Mit Wirkung vom 1. Februar 199 
werden, wegen fortgesetzter starke 
Steigerungen der Betriebsausgaben, di 


: Preise für sämtliche Fahrausweise au 


unseren Nebenbahnen: Albtalbahn 
Bruchsal-Hilsbach-Menzingen, Bühler 
talbahn, Neckarbischofsheim-Hüffen 
hardt und Wiesloch-Meckesheim-Wald 
angelloch erhöht. Außerdem wird eit 
Arbeiterwochenkarte eingeführt, 
‚von jedermann gelöst werden kann u 
für die Kalenderwoche gültig ist. 
Gültirkeitsdauer für Arbeiterwochen 
karten wird auf die Kalenderwoche | 
schränkt. Die Arbeiterrückfahrkarte 
bei der Albtalbahn werden aufgeho 
Nähere Auskunft bei den Stationen. 
- Karlsruhe, den 26. Januar 1920, "0 
Badische Lokaleisenbahnen A.-G. 


Mannheim-Weinheim-Heidelberg-Man 1% 
heimer Eisenbahn. - 

Am 1. Februar 1920 treten im Pe 
sonenverkehr Tariferhöhungen ein, 
Näheres durch die Dienststellen. 
Mannheim, den 26. Januar 1920. (86 
Oberrheinische Eisenbahn-Gesellscha} 
Aktiengesöllschatte m 


4. Effektenverkehr. 


Aus früheren Verlosungen a B 


der Restkündigung der 4%zinsige 
Prioritäts-Obligationen (I. Emission 


der ehemaligen Braunschweigisch@ 
stehende Obligationen rückständige: 
Aus der Kündigung, \f 
zum1l., April1913 zu 1500 M Nr. 255 4 
zum 1. April 1914 zu 1500 NM Nr. 28837 
zum 1. April 1915 zu 1500 M Nr, 15% 
zum 1. April1917 zu 300 A Nr. 17 
zum 1.April1918 zu 1500 AM Nr. 261 
zu 300. 4 Nr. 713 

7139, 7141, 1021 

: 10215. 10249, 1025 

Si werden wiederholt und mit. def 
Bemerken aufgerufen, daß ihre Ver 
zinsunge mit dem 31. März des Jahr 
ihrer Verlosung oder ihrer Kündigun 
aufgehört hat und gemäß $ 7 des Priv 
"legs vom 16, Juli 1874 jeder Anspruch 
aus ihnen erlischt, wenn sie 10 Jah 
lang alljährlich einmal öffentlich auf 
gerufen und. dessenungeachtet nicH 
spätestens binnen Jahresfrist nache dem 
letzten Öffentlichen Aufrufe zur E 
lösung vorgelegt sein werden. Die. 2 


Vorschriften der $$ 1 bis 3 der Verord 
nung über Maßnahmen gegen die Kapt 
talflucht vom 24. Oktober 1919 (RGBl 
S. 1820) ‘zu erfolgen. Nichtbankit 
haben daher den Wertpapieren ein 
Finanzamt bestätigtes Stückverzeich 
(S 3 der Verordnung) beizufügen. 
Berlin, den 22. Januar 1920. Bi. 
HAUPITOrgalipER der Staatsschulde 
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Berlin, den 4. Februar 1920. 
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werkstätten. — Preußische Eisen- 
"  bahndirektion Osten in Berlin. — 
 Proteststreik der Eisenbahner in 
‚ Dirsehau. _ — Reparaturbedürftige 


ohnhaften Eisenbahner pflegt Schweine, Ziegen oder Schafe 
ı halten. Die Freude an der Kleinyiehhaltung war aber 
on. jeher durch die Schwierigkeit der Versicherung getrübt. 
ie großen Viehversicherungsgesellschaften geben sich mit 
Kleinviehversicherung, die ihnen wegen der geringwertigen 
icherungsobjekte und der häufigen Schadenfälle verhält- 
äßig große Unkosten verursacht, nur ungern ab und ver- 
Sen eventuell sehr hohe Prämien. Auf der anderen Seite 
eiten die nach dem Grundsatz der Versicherung auf Ge- 
enseitigkeit wirtschaftenden, fast überall auf den Dörfern 
ind in kleineren Städten anzutreffenden Viehversicherungs- 
eine zwar mit geringen Unkosten, aber mit einem großen 
iko, weil sie bei der geringen Größe und der dichten ört- 
en Zusammendrängung des versicherten Viehbestandes 
mmer der Gefahr ausgesetzt sind, daß bei Seuchen ein großer 
des Bestandes dahingerafft wird. Sie arbeiten deshalb 
einer oft recht lästig werdenden Nachschußpflicht oder 
en so geringe Entschädigungen, daß der Schaden nicht 
ernt gedeckt wird. DE 

1 Erkenntnis dieser Übelstände hatte es die Generaldi- 
on der Mecklenburgischen Staatsbahnen schon im Jahre 
unternommen, von Verwaltungswegen wine Viehver- 
erungskasse zur Versicherung von Schweinen für ihre 


£ 
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Tschecho-slowakisches Ge- 
biet: Neuregelung der Bechtsver- 
hältnisse der Schleppbahnen. 


‚ediensteten ins Leben zu rufen (vgl. Nr. 70 d. Jahrgangs. 
9 d. Zte.). Als der Verfasser im Jahre 1915 das Wohl- | Straßburg, wo sich , ebenfalls die Kleintierzuchtverbände 
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Kleinviehversicherung als Wohlfahrtsunternehmung. 


Von Regierungsrat Dr. Behre, Stettin. 


fahrtsdezernat der Eisenbahndirektion Stettin übernahm, 
konnte er bald feststellen, daß auch im Stettiner Bezirk ein 
starkes Verlangen nach einer wohlfeilen Kleinviehversiche- 
rung bestand. Nach längeren Vorerhebungen erschien eine 
in ihren Grundzügen der Mecklenburgischen folgende Ver- 
sicherung empfehlenswert, außerdem stellte sich aber auch 
die Aufnahme von Ziegen als notwendig heraus. So ent- 
stand die vom Verfasser entworfene „Kleinviehversicherung 
der Eisenbahndirektion Stettin“, die nach Genehmigung durch 
den Herren Minister Anfang 1917 in Wirksamkeit trat. Die 
gleiche Versicherung wurde im Lauf der folgenden Monate 
von den Direktionen Bromberg, Danzig, Königsberg und 
Posen angenommen. Am 1. Juli 1918 trat die Direktion Ber- 
lin in die Stettiner Versicherung mit ein, die seitdem als 
„Kleinviehversicherung der Eisenbahndirektionen Stettin und 
Berlin“ eine gemeinsame Unternehmung mit gemeinsamer 
Kasse darstell. Andere Wege schlug der ins Rollen ge- 
kommene Versicherungsgedanke in den westlicher gelegenen 
Bezirken ein. Noch im Jahre 1917 kam der Verband der 
Eisenbahn-Kleinwirtevereine im Direktionsbezirk Altona mit 
einer Versicherung heraus, zu deren Durchführung er einen 
„Tierversicherungsverein der Eisenbahndirektion Altona“ ins 
Leben‘ gerufen. hatte. Diese Gründung wirkte. wieder. be- 


fruchtend auf. die Direktionsbezirke Cassel, Cöln, Elber- : 


feld, Essen, Frankfurt, . Mainz, ‚Münster, Saarbrücken und 
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zusammentaten und 1918 ganz nach Altonaer Muster unter 
der Firma „Tierversicherungsverein. der westlichen Eisen- 
bahndirektionen“ eine gemeinsame Versicherung schufen, Im 
selben Jahre schritt auch der Erfurter Kleintjerzüchterver- 
band zu einer Versicherung, wobei er aber nur zum Teil die 
Kompetenzen zugunsten eines „Versicherungsvereins“ aus 
Jer Hand gab. Hannover, das ursprünglich die Stettiner Ver- 
sicherung angenommen hatte, schloß sich 1918 den westlichen 
Eisenbahndirektionen an. 

Nach der Besonderheit ihres Aufbaues müssen wir hier- 
nach drei Gruppen von Versicherungen‘ unterscheiden. Sie 
seien als westliche Versicherung (westliche Direktionen, ein- 
schließlich ihres Vorbildes Altona), mitteldeutsche Versiche- 
rung (Erfurt) und östliche Versicherung (Stettin und andere 


östliche Direktionen) bezeichnet. Der Inhalt der Versiche- . 


rungen sei nur kurz gestreift. Die westliche und mittel- 
deutsche Versicherung ist eine Schweine-, Schaf- und Ziegen- 
versicherung. Sie arbeitet mit Vorprämien, die immer ein 
ganzes Versicherungsjahr decken; bei Ziegen und Schafen 
kommt noch ein geringes Aufnahmegeld hinzu. Die Prämie 
wird für Ziegen und Schafe bei der Aufnahme sowie jedes- 
mal am 1. Januar erhoben. Sie wird vom Wert der Tiere be- 
vechnet, der zu diesem Zweck mittels jährlicher Stallschauen 
nachgeprüft wird. Bei den. westlichen Direktionen beträgt 
sie 5%, bei Altona 6% des Wertes. Bei Schweinen wird 
die Prämie nur bei der Aufnahme erhoben; bleibt das 
Schwein länger als 12 Monate stehen, so ist die Jahresprämie 


(eine große Härte!) noch: einmal fällig. Die Prämien für 


Schweine sind feste Sätze, die nach dem Aufnahmealter des 
Tieres und nach der vom Antragsteller zu wählenden Höhe 
des Eritschädigungssatzes in drei Tarifen abgestuft sind. Diem 
System der Vorprämien zufolge müssen sich die Mitglieder 
eine Nachschußpflicht gefallen lassen. Die östliche Ver-: 
sicherung nimmt vorläufig nur Schweine und Ziegen auf. Sie 
arbeitet, von dem 'ebenfalls geringen, hier aber auch bei 
Schweinen fälligen Aufnahmegeld abgesehen, mit ‘Umlagen. 
Diese werden am Ende jedes Kalendervierteljahres von 
jedem Tier, das in dem Vierteljahr versichert gewesen ist, 
in der Form von: laufenden. Beiträgen- erhoben. Bei Schwei- 
nen sind sie einheitlich, bei Ziegen nach drei Wertklassen 
abgestuft. Zur Berechnung der Umlagen wird gegen Ende 
jedes Kalendervierteljahres die Anzahl der versicherten oder 
versichert gewesenen Tiere von den örtlichen. Stellen (Bahn- 
meistereien) der Direktion telegraphisch gemeldet. Die Ent- 
schädigung soll bei Schweinen mit drei Viertel des auf dem 
Stettiner Markt festgestellten Lebendgewichtpreises erfolgen ; 
einstweilen sind jedoch besondere, den Kriegsverhältnissen 
Rechnung tragende Sätze in Geltung. In der Ziegenver- 
sicherung hat der Grundsatz, die Ziegen behufs Leuteerspar- 
nis nur einmal nach der ersten Lammung zu bewerten und sie 
demgemäß nach einer starren, dem allmählich sinkenden Nut- 
zungswert des Tieres Rechnung tragenden fallenden Skala 
zu sntschädigen, durch das außergewöhnliche Steigen der 
Ziegenpreise letzthin zu gewissen Schwierigkeiten geführt; 
diese werden aufhören, sobald sich die Preise gesetzt haben. 

Weit interessanter als der materielle Gehalt der Ver- 
sicherungen ist ihr formeller Aufbau, Alles Wirtschaften 
(das niemals in einzelnen Handlungen besteht) vollzieht sich 
in rechtlichem Rahmen, wenn nicht gar in rechtlichen For- 
men; denn jeder Wirtschafter will seine Wirtschaftserfolge 
auch rechtlich gesichert sehen. Dasselbe gilt von jener wirt- 
schaftlichen Erscheinung, die Unternehmung heißt. 
Der rechtliche Rahmen, in den sie gespannt zu sein pflegt, 
wird als Form der Unternehmung bezeichnet. Unendlich viel 
ist über die wirtschaftliche Bedeutung der Unternehmung 
geschrieben worden, dagegen ist ihr Wesen noch völlig un- 


geklärt. Wird doch noch in den neuesten Werken behauptet, 


sie sei ein Inbegriff von Tätigkeiten, ein unter bestimmtem 
Gesichtspunkt betrachteter Betrieb usw. Unsere Kleinvieh- 
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‘Mit diesem Ausdruck, der in der Stettiner Satzung vielleich ; 


‚ Wohlfeilheit der durch das Unternehmen. beschafften wi 


versicherungen sind sämtlich. Wohlfahrtsunternehmunge 


zum erstenmal gebraucht worden ist, bezeichne ich einen B &- 
griff, den die Wirtschaftsliteratur noch nicht , kennt. Der 
Wissenschaft sind bisher nur zwei Arten von Unternehmunge N 
bekannt. Die eine, vielfach als Unternehmung schlechthi n 
bezeichnet und wegen ihrer Rolle in der Einkommensbildung 
mit Vorliebe behandelt, ist de Gewinnunternehmung. 
Daneben findet dann noch die Selbsthilfeunterneh- 
mung einen meist bescheidenen Platz, obgleich sie schon 
seit Jahrzehnten in Gestalt von gemeinnützigen Genossen- 
schaften und Versicherungen auf Gegenseitigkeit ein recht 
augenfälliges wirtschaftliches Dasein führt. Zu diesen ge- 
stellt sich nun als dritte die Wohlfahrtsunterneh- 
mung. Auch ihre Anfänge reichen weiter zurück, vermoch- 
ten aber nicht, ihr in der Wirtschaftslehre Beachtung. zu ver- 
schaffen. Erst in jüngster Zeit, nachdem sie sich im Großen 
Kriege im Dienst der Sicherstellung der Volksernährung zu 
den größten Organisationen ausgewachsen hat (es sei nur an 
das bedeutungsvollste und noch jetzt bestehende Unternehmen,‘ 
die Reichsbrotversorgung erinnert), sind schwache An- 
läufe unternommien worden, ihrem Wesen theoretisch näher 
zu treten; aber die Versuche, mit untauglichen Mitteln unter- 
nommen, mußten erfolglos bleiben. 

Zu jeder Unternehmung gehört 1. ein Wirtschaf 1 
vorhaben, in dem festgelegt ist, was betrieben werden soll 
assenetänd) wozu (Zweck), von wem, (Träger) und mit 


‘welchen Mitteln (Kapital), 2. der Träger, 3. das 


Kapital. Das Kapital der Unternehmurng deckt sich, 
wenn diese zu wirtschaften anfängt, der Höhe nach! 
mit ihrem Wirtschaftsvermögen, welches sein 
sich aus einzelnen Vermögenswerten. zusammen. 
setzendes Rohvermögen ist. Das Wirtschaftsvermögen 
braucht nicht immer rechtliches Sondervermögen zu sein, 
vielmehr genügt auch wirtschaftliche Sonderung . \(Einzel- 
unternehmung!). Unternehmung ist ein Wirt- 
schaftsvorhaben, dem ein Träger als Person 
mit einem Kapital als Sache wirtschaft- 
iiches Leben verleiht. Die Unternehmung ist also 
nicht ein Inbegriff von Tätigkeiten, wohl aber ist sie 
ein Ding in Tätigkeit, sie üst eine der Maschinen im B- 
triebe des Wirtschaftslebens, sie ist eine wirtschaft liche 
Kraft. Bei der Gewinnunternehmung besteht der Zweck in 
laufender Gewinnerzielung, während der Gegenstand 
verschiedenster Art sein kann (Maschinenbau, Güterbeförde 
rung, Versicherung, Geldvermittlung). Die Selbsthilfeunter- 
nehmung entspringt dem Gedanken, den fehlenden oder zu 
teuer arbeitenden Gewinnunternehmer durch Selbstbeschaffung 

der anders nicht oder nicht wohlfeil genug zu bekommende 
Bedarfsgüter zu ersetzen. Ihr Zweck ist also Selbs tver 
sorgung, verbunden mit Ersparnis. Diese tritt in 


schaftlichen Güter zutage. Die Wohlfahrtsunternehmung setz 
wiederum da ein, wo auch eine Selbstversorgung nicht ode 1 
‘nur schwer zu erreichen ist, d. h. sie vertritt den Gedanken 
der Versorgung anderer oder der Fürsorge So 
weit sie Güterverschaffung betreibt, ist auch sie auf wohlfeile 
Verschaffung gerichtet. Eine Versicherung, die Wohlfah ts 
unternehmung sein will, muß daher in ihrer Satzung det 
„wohlfeilen Veersieherungsschutz“ als wirtschaftlichen Grund 
zedanken an die Spitze stellen (so $ 1 der Stettiner Satzun cr) 
Dabei ist unter dem Gut des Versicherungsschutzes die der 
Versicherten für den Schadenfall winkende, vorderhand # 
Gestalt einer nach Fälligkeit und Umfang unbestimmte 
Schuld auf dem Vermögen der’ DriPBeNn ER lastende n! 
schädigungssumme zu verstehen. > a 

Alle Unternehmungen kommen durchGründung‘ zustande 
Diese besteht in der Aufstellung des Wirtschaft 
vorhabens, in der Gestellung des Trägers und in 
Aufbringung des Kapitals. Diese drei Gründungs) 


lungen bilden die einheitliche Gründung. Wer diese vornimmt 
‘oder an ihr beteiligt ist, ist Gründer oder Mitbegrün- 
der. Die Aufbringung ist nicht mit der Hergabe des 
Kapitals zu verwechseln. Eine solche wird indessen oft ge- 
setzlich vom Gründer verlangt (Übernahme von Aktien bei 
der Aktiengesellschaft, ygn Einzahlungen auf die Geschäfts- 
Anteile bei der eingetragenen Genössenschaft). Die Gestellung 
des Trägers erfolgt, wenn sie Selbstgestellung ist wie bei der 
Einzelunternehmung, Giesellschaft, offenen Handelsgesell- 
schaft, Kommanditgesellschaft, schon bei Aufstellung des 
Wirtschaftsvorhabens, die sich bei der Einzelunternehmung 
ls innerer Entschluß des Gründers darstellt, bei den Gesell- 
schaftsunternehmungen in einem Gesellschaftsvertrage voll- 
"zieht. Ist sie nicht Selbstgestellung, wird also eine Körper- 
‚schaft - (Verein, eingetragene Genossenschaft, Aktiengesell- 
‚schaft, Gesellschaft mit beschränkter Haftung) zum Träger 
bestellt, so erfolet die Gestellung entweder bei Aufstellung 
des Wirtschaftsvorhabens (Vereinssatzung) oder sie nimmt 
ort ihren Anfang (Genossenschaftsstatut, Gesellschafts- 
ertrag) und endigt erst mit Erlangung der Rechtspersönlich- 
eit der Körperschaft durch ihre Eintragung ins öffentliche 
egister. Die Gründung unserer Kleinviehvenrsicherungen 
hat sich aus später zu erörternden Gründen in noch anderer 
Weise vollzogen. Die westliche Versicherung ist durch die 
vereinigten westlichen Kleintierzuchtverbände, die mittbel- 


reine des Bezirks Erfurt und die östliche durch den Preußi- 
schen Staat (Eisenbahnverwaltung) segründet worden. Das 
Kapital hat nur bei der mitteldeutschen Viersicherung der 
"Gründer selbst garantiert, bei den anderen haben es‘ die be- 
treffenden Eisenbahndirektionen als nicht rückzahlbaren 
fonds hergegeben. REDE 
Jede Unternehmung wie überhaupt jede wirtschaftliche 
Kraft bedarf einer Trägerschaft, die einer oder einer 
"Anzahl von Personen zusteht. Man kann sie als den Gesamt- 

uständigkeitsbereich bezeichnen, der bei der Aufstellung des 
Wirtschaftsvorhabens, also von seiten der Gründer an die zur 
‚ebendigmachung des Unternehmens ausersehene Person oder 
somenmehrheit vergeben wird. Wer die Trägerschaft er- 
lt, ist der Träger. Ist sie unverteili einer Person 


haft, eingetragene Genossenschaft, "Gesellschaft mit be- 
hränkter Haftung) übergeben, so hat das Unternehmen 
nen Träger. Ist sie auf mehrere Personen verteilt, so 
d mehrere Träger da, _ von denen jeder einzelne Mit- 
träger ist (z. B. die Gesellschafter der einfachen Gesell- 
haft und offenen Handelsgesellschaft). Die Trägerschaft 
‘kann gleichmäßig verteilt sein, indem jeder Mitträger gleichen 
Anteil daran hat. 
chaftsvertrag «einer der Gesellschafter allein die Ge- 
schäftsführung hat, so liegt ungleich verteilte Trägerschaft 


rem Inhalt nach umfaßt die Trägerschaft fünf zu son- 
nde Bereiche. .1. Zunächst bedarf das Wirtschaftsvorhaben 
bst,. d. h. der durch den Gründungsakt zu fester Form ge- 
ommene Wirtschaftsgedanke eines Trägers, der ihn festhält, 
ler ihn aber auch verändern und sogar fallen lassen kann. 
Damit gewirtschaftet werden kann, bedarf das Wirtschafts- 
rhaben der Ausgestaltung. Sie erfolgt durch regelmäßige 


mer feinere Zweige werästelt (Plangestaltung). 
Nach dieser Richtschnur wickelt sich die Verwertung der 
das Unternehmen gewonnenen, in Sachgütern und Arbeits- 
ten bestehenden wirtschaftlichen. Güter ab (Güterver- 


zeß heißt Geschäftsführung. Diese steht daher 
' dem "Wirtschafter zu, er „hat“ die Geschäftsführung 
d damit die zur Güterverwertung erforderliche Ver- 
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leutsche durch den Verband der Eisenbahnkleintierzüchter- 


inzelperson. oder Verbandsperson wie Verein, Aktiengesell-. 


Ist das nicht der Fall, z. B. wenn laut Ge- . 


ufstellung des Wirtschaftsplanes, der. sich nach unten in 


rtung). Plangestaltung und Güterverwertung bilden die 
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wertungsmacht. 4, Das Wirtschaftsvermögen, das zu 
jeder Unternehmung gehört, setzt sich aus Veermögenswerten 
zusammen, die in der Form von Sachgütern, und zwar zunächst 
in der Regel als Geldwerte, auftreten. Den Vermögens- 
besitz hat wiederum der Träger. 5. Endlich- bedarf, da sich 
die Geschäftsführung, soweit sie mit anderen wirtschaftlichen 
Kräften in Berührung kommt (äußere Geschäftsführung), in 
den Bahnen des Rechtslebens bewegen, also auch Schulden 
eingehen muß, das Unternehmen eines Trägers für die Haf- 
bung. — Man kann die verschiedenen Inhalte der Träger- 
schaft mit zugedachten Rollen vergleichen. In den Rollen 
zu 2 bis 5 ist der Träger Diener der Unternehmung; denu 
mit ihnen erfüllt er die ihm in Gestalt des Wirtschafts- 
vorhabens obliegende Wirtschaftsaufgabe. 2 und 3 können 
als aktive Dienerrolle, 4 und 5 als passive bezeichnet werden. 

In der Rolle zu 1 ist der Träger Herr des Unternehmens, 
indem ‚der Fortbestand des Wirtschaftsvorhabens von seinem 
Willen abhängt: Er kann den Gegenstand ändern, z. B. vom 
Flugzeugbau zur. Möbelfabrikation übergehen, er kann den 
Zweck.ändern, z. B. die Selbsthilfeunternehmung in eine Ge- 
winnunternehmung mit gleichem Gegenstand verwandeln; er 

kann das Grundkapital: erhöhen oder herabsetzen ST 
kann Veränderungen in der Persönlichkeit des Trägers treffen; 
und zwar entweder das Unternehmen veräußern, so daß eine 
andere Person an seine Stelle tritt, oder, wenn er eine Ver- 
bandsperson mit einer Verfassung ist, im Innern der Persön- 
lichkeit Änderungen treffen; er kann. endlich das ganze 
Wirtschaftsvorhaben fallen lassen, d. h. die Auflösung des Un- 
ternehmens beschließen, — In welcher Weise die 
Bollen bei einer Mehrheit von Trägern zu 
verteilen sind, entscheidet, soweit nicht ge- 
setzliche Vorschriften Platz greifen, ledig 
lich die Zweckmäßigkeit, 

Bei der östlichen und mitteldeutschen Versicherung haben 
sich die Gründer einen Teil der Trägerschaft selbst vorbe- 
halten, während sie den anderen Teil einem vereinsartigen 

. Gebilde übertragen haben, das wir als unentwickelten 
Verein bezeichnen wollen. Jede Körperschafts-, also auch 
Vereinsbildung, geschieht zu einem bestimmten. Zwecke, mag 
dieser ein wirtschaftlicher oder idealer sein. Damit der Ver- 
ein seinen Zweck erfüllen kann, muß er mit den entsprechen- 
den Organen. und müssen diese mit den entsprechen- 
den Befugnissen ausgerüstet sein. Ist das der Fall, so liegt 
ein ‚entwickelter Verein vor. Wird nun zur Durchführung 
eines Wirtschaftsvorhabens ein Verein geschaffen, neben dem 
bei der Durchführung noch ein zweiter Träger mitwirken soll, 
so kann dies nur dadurch geschehen, daß dem Verein der 
für den zweiten Träger bestimmte Teil von Wirkungsbefug- 
nissen vorenthalten und er je nach dem Umfang der Vor- 
enthaltung auch in der Ausstattung mit Organen beschnitten 
wird. Wird die Beschneidung so weit getrieben, daß dem 
Verein keine einzige Wirkungsbefugnis mehr bleibt, dann 

"sinkt er mit dem Erlöschen des letzten Vereinslebens zur 
bloßen Vermögens- und Haftungsgemeinschaft herab. 

Keine der Versicherungen, mit Ausnahme der Mecklenbur- 
gischen, hat diesen äußersten Weg beschritten. Am nächsten 
kommt ihm noch die östliche Versicherung. Der 
Verein hat hier außer der passiven Dienerrolle (Vermö- 
gensbesitz und Haftung) keinerlei Anteil an der Trägerschaft. 
Ein Vereinsleben führt er überhaupt nur insofern, als er 
durch seinen alle drei Jahre neu zu wählenden Versiche- 

. rungsbeirat die Geschäftsführung der Eisenbahndirektion gut- 
achtlich unterstützt. Die Mitglieder des Vereins werden, da 
ihnen die Versicherungskasse gehört, in der Satzung als 
Kassenmitglieder bezeichnet. Alle Beamten und ständigen 
Arbeiter können Mitglieder werden. Einen Namen hat deı 
Verein nicht, selbst das Wort Verein begegnet in der Sat- 
zung nirgends. Die ganze Geschäftsführung ruht beim Preu- 
Bischen. Staate, der sie durch -die Eisenbahndirektion und 
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deren Bähnmeistereien ausübt. Während jene die zentrale 
Geschäftsführung hat (Festsetzung der Beiträge, Anweisung 
der Entschädigungen, Beschaffung der Geräte und Mäteri- 
alien), haben die Bahnmeister als sog. Bezirksvorsteher die 
örtliche Geschäftsführung, die in der Aufnahme: der Tiere 
und der vierteljährlichen Anweisung der Stationskassen zur 
Einziehung der laufenden Beiträge besteht. Zur Aufnahme 


der Tiere können auch sog. Vertrauensmänner verwandt wer- 


den, die zwar Kassenmitglieder sein müssen, sich aber da- 
durch, daß der Bahnmeister sie nach seinem Ermessen be- 
sbellen und die Eisenbahndirektion sie des Amtes wieder ent- 
heben kann, als Organe der geschäftsführenden Verwaltung, 
nicht des. Vereins erweisen. 
im Dienste der Versicherung. geleistet wird, gehört nicht 
mehr zur Wirtschaft, sondern ist einfäche Arbeit. Es fällt 
darunter außer der Tätigkeit des Versicherungsbeirats die 
Listenführung der Bahnmeister über den Vensicherungsbe- 
stand -(eine Gegenbuchung bei der Direktion ist aus Erspar- 
nisgründen nicht eingerichtet, hat sich auch nicht als nötig 
erwiesen), die durch Bahnmeister oder Vertrauensmann vor- 
zunehmende Besichtigung der Tiere zwecks Aufnahme oder 
Schadenermittlung, die Einziehung der Beiträge und Aus- 
zahlung der Entschädigungen durch die Stationskassen, end- 
lich die Beförderung des Schriftwechsels durch die Züge. 
Wie die Geschäftsführung, so hat auch die Herrenrolle der 
Preußische Staat allein: Nur die 'Eisenbahndirektion ist zu 
Satzungsänderungen befugt, 
nehmigung, zur Auflösung der Kasse, 

. Etwas mehr «entwickelt ist der „Versicherungsverein“' in 
der mitteldeutschen Versicherung. Zwar hat auch er 
nur ein einziges Organ, die Mitglvederversammlung; dafür 
hat er aber in der Trägerschaft eine 'einflußreichere Rolle. 
Auch hier hat der Verein die passive Dienerrolle. Die 
aktive ruht völlig beim Verband der Kleintierzuchtvereine, 


. der. die ganze Geschäftsführung (Aufnahme der Tiere, An- 


weisung der Entschädigungen, Verwaltung des Vermögens) 
durch seinen Verbandsvorstand ausübt, während sich die Tä- 
tigkeit der Vertrauensleute seiner örtlichen Kleintierzucht- 
vereine. auf bloße Arbeitsleistung beschränkt (Vorbereitung 
der. - Aufnahme, jährliche Ställschawen, Listenführung, Ein- 
ziehung der Beiträbe) und die Vorstände dieser Vereine das 
Bindeglied zwischen örtlicher Arbeitsleistung und zentraler 
Geschäftsführung darstellen. Dagegen ist die Herrenrolle 
von. Versicherungsverein und Verband gemeinsam besetzt: 
Zur. Satzungsänderung oder Auflösung, die die Mitgliederver- 
sammlung: beschließt, muß der Verband durch seinen Ver- 
bandstag die Zustimmung geben. Im übrigen sind Kleintier- 


zuchtverband und Versicherungsverein insofern eng werbun-- 


den,. als die Vereinsmitgliedschaft nur Mitgliedern eines 


- Kleintierzuchtvereins offen steht. 


Demgegenüber haben sich die Gründer der westlichen 
Versicherung keinen Anteil an der Trägerschaft vorbehalten, 
sondern sie ganz dem „Tierversicherungsverein der west- 
lichen Eisenbahndirektionen“ übertragen, der die Geschäfts- 


führung durch seine am Sitz der einzelnen Eisenbahndirek- 


tionen -wirkenden Bezirksausschüsse (Aufnahme der Tiere, 
Anweisung der Vertrauensmänner zur Einziehung der Beı- 


träge); im übrigen durch seinen in Elberfeld befindlichen‘ 


Hauptausschuß ausübt, der der Vorstand des Vereins ist und 
die Leitung der Unternehmung hat. Zur Aufsicht über die 
Geschäftsführung ist noch ein Verwaltungsrat eingesetzt, der 
ebenfalls Organ des Vereins ist und in Elberfeld seinen Sitz 
hat. _ Auch Herr der Unternehmung üst allein der Verein: 
Seine ‚Hauptversammlung, in der aber nur die Bezirksaus-: 
schüsse,. nicht 
scheidet- über Satzungsänderungen und Auflösung. '.Vermö- 
gensbesitz und Haftung hat ebenfalls der Verein. -Dennoch 


haben- sieh- die _ vereinigten : Kleintierzuchtverbände bei der. 


Gründung -ein wichtiges Betätigungsfeld _ vorbehalten. Zu- 


Alles übrige, was an Tätigkeit 


nur sie, mit -ministerieller Ge- 
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' aus den Vorständen der örtlichen Kleintierzuchtvereine zu 


die Mitglieder stimmberechtigt sind, »ent- 


| nächst bekorgen: sie die gesamte örtliche Versicherungsarbeil 


vereinen oder von Kleintierzuchtgruppen der Eisen 


 teien begründet worden, sondern durch den einseitigen Grün- 


‚ wirkte. Diese Zuführung ist bei der östlichen und mittel- 


(Besichtigung und Abschätzung der Tiere zwecks Aufnahme 
oder Entschädigung, Beitragseinziehung, Listenführung, 
jährliche Stallschauen), und zwar durch die in erster Linie 


entnehmenden Vertrauensmänner. Sodann haben 'sie Sitz 
und beratende Stimme in der Hauptversammlung und können 
so natürlich weitestgehenden Einfluß üben. Auch bei der 
westlichen Versicherung greift also der Organismus des Unter- 
nehmens weit über den „Tierversicherungsverein“ hinaus, die 
Satzung hätte demnach nicht als eine solche des Vereins 
bezeichnet werden dürfen. Im übrigen steht auch die west- 
liche Versicherung nur Mitgliedern von Kleintierzucht 


vereine offen. 

Träger der KR Areheene sind sonach im Osten 
Staat und Versicherungsverein, in Erfurt Kleintierzuchtver= 
band und Versicherungsverein, während im Westen nur der 
Tier versicherungsverein die Trägerschaft hat, aber mit deı 
vereinigten Kleintierzuchtverbänden in enger Arbeitsge 
meinschaft steht. Es fragt sich, ob und welches Rechtsver- 
hältnis zwischen den” Mitträgern oder Mitarbeitern besteht. 
Daß an sich auch nicht rechtsfähige Vereine (um solche han- 
delt es sich mindestens bei den Versicherungsvereinen) En 
einem Gesellschaftsverhältnis stehen können, ıst zu bejahen 
(Gierke, Vereine ohne Rechtsfähigkeit, 2. Aufl, 8. 30). Eine 
Gesellschaft aber liegt nicht vor; denn das Gemeinschaften j 
hältnis ‘ist nicht durch Vera zwischen bestehenden Par- 


dungsakt des einen Teils, der dem anderen T eil, dem Ver: 
sicherungsverein, bei Aufstellung des Wirtschafievarlabein S 
mittels der Satzung die Rechtsform oder den rechtlichen. Rah- 
men, hernach durch Zuführung der Mitglieder die persönliche 4 
Unterlage gab und damit die Gestellung des Mitträgens be- 


deutschen Versicherung dadurch erfolgt, daß der gründend«e 
Teil kraft seiner Geschäftsführung den Abschluß der Ver 2 
sicherungsverträge in die Hand nahm und dadurch den Ver- 
einsrahmen mit Mitgliedern füllte, während bei der westlichen 
Versicherung, wo dies Verfahren wegen des. Verzichts. der 
Gründer auf die Geschäftsführung nicht angängig war, di & 
Zuführung der "Mitglieder mittelbar ‚erfolgte, indem die grün- 
denden Kleintierzuchtverbände die von ihnen mit dem Ab- 
schluß der Versicherungsverträge betrauten  Bezirksaus- 
schüsse erstmalig selber bestellten. Aber der Gesellschafts- 
vertrag ist formfrei und kann stillschweigend geschlossen 
werden: Könnte nicht in der nach der Gestellung des ZWel- 
ten Teils begonnenen tatsächlichen Zusammenarbeit beideı 
Teile eine Gesellschaft erblickt werden? Die Frage ist am 
verneinen; ‘denn in allen drei Versicherungen spielt der 
gründende Teil dem gegründeten gegenüber nur die Rolle des 
Gebenden, dieser jenem gegenüber nur die Rolle des. Nehmen- 
den, das aber verträgt sich nicht mit einem Gesellschaftsver- 
hältnis, es wäre die bekannte societas leonina. Danach. mul 
es ein anderes Bindemittel sein, das beide Teile Zusammen 
gebracht hat und zusammenhält. ’ E 

Wir kommen: hiermit auf das Wesen der Wohlf hr 5 
uünternehmung. Sie entspringt “einem. Wohlfahrtsi: - 
teresse des Gründers. Dieser kann -die- Erfüllung des Tis 
teresses auf verschiedenen Wegen erreichen. In der Regel, 
wird er sich an der Trägerschaft beteiligen, indem. er sich 
die ihm wichtig erscheinenden Rollen vorbehält — eine volle 
Übernahme der Trägerschaft wie bei der auf Gewinn an 
legten Einzelunternehmung wird zu den Seltenheiten gehö 
— und sie kostenlos oder gegen eine. Vergütung ‚spielt, di 
jedenfalls kein Entgelt für die geleistete Arbeit darste 
Welche Rollen sich die Gründer der östlichen und mitteldeut z 
schen - ‚Versicherung : vorbehalten haben, ist bereits. ‚erörtert 
worden. „Wählt der "Gründer diesen. Weg nicht, dann kann «e 
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ang des Unternehmens festlegen kann) einen Einfluß auf 
ıs Gedeihen seines. Unternehmens nur dadurch bewahren, 
er ed auf eine Wohlfahrtseinrichtung stützt, die er in 
Hand hat. Diesen Weg haben die Gründer der westlichen 
ersicherung - eingeschlagen. Die Wohlfahrtseinrichtung 
ann aber auch neben dem Vorbehalt der Trägerschaft als 
ittel verwandt werden; so ist es_bei gen östlichen und mit- 
ldeutschen ee 

Die Wohlfahrtseinrichtung ist etwas begrifflich 
von der Wohlfahrtsunternehmung durchaus Verschiedenes. Vor 
em ist sie keine wirtschaftliche Kraft; denn sie führt kein 
irtschaftliches Eigenleben. Sie ist nur eine „Einrichtung“, 
dadurch lebendig erscheint, daß sie in eine Unterneh- 
ung oder andere wirtschaftliche Kraft mit eingeschlossen 
ist und am Leben dieser Mutterkraft mit teilnimmt. Das was 
je überhaupt zur wirtschaftlichen Sondererscheinung erhebt, 


stimmten, planmäßigen Versorgung Bedürftiger 

‚ die in einem Versorgungsvorhaben ihre 
jehtschnur und im einer Versorgungsquelle ihr 
ittel hat. Alle drei Faktoren muß man in der Mutterkraft 
chen. Sie befinden sich, da die Versorgung ein ständiges 
ben bedeutet, stets auf der Gebeseite: das Versorgungsvor- 
haben auf der Gebeseite des ursprünglichen oder des ausge- 
stalteten Wirtschaftsvorhabens, die Versorgung auf der Ge- 
beseite der Wirtschaft, während die Versorgungsquwelle durch 
inen Komplex von Sach- oder Persönlichkeitsgütern (Ar- 
jeitskräften) gebildet wird, der durch die Wirtschaft der müt- 
rlichen Unternehmung erstellt und erhalten wird, aber 
ch (bei Arbeitskräften) ein Organ von ihr sein kann. Die 


chgütern. bewirkt werden, wie es z. B. beim Unterstüt- 
gswesen der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen aus 
jen Unterstützungsfonds geschieht, oder durch ein dauern- 
Arbeitenlassen kostenlos gestellter Arbeitskräfte, 

Bei der östlichen Versicherung ist hiervon reichlich Ge- 
rauch gemacht worden; der größte Teil der nicht zur Ge- 


auf Kosten der Eisenbahnverwaltung mit deren Kräften ge- 
leistet. Wohlfahrtsexpedient, Bahnmeister, Hauptkasse, Sta- 
ionskassen und Zugpersonal stellen kraft amtlichen Auf- 
ags ihre Arbeitskraft in den Dienst der Versicherung. 
Durch $ 3 der Stettin-Berliner Satzung ist diese Anordnung 
dem Wirtschaftsplan der Eisenbahnverwaltung wingefügt. 
Also eine echte Wohlfahrtseinrichtung der Staatsbahn. Nur 
mmt sie den. bedachten Bediensteten nicht unmittelbar zu- 
ite, sondern mittelbar dadurch, daß sie in einer Wohlfahrts- 
ünternehmung aufgeht, die erst ihrerseits den wohlfeilen 
Versicherungschutz beschafft. Demgegenüber ist es im Er- 
Bezirk der Kleintierzuchtverband, der die gesamte 
Versicherungarbeit kostenlos mit eigenen Kräften vollführt, 
ährend im- Westen die vereinigten Verbände kostenlos die 
räfte für die örtliche Arbeitsleistung und für die Beratung 
er Bezirksausschüsse in der Hauptversammlung stellen. 

Was die drei Kleinviehversicherungen zusammenhält, ist 
so-auf der einen Seite das auf die Beschaffung eines wohl- 


me «eines Teils der. Trägerschaft bezw. die Erstellung 
-Wohlfahrtseinrichtung in’ die Tat umgesetzte Wohl- 
sinteresse der Gründer, auf der anderen Seite das In- 
sse der zum Versicherungsverein zusammengeschlossenen 
Bediensteten an der Ausnutzung des wohlfeilen Schutzes. 
Nach einem Rechtsverhältnis zwischen beiden Teilen zu 
suchen, wäre unter diesen Umständen überflüssig, aber auch 


& srühru ng ist das einigende Band. Jeder der Teile könnte 
a ierzeit. zurücktreten und das Gebände zu Fall ee 


(wenn wir vom Staat als Gründer absehen, der durch Er- ! gen. 
_ gesetzlicher Vorschriften den ihm wünschenswerten 


e. zur „Einrichtung“ macht, ist, daß sich ihr Leben in einer 


ersorgung kann demgemäß durch ein dauerndes Geben von 


sehäftsführung Sehörenden Versicherungsarbeit wird hier. 


en Versicherungsschutzes gerichtete und durch die Über- 


ergeblich. Lediglich die natürliche Interessen - 


Um dies zu vermeiden, hat die östliche Versicherung 
den Verein der Kassenmitglieder so unentwickelt gelassen. 
daß er sich mangels eines dazu befähigten Organs nur durch 
den faktischen Austritt sämtlicher Mitglieder auflösen kann, 


was praktisch die Unmöglichkeit der Selbstauflösung bedeutet. 


Auf der anderen Seite sind die Mitglieder gegen einen .vor- 
zeitigen Rücktritt der Eisenbahnverwaltung dadurch _ge- 
sichert, daß die vorgeschriebene Mitwirkung des Ministers die 
sorgfältigste Prüfung eines derartigen Schrittes gewährlei- 
stet, Die mitteldeutsche Versicherung hat versucht, dureh 
Satzungsbestimmung den einseitigen Rücktritt unmöglich zu 
machen. Aber wenn der Verbandstag des Gründers den Rück- 
tritt aus der Versicherung wirklich einmal beschließen sollte. 
so : würde keine Mitglvederversammlung des Versicherungs- 
vereines ein dagegen sprechendes Recht geltend machen 
können, eben: weil das Rechtsband fehlt. In derselben Weise 
könnten bei der westlichen Versicherung die vereinigten 
Kleintierzuchtverbände ihre Mitarbeit jederzeit einstellen. Bei 
beiden Versicherungen aber wird die Gefahr eines voreiligen 
Rücktritts der Gründer dadurch wesentlich gemildert, daß die 
Versicherten durch ihre Mitgliedschaft in den örtlichen Klein- 
tierzuchtvereinen auch im gründenden Kleintierzuchtverband 
organisiert sind und ihnen nachteilige Zufallsbeschlüsse in- 
folgedessen leicht verhindern können. 


Besteht sonach kein BRechtsverhältnis zwischen den- Grün- 


dern und den Versicherungsvereinen, so muß doch, wenigstens 
bei dier östlichen und mitteldeutschen Veersicherung, eine Be- 
ziehung zwischen ihnen walten, die es ermöglicht, daß der 
mit der Aufnahme des Tieres verbundene, zwischen Eisen- 
bahnverwaltung bezw. Kleintierzuchtverband und Tierhalter 
zustande kommende Versicherungvertrag das fraglos be- 
bestehende Versicherungsverhältnis zwischen Tierhalter 
und Versicherungsverein. begründet. Die Lösung der Frage 
kann nur gefunden werden, wenn von der Unentwickeltkeit 
des. Versicherungsvereins der beiden Versicherungen ausge- 


gangen wird. Der Verein hat zwar Vermögensbesitz und Hat-. 


tung, aber da ihm jegliche Geschäftsführung versagt ist, kein 
Organ, das abschließen und leisten, klagen und verklagt wer- 
den könnte. Die Rolle dieses Organs ist es, die die Eisen- 
bahnverwaltung bezw. der Kleintierzuchtverband bei den an- 
geführten Rechtshandlungen spielt: Der Unentwickeltheit 
des Vereins muß logischerweise eine Vierselbständigung des 
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ihm vorenthaltenen Organs entsprechen, Eisenbahnverwal- 


tung bezw. Kleintierzuchtverband treten als personen- 
rechtliche Ergänzung des Vereins auf. Also 


nicht der Verein ensetzt den Versicherten den Schaden, son- 


dern die “Eisenbahnverwaltung bezw. der Kleintierzueht- 
verband; aber die Zahlung geschieht aus der Kasse 
des ‚Vereins, und dieser wird durch die Zahlung von 
seiner  Ersatzpflicht frei. Der Rechtsanspruch auf Ent- 
schädigung, den die Versicherten im Schadenfall haben, 
richtet sich also gegen den Verein, muß aber der Eisenbahn- 


verwaltung bezw. dem Kleintierzuchtverband gegenüber 
geltend gemacht werden. Wenn die “Erfurter Satzung 
das Bestehen eines solchen Rechtsanspruchs _leugnet. 


so setzt sie sich damit in Widerspruch zu ihren sonstı- 
sen Bestimmungen, die seine Ersatzpflicht des Vereins aus- 
drücklich anerkennen. Im übrigen ist allen. drei Versiche- 
rungen gemein, daß in der Entschädigungsfrage der 
Rechtsweg versagt ist. Die östliche Versicherung läßt 
es bei der Entscheidung der Eisenbahndirektion bewenden, 
während die anderen Versicherungen ein Schiedsgericht 
haben. 

Nach dem Gesetz über die privaten Veersicherungsunter- 
nehmungen vom 12, 5. 01 (R.G.Bl. 8. 139) unterliegen Privat- 
unternehmungen, welche den Betrieb von Versicherungsge- 
schäften zum Gegenstande haben, der Beaufsichtigung durch 
das Reich. Solche Unternehmungen bedürfen zum Gesehäfts- 


- 


Pi; 
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betrieb der Erlaubnis der Reichsaufsichtsbehörde. Danach 
ist allein die östliche Versicherung nicht konzessionspflichtig, 
weil hier die Trägerschaft in solchem Umfang beim Preußi- 


schen Staate ruht, daß man sie als Privatunternehmung nicht, 
‘ mehr ansprechen kann. Anderseits ist nicht zu befürchten, 


daß das Reich der mitteldeutschen Versicherung‘ wegen ihrer 
Organisation die Erlaubnis zum Geschäftsbetrieb versagen 
würde, Nach $ 6 des Gesetzes darf zwar die Erlaubnis Per- 
sonenvereinigungen, welche die Versicherung ihrer Mitglie- 


der nach dem Grundsatze der Gegenseitigkeit betreiben wol- 


len, nur erteilt werden, wenn sie in der Form von Versiche- 
rungsvereinen auf Gegenseitigkeit errichtet werden; aber 
eine solche selbstwollende Piersonenvereinigung liegt hier 
nieht vor, vielmehr ist es der Kleintierzuchtverband, welcher 
$ründer der Unternehmung und Träger der Wirtschaft ist. 
Aus denselben Gründen wird auch die westliche Versicherung 
nichts zu fürchten brauchen. Sind die vereinigten Kleintier- 
zuchtverbände hier auch nicht Träger der Wirtschaft, so sind 
sie doch die Gründer und stützen durch ihre Mitarbeit. den 
Betrieb der Veersicherung in ausschlaggebender Weise. Wir 
haben es eben mit Wohlfahrtsunternehmungen, nicht mit 
Selbsthilfeunternehmungen zu tun. Nur auf diese kann der 
$ 6 Anwendung finden. 

Über die Güte der sinzelnen Versicherungen, ein Urteil 
abzugeben, ist zurzeit noch nicht möglich. Es fehlt infolge 


des kurzen Bestehens noch an den nötigen Erfahrungen, . 


insbesondere am nötigen Vergleichsmaterial. Die. Stettiner 
Versicherung hat sich jedenfalls insofern gut bewährt, als 
sie,mit einem Minimum von Arbeitsaufwand auskommt. In 


Eisenbahnminister Oeser über die Schließung der Eisenbahnwerkstätten. 


In der preußischen Landesversammlung hat sich Minister 
Osser am 29. Januar auf eine förmliche Anfrage der Unab-' 
hängigen Sozialdemokraten - über die Wiedereröffnung der 
Eisenbahnwerkstätten, bei dienen Begründung von dem Abg. 
Paul Hoffmann heftige Angriffe gegen die Verwaltung 
erhoben worden waren, wıe folgt geäußert *). 

„Bisher sind von den 250 000 Kriegseefangenen 10 000 zu- 
rückgeführt worden. Für den Rücktransport sind‘ von Frank- 
reich 40- Tage angesetzt worden, Die notwendigen Maß- 
nahmen werden von der Giemeralbetriebsleitung "West in* 
Essen und Süd in Würzburg wietroffen. Es werden täglich sechs 
Züge verkehren. Das Material dazu ist verhanden; von der 
Seite droht keine Störung des Abtransportes, und ich hoffe 
auch, daß uns die furchtbare Schmach erspart bleibt, daß 
durch Schuld der Streikenden moch win Eingriff in diese 
Transporte erfolgen muß. Die Schwierigkeiten liegen in der 
Beschaffung von Lokomotiven. Die Lokomotivfrage ist das 
A und O meiner Verwaltung, und nur aus ihr erklären sich 
die Maßnahmen, zu denen ich gezwungen worden bin. Vor: 
dem Kriege hatten wir einen Bestand von 17500 betriebs- 


fähigen Lokomotiven; er ist während des Krieges auf 15200. 


zurückgegangen. Nach Abgabe des Materials an den Feind- 
bund besaßen wir. 13200 Lokomotiven. .Um den: Bestand! in 


die Höhe zu bringen, haben wir große Aufträge an die Pri-. 


vatindustrie gegeben. Die Lieferung ist in letzter Zeit ge- 
wachsen. Im Dezember sollten 50 Lokomotiven Seliefert 


werden, es wurden aber sgeliefiert 138, es sind aber aus 


früheren Monaten große Rückstände. Die Arbeitenschaft in 
dien Werkstätten haben wir von 70000 auf 160000 erhöht, das 
sind 198% mehr als in der Friedenszeit. Trotzdem sind wir 
in den letzten Monaten wieder ständige zurückgegangen in dem 
Bestand an. betriebsfähigen Lokomotiven. In den letzten drei 
Wochen sind 500 Lokomotiven mehr in. die Wierkstätten her- 
eingekommen, als herausgekommen; es ist ein effektiver 
Rückgang um 571 eingetreten. Die Zahl der Lokomotiven, 
an denen nicht gearbeitet wird, wächst unausgesetzt; am 
11. Januar waren es 10710 oder 47,4 %) sein. unerhört hoher 
Bestand. Sie werden aus diesen Zahlen die Schwere der 
Lage erkennen, denn es ist ausgeschlossen, daß, wenn es so 
weitergeht, der Eisenbahnbetrieb aufrecht erhalten: werden 
kann. Sie werden meine Sorge erkennen, die mich bedrückt, 
und ebenso düe verschiedenen Maßnahmen, mit denen ich ver- 


sucht habe, aus diesem grenzenlosen Elend meines Betriebes ; 


*) Der knappen Raumyverhältnisse wegen müssen wir uns 
darauf beschränken, die Rede nach dem der Tagespresse ent- 
nommenen. sekürzten Text wiederzugeben. : D. Schriftl. 


' 


letzter Zeit ist angeregt worden, dis Kleinviehversicherunger 


führen hätte. Die Leitung der Ausgleichkasse müßte na- 


‚eisenbahnen, wenn sie die im Schoße der mecklenburgischei 


entgegenbri ingen!. 


erste gewesen, die ich nicht empfangen habe. Die Leute 
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aller Direktionsbezirke zu einer Einheit zu verschmelzen. 
Aber die große Zahl der Versicherungsobjekte, ihre örtlich« 
Zerstreutheit, ihr geringer Einzelwert und die Häufigkeit der 
Schadenfälle lassen eine Verschmelzung, die ohne eine ge- 
wisse Zentralisierung der Geschäftsführung nicht möglich ist 
bedenklich erscheinen, Im ‚allgemeinen ‚werden die Grenzen 
des Dirtektionsbezirks die äußersten. sein, innerhalb deren . \ 
Forderung «imer schnellen Feststellung und Auszahlung di. 
Entschädigungen im seinzelwen und eines möglichst ger ngen 
Kräfteverbrauchs im ganzen noeh befriedigt werden kann 
Außerdem würde das westliche und mitteldeutsche Verfah: 
ren, das auf einer starken und uneigennützigen Verbandstä- 
tigkeit beruht, im Osten vermutlich Schiffbruch erleiden, 
ebenso wie das östliche Verfahren _ vielleicht den 
Westen nicht ‘zusagen würde. Der einzige Vortei 
«einer Zentralisierung wäre die Verringerung des Risi- 
kos der einzelnen DBezirksversicherungen; . das aber 
ließe sich auch durch Schaffung einer Ausgleichkasse er 
reichen, an die jede Bezirksversicherung nach einem be- 
stimmten Schlüssel einen’ Prozentsatz ihrer Einnahmen abzu- 


türlich das Reich übernehmen. Mögen die deutschen Reichs- 


und preußisch-hessischen Staatsbahnen entstandenen . Klein- 
viehversicherungen demnächst in ihre Obhut nehmen, den 
weiteren Ausbau ‘dieser für große Teile der Eisenbahner- 
schaft so segensreichen Einrichtung ein warmes Verständni, 


herauszukommen. Ich habe das Ministerium Sera 
weil sich sonst niemand fand, den heruntergewirtschaftete 7 
Eisenbahnbetrieb zu leiten. Ich hatte mir vorgenommen, i 
Gemeinschaft mit der Arbeitberschaft und ihren Vertretung 
dahin zu wirken, daß wir zu möglichst normalen Zuständen 
kämen, was uns übrigens auch durch den Friedensvertrag 
vorgeschrieben ist. Dies ist notwendie im Hinblick auf die 
Leistungen, die uns der Friedensvertrag auferlegt, und | 
Hinblick darauf, daß unser Volk verloren sein dürfte, wen in 
es bei der unausgesetzten. Streiklust nicht mit Kohlen und 
Nahrungsmitteln versorgt wird, H, 
Wenn wir noch ein derartiges Jahr erleben ‘wie das Tetzte 
können wir uns nicht wieder emporarbeiten, wir werden tiefe 
und tiefer heruntergedrückt. Mir ist es niemals eingefall 
mit Schließung der Werkstätten vorzugehen aus politis 
Motiven oder aus Brutalität. Mich hat nichts weiter gelei 
als die Notwehr des Volkes gegen die, die uns nicht wieder 
in die Höhe kommen. lassen wollen. Wir müssen das Letzte 
versuchen, um den Untergang ‚von uns fern zu halten. 
Absicht habe ich von seiner eingetretenen Besserung in d 
Werkstätten verhältnissen. gesprochen, Die Zahlen hatten si 
in der Tat gebessert Ich meinte, vielleicht werde die B 
rung vollendet,- wenn wir diese anerkennen. Leider h: 
diese Hoffnungen nicht standgehalten, denn die Verhältn 
haben sich seit Ende November wieder erheblich verschl. 
tert. Die Zahlen sind eingeholt worden, weil ich Ihnen 
Bild von .den Weerkstättenverhältnissen neben mußte, 
rend in der Herstellung von Lokomotiven bis zum Septembeı 
eine Steigerung eingetreten war, sank die Produktion wied: 
bis in die neweste Zeit. Ich verteidige mich gegen den V: 
wurf, jetzt erst in die Verhältnisse eingegriffen zu ha 
Wir haben. mit “ Gewerkschaften immer wieder  verhan 
Den aus dem Kriege zurückgekommenen Arbeitern m B 
Gelegenheit gegeben werden, sich wieder in. die büürgerlie 
Tätigkeit einzuleben ; sie - konnten eine Schonzeit mit Re 
beanspruchen. Von früh bis in. die Nacht hinein ist mit / 
beiterdeputationen verhandelt worden, um Ruhe in den 
trieben herzustellen. Die Deputation aus Frankfurt ist 
hörten nicht mehr zur Eisenbahn. Der ‚abgeschlossene 
vertrag ist, der ‚erste, der zwischen einer großen Staats 
betriebsverwaltung und Arbeiterschaft abgeschlo 
worden ist. Ich konnte ER Vertrag nicht. auf die 
der Reichsverwaltung hinausschieben, damit es nicht hie 
Preußen hat sich einem Tarifvertrage mit der Arbeitersch: 
verschlossen, das Reich hat sofort einen Tarifvertrag ab; 
schlossen. Die Arbeitenschaft ist nun verhetzt wor 


die ' erwaltung Bu: ‚Tarifvertrag absichtlich Terseihler habe, 

‚Diesen. Vorwurf weise ich als unberechtigt zurück. ; 

„von meiner Verwaltung aus ist alles unternommen worden, 
die Tarifverhandlungen. nicht zu verzögern, Was ein 

EB rnshien unabweislich machte, war der letzte Streik. Wir 


voran, da begann draußen eine Streikbewegung, Das ist ein 
ganz umerhörter Vorgang. Diese letzten Streiks flackerten 
überall auf, und keine Ermahnung hat sie beseitigt, obgleich 
jeder sich. über die Folgen klar sein müßte. Die Verwaltung 
ist berechtagt, sich von keiner anderen Rücksicht leiten zu 
lassen als von der auf das allgemeine Wohl. Der Ahg. Paul 
Ioffmann hat eine Reihe von - Beschwerden aus Frankfurt 
"a. M.- vorgetragen... Die Hauptwerkstätte in Nied hat uns 
lurch passive Resistenz zu unserem Vorgehen gezwungen. 
-Nied ist eine ganz moderne Werkstatt, die 2leichwohl im 
j Verhältnis zur Arbeiterkopfzahl weniger als jede andere ge- 
‚leistet hat; kommen. in normalen Werkstätten zehn: Arbeiter 
‚auf eine Lokomotivreparatur, so waren es in Nied 18. Die 
 Deputation aus Nied kam hierher mit dem Vorwande, die 
Arbeiterschaft habe- zu spät von der Erhöhung der Löhne 
‚erfahren. Das ist absohıt unwahr, aber jeder Anschlae, der 
die Bewilligung von 3,50 AM für die Stunde enthielt oder die 
Mahnung an die Eisenbahnarbeiterschaft richtete, sie sollten 
daran ‚denken, daß die Kriegsgefansenen heimzuschaffien 
sejen, wurde im-nächsten Augenblick abgerissen. Aus einem 
Protokoll 'verliest. der Minister eine ganze Reihe von Sabo- 
tagefällen und anderer Ausschreitungen der passiven Re- 
‚sistenz der Arbeiter. U, .a. hatte ein Arbeiter wegen einiger 
Stunden unberechtisten . Schwänzens, vom Werkführer zur 
Re ode gestellt, erklärt, es: wäre unsehöria, daß der Werk- 
führer des Morgens . du: seine Anwesenheit die Leute zur 
Arbeit treibe. Der Minister fährt dann fort: Ich hätte am 
li ebsten sofort, als am 6. Dezember die passive Resistenz ein- 
‚setzte, die Werkstätte in Nied überhaupt geschlossen, und 
das wäre gut gewesen, aber die Schwierigkeiten wurden von 
er Besatzung semacht. Arbeitswillige sind häufig mit .Prü- 
oln bedroht und geschlagen :worden, . Der Abg. Hoffmann 
"hat von Brutalität gesprochen. Ist es "aber keine Brutalität, 
‚wenn Arbeitswillige, die.ihre Pflicht und Schuldigkeit tun 
‚wollen, ‚mit Schlägen. ‚bedroht und geschlagen werden®. Das 
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Bi AurHerhöhuusen. ‚Über die-bevorstehenden neuen Tarif- 
höhungen. schreibt die „D. Alle. Zte.“: „Die angekündigte 
id für den 1. März di. J. bevorstehende Erhöhung der Güter- 
rife um 100 % bedeutet ‘praktisch seine Frachtverteuerung von 
60% (genau 590,64 %)- gegenüber den Friedenskosten. Von 
eingeweihter Seite werden wir darauf ‚hingewiesen, daß die 
Einnahmen der Eisenbahn sich nicht in dem Maßstabe der 
F Preiserhöhung vermehren werden, da die Verteuerune erfah- 
ngsgemäß verkehrshemmend- wirkt. Ein Rückblick ist be- 
ichnend für. die Vertewerung unseres gesamten _Wirtschafts- 
ns. Am 1. August 1917 wurde der. Güberverkehr mit einer 
rozentigen Verkehrssteuer belegt. Dazu kam am 1. April 
8 ein Kriegszuschlag von 15, am 1. April 1919 von 60%. 
ndlich wurde am 1. Oktober 1919 ein Tewerungszuschlag von 
% «ineeführt. Die sich hieraus ergebenden Gesamtkosten 
doppeln sich nun noch am 1, März. 
aßgebend für die Verteuerung. sind, wie schon mitgeteilt, 
-Erhöhung. der Beamtenbezüge und ‚Arbeiterlöhne, sowie 
imtlicher Materialienpreise. Bekanntlich: ist ja eine Auf- 
Ss 85 erung der Beamtengehälter im ganzen Reiche beabsichtigt, 
d jede, Lokomotive, "jedes Quantum Kohle, das der Eisen: 
hnfiskus bestellt, ist teurer, als die jeweils vorhergehende 
Lieferung-es war. Die. Erhöhung konnte z. B. nicht anders 
s prozentual erfoleen, Denn die wünschenswerte Anpassung 
Tarife der einzelnen Warensattungen an deren Preise und 
ı die Tragfähiekeit der betreffenden Industrien hat zur Vor- 
setzung, daß das ganze Wirtschaftsleben, besonders die 
Preisgestaltung, Sestere, in ihrer Entwicklung -übersehbarere, 
Formen annimmt, und daß vor allem die Geld- und Valuta- 
hältnisse sich festigen. Unter den augenblicklichen 
ständen wäre die systematische . Einarbeitung von Tarif- 
:höhungen nicht endgültig, sondern ungerecht und daher 
herlich nur von kürzester Dauer. 
Über die. Erhöhung der Personentarife sind grundsätzliche 
chlüsse, wie wir hören, noch nicht gefaßt.° Doch rechnet 
an in eingeweihten Kreisen anch hier mit einer Verdoppe- 


verhandelten mjt dien. Gewerkschaften und kamen vorzüglich 


ers 
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ist nicht nur ein Verbrechen an dem einzelnen, sondern ein 


Verbrechen am ganzen Volke. Wer diese Verbrechen unter- 
stützt, macht sich mitschuldig, Ständige Bedrohung von Ar- 
beitswilligen in den Werkstätten sind) an der Tagesordnung 
Sogar Vorgesetzte haben sich durch den Teerror vielfach ein- 
schüchtern lassen und wagen nicht mehr, solchen rabiaten 
Elementen entgegenzutreten. Daß man solchen Elementen 
gegenüber mit einem reinen Lohnisystem auskommen. kann, 
ıst ein Ding der Unmöglichkeit. Es muß ein Kurs gegeben 
werden, um aus dem Tiefstande herauszukommen. Der ein- 
zelne soll für’ ehrliche ‚Arbeit auch ehrlichen Lohn be- 
kommen. Aus diesem. Gesichtspunkte heraus hat die Reichs- 
regierung und die Staatsregierung einmütige beschlossen, in 
den Werkstätten nur noch auf Akkord arbeiten zu lassen. Für 
Arbeitsunlustige und Hetzer ist in dem Werkstätten ‘kein 
Platz. Die Ausbesserune der Lokomotiven der Privatindu- 
strie zu überlassen, ist nicht angängig. Wir müssen -unbe- 
dinigt einen Säuberungsprozeß in den Betriebswerkstätten vor- 
nehmen, ‚Eine ‚hochwertige Arbeitsleistung kann nur von 
einem hochwertigen Arbeiter ausgeführt werden. Die. Lan- 
desversamlung hatte mich beauftragt. ein Akkord- oder Prä 

miensystem in Übereinstimmung mit den Organisationen her- 
beizuführen. Die Verhandlungen haben sich leider durch 


. die Schuld der Gewerkschaften zerschlagen. 


des 


‘im Hinblick auf die außerordentliehen Schwierigkeiten, 


Gestern ist der erste Tag der freiwilligen Arbeitsmeldung 
auf Grund der newen - Arbeitsbedingungen gewesen, Das Re- 
sultat ist ein sehr günstiges.. Ich glaube, nichts Falsches zu 
sagen, wenn. ich behaupte, die Arbeiter atmen auf, daß sie 
endlich aus dem Terror herauskommen. Im Interesse georl- 
neter Verhältnisse in den Werkstätten ist es notwendig, eine 
Anzahl von Arbeitern zu entlassen. Ste (zu den Umabhän- 
gigen) tragen die Schuld an dieser Entlassung, da Sie auch in 
diese Werkstätten Verworrenheit hineingetragen haben, Es 

geht nicht an, daß wir mehr konsumieren als pr oduzieren. 
Wer noch «im Herz für sein Volk im Leibe hat, muß für ge- 
ordnete ‚Arbeit eintreten ohne Rücksicht. auf. seine Parteizu- 
gehörigkeit. Nur durch vermehrte Arbeit ist es möglich, aus 
den jetzieen ventsetzlichen Zuständen herauszubekommen. Nu 
auf diese Weise wird unseren, Kindern einmal das Morsenro!i 
einer besseren Zukunft leuchten.“ (Lebhafter Beifall.) 


lung der jetzisen Gebühren. Die für die Erhöhung maßgeben- 
den Gründe sind die gleichen wie bei den Gütertarifen. _Bıs 
zum 31, März 1918 kosteten 100 km für eine Person in 
IV. Klasse 2A, ın III. Klasse 3,10 #, in II. Klasse 4,704, ı 
I. Klasse 7,80 NM; jetzt stellt sich dıe Fahrt in IV. auf 4,05 AM, 
in III. Klasse auf 7,40 N; in TI. Klasse: auf 12 MH und 
I. Klasse auf 27 N,“ 


= Wiedereröffnung der Eisenbahnwerkstätten. Ungeachtet 
Versuches der revölutionären 'Eisenbahnerführer, die 
Schließung der Werkstätten- zum Ausgangspunkt seiner leb- 
haften Propaeanda für seinen Generalstreik und «eine „Sabo- 
tage der Arbeit“ zu machen, hat die Festigkeit der Eisen- 
bahnverwaltuns den gewünschten Erfolg gehabt. Am 30. Ja-, 
nuar beschloß eine Versammlung der Vertreter des Alle e- 
meinen Eisenbahnerverbandes nach  eründlicher 
RES rachde zur Wiederaufnahme der Arbeit unter den Be- 
dingungen der, Resierung Zu raten, „da bei den jetzigen. Ver- 
hältnissen eine Kampfansage an die» Eisenbahnverwaltung 
nahezu selbstmörderisch sei“. Es wurde- die Erwartung aus- 
Sesprochen,. daß die Eisenbahnverwaltung bei der bevorste- 
henden. Neuregelung des Akkordverfahrens und bei der Wie- 
dereinstellung der Arbeiter die: Berufsorganisatiomen beteih- 
gen. werde. Auch der Deutsche Eisenbahner ver 
band beschloß nach eimer in Frankfurt a. M, -am 30, ana 
abzehaltenen Versammlung die Wiederaufnahme der Arbeit 
in “den Eisenbahnwerkstätten. In einer Sitzung des erweiber- 
ten. Vorstandes des Deutschen Eisenbahnerverbandes ‘im 
Berlin. wurde in geheimer Abstimmung mit 41 gegen 13 
Stimmen ein Beschluß gefaßt, in dem es heißt: Der erweiterte 
Vorstand nimmt Kenntnis von dem jetzt abgeschlossenen Teil 
des Tarifvertrages. Dem engeren V orstand" wird die Ermäch- 
tioung zur Unterzeichnung des abgeschlossenen Teilvertra- 
ges erbeilt. Es muß nach wie vor daran festgehalten werden. 
daß die Akkord- oder Stück-Lohnarbeit für die Eisenbahn- 
Reparaturwerkstätten ungeeignet und nieht zu empfehlen ist. 
Ohne seinen erundsätzlichen Standpunkt aufzugeben, jedoch 
au 
denen unser Verkehrswesen sich: befindet, und in dem Be- 
streben. an der Wiederaufrichtung unseres Wirtschaftslebens 
nach ' Kräften mitzuwirken, billigt der erweiterte Vorstand 
die Erklärungen der Tarifverhandlüneskommission vom 
28, Jannar, wonach sie bereit ist. anch über ein Akkordsvsiem 
Li 
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mit der preußischen Eisenbahnverwaltung zu 
Dabei spricht der Vorstand zuversichtlich die Erwartung aus, 
daß es den vereinten Kräften nach Einkehr des vollen Pflicht- 
bewußtseins aller Kollegen gelingen. wird, die als Notmaß- 
nahme eingeführte Akkordarbeit baldigst wieder und end- 
eültig zu beseitigen. 

Aus fast allen geschlossenen Werkstätten wird "berichtet, 
Jaß die Arbeiter in überwiegender Zahl, zum Tieil sogar voll- 


-zählig, sich zur Arbeit gemeldet haben. Die Neweinzustellenden 


ınwüssen sich den neuen Arbeitsbedingungen unterwerfen und 
sich vorbehaltlos zur Akkordarbeit und zur vollen achtstün- 
digen Arbeitszeit (ohne Einreehnung- der Arbeitspausen) ver- 
pflichten. Die Eisenbahnverwaltung wird. bei der Einstellung 
dafür sorgen, daß in erster Linie die am besten qualifizierten 
Arbeiter und die arbeitswilligsten Leute berücksichtigt wer- 
den. Familienstand, Dienstalter sowie etwaige Kriegsbeschä- 
Jdigungen werden gleichfalls in Betracht gezogen. Eine über- 
etatsmäßige Einstellung wird nicht ‘erfolgen. Die Stim- 
mung unter den Arbeitern ist ruhig. 


Preußische Eisenbahndirektion Osten in Berlin. Die 
Auflösung der Eisenbahndirektionen Danzig, Bromberg 
und Posen und die Bildung einer newen Eisenbahndirektion 
Osten in Berlin (vergl. "Nr, 1,8. 4 d, Ztg.) werden nun- 
mehr im „Reichs- und Staatsanzeiner“ vom 29, Januar amtlich 
bekanntgereben. Die preußische Staatsregierung hat unterm 
19. : Dezember verfügt: 

„Die Bildung "eines Eisenbahndirektionsbezirks aus den 
deutschbleibenden Teilen der bisherigen Direktionsbezirke 
Bromberg und Posen, jedoch unter Ausschluß der deutsch- 
bleibenden Strecken der Betriebsämter Lissa 2 und Krotoschin, 
die dem Eisenbahndirektionsbezirk Breslau zugeteilt werden, 
und des. deutschbleibenden Teiles der Strecke Kreuzburg- 
Kempen, der dem Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz zu- 
sebeilt wird, sowie die Einrichtung einer Eisenbahndirektion 
Östen in Berlin zur. Verwaltung dieser Strecken wird geneh- 
migt. Ferner wird die Zuteilung der Strecke Beppen-Cüstrin 
an dire Eisenbahndirektion Osten genehmigt sowie die Auf- 
teilung des Eisenbahndirektionsbezirks Danzig in der Weise, 
daß die deutschbleibenden Strecken westlich der neuen. Landes- 
grenze, mit Ausnahme der Strecke Schneidemühl-Landesgrenze 
bei Konitz, der Eisenbahndirektion in Stettin, _ die eben- 
senannte Strecke der Eisenbahndirektion Osten. in Berlin, fer- 
ner die Strecke Marienbung-Güldenboden sowie die. Strecken. 
des Abstimmungsgrebietes um Marienburg, Marienwerder und 
Ber), -Eylau der Eisenbahndirektion Königsberg zugeteilt 
werden.“ 

Der preußische Eisenbahnminister hat dazu folgende. Aus- 
führungsverfügung vom 24. Januar erlassen: „Die, Eisen- 
bahndirektionen m Danzi 2, Bromberg und Posen 


haben mit dem 10. Januar 1920 aufgehört, als Behörden der 


preußisch-hiessischen Staatseisenbahnverwaltung zu bestehen. 
In Berlin-Charlottenburg (Zoologischer Garten) ist die Eisen- 
bahndinektion Osten; verrichtet worden, Die demtschbiLei- 
benden Strecken der ehemaligen: preußischen Eisenbahndirek- 
uonsbezirke „Danzig, Bromberg und Posen werden nach Maß- 
gabe des Erlasses der Preußischen Staatsregierung vom 
19, Dezember 1919 in der aus dem beigefügten "Strecken vier- 
%eichnis ‚ersichtlichen Weise den Eisenbahndirektionen in 
Königsberg, Stettin, Breslau, Kattowitz und der Eisenbahn- 
direktion Osten in Berlin-Charlottenburg zugeteilt.“ 


— Proteststreik der Eisenbahner in Dirschau. Infolge Ver- 
letzung des Beamtenabkommens durch die Posen waren, wie 
die „D. Alle, Zte,“ meldet, die deutschen Eisenbahnbeamten 
und Arbeiter in Dirschau am 30, Januar abends 7 Uhr in einen 
Proteststreik von 24 Stunden Dauer eingetreten. Infolgedessen 
konnte der D-Zug, der Danzig abends 9 Uhr 20 Minuten in der 
Richtung Berlin verläßt, nicht abzefertist werden. Ebenso 
ist der D-Zug 4 Königsberg-Berln, der abends 7 Uhr 35 Mi- 
ER von Königsberg abfahren sollte, dort al 
worden. 


— Reparaturbedürftige Eisenbahnwagen,. Über die Eisen- 
bahnwagen, ‚die anscheinend zwecklos auf freier Strecke 
herumstehen und häufig der Beraubung anheimfallen, 


ist ın letzter Zeit verschiedentlich _ in der Presse 
berichtet worden. Hierzu teilt die Zisenbahnverwal- 
tung mit: Der äußerördentlich schlechte Zustand der ge- 


samten Eisenbahnbetriebsmittel bringt es leider mit sieh, daß 
etwa 75—80 000 reparaturbedürftige Wagen vorhanden sind, 
(ie in ihrem jetzisen Zustand für den Betrieb nicht: Seeignet 
sind. Etwa die Hälfte dieser Wagen können die sämtlichen 
11 Deutschland befindlichen Werke, die sich mit der Wieder- 
herstelluüg der Wagen befassen, sowie die. Eisenbahnhaupt- 
werkstätten aufnehmen. Der ganze Rest, der hintereinander 
aufgestellt etwa von Bean bis Bielefeld reichen würde, fällt 


- verhandeln. - 


- und ihn flüssige zu erhalten, muß das Bestreben dahin gehen. 


: Vorteilen, die daraus gewonnen werden, daß die Bahnhöfe\von‘ 


. EUER. 


dem Betriebe. zur Last Er ehe alle Bahnhöfe in ne 
träglicher Weise.: Da es sich hierbei um die am schwersteir 
beschädigten Wagen handelt, um abmontierte Beutewagen und 
andere Fahrzeuge, die teilweise nur mühsam von den Kriegs- 
schauplätzen nach der Heimat geschleppt worden sind, so 
wird ihre Wiederherstellung noch eine recht lange Zeit ins 
Anspruch nehmen. Um aber dem Betriebe Luft zu machen 


diese verstopfende Wagenmense von den Bahnhöfen fern zu 
halten. Unbenutzte Gleise, Neubaustrecken, von den Eigen- : 
tümern gepachtete Anschlußgleise USW. werden dazu benutzt, 
um sie ‚abzustellen. Bei einer derartigen Zerstreuung der 
Wasen läßt sich eine gute Bewachung überhaupt nicht oder 
nur unter großen Schwierigkeiten und mit erheblichen Geld- 
opfern durchführen. Der aber durch. etwaige Diebstähle her- 
vorgerufene Schaden steht in keinem Verhältniss zu den 


dem erdrückenden Ballast frei und dadurch in die Lage ver- 
setzt werden, den betrieblichen Anfor derungen a 
zu genügen. ; 


er aan bei Ozersk. Auf der Ostbahn m ie 
Nähe von Czersk fuhr in der Nacht zum 29. Januar der 
D-Zug 4 auf einen Militärzug auf. Nach den bisherigen Fest- 
stellungen wurden neun Personen setötet und 17 ‚verwundet. 
Der größte Teil der Verunglückten sind Soldaten. Die Ve = 
letzten wurden nach Schneidemühl übergeführt. F 
Die Unfallstelle liegt etwa 172 Stunden hinter Schneidemühl N 
bei der kleinen Bahnstation Czersk in der Nähe von Konitz. 
Die Gegend dort ist sehr waldie, so daß die Strecke an der 
Unfallstelle unübersichtlich ist. Der nach Konitz bestimmte 
Militärzug, der einen Transport von zurückgezogenen Beichs- 
wehrtruppen beförderte, hatte das Haltesignal bei Czersk 
überfahren. 
Infolge des unsichtigen Wetters, das in: der Nacht 
herrschte, hatte der Lokomotivführer des Militärzuges den ° 
herankommenden Berliner D-Zug überhaupt nicht bemerkt. 
Erst wenige Meter vor der Weiche erkannte das Lokomotiv- 
personal die Gefahr, vermochte den Zug jedoch nicht mehr 
zum Halten zu bringen. Der Führer des D-Zuges hat, wie er 
aussagte, den Militärzug überhaupt nicht bemerken können. 
Der Zusammenstoß erfolgte mit so eroßer Gewalt, daß die 
Lokomotive und die drei ersten Wagen des Militärzuges enit- , 
gleisten. Der erste Wagen des Zuges wurde vorn 
drückt, wobei ein Soldat, der sich im Abteil des Zugführers 
bef and, totgequetscht wurde. Von dem: Berliner D-Zu& ent- 
eleisten mehrere Wagen und wurden über die Nebengleise 
hinausseschleudert. Unter den Reisenden entstand eine große 
Panik, da die Beleuchtung sofort serlosch.. Von der Station 
Czersk eilte das gesamte "Personal sofort mit Fackeln nach® 
der fast unmittelbar vor dem Bahnhof selesenen Unfallstelle, 
um die erste Hilfe zu leisten. Die. D-Zugwagen waren stark 
eingedrückt, so daß die Bereunz der Verletzten, die laut um 
Hilfe riefen, längere. Zeit dauerte. Bis gegen 3 Uhr morgens’ 
waren drei Leichen und fünfzehn Verletzte geborgen, die zu- 
nächst im Stationsgebäude untergebracht wurden. Die weitere 
Hilfeleistung gestaltete sich ebenfalls schwierig, da infolge’ 
der Schneefälle die Leitungen nach Schneidemühl. ei - “ 
waren, = E 
— Dan und die Verreichlichung der Eisenbahnen. In a8 : 
Sitzung des bayerischen Landtages vom‘29. v. M. wurde laut 
Bericht des „Wolffschen Telegraphenbüros“ ein Antrag ein- 
stimmig angenommen, der u. a. besagt: Der Landtag fordert, 
daß die. bevorstehende Verreichlichung des Verkehrswesens 
auf der Grundlage «einer weitgehenden. Dezentralisation ge 
schieht. Er verlangt, daß Bayern als srößtem süddeutschen‘ 
Verkehrssebiet die größte Selbständigkeit erhalten bleibt. Er 
erhebt Anspruch darauf, daß an der Spitze der bayerischen 
Landesregierung für das bayerische Eisenbahn- und .Post- 
‚wesen je ein Landesamt als Vertretung der Reichspost ung 
des Reichsverkehrsministeriums mit bayerischen Beam 
ausgestattet wird. Der Landtag richtet a die bayeris 
Staatsregierung die Aufforderung, allen Versuchen, die: 
Bayern so wichtige Dezentralisation des Verkehrswesens zu 
verhindern oder einzuschränken, mit u Entschredenheit 


. 


— Zur Frage der "Akkordlöhne, Die  Brliner Hand 
kammer hat auf Grund einer Anfrage des Reichsarbei 
ministeriums ein umfassendes Gutachten über die Zweck- 
mäßiskeit: der zurzeit in Anwendung befindlichen Lohn- 
systeme erstattety dem wir folgendes entnehmen: Die Erfah 
rungen, welche die deutsche Wirtschaft letzthin mit der allge- 
meinen Einführung des Zeitlohnsystems gemacht hat, 
beweisen, daß der Zeitlohn, insbesondere angewandt auf p ITO- 
" duktive Arbeitnehmer, als unwirtschaftlich yad schädlich. zu 
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bezeichnen, ist, da er die Produktion auf einen niediigen 
Durchschnitt herabdrückt. Die Grundlage für ein es 
und soziales Lohnsystem kann nach wie vor nur der richtig 
gehandhabte Akkordlohn bilden. Auch Arbeitnehmer und Ge. 
werkschaften haben sich vielfach dieser Erkenntnis nicht ver- 
‚schließen können. Der Widerstand gegen das Akkordsystem 
wird insbesondere durch die Mißstände bei seiner Handhabung 
hervorgerufen, das Akkordmeisterwesen (Schwitzmeister), 
‚ferner das „Akkorddrücken“ und die etwaige Aufgabe des 
‚Akkords, falls sich der Betrieb bei fehlerhafter Berechnung 
als unrentabel erwies, sind hier zu nennen, während die von 
_ den Arbeitnehmern früher geäußerte Klage, Akkordlohn Sei 
Mordlohn“, er untergrabe die Gesundheit der Arbeiter, durch 
die gesetzliche Einführung des Achtstundentages gegenstands- 
08 geworden ist. ; 
Die Mißstände können vermieden. werden, wenn für die 
Handhabung des Akkordsystems die nachfolgenden Grundsätze 
beobachtet werden : n 
- a) die Akkorde müssen vor Beginn’ der Arbeit festgesetzt 
od zur Kenntnis der Arbeiter &ebraeht werden. 
b). Die Akkorde sollen in größeren Betrieben nicht mehr 
von den Meistern aufgestellt werden, sondern von besonderen, 
nöglichst in Fachschulen vorgebildeten „Akkordkalkulatoren“ | 
€) Der einmal verabredete Akkord muß unter allen’ Um- 
nden durchgehalten, werden, auch wenn. sich die Arbeit da- 
durch für den Unternehmer unrentabel gestaltet. 
Für Arbeitnehmer, deren Tätigkeit sich der Akkordlöhnung 


und Prämiensystem den nötigen Ansporn zur intensiven 
Arbeitsleistung bieten. Hier kommen. kaufmännische Ange- 
ellte aller Art und Hilfskräfte, die nur mittelbar produktiv 
ätig sind (Reinieungsarbeiter, Heizer usw.) in Frage. Eine 
ewinnbeteiligeun $ der Arbeitnehmer am Ertrase ist 
T . größerem ‚Umfanse bei der heutigen wirtschaftlichen Lage 
! icht möglich, da Gewinne entweder gar nicht verteilt wer- 
n könnten oder nur gering und deshalb einflußlos sein 
\ 


ar, &* 


GE ‚Osterreich. 
- = Verkehrsfragen. Der Staatssekretär für Verkehrswesen 
b bei Beratung des Abschnittes „Verkehrswesen“ des Staats- 
anschlages im Finanz- und Budgetausschusse der National- 
ersammlung sich in ausführlicher Weise über den Stand aller 
rkehrsfrasen „ausgesprochen. Aus seimen Ausführungen 
rd auszugsweise Nachstehendes wiedergereben. 
aatssekretär Paul bespricht einleitend die. Schwierig- 
ten, mit denen die Republik Österreich zu kämpfen habe, 
n wichtigsten Betrieb im staatlichen Verkehrswesen bilden 


[ringerte sich sohin von 18319 auf 4480 km, das ist auf 
veniger als ein Viertel (24,45 %) der seinerzeitisen Gesamt: 
ehnung. Mit. der Übernahme Westungarns in unsere Ver- 
tung, stehe ein Zuwachs dieses Netzes um annähernd 
km in Aussicht. Die Ausgaben der Staatsbahnen für das 
Twaltungsjahr 1919/20 einschließlich des ersten Nachtrages 
n Staatsvoranschlage betragen 1184,8 Millionen Kronen, die 
sinnahmen 988,5 Millionen Kronen, so daß wein Gebarunes- 
bsang von 196,3 Millionen Kronen erwächst. Wird das Er- 
rdernis für den Schuldendienst der Staatsbahnen mit 
‚+ Millionen Kronen veranschlagt, so erfordere die staat- 
he Betriebsführung der Eisenbahnen einen Staatszu- 
chuß von. 260,7 Millionen Kronen. Dieses ungünstige Er- 
gebnis verdiene jedoch in. Anbetracht der schwierisen Ver- 
‚hältnisse eine mildere Beurteilung. Insbesondere habe auch 
mustergültie verwaltete preußische Staatseisenbahnver- 
j tung, im Voranschlage 1919 einen Fehlbetrag von über 
| 4 Millionen Mark aufzuweisen, der sich unter Berücksichti- 
sung des nach dem Finanzabkommen vom Jahre 1910 für 
allgemeine Staatszwecke abzuführenden Betrages auf über 
I Milliarde Mark (1076 Millionen Mark) erhöhe. a 
Der Staatssekretär bespricht dann die im Laufe der letzten 
nate durchgeführten Tariferhöhungen. Ob der nunmehrige 
fstand genüssen werde, in der Folge «eine Deckung der 
ziebsausgaben durch die Einnahmen herbeizuführen, hänge 


1 -Beschwernissen des Bahnverkehrs sei, nicht entschieden 


ntzieht; muß an. Stelle des Akkordes ein vereinistes Zeitlohn- ' 


unserer Kohlenversorgung und davon ab, daß die Be- 
ausgaben keine allzugroße weitere Steiserune erfahren. 
Önne den Auffassungen, als ob das Personal schuld an 


nur entgegentreten. . Er habe die innerste Überzeugung. 


daß unsere Eisenbahner, die in. schwerer. Krregsnot "und. ın 


' der noch schwereren. Folgezeit unter harten Entbehrunxen 


ihren Dienst in aufopferndster Weise versahen, nichts anderes 
ersehnen, als durch gesteigerte rastlose Arbeit das Eisenbahn- 


' wesen auf die vorherige Höhe zu heben und damit zum neuen 


Gedeihen der bedränsten Heimat beizutragen. Es müsse ins- 
besondere die im Zuge befindliche Verfassung und die allge- 
meine Verwaltungsreform abgewartet werden, bevor an di« 
endgültige Neugestaltung der Staatseisenbahnverwaltung, iu 
der gesamten Verkehrsverwaltung seschritten werden könne. 
Doch sei das Verkehrsamt schon jetzt unablässig bestrebt, den 
erforderlichen. Abbau des Verwaltuneskörpers. 


‚insbesondere hinsichtlich der Staatseisenbahnverwaltung, so- 


weit durchzuführen, als dies im gegenwärtigen Zeitpunkt« 
tunlich erscheine. VORAN 

Der Staatssekretär geht sodann auf die Besprechung deı 
andauernden Verkehrsnot über, die insbesondere dureh deu 
verheerend wirkenden Kohlenmangel entstanden ist. Eı 
gibt eingehendere Erläuterungen über die Investitionstätie- 
keit auf den Staatsbahnen, für welchen Zweck im Staatsvoı- 
anschlage 326,4 Millionen Kronen vorgesehen seien. 

Der ernste Wille der Regierung, die Elektrisieruny 
der Staatsbahnen zur Tat werden zu lassen, sei bereits im 
Frühjahr 1919 durch Errichtung des Elektrisierungsamtes deı 
österreichischen Staatsbahnen zum. Ausdruck gekommen. Zu- 
nächst beabsichtise die Staatsbahnverwaltungz die Elektri- 
sierung der Strecke Innsbruck-Landeck-Bludenz und deı 
Strecke Stainach-Irdning-Attnang-Puchheim. In der Tat wurde 
auf beiden Linien bereits im verflossenen Herbst mit der Auf- 
stellung der Fahrleitungsmaße besonnen. Ebenso wurde noch 
im Herbste des Jahres 1919 der Bau eines großen bahneisenei 
Kraftwerkes am Spullersee bei Danöfen ansefansen und die 
Aufschließungsarbeiten, Wege-, Werk- und Barackenbauten so 
rasch in Fluß gebracht und bis zum Eintritte der letzten 
großen Schneefälle so eifrig fortgesetzt, daß alle Voraus- 
Ssetzungen erfüllt seien, die letzten Endes die Fertigstellung 
der ganzen großen Anlage Ende 1921 erhoffen lassen. Au 
elektrischen Fahrbetriebsmitteln‘seien zunächst drei Akkumu- 
latorentriebwagenzüge bestellt worden, womit gewissermaßen 
Vorläufer der elektrischen Zugförderune in Erscheinung 
treten, Das Bauprogramm sieht im weiteren zunächst die 
Elektristerung der . Strecke Salzburg-Schwarzach-St. Veith- 
Spittal a. Drau-Villach vor, wobei für die Nordrampe diese: 
Strecke der Bau eines Kraftwerkes im Stubachtale im Vorder- 
„runde stehe, während es für den ‚Betrieb der Südrampe noch 
der wasserrechtlichen Bewilligung für einen Entwurf bedürfe., 
der den Ausbau des Mallnitzer Elektrizitätswerkes betrifft. 
Von den. weitesten Kreisen werde auch der Frage der Aus- 
sestaltung des Bahnnetzes durch Herstel- 
lung neuer Linien eine besondere Aufmerksamkeit zu- 


gewendet. Es sei daher wohl begreiflich, daß in zahlreichen 


Anträgen der Bau neuer Bahnen gefordert werde. Das Staats- 
amt für Verkehrswesen konnte bisher eine eigentliche Bau- 
tätigkeit nicht in Angriff nehmen, da die Verhältnisse hierfür 
sehr ungünstige waren und heute noch sehr ungünstig sind 


Bei der Sicherstellung neuer Lokalbahnen müsse daran fest- 


gehalten werden, daß wie früher, auch von den beteiligten 
Ländern entsprechende Beiträge geleistet werden. 

Der Staatssekretär erörtert sodann die Aufgaben des 
Luftfahrtwesens und der Schiffahrt. Der Betriel) 
eines staatlichen zivilen Luftverkehres oder ein staatliche: 


' Lufthafenbetrieb sei vorläufig nicht geplant. In den Entente- 


staaten hat ein regelmäßiger Lufverkehr bereits eingesetzt, 
und auch in Deutschland seien bereits mehrere Luftverkehrs- 
linien entstanden. Abgeschnitten vom Welimeere, dürfen da- 
her auch wir nicht zögern, unsere verkehrspolitisch günstige 
geographische Lage im Schnittpunkte der wichtigsten Ver- 
kehrsstraßen Mitteleuropas auszunützen. Österreich habe _be- 
reits eine. Anzahl geeigneter Flugplätze. Werden diese er- 
halten und entsprechend ausgestaltet und. werden an den 
Hauptverkehrslinien hoch weitere erforderliche Flughäfe:: 
angelegt, dann werde gewiß nicht nur der heimische Luftver- 
kehr bald einsetzen, sondern auch der große zwischenstaat- 
liche Verkehr über unser Gebiet geleitet werden. Eingehend« 
Abmachungen seien- namentlich, mit unseren aus der vor- 
maligen Monarchie hervorgegangenen Nachbarstaaten not- 
wendig, die wir, soweit es an uns liegt, auf Grund vernünf- 
tiger geschäftlicher Erwägungen führen wollen, in der Ab- 
sicht, das Verbindende zu pflegen, das Trennende zu über- 
brücken. 

Wir müssen ferner an die Regelung der Sehiffahrts- unıl 
namentlich der Donaufragen herantreten, wir müssen unsere 


. Beziehungen zu den Nachbarstaaten auf dem Gebiete des Post- 


und Telegraphenwesens neu einrichten; wir müssen dann, ab- 
gesehen von der höchst wichtigen und äußerst schwierigen 
Frage der Übertragung der. Eisenbahnlinien an die. aus dem 
ehemaligen Österreich hervorgegangenen Staaten und der Auf- 
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(ilung des Fahrparkes, dıe Eısenbahnanschlußverhältnisse 
mät diesen Staaten fast durchaus neu regeln. 

Wir müssen ferner das uns eingeräumte Recht des freien 
Zuganges zur Adria kommerziell und betriebstechnisch für 
unsere Volkswirtschaft nutzbar -zu machen. suchen, und wir 
müssen namentlich auch der im Vertrage von St. Germain be- 
sonders erwähnten Südbahnfrage, für die die Mitwirkung der 
beteiligten Staaten ausdrücklich vorgesehen ist, unsere #if- 
rigste, schon infolee des kilometrischen Anteiles Österreichs 
am Südbahnnetze, maßgebende Mitarbeit zuwenden. 


: Wiederaufnahme des Personenverkehrs, Am 26. Januar 
wurde der Verkehr der Personenzüge im alleemeinen in dem 
Umfange, wie er vor der Verkehrssperre . bestanden hat, 
wieder aufgenommen, mit der Einschränkung, daß vorläufig 
die Fernpersonenzüge nur dreimal in der Woche laufen. Die 
Wiederaufnahme des Schnellzusverkehrs wird voraussichtlich 
in einigen Tagen erfoleen. Die näheren Verlautbarungen 
werden durch die Bahnv erwaltungen erfolgen. 


- Güterstauungen auf den Bahnhöfen. Es ist eine auffällige 
Erscheinung, daß in der gegenwärtigen Zeit des allgemeinen 
Warenmangels die Bahngüterschuppen mit Waren der ver- 


sehiedensten Art überfüllt sind, ja daß viele beladene Wagen 
- sogar wochenlang auf den Bahnhöfen stehen, ohne von den 


Parteien entladen zu werden. Zum Teil handelt es sich hier- 
bei um Waren, die aus dem Auslande stammen und von den 
Parteien nicht vor Erledigung des Zollverfahrens bezogen 
werden können. Zum Teil sind es Güter, die von Wien weiter- 
vesendet werden sollen, wegen der bestehenden Verkehrs- 
sperren in den benachbarten Staaten aber nicht abrollen 
können. Zum nicht geringen Teil aber werden die auf den 
Bahnhöfen in den Güterschuppen oder in den Wagen befind- 
lichen Güter von den Empfängern nicht bezogen, weil sie 
hoffen, bei einer längeren Zurückhaltung der Ware günstigere 
Preise zu erzielen. Die zum Bezuge -berechtigenden Fracht- 
briefe oder Benachrichtisungsscheine sehen von Hand’ zu 
Hand, bis sich endlieh ein Käufer findet, der die Ware wirk- 
lich bezieht und dem Verbrauche zuführt. Wie die „Staats- 


korrespondenz“ erfährt, haben nun das Kriegswucheramt und- 
- die Bahnbehörden diesem Treiben ihr besonderes Augenmerk 


zugewendet. Das Kriegsswucheramt wird nicht zögern, der- 
artige auf den Bahnhöfen ohne ersichtlichen Grund unbezogen 


Jagernde Waren zu beschlagnahmen. Die Bahnen, denen das 


Eisenbahn-Betriebsreglement das Recht gibt, _unbezogene 
Waren, wenn sie verderblich sind, sofort, sonst unter Sewissen 
Voraussetzungen zu veräußern, werden von diesem Becht in 
ausgiebigerer Weise als bisher Gebrauch machen und dadurch 
auch noch den. Vorteil erreichen, daß die anzestauten Wagen 
raschestens frei werden und für andere Sendungen verwendet 
werden können. Allerdings werden sich in Zukunft auch die 
pedlichen Kaufleute mit der Entladung und-Abfuhr ihrer auf 
den Bahnhöfen befindlichen Waren sehr beeilen müssen, wenn 
sıe nicht Gefahr laufen wollen, daß ihnen ihre Waren amtlich 
beschlaenahmt oder bahnamtlich verkauft werden. 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


Neuregelüng der Rechtsverhältnisse der Schleppbahnen. 


bie “ Bestimmungen der Schleppbahn (Kleinbahn-)verträge, 
auf Grund deren die an die tschecho-slowakischen Staatsbah- 
nen anschließenden Schleppbahnen betrieben. wurden, mußten 
den rauen . wirtschaftlichen Verhältnissen entsprechend ge- 
ändert werden, zumal die- tschecho-slowakische Verwaltung 
sich nicht als Rechtsnachfolgerin der k. k. Staatsbahnverwal- 
tung, die die Verträge abgeschlossen hatte, betrachtet, Die 
Schleppbahngebühr ist mit Rückwirkung vom 1, Januar 1920 
um 100% erhöht worden; die Mindestgebühr für «einen 
Wagen beträgt 3- Kr. Die Schleppbahngebühr für 
Stückgüter ist abeestuft; die  Mindestgebühr für eine 
Sendung beträgt 60, 120, 180, 40 und 300 Heller. © Die 
Anerkennungsgebühren für Überlassung von Bahngelände 
sind erhöht worden; die geringste Gebühr beträgt 20 Kr. 
Auch die Gebühren für Bahnaufsicht, Beleuchtung, Über- 
lassung von Oberbaumaterial sind neu festgesetzt worden. 
Die Verschiebegebühr beträgt jetzt 13 Kr. für jede angefan- 
gene Viertelstunde. Die Gebühren für Beistellung von Wagen 


auf Stationsgleisen sind verdoppelt. worden; die Mindestgebühr 


beträgt 4 Kr. für den NUaBen, 


Ungarn. 


— Ministerialrat Julius von Szekula. Der ungarische Mi- 
uisterrat hat den Direktor a. D. der Kaschauz Oderberger Ei- 


06: »- Er - ; any des: Verke 


N ep TE VIEH ERESTTTS 


-verwaltung abgeschlossenen Abkommens und der Einführu 


ı ‚Bobhgeher Kisenbahnvorwaliungen. 


ze 


Seahatın“ "Königlichen Rat Julius Szek IE 'Edlen von Ba 
Kula, zum Ministerialrat im Ackerbauministerium ernannt. 
Ministerialrat von Szekula wurde nach seinem Ausscheiden 
"aus dem aktiven Eisenbahndienst in diesem Ministerium mit 
den Agenden eines Tarifkonsulenten betraut und zleichzeitig 
auf -Vorschlag des Senats der technischen Hochschule von 
- Unberrichtsminister. zum Dozenten des neuerrichteten Lehr 
stuhles für Tarifkunde ernannt, über welche Disziplin er da 
_ ausführliche wissenschaftliche Werk in ungarischer 
Spraehe verfaßt hat. In beiden Stellungen ist Ministerialrat 
v. Szekula trotz seiner 70 Jahre noch heute tätig. Unsere Zei- 
tung zählt ihn zu ihren ältesten Mitarbeitern; in den achtzige: 
und neunziger Jahren des vorigen J ahrhunderts sind zahl- 
reiche Fachartikel. aus seiner Feder, u, a. die dämals viel- 
bemerkten ersten freimütigen Verurteilungen des Baroßschen 
Zonentarifes, erschienen. Seine zahlreichen Freunde und 
Kollegen in Deutschland und Österreieh dürften sich s seiner 
aus der Zeit erinnern, als er in Vertretung der Kaschau- 
- Oderberger Eisenbahn viele Jahre hindurch an den inter- 
nationalen Eisenbahnkongressen, den Konfenenzen der großen 
Eisenbahnverbände und an den Sitzungen der Vereinsaus- 
ee, für den ur und PEOHUSE N tätigen Aue . 
nanm i 


Übrige europäische Länder. 

—— Internationales Übereinkommen. „Liste der kisen - 
bahnen“, Die vom Zentralamt in Bern herausgegebene Liste 
der Eisenbahnstrecken, auf die das Internationale Überein 
kommen über den Eisenbahnfrachtverkehr Anwendung findet, 
hat während des Krieges nicht .neu erscheinen können. Die 
durch die Friedensverträge verursachten bedeutenden Ver: 
schiebunsen in den Grenzen bisheriger Staaten und die Grün- 
dung‘ neuer Staaten werden sehr große Änderungen der Liste 
notwendig machen. Das Zentralamt beabsichtigt aber, an diese 
Arbeit nunmehr heranzutreten, und hat die "Verbandstaaten 
ersucht, ihm die erforderlichen Unterlagen dafür zu liefern 


—  Betriebsergebnisse der Schweizerischen Bunnlecbahr 
1919. Die von den Schweizerischen Bundesbahnen allmonatlick 1 
herausgefebenen „Betriebsergebnisse“ lassen jetzt einen 
Überblick über das verflossene Betriebsjahr und einen Ver: 

gleich mit dem Jahre 1918 zu. Die Betriebslänge (2882 km) 
ist die gleiche geblieben. -Nach Überwindung der beiden noch 
recht ungünstigen ersten Monate des J: ahres zeigt 1919 eız 
Bild zunehmender Hebung des Verkehrs und Gesundung dei 
Eisenbahnfinanzen. Die monatlichen Beförderungszahlen in 
Personenverkehr sind durchweg etwas höher als im ‚Vor: 
jahre, im Güterverkehr sind sie.etwa die gleichen gebliebe 
die Einnahmen aus dem Personenverkehr sind dagegen 
folge. der Tariferhöhungen im Jahresergebnis von rund 
auf rund 99% Millionen Franken gestiegen. Die Mondte J 
bis Oktober zeigen wieder eine durch den Touristen- unt 
Fremdenverkehr verursachte "erhebliche  Verkehrssteigerun 
Auch die Einnahmen aus dem Güterverkehr sind stark 
wachsen, nämlich von rund 151 auf rund 228 Millionei 
Franken. In den letzten Monaten haben sich diese Einnahme: 
beinahe verdoppelt. Die Gesamteinnahmen weisen TUum 
100% Millionen Franken mehr auf als im Jahre 1918. Di 
kilometrischen Gesamteinnahmen sind von 84019 auf 117 90; 
Franken, um rund 40% gestiegen. “Allerdings haben au 
die Betriebsausgaben, wenn auch nicht in gleichem Maße, zu 
genommen, nämlich ım Jahresergebnis um 77,3 Millionet 
Franken. Die kilometrisehen Einnahmen sind von 74 338 
100456 Franken — 25% gestiegen. "Eine auffallende Aı 
gabesteigerung ım Oktober wird dadurch erklärt, daß 
diesem Monat nachträgliche Tewerungszulagen für 1918 a 
bezahlt worden sind. Der Betriebsüberschuß beitrug 50,3 
lionen gegen 27,1 Millionen Franken, das sind 23,3 Milli 
oder 86% mehr. Diese günstigen Ergebnisse werden len 
‚Schweizerischen Bundesbahnen gewiß gestatten, bei der 4 
winn- und Verlustrechnung für 1919 viel besser abzuschlief e 
als in den letzten Jahren. } 
"—- Ende des Eisenbahnerstreikes in Italien. wie 
ist der Eisenbahnerstreik auf Grund eines mit der Staatsb: 


des Achtstundenarbeitstages auf den Staatsbahnen beigele 
worden. Um Mitternacht vom 29. auf den 30. Januar w 
der Betrieb auf dem sanzen Netze der Staatsbahnen wi 
regelmäßig aufgenommen. Obwohl das Personal den Di 
unter den früheren Lohnbedingungen wieder antreten : 
feiern namentlich die Sozialisten den Streik als einen Sias 
Re das Abkommen das Streikrecht EIORO DE en 
‘worden sei. 


Rechtspflege. 


- Eisenbahnfrachtrecht. Beh 
iten“ im Sinne des $ 54 EVO. 


icht in einer neueren Entscheidung. 


En nicht angekommen ist. 


Vv Vorsichtsmaßregeln anzuwenden. Mit 
Be estimmunsen in $ 54 EVO. 


ıieht vereinbar. 


ht des $S 54 EVO. widerstreiten. 


Zum Begriff der „Kostbar- 
Sehr bemerkenswerte Aus- 
führungen, zum frachtrechtliehen Begriff der „Kostbar- 
k seiten“, die nach $ 54 der Eisenbahnverkehrsordnung nur 
bedingt zur Beförderung zugelassen sind, macht das Reichs- 
Es spricht darin aus, 
ß die allgemeine Verkehrsanschauung in der 
gel keinen Einfluß auf die Feststellung haben kann, ob 
in Frachtsut als Kostbarkeit anzusehen ist oder nicht. Im 
Streitfall handelte es sich um weinen photographischen Ab- 
£ eines Lichtsprelfilms, der im Januar 1918 von Hamburg 
ach Berlin als Expreßgut übersandt worden, aber in Ber- 
Im Gegensatz zum Landgericht 
und Oberlandesgericht Hamburg, die den Preußischen Eisen- 
"bahnfiskus’zum Schadenersatz verurteilten, hat das Reichs- 
SR ericht die Schadensklage der Absenderin des Films 
abgewiesen. indem es zur Begründung ausführt: 

„Nach der ständigen Rechtsprechung des 
sind im Sinne des $ 54 der Eisenbahnverkehrsordnung als 
Kostbarkeiten“ anzusehen alle Gegenstände, deren Wert im 
Verhältnis zu ihrem Umfang und Gewicht ungewöhnlich hoch 
st. Dabei ist im Auge zu behalten, daß die Bestimmungen 
Schutzvorschriften zugunsten des Eisenbahn- 
ıskus darstellen, der hierdurch in den Stand sesetzt werden 
soll, bei. der Beförderung solcher Güter entsprechend größere 
diesem Charakter der 
ist die Anschauung des Ober- 
andesgerichts Hamburg, daß nicht allein das Mißverhältnis 
zwischen Wert und Umfang bezw. Gewicht, sondern auch die 
llgemeine Verkehrsanschauung maßsebend sei, 
Es kann nicht gebillist werden, daß 
t dem Begriff „Kostbarkeit“ entweder Seltenheit oder 


d daß daher gewöhnliche Handelsware nicht 
ter den Begriff falle, auch wenn ihr Wert im Verhältnis 
m Umfang und Gewicht außergewöhnlich sroß sei, 
che Beoriff sbestimmung würde dem Zweck und der Ab- 
Verkehrsanschau- 


unzsen können nur im einzelnen Falle Ausnahmen inso- 
weit schaffen, als eine stete Gepflogenheit in der Versen- 
dungsart gewisser Güter zum Ausdruck bringen kann, daß 


Reichsgerichts 


in $ 54 EVO, hin. 


nach der Anschauung des Absenders und der Eisenbahn #ine 
Kostbarkeit nicht vorliegt. 
nicht gegeben. Der Eisenbahnfiskus hat vielmehr gerade bei 
Filmsendungen immer wieder. zum Ausdruck gebracht, daß 
er auf eine solche besondere Ausnahmebehandlung der Films 
nicht einzugehen sewillt ist. — Die Abwägung des Verhält- 
nisses zwischen Wert und Gewicht bezw. Umfang des Fracht- 
gutes ist im wesentlichen Sache des tatsächlichen Ermessens. 
Im vorliegenden Falle war das Gewicht des Films 11,857 k 
sein Wert betrug nach der Angabe der Klägerin 4122 f 
nämlich 3 M für das Meter des 1374 m langen Films: auf li ke 
Gewicht kamen somit mehr als 340. M Wert. Es besteht also 
zwischen Gewicht und Wert ein ungewöhnliches Mißverhältnis. 
Der Umfang des Frachtstückes kann nach den Erfahrungen 
des Lebens nur unbedeutend gewesen sein; dabei ist zu sagen, 
daß die Länge des Films in ausgebreiteter Form nicht maß- 
geblich ist, sondern nur die Form, in der das Paket zur Auf- 
gabe kam. — Wenn die Klägerin "noch geltend macht, daß es 
sich bei dem fraglichen Filmabzug schon um deswillen um 
keine besonders wertvolle Sache handle, weil sie überhaupt 
gar keinen allgemeinen Verkehrswert 'habe, sondern nur für 
denjenigen, der ihn rechtmäßig benutzen könne, so muß das 
als unzutreffend bezeichnet werden. 
Gegenstand einen allgemeinen Verkehrswert hat in dem 
Sinne, daß er sich für jedermann zsleichmäßis als nutzbar 
erweist, kommt hier nicht in Betracht. 
die Aufführung der „Dokumente“ unter den „Kostbarkeiten“ 
Maßgeblich ist vielmehr derjenige Wert, 
den der Ersatzberechtiste vom Ersatzpflichtiren verlangt 
und verlangen kann. 
einen Dieb, eimen geringeren Wert hat, ist ohne Belang. — 
Ist et ee a eotatt ae gr: 
: S : ze zuzusprechen, so ist die Schadensersatzklage unbegründet C 
uxuseigenschaft der Sache verknüpft sein müsse EVO. $ 467 HGB.), da unstreitie die Klägerin bei der Auf- 
cabe des Gutes entgegen der Vorschrift des $ 54 EVO. den 
Fine | Film nicht als Kostbarkeit bezeichnet und den zu ersetzenden 


Ein solcher Fall ist ‘hier aber 


Ob und inwieweit ein 


Darauf weist schon 


Ob die Sache für Unberechtiste, z, B. 


Wert nicht angezeben hat.“ 
(Aktenzeichen : I. 39/19, — 20. 9. 19.) 


K. M.-L. 


Badische 


\ Aenderung von Stationsnamen. 


Die an der Strecke Offenburg-Singsen 
esene Station Biberach- Zell erhält 
m 1. März d. Js. ab die Bezeichnung 
„Biberach (Baden)“. 

(108) 


"Karlsruhe, den 29. Januar 1920. 
Generaldirektion 
5 E ‚der Badischen Stautseisenbahnen. 


2. Verkehrssföru ng. 


ländischen Staatseisenbahnen. 


bs. 4 des VWÜ. wird — zugleich im 
men der Holländischen Eisenbahn — 
kanntgeseben, daß die Strecken 


egen seit dem 17. Januar 1920 


lge Überschwemmung 
d:; ae einen 


"Virecht, den 30. Januar 1920. 
‚Die Direktion. 


Monat 


Sehließung des Haltepunktes Haltingen Süd. 
Staatseisenbahnen. 
recke Leopoldshöhe -St. Ludwig gelegene Haltepunkt für 
n Personen- usw. Verkehr Haltingen Süd bleibt bei 
"Wiederaufnahme des Verkehrs nach St. Ludwig geschlossen. 


llschaft für den Betrieb von Nieder- 


Gemäß der Bestimmung im $ 11 


ertogenbusch-Nymegen und Venlo- 


des Bahn- . 
Tpers unfahrbar sind. Diese Sperre 


Der an der 


3. Güterverkehr. : 


a, Deutscher Eisenbahn-Gütertarif . 
Teil II. Heft e Ib. 
b, Staats- und a a 
Teil II. 

Am 10. Februar 1920 treten zum Teil 
erhöhte Frachtsätze im Verkehr _ mit 
den Güternebenstellen Keitum (Sylt) 
und Westerland (Sylt) in Kraft. 

Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
höhungen sründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des $ 6 der Eisen- 
hahn-Verkehrsordnung (R.-G.-Bl. 1914, 

S. 455). Nähere Auskunft erteilt unser 
Verkehrsbüro. 

Altona, den 1. Februar 1920, (118) 

. Eisenbahndirektion 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Güterverkehr zwischen Elsaß-Lothrin- 

zen und Luxemburg einerseits und 

Dänemark, Schweden und Norwegen 
andererseits durch Deutschland. 
Für die Beförderung von. Gütern mit: 


-dfrekten Frachtbriefen zwischen den 


genannten Ländern durch Deutschland 


| Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Bezeichnung von Stationen. 

Badische Staatseisenbahnen. 

Offenburg-Singen gelegene Station Biberach- Zell erhält vom 
| 1. Märzd, Js. ab die Bezeichnung Biberach (Baden), 


‚Die an der Strecke 


Amtliche Bekanntmachungen. 


werden vorläufige Vorschriften einge- 
führt. 
Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
eunesstellen. 
Altona, den 29. Januar 1920. (117) 
Eisenbahndirektion 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Saarkohlentarife nach Frankreich vom 
1. 7. 1913, nach der Prinz Heinrichbahn 
vom 1. 6. 1918, nach der Schweiz vom 
1. 8. 1918. 5 

Die vorbezeichneten infolge der poli- 
tischen Verhältnisse schon seit länge- 
rer Zeit unbrauchbaren Kohlentarife 
werden hiermit förmlich aufgehoben. 
Saarbrücken, 30. Januar 1920. (116) 

Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Februar 1920 an beträgt die 
Aufbewahrungsgebühr für jedes £TO- 
Bere Stück in Leipzig Hbf, Sächs, Stb. 
0,60 M für die beiden ersten Tage, für 
jeden folgenden Tag weitere 60 %ı 

Dresden, am 29. Januar 1920. Too) 

Gen.-Dir, d. Sächs. Staatseisenb, 


ee Eh ©, 
" f Y r Z 2 


Nr, 9 


— 1108 — 


BGE Er 
‚»v 1 


2 


3 se 5 Er nm u 
Zeitung des Vereins 


Gemeinschaftliches Heft C Ib (Stations- 
tariftafeln usw.) — Tfv, 200... 


Mit Gültigkeit vom 9. Pebruar 190. | 
ie 1 Verkehr mit den : 


ab ‚werden die im it, 
Bahnhöfen der Oschersleben-Schöninger 
Eisenbahn zu erhebenden Frachtzu- 
schläge erhöht. Näheres enthält die am 
2, Februar 1920 enscheinende Nummer 
des Tarifanzeigers. — Das alsbaldige 
Inkrafttreten der Erhöhungen gründet 
sich auf die vorübergehende Änderung 
des $ 6 der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
(R.-G.-Bl, 1914, 8, 455). 


Auskunft geben auch die beteiligten : 


Güberabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. : 
Berlin, den 29. Januar :1920. (105) 
Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr 
Tfv. 5, Heft CII, 
Wechselverkehr deutscher Eisenbahnen 
untereinander, Tfy, 200. Heft C II 
(Ausnahmetarife), 

Mit Gültigkeit vom 1, April 1920 wird 
aus dem Warenverzeichnis der Aus- 
nahmetarife 7 für Eisenerz usw. der 
Abschnitt C. Blechgeschirre, Blech- 
waren, alte usw. an zollinländische Ent- 
zinnungs- oder Entzinkunssanstalten 

Sestrichen, 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertügungen sowie das Auskunfts- 
büro, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 28, Januar 1920, (104) 

Eisenbahndirektion. 


Badisch-Württembergischer Güter- 
verkehr. 
Auf den 1. Februar 1920 werden für 
Eilgutsendungen _ von Langenargen 
Bahnhof nach Durlach, Heidelbers, 
Karlsruhe und Mannheim mit versen- 
derseitiger Wegevorschrift über Kluf- 
tern-Offenburg im Frachtbriefe beson- 
dere Tarifentfernungen s«ingefühnt. 
Näheres in unserm Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, den 28. Januar 1920. 
Generaldirektion. 


3 (103) 
der Bad. Staatseisenbahnen, 


Westdeutseh-Sächsischer Verkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden alle 
Tarifentfernungen für die Stationen in 
den. auf Grund des Friedensvertrages 
an Belgien abgetretenen Kreisen Eupen 
und Malmedy aufgehoben. Näheres 
enthält unser Verkehrsanzeiser und 
der Tarif- und Verkehrsanzeiger der 


prenß.-hess, Staatseisenbahnen, auch 
. gelben. die Stationen Auskunft. 
Dresden, am 29. Januar 1920. (101) 


Gen.-Dir, d. Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Preußisch-Hessisch-Sächsischer Tier. 
verkehr, Tarifheft 3. 

Am 1. Februar 1920 treten meue 
Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
Coblenz Hbf., Coblenz Moselbf., Cob- 
lenz Rheinbf. und Leipzig Bayer. Bf£., 
sowie Leipzig Bayer. Bf. (Vieh- und 
Schlachthof) in Kraft. Näheres ist aus 
dem. Tarif- und Verkehrsanzeiger der 
Preußisch-Hessischen. Staatseisenbahnen 
und aus unserem Verkehrsanzeiger zu 
ersehen, auch geben die Stationen Aus- 
kunft, 

Dresden, am 29. Januar 1920. (102) 

Gen.-Dir d. Sächs, Staatseisenb., , 


als geschäftsfühnende Verwaltung. .; 


Herausgegeben , im Auftrage' des. Vereins Meute 
‘von dem verantwortlichen . Schriftleiter,, Geh. Oberregierungsrat Dr.- v. Ritter in Berlin. 


Verlag. von Julius Springer in Berlin Ww. — Druck von H. 8. Hermain & Oo. in Berlin SW, 


Badischer Tiertarif. Wechseltiertarife. 
Auf 1. Februar 1920 erscheint zum 
Bad. Binnentiertarif der Nachtrae VII. 


“Er enthält für den Verkehr der auf | 


schweizerischem Gebiet zelegenen bad. 
Stationen mit anderen Stationen Be- 
stimmungen über die Bereehnung von 
Währungszuschlägen, sowie für den 
Verkehr erstgenannter Stationen unter 
sich und mit Konstanz, Singen und 
Waldshut für den Übergangsverkehr 
nach der Schweiz Frachtsätze in der 
Frankenwährung, wodurch Tariferhö- 
hungen «eintreten. Ferner wird durch 
den Nachtrag auf den bad.-schweiz. 
Übergangsstationen, einschl. der auf 
schweiz. Gebiet gelerenen bad. Statio- 
nen, eine Grenzabfertigungssebühr sein- 
geführt. Die Bestimmungen über die 
Währungszuschläge gelten auch für die 
Wechseltarife.. Näheres: hierüber in 
unserem Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 30. Januar 1920. (114) 

Generaldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


Bayerischer Lokalbahn-Sehnittarif 
vom 1. April 1919. 
Auf Seite 4 des Tarifs Absatz 2 
Zeile 5 ist zu streichen. von „Im -Über- 
gangsverkehr ... .“ bis Zeile 15... 


- „Doppelwagenladung höchstens 4 M“ 


und dafür zu setzen: \ 

Neben der Fracht und von. dieser ge- 
trennt werden bei Wagenladunsen für 
die in Eichstätt Bahnhof erforderliche 
Umladung aus den Vollspurwagen in 
die Schmalspurwagen und umeekehrt 


oder für die Gestellun«z von Rol- : 


schemeln folgende besondere Nebenge- 
bühren wrhoben: PR 
für je angefangene 100 kg des wirk- 
lichen Gewichts 6 8, 
mindestens für den Waren 3 N. 
Bei den nach $ 32 ATV. abgefertigten 
Packmitteln wird eine Rollschemel- 
gebühr nicht erhoben. 
Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
höhungen gründet sich auf die vorüber- 


gehende Änderung des $ 6 der Eisen- 


bahn-V erkehrsordnung. & 
München, 29. Januar 1920. (112) 
Tarifamt d. bayer. St.-E.-V. r. d. Rh. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Güter_ 

verkehr, 

Am 1. April 1920 treten zwischen 
badischen und württembergischen Sta- 
tionen einerseits und den Stationen Gör- 
litz, Hennersdorf b. Görlitz, Hermsdorf 
b. ‚Görlitz, Moys b. Görlitz, Nikolaus- 
dorf, Nikrisch, Penzie (Oberlausitz), 
Posottendorf-Leschwitz, Schlauroth und 
Seidenberg anderseits neue erhöhte Ent- 
fernungen: in Kraft. Die Erhöhungen. 
betragen 1—19 km. Näheres enthält der 
Tarif- und Verkehrsanzeiger der Preu- 
Bisch-Hessischen Staatsbahnen. 

Breslau, den 29. Januar 1920, 

Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 
‚deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 5. Februär 1920 

wird die bayerische Station .Eibach — 


St. 250 kg — in den Tarif auf genommen. . 


Näheres ‘im. Gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger. (99) 
Hannover 8 V.10/8. vom 27. Januar 1920. 


Eisenbahndirektion. 


‚ stellen Packhof und Lastadie auf 15 8 
' Lizent und den Gleisen 16 und 17 des 


erhöht. 


‚anzeiger der 


A al 
 - Königsberg (Pr.), den 27. Januar 1920. 


talbahn, 
(106) 


:mungen für Inhaber 


cher Eisenbahnverwaltungen Ei rl REN. 


_ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


. Badischer Gütertarif. 
Mit sofortiger Wirkung wird auf den 
badischen Übergaasstationen für den 
Verkehr mit der Schweiz und auf den 
auf schweiz. Gebiet gelegenen bad. Stax 
tionen sine Grenzabfertigungsgebühr 
eingeführt, die für eine Stückgutsendung 
0,50 Fr., für eine Wagenladunge 10 Fr. 
beträgt.. Näheres in unserem nächsten 
Tarifanzeiger. 3 
Karlsruhe, den 30. Januar 19%0. (109) 

.. . Genmeraldirektion #2 

der Bad, Staatseisenbahmen. 


Deutsch-schwedisch-norwegischer 
Gütertarif. vom 1. November 1913. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Ottebol der schwedischen Staats- 
bahn in den Tarif einbezogen, 
Nähere Auskunft erteilen die Güter- 
abfertigungsstellen. Br ig 
Altona, den 28. Januar 1920. ; (110) 
Eisenbahndirektion, a 

namens der Verbandsverwaltungen. 


- Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, 
il IL: 1 


Teil 4 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1920 
ab werden die Überfuhrgebühren zw i- 
schen den Bahnhöfen Königsberg (Pr.) 
Ost und der Ladestelle Kaimauer, Sowie 
Königsberg (Pr.) Lizent und den Lade 


für 100 kg, mindestens 6,50 M. für den 
Wagen, und zwischen Königsberg (Pr.) 


Lizentbahnhofss auf 9 3 für 100 kg, 
mindestens 4,30 M für den ‚Wagen. 


Näheres im Tarif- und Verkehrs- 
prenßisch - hessischen 
Staatseisenbahnen und bei den betei- 
listen Stationen. = 


Eisenbahndirektion, 4 
namens der beteilieten Verwaltungen. 


Oschersleben-Schöninger Eisenbahn. 
Mit Wirkung vom 9. Februar d. I& 
werden die. Frachtzuschläse wie ‚folgt 


erhöht: \ R 
Für Eil- und Frachtstückeut für 
100 k£& 107 38. \ er 


Für Wagenladunsen E 
a) Steinkohlen, Koks, Braunkohlen 

; und Preßkohle aller Art für 

100 kg 10 8, 


b) alle übrigen Güter für 100 kg 
REN. 5 
(113) 
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. Braunschweig, 30. Januar 1920. 
‚Der Vorstand. 


4. Personen und Gepäckverkehr. 5 


Gemeinsamer Binnentarif für die Breg- 
Kaiserstuhlbahn und Ze 
Todtnauer Eisenbahn. 
Nachtras. VIII, sültie vom 1. Februs 
d. J., ist erschienen. Er enthält: Auf. 3 
hebung der besonderen Bestimmungen 
und Beförderungspreise für Sonder- 
züge und. Arbeiter-Wochenkarten, Ein- 
führung allsemeiner Wochenkarten 
3. Klasse und Änderunz der Bestim- 
von Zeit- und 
Schülerkarten, - Die Abweichung von 
$'6 EVO. ist.genehmigt. - 
. Darmstadt, am 29. Januar 1920. (107) 
Süddeutsche Eisenbahn-Gesellschaf 
En Die Direktion, 
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Eisenkonstruktionen 
Brücken und Hallen 
Personen- u. Güter- 

wagen :=: Weichen 

Sonderheit: . E- 
Verkürzte Kreuzungsweiche 
Patent Bäseler [7150] 

Vorteile: Erhebliche Baugelände-Ersparnis 
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II 


SETER 
NINA 


Deutsch-Luxemburgische Bergwerks- u. Hitten- KL. 
Aug o. Dortmunder Union, bortmuna 
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TS 


Filzisolierplatte 


Beersotekt 


für Tunnels, Brücken usw. ist langjährig mit 
bestem Erfolg neben unserer beschlagnahmten 
Jutegewebeplatte „Pachytekt“ im Gebrauch 


Beersolit 


kalt streichbarer Isolieranstrich 
Ia schwarzer Eisenlack 


Bonitekt 


für Waggonbedachung u. Dienstgebäude 
wie Güterschuppen usw. vom Eisen 


Zentralamt Berlin vorgeschrieben 


C. F. Beer Söhne - Cöln Z1 


Fernspr. A 1812, A 1813 


Ausführung von 
Isolierungen 
Gewölben 
Tunnels 
Brücken etc. 
Grundwasser- 
‚dichtungen 
durch bewährte 
Facharbeiter 


temmer: 


verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 
schädlich, hat keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betrieb ‘und Kleidung sauber, ist unübertroffen an 


Fettgehalt und Ausgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel 
für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 


Bohrmaschinen, Drehbänke und. Schleifarbeiten aller Art. 


Verbrauchspreis bedeutend billiger als alle bisherigen Seifenwasser,. 
wasserlösliche Bohröle, Rüböle usw. % Kostenlose Vorführung. 


Langjähr. anerkannte Spezialisten T ' . 
enter a er Kittnee R. Lübben & Co., Duisburg. 
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Bureaubeamter 


36 Jahre, bei Nebenbahn tätig gewesen, ° 
mit gründlichen Kenntnissen des Eisen- ° 
bahn -Tarifwesens, sucht sofort Dauer- © 
stellung bei einem Verkehrsunternehmen 7 
oder Reisebureau, ev. auch großem In- 
dustriewerk mit eigenem Bahnversand. 
Gefl. Angebote unter Eis. 7311 an die 
Anz.-Ann. ds. Ztg. (Linkstr. 23/24). [7311] ° 


P | t lappen 
"U Z° faden: 
in bunt u. weiß, bietet an zu tagesgemäßen Preisen 


E.E.Meyer Chemnitz 
Einarmigelll} 


können mittels Ehni’s FahrKarten-Loch- ° 
apparat als Stationsschaffner an- 
gestellt werden. D.R.-Patent Nr. 297854, 
Beschreibung mit Abbildung kostenlos. 
Nur zu beziehen: von dem Fabrikanten, ° 
Oscar Schaeffer Nachf., Inh.: A. Ehni, 
Braunschweig. [7182] ° 


Armatu renfabrik 
C. F. Pilz, 


Chemnitz, 


empfiehlt sich 
zur Lieferung 
vonLokomotiv- 


5 armaturen 
I "re 


[7039]. 
_ Reparaturen billigst!’ 
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Technisches Denken 


und Schaffen 


Eine gemeinverständiiche Einführung in.die Technik 


Von 


Prof. G. v. Hanffstengel 
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Mit 153 Textabbildungen 


Gebunden M. 12. — Be 
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Anregungen zur en der Aus- 


bildung der Unterbeamten des Be- 
triebsdienstes. 2 


Berechnung von Zugbewegungen. 


Nachrichten, 
3 Deutschland: 


Praktische | und 
theoretische Ausbildung der An- 
wärter für die Lokomotivführer- 


Inhalt: 


Österreich: Französische Eisen- 
bahnwagen für Österreich. — 
päckbeförderung beim Wien-Triest- 
Expreßzug. — Ausbau einer Bahn- 

- verbindung Eisgrub-V oitelsbrunn 
als Ersatz für die Strecke Felds- 
berg-V oitelsbrunn. 

Tschecho-slowakischesGe- 

Eisenbahnerausstand in 


laufbahn. — Der Eisenbahnerstreik ‚biet: 0 
‘in Dirschau. — Sächsische Eisen- Reichenberg (Böhmen). 
bahndiebstahls-Statistik. — Maschi- Luxemburg: 


menabteilung _ der Generaldirektion 
der Würtiehibergsenen Staatseisen- 
bahnen. 


xemburg-Eisenbahn. 
Übrige europäische Län- 
der: Der schwedische Eisenbahn- 


Die Wilhelm-Lu- 


voranschlag für 1921 und die Elek- 
trisierung der westlichen Stamm- 
bahn. — Internationale: Schlafwasen- 
sesellschaft. — Die Bergzuschläge 
der Gotthardbahn. — Wasserweg 
Adriatisches Meer-Schwarzes Meer. 
— Direkter Verkehr zwischen Ita- 
lien und dem S. K. S.-Staat. 


Fremde Erdteile: Eisenbahn- 
eröffnung in Palästina. — Eisen- 
bahnunglück bei Burlington (Nord- 
amerika). 


Amtliche Bekanntmachungen. 
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S Anregungen zur Verbesserung der Ausbildung der Unterbeamten des Betriebsdienstes. 


2 
r- Eintoige Asse Einführung des achtstündigen Arbeits- 
tages im November 1918 war die Eisenbahnverwaltung plötz- 
lich zu einer starken. Vermehrung ihres Beamten- und Arbeiter- 
personals gezwungen. Die Beschaffung neuer Arbeitskräfte 
für den Rottendienst bot wegen der raschen Demobilisierung 
und der Stillegung oder Verkleinerung der Kriegsbetriebe 
keine erheblichen Schwierigkeiten. Dagegen war die verkürzte 
"Arbeitszeit für die Beamten und Hilfsbeamten des Betriebs- 
‚dienstes infolge des mangelnden Nachwuchses, der Kriegsver- 
luste und der schnellen Entlassung der während des Krieges 
ausgebildeten Frauen nur durch Heranziehung: einer größeren 
Anzahl der seit wenigen Monaten bei den Bahnmeistereien 
eingestellten Arbeiter mit beschränkter Ausbildungsdauer 
durchzuführen. Dementsprechend zeigte sich auch bald bei 
weiterer Ausbildung und Prüfung, daß nur ein Teil dieser 
neuen Kräfte den Anforderungen voll genügte. 

62 Hierbei handelt es sich nicht um die körperliche Eignung, 
die ja vom Bahnarzt vorher festgestellt wird, sondern um das 
Vorhandensein von Mängeln hinsichtlich der „scheinbaren“ 
geistigen Fähigkeiten, wie Prof. Schlesinger *) das Gedächtnis, 
‚die Auffassungsgabe und andere natürliche Eigenschaften des 
Menschen treffend benennt. Diese Tatsache ist um so wich- 
‚tiger, als bei sehr vielen in den Eisenbahndienst tretenden 
‚ Arbeitern eine mehr oder minder lange Beschäftigung in 
anderen Berufen voranzugehen pflegt, bis Ungeeignetheit, 
Überfüllung des betreffenden Berufszweiges oder der Wunsch 
‚nach Erlangung einer gesicherten Existenz sie dazu führt, 
‚sich der Laufbahn eines unteren Eisenbahnbeamten zu wid- 
men. Es werden also nicht immer .die Besten sein, die sich 
‚in späteren Lebensjahren zum Umsatteln entschließen. Aus 
‚vorstehenden Gründen erscheint daher eine gründliche Aus- 
lese bereits bei der Einstellung der Arbeiter geboten, zumal 
‚ungeeignete Elemente später nur schwer wieder abgestoßen 
‚werden können. 


> 


 *) Zeitschrift „Praktische ee 1919 


Von Regierungsbaumeister Hans Busse. 


Wer wie der Verfasser als Hilfsarbeiter bei einem großen 
Betriebsamt Gelegenheit hatte, im vergangenen Jahre mehrere 
Hundert im Betriebsdienst ausgebildeter Leute zu prüfen, wird 
unbedingt zu der Überzeugung kommen, daß eine Auslese der 
für den Betriebsdienst einzustellenden Arbeiter nicht nur 
nach körperlicher Tauglichkeit, sondern auch nach ihren 
geistigen und sonstigen Fähigkeiten notwendig ist. Hierzu 


wäre eine Eignungsprüfung vor oder kurz nach dem Eintritt- 


und gegebenenfalls noch eine Vorprüfung nach einer ge- 
wissen Ausbildungszeit — vor allem im Weichensteller- 
dienst — erforderlich. In diesen Prüfungen darf allerdings 
nicht allein eingelerntes, mechanisches Wissen, sondern vor 
allem die Veranlagung entscheiden. 

Durch eine derartige, rechtzeitige Auswahl wird nicht nur 
die Verwaltung vor Schaden infolge von ungeeigneten Be- 
diensteten verursachter Unfälle oder während einer erfolz- 
losen Ausbildungszeit unnütz bezahlter Löhne. bewahrt, son- 
dern auch dem Neueintretenden manche Enttäuschung hin- 
sichtlich seines späteren Fortkommens .von vornherein er- 
spart. Es werden ihm die Grenzen seiner Fähigkeiten auf 
Grund wissenschaftlicher Methoden gezeigt und hierdurch alle 
Klagen über Zurücksetzung oder persönliches. Übelwollen 
im Keim erstickt. 


Die neue Eignungsprüfung hätte sich auf folgende Punkte 
zu erstrecken: 


. Schreibgewandtheit. 

. Rechnen in einfachster Form. 
Gehör. 

‚ Sehschärfe und Farbentüchtigkeit. 
Ermüdungsfähigkeit. 

. Entfernungsbeurteilung. 
Gedächtnis. 

Allgemeine Auffassungsgabe. 
Erregbarkeit und Schreckhaftigkeit. 
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Die Verwertung der Ergebnisse dieser Prüfung wird am 
späterer Stelle besprochen werden. Hier seien zunächst 
einige Erläuterungen zu vorstehender Aufstellung gegeben. 

Die Prüfung zu 1. bis 4, findet zwar bereits jetzt statt, ge- 
genügt aber keineswegs zur Beurteilung der Eienung des 
Mannes. So kommen z. B. im Stellwerksdienst häufig längere 
Zeit dauernde körperliche und geistige Anspannungen vor, 
denen viele nicht recht gewachsen sind. Sie ermüden daher 
schon: nach ganz kurzer Zeit, obwohl sie sonst ganz kräftig 
aussehen. Da man also nach dem äußeren Eindruck des 
Menschen nicht auf seine Ausdauer schließen kann, muß man 


zu seiner Beurteilung den Ermüdungsgrad infolge einer inner- | 


halb vorgeschriebener Mindestzeit anhaltenden Anstrengung 
durch besondere Methoden messen. Denn leicht ermüdende 
Menschen werden allmählich unaufmerksam und unsicher in 
ihren Dienstverrichtungen. ‘Sie bilden daher eine Gefahr 
für den Betrieb und müssen von wichtigen, anstrengenden 
Posten ferngehalten werden. 

Die Fähigkeit richtiger Entfernungsbeurteilung ist eben- 
falls von Wichtigkeit, z. B. für den Rangierer beim Brems- 
schuhlegen, für den Bremser, für den Weichersteller am Ab- 
laufberg, für den Schrankenwärter sowie für jeden, der im 
Dienste die Gleise überschreiten muß. Es handelt sich hier- 
bei weniger um Angabe von Meterzahlen, als um gefühls- 
mäßige Beurteilung der Enfernungen. 

Noch schwerwiegender ist die Beschaffenheit des Gedächtnis- 


ses, !Im Eisenbahnbetrieb kommen täglich soviele Anordnungen 
über Sonderzüge, Streckenarbeiten, Änderungen der Fahrord- . 


nung usw. in Frage, daß nur Leute mit gutem Gedächtnis zum 
Betriebsdienst — vor allem aber zum Weeichenstellerdienst — 
zugelassen werden dürfen. Wie viele Unfälle sind durch 
Übersehen 'soleher Anordnungen entstanden! Nach den An- 
strengungen und Entbehrungen der Kriegsjahre, die sich bei 
vielen Menschen gerade durch Herabminderung des Gedächt- 
nisses bemerkbar gemacht haben, kann diesem Punkte nicht 
genug Beachtung geschenkt werden. Die Merktafeln usw. 
helfen zwar schwachen Gedächtnissen ‚etwas nach; aber wer 
bürgt dafür, daß sie im entscheidenden Augenblick #einge- 
sehen wierden? 

Die Prüfung der Auffassungsgabe ist für das Maß der In- 
telligenz von großem Wert, Durch Ausscheidung der in 
diesem Punkt nicht genügenden Arbeiter vermeidet man, daß 
zu viele für den Betriebsdienst wenig brauchbare Elemente 
dawernd bei den Rotten zurückbleiben und geeigneteren Neu- 


lingen den Eintritt in den Eisenbahndienst erschweren. Denn. 


die Rotte soll im allgemeinen nach wie vor den Nachwuchs 
der unteren Betriebsbeamten stellen. Durch Messung der 
Auffassungsgabe läßt sich ferner im Zusammenhang mit. den 
Ergebnissen der übrigen Punkte schon beim Eintritt des. Ar- 
beiters ein ziemlich sicheres Bild“ über die Möglichkeit 
seines späteren Aufstieges zu wichtigeren Posten machen. 

Zum Schluß ist noch zu prüfen, inwieweit mehrere gleich- 
zeitig eintretende, dienstliche Anforderungen geeignet sind, 
den Prüfling in der ruhigen, überlegten Ausführung seines 
Dienstes zu stören. Eine derartige Feststellung der Erreg- 
barkeit käme wohl nur für die in besonders schwier!gem 
Stellwerksdienst auszubildenden oder als Fahrdienstleiter zu 
beschäftigenden Bediensteten in Betracht. Diese Prüfung 
würde daher wohl auch zweckmäßig erst vor weiterer Ans- 
bildung nach längerer Dienstzeit im untergeordneten Stell- 
werksdienst vorzunehmen sein und wird nur der Vollständie- 
keit halber bereits hier erwähnt. Jedenfalls müssen nervöse 
Leute von schwierigen Posten ferngehalten werden, da sie 
leicht durch Aufgeregtheit oder Übereilung Unfälle herbei- 
führen können. Eine Nachprüfung der in wichtigen Fahr- 
dienstleiterstellen befindlichen Beamten innerhalb gewisser 
Zeitabschnitte erscheint daher hinsichtlich der Erregbarkeit 
ebenso nötig wie die Überwachung der Sehtüchtigkeit. 

Die Ausführung der Eignungsprüfung hätie nach den von 


‚für eine oder mehrere Ausbildungsklassen als brauchbar 


welcher neben vielen praktischen Dingen — :auch auf klein 


: Zeitung des Vereins h 
Deutscher Eis ba 


Prof. Schlesinger und Dr. Moede für die Kichungepeit 
der industriellen Lehrlinge angewandten Methoden unte 
* Anpassung an die Eigenart des Eisenbahnbetriebes zu #1 
folgen. Prüfungen „müssen. I ANEINERET, beim: Bei 


finden. Durch a aende Vensiohe an ‚seiner ra en 


Anzahl von Leuten wären nun entsprechende Maßstäbe für 
die Mindestanforderungen und die Brauchbarkeit der anzı- 
wendenden Methoden festzustellen. Die Ergebnisse der Pr 
fungen werden nach der allgemeinen Einführung des ne. 
Verfahrens für- jeden Mann in besonderen Eignungskurv. 
dargestellt und seinen Personalakten beigefügt. Zur Vermei- 
dung etwaiger Härten könnte nach mehreren Jahren eine 
zweite Prüfung vorgesehen werden. 
Die Neueintretenden werden auf Grund des ärztlichen Gu 
achtens und je nach dem Ausfall der TIBRDNSEDE fung ein 
folgendermaßen «eingeteilt. Geeignet für: » 
a) Weichenstellerdienst auf größeren Bahnhöfen, sowei 
wichtigere Posten in/ Frage kommen, — 

b) Weichenstellerdienst auf weniger wichtigen Poste 
größerer Bahnhöfe, sowie auf mittleren und ken 


Bahnhöfen, er 
c) Block-, Schranken- und. Streckenwärter- oder Statio 1 
schaffnerdienst, \ 


d) Rangier- und Fahrdienst, 
e) Rottendienst, 
f) Boten- und sonstigen untergeordneteren Dienst, 
g) keinen Dienstzweig. 
Die Leute zu g) gelangen nicht zur dauernden Einstellu 
Obige Einteilung stellt natürlich nur «einen allgemeiner 
Vorschlag dar, wie überhaupt diese Anregungen in erste 
Linie dazu dienen sollen, diese wichtigen Fragen zunäc] 
einmal weiteren Kreisen näher zu bringen. 
Bei einer solchen Klasseneinteilung kann die Direkt 
durch zeitweise Sperrung «einzelner Klassen je nach Bedarf 
den Zustrom regulieren. Sind die Klassen a und b überfü 
sö. wird man geeignete Bewerber hierfür zunächst den untere 
Klassen zuweisen. Auf diese Weise erhält man auch 
weniger wichtigen Stellen gute und für späteres Aufrücken 
in Frage kommende Kräfte und kann weniger geeignete fer 
halten. Außerdem lassen sich: mit Hilfe der Klassen‘ be 
Überweisungen von Leuten aus einem Bahnmeister- oder 
triebsamtsbezirk in den anderen bestimmte Anweisung 
durch die vorgesetzte Dienststelle über den Mindestgrad d 
Brauchbarkeit abzugebender Leute aufstellen. Nur so 1 
es sich verhindern, daß das Abgeben zu einem Abschieb 
unbrauchbarer Elemente benutzt wird. 
Je nach dem Ausfall der Gesamtprüfung wird.der Arbeit 


zeichnet und in dem Dienstzweig, wo zuerst Bedarf ist, ausge 
bildet. Späterer Übergang in einen anderen Dienstzweii 
bleibt vorbehalten. Ebenso können dem Prüfling bei gu 
Leistungen durch eine spätere Wiederholungsprüfung höhe 
Klassen ‚erschlossen werden. 

‚Ehe wir nun der Frage nach der Ausgestaltung der künk 
gen Ausbildung nähertreten, müssen wir uns mit der bish 
üblichen Ausbildungsweise beschäftigen. Und zwar komn 
vor allem die Ausbildung im Weichenstellerdienst in Frag 


Bahnhöfen — die Kenntnis zahlreicher betrieblicher od 
sonstiger Vorschriften und Einrichtungen, des Telegraphiere 
usw, erfordert. Während der Ausbildungszeit ist der 


seiner bereits-ausgebildeten Kollegen überlassen. Hat er 
teresse, so fragt er wohl nach diesen oder jemen Sachen. 
vielen Fällen hat Verfasser - aber feststellen können, 


tiger Ausbildung auf die einfachsten Fragen, z. B. über 
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ehsten Antworten gaben. Viele wissen trotz aller Merk- 
tter auf den Stellwerken über die Deckung liegengeblie- 
ner Züge oder unfahrbarer Strecken nur unvollkommen 
cheid. Der Einwand der Befangenheit während der Prü- 
ng Kann nur in wenigen Fällen als Entschuldigung dienen. 
M ist fehlt es an der riehtigen Anleitung zur Betrachtung 
or den Eisenbahner täglich umgebenden Dinge. Dies be- 
ist besonders der Umstand, daß die Prüflinge, die doch 
mtlich längere Zeit vorher in der Rotte tätig sind, bei 
Fragen über den Oberbau und die Teile der Weichen häufig 
} versagen. An Stelle sachgemäßer Anleitung drückt man dem 
e: auf der Station einen dieken Band mit Vorschriften 
in die Hand und überläßt ihn nun sich selbst. Er blättert 
ratlos und ohne zu wissen, wo er anfangen soll, in den Vor- 
schriften herum und verzagt leicht vor der Fülle der vielen 
neuen Eindrücke, der unbekannten Fachausdrücke, zumal die 
wichtigsten Vorschriften (F.V., B.O., 8.B. usw.) vieles ent- 
halten, was für ihn gar nicht & Be kommt. 
 stellenvorsteher und ihre Vertreter sind auf großen Bahn- 
höfen durch Anforderung des Betriebes und Büros, auf 
mittleren und kleineren Bahnhöfen durch Mitbedienung der 
_ Güterabfertigung oder Stationskasse vollauf in Anspruch ge- 
nommen. Der bisher übliche einstündige Unterricht, an dem 
die Bediensteten alle vierzehn Tage teilnehmen müssen, 
reicht aber kaum aus, um die wesentlichsten Fragen durch- 
" zusprechen, zumal der Unterricht in verkehrsreichen Zeiten 
“oder während der Hauptbeurlaubungen ausfallen muß, So 
kommt es, daß die Prüfung manchmal mehr zu einem Unter- 
richt wird, für den die Prüflinge meist recht dankbar sind. 
Die zur Vorbereitung benutzten „Katechismen“ sind mit 
geringen Ausnahmen von zweifelhaftem Wert, da sie mehr der 
Dressur auf die Prüfung als zur Erlangung dawernder, prak- 
sch. wirklich verwertbarer Kenntnisse dienen. Der in diesen 
üchern meist in Form von Frage und Antwort dargebotene 
toff geht ferner in vielen Punkten über das Notwendige weit 
hinaus. ‚Häufig scheut der Prüfling auch die Kosten für die 
| Anschaffung der newesten Ausgabe des Katechismus und lernt 
dann aus der veralteten Ausgabe Falscheg oder Überholtes. 
Aus» dem bisher Gesagten geht wohl zur. Genüge hervor, 
aß eine Änderung der Ausbildungsmethoden die Hauptbe- 
nung für die bessere Durchbildung und Hebung des unte- 
. Betriebspersonals ist. Es werden deshalb folgende Vor- 
jr chläge, gemacht: ; 
Die bei ihrer Einstellung für den Betriebsdienst den 
‚lassen a bis d Zugeteilten haben vor der Heranziehung zur 
usbildung im eigentlichen Betriebsdienst wöchentlich zwei- 
al an einem vom Bahnmeister oder seinem Vertreter gelei- 
en Unterricht über Oberbau, Signale, Weichen usw. teilzu- 
tehmen. Dieser Unterricht soll in erster Linie Anschauunos- 
iterricht sein. Auf größeren Bahnhöfen können auch 
ehrere Bahnmeistereien hierfür abwechselnd zur Entlastung 
- Bahnmeister zusammengezogen werden. Der Unterricht 
‚soll vor oder nach der. Arbeitszeit freiwillig und ohne Ent- 
hädigung besucht werden; denn von dem Unterricht hat 
nicht, nur die Verwaltung, sondern auch der Arbeiter durch 
Seinen Aufstieg Vorteile. Wer hiermit nicht einverstanden 
ist, verzichtet auf die Beamtenlaufbahn. Hierdurch soll er- 
ht werden, daß nur dienstfreudige Arbeiter, die ihre 
€ wie früher zur Weiterbildung benutzen, vorwärts 
gebracht ‚werden. Die Entschädigung gewährt die Verwal- 
tung später durch Verleihung der Beamtenrechte. Wer. also 
in Interesse hat, an dem hat die Verwaltung nichts ver- 
loren. 
)er Erfolg des Unterrichts könnte durch die allgemeine 
Bahnen von erfahrenen Beamten, die im Hauptamte als 
nn dätig sind — wie seit kurzem im Direktionsbezirk 
flin auf größeren Bahnhöfen eingeführt —, günstig beein- 
Re t werden. Es ist auch zu erwägen, ob ch für größere 


eschen FT die Beleuchtung der ehale, usw., die unglaub- 


— getrennt 


Die Dienst- - 


Bezirke ein „Wanderlehrer“ bestellt werden kann, der nach 
einem bestimmten Plan die Bahnhöfe und sonstigen. Dienst- 
stellen des Bezirks zur Unterrichtserteilung bereist. Aller- 
dings ist sorgfältigste Auswahl solcher Lehrer nötig. Der 
Unterricht ist weiter durch Modelle, die von fortgeschrittenen 
Lehrlingen der Werkstätten angefertigt werden können, so- 
wie durch Schaubilder zu fördern. Nicht zu vergessen ist 
außerdem die Bereitstellung eines hellen, sauberen Unter- 
richtsraumes, der dem Geräusch des Bahnbetriebes möglichst 
wenig ausgesetzt ist. Gerade hieran mangelt es vorläufig 
noch recht oft, 

Zur besseren Anleitung vor und während der Ausbildung 
wird die Herausgabe von Leitfäden oder ähnlichen Büchern 
nach Dienstzweigen — im Verlage der Eisen- 
bahnverwaltung empfohlen. Entsprechend zusammen gesetzte 
Ausschüsse hätten für die richtige Auswahl des Stoffes 
und zweekmäßige Darstellung zu sorgen. Diese Bücher sollen . 
alle in Betracht kommenden Vorschriften für einen bestimm- 
ten Dienstzweig im Auszug unter Weglassung alles Un wesent- 
liehen sowie einige kurz und klar erläuterte Abbildungen 
wichtiger Betriebseinrichtungen enthalten. Für den Unter- 
richt des bereits ausgebildeten Personals bilden solche Leit- 
fäden zugleich eine gute Grundlage. Die bisher vorhande- 
nen Leitfäden der Eisenbahnschule eignen sich für die ge- 
nannten Zwecke wenig, da sie für die Ausbildung der Unter- 
beamten teilweise viel zu weit gehen und für alle Dienst- 
zweige ohne Unterschied bestimmt sind, 

Die Verbesserung .der eigentlichen Ausbildung ist nun 
etwa, wie folgt, gedacht. Bei Beginn der Ausbildung im Be- 
triebsdienst ist den Neulingen zunächst ein allgemeiner Be- 
griff dessen, was sie lernen sollen, zu geben, damit sie nicht 
alle Dienstverrichtungen nur nachmachen, sondern auch -— 
natürlich in großen Umrissen — verstehen, warum man etwas 
nur so und nicht anders machen darf, und welchen Zweck die 
Betriebseinrichtungen zu erfüllen haben. Verstandenes ist 
besser zu behalten und geht leichter in Fleisch und Blut über. 
So, wird auch die Lernbegierde viel mehr angeregt. Z. B. 
sollen die Weichensteller nach Möglichkeit während der 
ersten vierzehn Tage ihrer Ausbildungszeit am Ort der Stell- 
werksbahnmeisterei oder beim Betriebsamt eine gründliche 
Vorbereitung unter sachkundiger Anleitung (Bahnmeister, 
geeignete Statiensbeamte) erhalten. Derartige Kurse sind in 
jedem Bezirk nach Bedarf in Abständen von ein bis drei 
Monaten abzuhalten. Zur Hebung der Güte des bereits ausge- 
bildeten Personals wäre vielleicht eine allmählich gruppen- 
weise durchzuführende, allgemeine Teilnahme desselben an 
solchen Kursen sehr empfehlenswert. 

Die Kurse sollen etwa folgende Gegenstände behandeln : 

1. Praktische Vorführung von Stellwerksteilen sowie des- 
Fernsprechers und Fernschreibers nebst Übungen, in 
denen jeder Teilnehmer Fragen stellen kann; ferner Be- 
behrung über Unterhaltung derartiger Anlagen. 

2. Kurze Erläuterung der wichtigsten Betriebsvor- 
schriften. 

‚3. Beschreibung und Vorführung der wichtigsten Oberbau- 
arten und Weichen sowie vorläufige Beseitigung von 
Schäden und Unterhaltung dieser Anlagen. 

4. Sonstiger Unterricht (Unfallverhütung, erste Hilfe bei 
Unfällen usw.). 

Diese einzelnen Unterkurse dauern zwei bis vier Tage, so 
daß die Gesamtdauer von vierzehn Tagen möglichst 'eingehal- 
ten wird. Alle nicht auf den Betrieb bezüglichen Vorschrif- 
ten müssen dem örtlichen Unterricht der. Station oder Bahn- 
meisterei überlassen bleiben. Zur Vermeidung , der Über- 
müdung sind ausreichende Pausen einzulegen. Auch genügt 
während der Kurse eine täglich sechsstündige Arbeitszeit bei 
vollem Lohn. Denn es kommt hier mehr darauf an, daß der 
Auszubildende frisch bleibt und etwas lernt, als daß er, wie 
jetzt, täglich acht Stunden sich selbst überlassen oft ohne nen- 
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nenswerten Erfolg hinbringt. Durch die eingehendere Unter- 
weisung lassen sich die bisherigen Ausbildungszeiten ver- 
kürzen und so für die Verwaltung bei gesteigerter Güte des 
Personals: noch voraussichtlich Ersparnisse erzielen. Aber 
selbst einige anfängliche Mehrkosten dürfen einer. Vertiefung 
der Ausbildung nicht hinderlich sein, wenn sich nicht in 
einigen Jahren die Leistungen des Personals infolge des nicht 
genügend ausgebildeten Nachwuchses vermindern sollen. Die 
durch schlechte Unterhaltung des Materials, unsachliche Be- 
triebsmaßnahmen, Unfälle usw. entstehenden Schäden werden 
dann vielleicht erheblich kostspieliger sein. 

Nach Beendigung dieses Ausbildungsabschnittes findet eine 
Prüfung durch den Amtsvorstand oder seinen Vertreter statt, 
worauf über die Fortsetzung oder Einstellung der Ausbildung 
entschieden wird. Die Weiterausbildung erfolgt bei der künf- 
tigen Dienststelle des Mannes. Infolge seiner Vorbildung 
wird er dann in kürzerer Zeit seine Ausbildung vollenden. 
Die bisherige formlose Prüfung durch das Betriebsamt kann 
nunmehr gänzlich fortfallen und durch eine praktische Ab- 
schlußprüfung am Stationsort ersetzt werden. Mehrarbeit 
: für das Betriebsamt entsteht hierdurch nicht, da jetzt auch 


Berechnung von Zugbewegungen !). 


In einer vor kurzem erschienenen Abhandlung verbreitet 
sich Baurat Ph. Pforr über die zeichnerische Er- 
mittlung der Bewegungs- und Arbeitsver- 
hältnisse von Bahnzü sen, ein Thema, das für den 
Verkehrsfachmann, insbesondere auch für den auf dem Ge- 
biete des Bahnwesens tätigen Elektrotechniker, hervor- 
rasendste Bedeutung gewonnen hat. ‘Die zwar kurz gefaßte, 


aber um so inhaltreichere Schrift ist das Ergebnis jahrzehnte-. 


langer Erfahrung auf diesem Sondergebiete; hat doch der 
Verfasser bereits im Jahre 1900 ein scharf durchdachtes zeich- 
nerisches Verfahren zur Ermittlung der Bewegungsverhält- 
nisse von Eisenbahnzügen im Zentralblatt der Bauverwaltung 


(Nr. 8, Seite 46) bekannt gegeben. Ein Vergleich der letzt- 
genannten Arbeit.mit der newen Schrift lehrt, daß das an sich 
schon damals trefflich durchgearbeitete zeichnerische Er- 
mittlungsverfahren in der Zwischenzeit in eine an Einfach- 
heit und Handlichkeit kaum noch zu überbietende Form g6- 
bracht worden ist. Es darf angenommen werden, daß die Ver- 
einfachungen, die die Entwurfsarbeiten nicht unerheblich ab- 
kürzen, das Ergebnis der überaus zahlreichen Untersuchungen 
über elektrische Bahnen sind, die von der Allgemeinen Elek- 
trizitätsgesellschaft, deren Direktorium der Verfasser Ange- 
ee En diesem Berechnungsverfahren durchgeführt wor- 
en sin 


‘. 1) Als Broschüre mit 29 Abbildungen zu beziehen durch den 
Verla R. Oldenbourg, München und. Berlin, 1919. Preis 1,80 M 
+ 10% Verlags- und 10% Sortiments-Teuerungszuschlag. 


‚alte Dienstfreudigkeit wieder in vollem Maße erstehen und 


‚proben. Ihre möglichst rasche. Einführung wird alsdann ei ne 


zwei Pralaeen (formlose Er örtliche Priifung. für = 

nung bestimmter Stellwerke) durch den Amtsvorstand « 
seine Vertreter erforderlich sind. Erst bei der später — 
bisher — abzulegenden förmlichen Prüfung erfolgt eine Ye ou 
ladung zum Betriebsamt. ‚In ähnlicher Weise ‚lassen sich die 
Ausbildungsgänge für. das Rangier- und Fahrpersonal Ei t 
entsprechend kürzeren Zeiten umgestalten. - ; 


Vorstehende Anregungen werden natürlich in manchen 
Punkter zu ändern oder zu ergänzen sein. Aber so wie Di 
her kann es nicht bleiben, wenn wir wieder zu einem gut g 
schulten Personal kommen wollen. Die Eignungsprüfı ng 
und die Zwischenprüfung werden bewirken, daß jeder auf 
den ihm gebührenden Platz gestellt wird. Hierdurch wird die 


die Eisenbahn zu den früheren, vorbildlichen. Leistungen zu 
rückkehren. Zunächst muß angestrebt werden, geeignete Me 
thoden für die beste praktische Durchführung dieser Prüf 3 1 
gen und der newen Ausbildungsweise zu finden und zu er 


De Aufgabe sein. 


„aree 


| 


Eine Silikommene Gelegenheit, das Berschnungsverfal e 
in einwandfreier Weise auf seine Zuverlässigkeit zu prüfen 
bot sich in größerem Maßstabe u. W. zum ersten Male bei Ein- 
führung der elektrischen Zugförderung auf der 9,24 km lang 
Berliner Vorortbahn vom Potsdamer Bahnhof. nach Groß- 
Lichterfelde-Ost, die. seit Juli 1903 mittels Gleichstrom vor 
550 Volt Spannung betrieben wird. . Besonders hervorgehoben 
zu werden verdient, daß die im Betriebe erzielten Fahrzeite: 
und der Stromverbrauch mit den im voraus aus den Fahrschal 
linien veranschlagten Werten geradezu verblüffend überei 
stimmten. Nicht zuletzt diese günstigen Erfahrungen mö 
dann die preußische Branighalo vegan veranlaßt haben, 


YMaltestelle 


den Elektrizitätsfirmen dio Bedingung Anfzueriegen bei 
reichung von Voranschlägen für zu elektrisierende Ba 
sich des zeichnerischen Verfahrens zu bedienen u 
die auf diese Weise ermittelten Fahrschaulinien sow 
die daraus abgeleiteten Stromverbrauchskurven den Ang 
boten beizulegen. 

Eine weitere Bestälienng des Vorstehenden Finden wir 
einem vom Regierungsbaumeister Freund in Altona in 6 
meinschaft mit dem leider zu früh verstorbenen Oberingenie 
Cronbach verfaßten Bericht über den seit Ende 1907 
geführten elektrischen Betrieb auf der 26,7 km langen $ı 
und Vorortbahn Blankenese-Ohlsdorf; der Bericht ist im 
45 des Jahrgangs 1909 der Elektrotechnischen Zeitschrift 
öffentlicht.-. Für: diese Bahn waren, da sie die erste | 
schnellbahn ist, die mit einphasigem Wechselstrom (6300, 
Spannung bei 25 Perioden) penseben wurde, sorgfältigeie” 


über die Fahrzeiten, Fahrgeschwindigkeiten und 
Stromverbrauch notwendig, die nach dem von Pforr 
hlenen Verfahren durchgeführt worden sind. Die Form 
Fahrschaulinien zeigt die - mebenstehende Abbildung, 
e dem Jahrgang 1909 der Elektrotechnischen Zeitschrift 
te 1068) entnommen ist, Die unterhalb der Geschwindig- 
Nullinie aufgetragenen Flächen geben die elektrische 
mechanische Arbeit wieder. 


ach Fertigstellung der Bahn wurde zur Nachprüfung der 
schnungsgrundlagen und der Rechnung selbst eine Reihe 
 Meßfahrten vorgenommen, um insbesondere den Strom- 
auch und die Fahrzeit auf den einzelnen Strecken- 
hnitten festzustellen. Der Stromverbrauch für eine Hin- 
Rückfahrt zusammen betrug bei der ersten Meßfahrt 33,8, 
der zweiten 33,5, bei der dritten 33,2 Wattstunden auf das 
nenkilometer. Bei der Abnahmemessung ergaben sich 
3,6 Wattstunden, so daß im Mittel 33,5 Wattstunden für das 
genaueste mit dem durch die zeichnerischen Vorermittlungen 
bestimmten Wert übereinstimmte. Ein erneuter Beweis dafür, 
daß man sich einer Bildrechnung der vorliegenden Art ohne 
Bedenken anvertrauen kann. Die Ergebnisse sind so zuver- 
lässig, daß auf Grund der Untersuchungen von den ausführen- 
den Firmen volle Gewähr für die Leistungsfähigkeit der An- 
sen und Lieferungen geboten werden kann. 


benden Ingenieuren der preußischen Staatsbahnverwaltung 
id besonders auch von den großen Elektrizitätsfirmen geübt 
gefördert wird, ist bereits auf S. 1222 des Jahrgangs 1914 
er Zeitung hervorgehoben worden; hier findet sich auch 
kurzer Hinweis auf eine vom Dipl.-Ing. U. Knorr in 
ünchen erfundene Vorrichtung, mittels der der Verlauf der 
Geschwindigkeits- und Weglinien eines in Bewegung befind- 
liehen Zuges auf dem Zeichentisch selbsttätig aufgetragen 
wird. Die Fachpresse, insbesondere „Elektrische Kraftbe- 

be und Bahnen“ und die „Elektrotechnische Zeitschrift“, 
1at wiederholt auf den Wert der Bildrechnung hingewiesen. 

die Lehrbücher erkennen ihre Bedeutung an. ; 


Druckschrift führt mit einigen Angaben über die be- 


Nachrichten. 
0 Vereinsgebiet. 
_ Deutschland. 


Praktische und theoretische Ausbildung der Anwärter 
e Lokomotivführerlaufbahn. Der preußische Eisenbahn- 
ter hat am: 23. Dezember 1919 folgenden Erlaß (VI. 65. 
47.) an die Eisenbahndirektionen gerichtet: „In der Prü- 
:sordnung für die mittleren und unteren Staatseisenbahn- 

nten (Personalvorschriften 1914 S. 120) ist vorgeschrieben, 
BB die für die spätere Beförderung zum Lokomotivführer in 
ssichtt genommenen Dienstanfänger _ das  Schlosser-, 
hmiede- oder Kupferschmiedehandwerk erlernt haben und 
hr als Handwerker in einer Eisenbahn-Lokomotivwerk- 
beschäftigt gewesen sein müssen. “ 2 
se Vorschrift reicht nieht mehr aus, allgemein eine 
adliche Ausbildung der Anwärter zu sichern. Auf Grund 


sche des Lokomotivführerverbandes sind daher wesent- 
® Änderungen in Aussicht genommen sowohl hinsichtlich 
'aktischen als auch der theoretischen Ausbildung. 

Die praktische Ausbildung. Das Ziel muß 
dem künftioen Lokomotivführer eine gründliche Kennt- 
r Bauart der Lokomotive. der im Betriebe vorkommen- 
Beschädigungen und der Mittel und Wege zu ihrer Aus- 
ne oder Beseitigung zu verschaffen. Hierzu ist es er- 
ch, daß jeder Dienstanfänger von der für die Hand- 
tiekeit in einer Eisenbahn-Lokomotivwerkstätte vor- 
en Zeit mindestens sechs Monate in der Abteilung 
Auseinandernehmen und den Zusammenbau der Loko- 
iven beschäftigt wird. Während der übrigen Zeit ist der 
nstanfänser, wo es die örtlichen Verhältnisse zulassen, 
geeioneten Gruppen der Lokomotivabteilung derart zu be- 
äfticen, daß er möglichst alle Arbeiten an der Lokomo- 

nnen lernt. 


e Beeren, die in einer Eisenbahnwerkstätte zelernt, 


n Eisenbahnlehrlinge werden durch eine wesentlich zu 
ernde und noch gründlicher als bisher zu gestaltende 


Tonnenkilometer aufgewendet wurden, ein Wert, der aufs 


Daß die zeichnerische Berechnungsart auch von den maß- 


enden und bewegungshemmenden Kräfte — Schwerkraft, 


‚bisherigen Erfahrungen und unter Berücksichtigung der - 


wird später auch ein Unterschied zu machen sein zwi- 


olchen, die eine Privatlehre durchgemacht haben. Die 


Bahnwiderstand, Zugkraft der Triebmaschinen, Bremskraft — 
in das Gebiet der Untersuchungen ein. Dann werden wir mit 
dem Aufbau der wichtigsten Grundlagen für die Ermittlungen 


der Fahrschaubilder vertraut gemacht, mit deren Hilfe der. 


Stromverbrauch ermittelt wird. Die folgenden Kapitel über 


die Unterteilung der Fahrzeit und die Zugfolge beziehen sich 


nur auf Stadtschnellbahnen. Die Anwendung des selbsttätigen 
Signalsystems ist hier als selbstverständlich vorausgesetzt, 
Über die nach Neuyorker Vorbildern für gewisse Fälle ange- 
regten „Drosselstrecken“ zur selbsttätigen Überwachung der 
Zuggeschwindigkeit werden noch Erfahrungen gesammelt, 


während die Bedeutung der Nachrücksignale zur Beschleuni-- 


gung der Zugfolge unbestritten ist. Auch der Verfasser 


"empfiehlt für den Bedarfsfall den Einbau dieser Signale, die 


wie in London, so auch auf der Berliner Hochbahn bereits 
eingeführt sind.  Pforrs Ausführungen über Zugverspätungen 
verdienen gründliche Beachtung, wie überhaupt die gesamte 
Abhandlung zu dem. Besten gehört, was auf diesem Gebiete 
bisher geschrieben worden ist. 

Sind nach der in der Schrift gegebenen Anleitung unter Be- 
nutzung der Kennlinien einer bestimmten Triebmaschine für 
einen gegebenen Fall die Fahrschaulinien entworfen, und sind 
daraus auch der Stromverbrauch und die mechanische Arbeit 
zeichnerisch entwickelt, so können aus den Bilddarstellungen 
ohne weiteres die Fahrzeit, die mittlere Fahrgeschwindigkeit, 
die elektrische Arbeit in Wattstunden, die mechanische Arbeit 
in  Meterkilogramm, der elektrische Wirkungserad ‘ und 
schließlich nach Auftragung der J? auch der quadratische 
Mittelwert der Stromstärke festgestellt werden. Wenn Pforr 
sich nun entschließen könnte, gelegentlich einer Neuauflage 
der vorliegenden Druckschrift oder in einem Nachtrage die 
weiteren Nutzanwendungen aus der zeichnerischen Rechnungs- 
weise, d. h. die Ermittlung der Stromverteilung, des Span- 
nungsabfalles, der Arbeitsverluste usw. zu behandeln, so 
würde er sich noch ein besonderes Verdienst erwerben, denn 
es ist wohl immer noch zu wenig bekannt, wie weitgehend 
sich das zeichnerische Verfahren zur Ermittlung der Strom- 
spitzen. der Belastung der Kraftwerke und Unterstationen 
auswerten läßt. Alles in allem aber hat Pforr schon mit der 
vorliegenden Arbeit dem Konstrukteur ein Rüstzeug von 


großer Bedeutung in die Hand „eseben. - Dr. Km. 


praktische Ausbildung sowie durch die im Entstehen begrif- 
fenen Eisenbahnlehrlinssschulen mit dem Bau der Lokomo- 
tiven und mit den verschiedenen Arbeitsverfahren bereits in 
weit höherem Maße vertraut sein als bisher und auch über 
erheblich bessere theoretische Vorkenntnisse auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens verfügen. Unter solchen Voraussetzun- 
sen wird sich die Mindestbegrenzun«e der praktischen Tätiekeit 
für ehemalige Eisenbahnlehrlinge auf ein Jahr als ausreichend 
erweisen. - 

Bei Handwerkern jedoch, die etwa bei einem Schlosser- 
oder Schmiedemeister gelernt haben und erst später in eine 
Eisenbahnwerkstätte eintreten, reicht im allgemeinen ein Jahr 
zur Erwerbung der erforderlichen Kenntnisse auf einem ihnen 
‘ganz fremden Gebiete nicht aus. Es werden daher versuchs- 
weise für derartise Dienstanfänger mindestens zwei Jahre 
praktischer Tätiekeit in einer Eisenbahn-Lokomotivwerkstätte 
in Aussicht genommen. 


b) Die theoretische Ausbildung. 'Bie zum. 


Kriessausbruch und, wo durchführbar. auch noch nachher 
wurde und wird bei den Hauptwerkstätten oder örtlichen 
Fachschulen sog. Heizerunterricht erteilt. Der Erfolg hat 
nicht immer den Erwartungen entsprochen, zum Teil auch 
deshalb nicht, weil kein fest umrissener einheitlicher Lehr- 
plan zusrunde lage und €s oft auch an geeigneten Lehrkräften 
und Unterriehtshilfmitteln fehlte. 

Es ist beabsichtigt, nach und nach, möglichst schon mit 
Ostern 1920 beginnend, in allen Orten mit Haupt- oder erö- 
ßeren Nebenwerkstäten für Lokomotiven wine besondere 


Fachschule für Lokomotivführeranwärter einzurichten. Ob 


in den einzelnen Orten die. Schule unmittelbar an die Haupt- 
werkstätte oder an eine örtliche Fachschule anzugliedern ist, 
bedarf der besonderen Prüfung von Fall zu Fall, Der Unter- 
richt soll Hand in Hand mit der praktischen Ausbildung in 
der Werkstätte gehen. Er ist außerhalb der Arbeitszeit zu er- 
teilen, und es wird ein Schulgeld in noch festzusetzender Höhe, 
nach den bisheriven Besprechungen mit dem Lokomotivführer- 


. verbande etwa 30-50 M für das halbe Jahr, erhoben werden. 


Der Lehrplan teilt sich in eine Unterstufe und eine Ober- 
stufe. In ersterer sollen überwiesend die in der Volks-, Lehr- 
lings- oder Fortbildungsschule erworbenen Kenntnisse aufge- 
frischt und ergänzt werden, während für die Oberstufe die 
schwierieeren Lehrstoffe, zu denen auch die notwendigsten 
physikalischen, chemischen und anderen Gesetze und Vor- 


a 
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sänge, Betriebslehre u, dgl. gehören, in Aussicht genom- 
men sind. 

Unter den vegenwärtigen, außergewöhnlich ungünstigen 
Vreerhältnissen kann- sich der Unterricht auf jeder der beiden 
Stufen zunächst nur auf je ein -Halbjahr erstrecken. Es muß 
versucht werden und ist erreichbar, an der Hand «eines solchen 
aufgestellten Lehrplanes und mit tüchtigen Lehrkräften eine 
ausreichende Menge eründlicher Kenntnisse zu vermitteln. 
Dies wird später noch dadurch erleichtert werden, daß die 
theoretische Vorbildung der Handwerker, die ihre Lehrzeit in 
einer Eisenbahn werkstätte zurückgelegt haben, in den ım Ent- 
stehen begriffenen Eisenbahnlehrlingesschulen im allgemeinen 
erheblich besser als bisher sein wird. Bei den Handwerkern 
mit weniger guten Vorkenntnissen kann der Mangel unter Um- 
ständen durch eine Wiederholung der Unterstufe ausgeglichen 
werden. 

Vor Aufnahme in die Unterstufe ist eine formlose Prüfung 
mit den Bewerbern vorzunehmen, in der sie nachzuweisen 
haben, daß sie eine ausreichende Fertiekeit im Schreiben, 
Lesen und einfachen Rechnen besitzen. Die Versetzung nach 
der Oberstufe erfolgt nur auf Grund eenügender allgemeiner 
Leistungen und eiwer schriftlichen und mündlichen Prüfung. 
Eine entsprechende Prüfung findet auch nach Beendigung des 
Lehrstoffs der Oberstufe statt. An den Prüfungen nehmen 
Vertreter der Lokomotivführer teil. Bei nicht bestandener 
Prüfung muß die betreffende Stufe wiederholt werden. Erst 
nach bestandemer Schlußprüfung darf. der Dienstanfänger, so- 
fern ser im übrigen auch das 21. Lebensjahr vollendet hat, zum 
Fahrdienst zugelassen werden. 

Bereits im Fahrdienst stehende Lokomotivführeranwärter, 
die früher etwa nur 'inen unvollkommenen Unterricht oe- 
nossen haben, können auf Wunsch zu einigen oder sämtlichen 
Stunden nach Maßgabe des vorhandenen Platzes als Gasthörer 
zugelassen werden. Wo es dıec Verhältnisse zulassen und Lehr- 
kräfte und Räume zur Verfügung stehen, können auch einzelne 
Kurse für die bereits in der Praxis befindlichen Lokomotiy- 
fahrbeamten besonders eingerichtet werden. 

Es ist beabsichtigt, bereits zu Ostern 1920 in Berlin, Cassel, 
Cöln und einigen anderen Orten bei den dortigen Hauptwerk- 
stätten oder auch in Verbindung mit Maschinenbau- und ähn- 
lichen Schulen die Unterstufe der neuen Fachschule für Loko- 
motivführeranwärter zu eröffnen. Nähere Bestimmungen hier- 
über ergehen noch, besonders auch über den in Verbindung 
mit Vertretern der Lokomotivführer noch auszuarbeitenden 
Lehrplan.‘ 
eo) Annahme der Dienstanfäneer Für dee Zu- 
kunft wird erstrebt, die Annahme von Dienstanfänsern für 
die Laufbahn eines Lokomotivführers wie folgt zu gestalten : 

Handwerker, die die Lokomotivführerlaufbahn einzuschlagen 
beabsichtigen, haben dies in einem durch das vorgesetzte 
Werkstättenamt an die Eisenbahndirektion zu richtenden Ge- 
such schriftlich zum Ausdruck zu brinsen und zunächst um 
Zulassung zu der praktischen Werkstättenausbildung zu bitten. 
Sie haben sich gleichzeitige in dem Gesuch zu verpflichten, nach 
Beendigung dieser Ausbildung einer durch das Betriebs- 
bedürfnis bedingten Überweisung in den Fahrdienst Folge zu 
leisten. ; 

Das Werkstättenamt prüft zunächst, ob der Gesuchsteller 
den ‘allgemeinen Bedingungen genügt, und -veranlaßt, wenn 
dies der Fall.ist, die Vornahme einer Vorprüfung durch «inen 
Lehrer der Lokomotivführerfachschule als Vorbedingune für 
die Aufnahme in die Unterstufe. 

Sobald der Bewerber die erforderlichen Vorkenntnisse nach- 
gewiesen hat, soll die ärztliche Untersuchung stattfinden. Hier- 
durch soll verhindert werden, daß unnötixz Handwerker in die 
praktische Ausbildung und die Fachschule eintreten, die schon 
von vornherein den für die Zulassune zum Fahrdienst er- 
lassenen Vorschriften nicht entsprechen. 

Das Werkstättenamt reicht, wenn alle Vorbedinsungen er- 
füllt sind. das Gesuch an die Eisenbahndirektion weiter. Diese 
verfügt dann nach Maßgabe des vorhandenen Bedürfnisses die 
Zulassung des Bewerbers zu der Laufbahn eines Lokomotiv- 
führers und damit auch die Zulassung zu dem Unterricht der 
Fachschule. In die Fachschule kann der Bewerber jedoch nur 
te mit Beginn eines neuen Halbjahres eintreten. Der Bescheid 
ist dem Gesuchsteller schriftlich zu geben und mit den Vor- 
gängen später seinen Personalakten beizufügen. 

Die serenwärtigen überaus schwierieen PBetriebs- und 
Werkstättenverhältnisse, der Mangel an maschinentechnischen 
Eisenbahnbeamten, die für Unterrichtserteilung verfügbar 
und geeignet sind, und die Unmöglichkeit, sofort genügend 
Schulräume neu zu bauen oder einzurichten, lassen die unver- 
zügliche volle Durchführung der obigen Maßnahmen noch 


' nicht zu. Es würde dadurch zunächst auch die Gewinnune von 


Dienstanfängern noch weiter erschwert werden, was bei dem 
großen Bedarf zurzeit noch durchaus vermieden werden muß. 
Ich gebe den Eisenbahndirektionen indes bereits Kenntnis 


"deutschen Grundstück wieder aufgerichtet, und die Kosten 
Höhe von 30 000 MA tragen die Polen. 


rat Kittel bei der Generaldirektion der Staatseisenbahn 


Pe 
des Vereins 
her Eisenbahnverwaltu 


von den in Aussicht genommenen Maßnahmen mit dem 
trage, schon jetzt danach zu verfahren, soweit dies nach 
örtlichen Verhältnissen aneängig ist. Bis zum 15. Mai n. J. 
sehe ich einem Bericht über das etwa Veranlaßte entgegen. 
— Der Eisenbahnerstreik in Dirschau (vgl. Nr. 9, 8. 1 
d. Zte.) hat einen Ausgang genommen, der nicht ‚unbeacht. 
bleiben. darf. Am 30. Januar hatten polnische Marinesoldat 
das Denkmal Kaiser Wilhelms I. abgerissen und den. Kopf 
einer Stange im Triumph durch die Stadt getragen. Zur sel 
Zeit wurde an die deutschen Eisenbahner die Forderung 
stellt, über die preußischen Kokarden auf ihren Dienstmüt 
die polnischen Adler zu heften. Die Eisenbahner beantw 
teten diese Herausforderung mit der Weigerung, unter sole 
Umständen Dienst zu tun, stellten ein. Ultimatum auf 
traten zunächst in einen vierundzwanzigstündigen Protes 
streik. 24 Stunden waren Königsberg und Ostpreußen 
jedem Verkehr abgeschnitten. Ehe die 24 Stunden verstrie 
waren, wurde das Ultimatum der Eisenbahner restlos an 
nommen. Der polnische Adler bleibt den. Dienstmützen ferm, 
die Eisenbahner bleiben, wie ein Führer dem Berichterstat 
energisch erklärte, preußische Beamte und werden nicht 
nisch. Das Denkmal des alten Kaisers aber wird auf eine 


— Sächsische Eisenbahndiebstahls - Statistik. Ein in 
essantes Bild über die Zunahme der Eisenbahndiebstähle a 
der sächsischen Staatseisenbahn „eben folgende amtlich 
Zahlen: Im Jahre 1913 wurden, wie die „Dt. Alle. Zte 
mitteilt, an Entschädigungen für Diebstähle 295 000 M geza 
im Jahre 1914 sank die Sunfme auf 191000 #, um dann 19 
auf 255 000 MA, 1916 auf 450 000 N, 1917 auf 3086000 M, 1 
auf 5259000 NH emporzuschnellen. Das Ergebnis von 1 
liegt noch nicht vor, dürfte jedoch die Zahlen der Vorja 
nicht unerbeblich übersteigen. _ 


—  Maschinenabteilune der Generaldirektion der württ 
bergischen Staatseisenbahnen. Bei der Generaldirektion 
als vierte Abteilung neben der Bau-, der Betriebs- und 
Verwaltungsabteilung eine Maschinenabteilung errichtet wo 
den. Der neuen Abteilung, die ihre Tätigkeit sofort aufnimu 
sind alle maschinentechnischen Angelegenheiten, mit Au 
nahme des maschinentechnischen Betriebsdienstes, und di 
gesamte Woerkstättendienst zugewiesen worden. a 

Zum Vorstand der Maschinenabteilung wurde der Oberb: 


mit der Dienststellung eines Direktors befördert. Mit 
Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstandes der Bauabteilu 
wurde der Baurat Nägele bei der Generaldirektion d 
Staatseisenbahnen unter Verleihung der Amtsbezeichn 
Oberbaurat beauftragt, 


Osterreich. 

— Französische Eisenbahnwagen für Österreich. Die öste 
reichische Eisenbahnverwaltung: hat vor einiger Zeit ein A 
kommen wegen Erwerbung von 1200 französischen Güte 
wagen abgeschlossen. Ihre Ausfuhr nach Österreich erh 
aber immer wieder Verzögerungen, da sich politische ıı 
technische Schwieriekeiten der Abbeförderung entgeg 
stellten (vel. Nr. 2, S: 20. d. Zte.). Nunmehr verlautet, daß‘ 
den, letzten Tagen diese Schwierigkeiten im wesentlichen 
seitiet worden sind und: 300 französische Güterwaren sich 1 
Anrollen nach Österreich befinden. Es ist beabsichtigt. in 
kommenden Monaten immer je 200 Wagen weiter zur Ab 
rune zu bringen. Allerdines steht nöch nieht fest, ob die 
sprünelich beabsiehtisten 1200 Waren oder ob nur 900 fra 
zösische Wagen nach Österreich geliefert werden sollen. D: 
Kaufpreis beträgt für den Wasen. 7500 Franken. Er ist | 
der Ablieferung der einzelnen Wagen zu eimem Drittel ın 
in Franken, zu zwei Dritteln -in sechsprozentizen Se 
scheinen, die auf Kronen lauten - und mit einer einjäh 
Laufzeit ausgestattet sind, zu entrichten. Diese Schatzsel 
können verlängert werden. Die Umrechnung in Kronen erfol 
zu dem jeweiligen Kurse der Franken am Tage der Überg 
der Wag£n. = = 


” 


— Gepäckbeförderung beim Wien-Triest-Expreßzug. 
Betriebsdirektion der Südbahn in Wien teilt mit: Mit R 
sicht auf die beim Übergange Spielfeld bestehenden 
abfertisungsschwieriekeiten werden mit dem Exp 
zuge Wien-Triest zollpflichtise Gegenstände zur Beförder 
mit diesem Zug unter keinen Umständen zugelassen, 
gleichen ist die Beförderung von nicht zum persönli 
Reisebedarf gehörigen Gegenständen (Expreßgut) mit di 


ausgeschlossen. Auch das von den Reisenden im Per- 
enwagen mitgeführte Handgepäck darf keine zollpflichtigen 
genstände enthalten. 


Ausbau einer Bahnverbindunz Eisgrub-Voitelsbrunn als 
atz für die Strecke Feldsberg-Voitelsbrunn. Der Landes- 
auptmann von Niederösterreich hat über diesen Gegenstand 
sende Erklärung abgegeben: Der Staatisvertrax von St. Ger- 
ain spricht die Stadt Feldsberg dem tschechostowakischen 
ate zu. Eine von der niederösterreichischen Landesregie- 
im Juli des vergangenen Jahres an unsere Friedens- 
rdnung gerichtete Verwahrung konnte die Losreißung 


Bohn dieser urdeutschen Stadt die Hoffnung nieht auf, daß 
ss einem entsprechenden Einvernehmen zwisehen der öster- 
reichischen und der tschechoslowakischen Regierung gelingen 
könnte, ihre Stadt dem Lande Niederösterreich zu erhälven. 
Gewillt, nichts unversucht zu lassen, was geeienet sein könnte, 
die Stadt in diesem Bestreben zu unterstützen, Lat der nieder- 
österreichische Landesrat in seiner Sitzung ‘vom ?V. Januar 
beschlossen: „Der niederösterreichische Landesrat erklärt sich 
für den Fall der Belassung der Stadi Freldsberg init ıhrem Ge- 
biete beim Lande Niederösterreich grundsätzlich bereit, im 
Einvernehmen mit der Staatsregierung die Kosten Jdes Aus- 
baues einer Bahnverbindung Eisgrub-Voitelsbrunn auf mähri- 
em Boden zu tragen und bis zur Fertigstellung ze&en eine 
ie Verfügung des tschechoslowakischen Staates über die 
£ niederösterreichischem Boden führende Bahnstrecke Felds- 
erg-Voitelsbrunn keine Einwendung zu erheben.“ 


= Tschecho-slowakisches Gebiet, 


- — Eisenbahnerausstand in Reichenberg (Böhmen). In dieser 
Stadt ist die gesamte Arbeiterschaft der Eisenbahnwerkstätte, 
des Magazins und der Bahnverwaltung in den Ausstand ee- 

eten. Die Beamten und Unterbeamten haben sich mit den 

pbeitern solidarisch erklärt. Das Fahrpersonal hat sich dem 
tand nicht angeschlossen. Grund zu dem Ausstand ist 
"Nichtbewilhgune der Forderungen der Arbeiter auf bessere 
Zuweisung von Kohlen und Lebensmitteln. Von dem Ausstand 


wird die Linie Zittau-Reichenberg nicht berührt, da diese 
unter sächsischer Leitung steht. - 
= | | 

3 Luxemburg. 

Die Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn. Bei den Be- 


sprechungen, die zwischen König Albert und dem Präsidenten 
Poincare in Ypern stattfanden, handelte es sich, wie wir der 
Alls. Ztg.“ entnehmen, vor allem um die Wilhelm-Luxem- 
-Eisenbahn, die vor 1871 durch die französische Ostbahn- 
esellschaft verwaltet worden war. Belgiens Wünsche gingen 
lahin. daß Frankreich auf dieses Recht verzichte, während 
rekehrt die französische Regierung wegen des großen 
Wertes, den die Bahn für die Eröffnung des Saarbeckens und 
len Verkehr nach dem linken Rheinufer besitzt, auf ihrem 

cht beharren will. In der Besprechung wurden nun Richt- 
n festgelest, denen zufolge Belgien an der Verwaltung 


— Der schwedische Eisenbahnvoranschlag für 1921 und die 
ektrisierung der westlichen Stammbahn. Aus den Vor- 
schlagsforderungen der schwedischen Staatsbahnen für das 
1921 heben wir als die wichtigsten folgende hervor: 
Elektrisierung der Stammbahnstrecke Stockholm-Göteborg 
stwartung einer kommenden Vorlage vorläufic 8 000 000 
ven, für Fortsetzung des Baues von Staatsbahnstrecken: 
-2-Brunflo 3000000 Kr., Inlandsbahn Volgsjön-Gellivare” 
400000 Kr., Forsmo-Hoting 2600000 Kr., Hällnäs-Stensele 


ollendem Material 7000000 Kr., Einführung der durch- 
ıden Luftdruckbremse 2 300 000 Kr., Weichen- und Signal- 
erungen 2000000 Kr. Um über die Art des bei den schwe- 
iSchen Staatsbahnen anzuwendenden wlektrischen Betriebs- 
iro ns zu beraten, wurde ein Sachverständieenausschuß be- 
afen, dem von Ausländern Geheimrat Professor W. Reichel 
1 Berlin und Insenieur L. Thormann in Bern angehörten. 
uch amerikanische Firmen wurden zu Rate «ezosen. Der 
usschuß hat sich für die zunächst für elektrischen Betrieb 
nzubauende Strecke Stockholm-Göteborg für Beibehaltung 
bei den schwedischen Staatsbahnen eingeführten Ein- 
Sensystems ausgesprochen, und zwar müsse sich dieses 
'ystem auf einer Periodenzahl 16% und einer Spannung von 
'w& 15000 Volt aufbauen. Key Dr. 8 


Feldsbergs ‘nicht verhindern. Dessenungeachtet geben die Be-_ 


0000 Kr., Umeä-Holmsund 1100000 Kr., für Anschaffung 


| 
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— Internationale Schlafwagen-Gesellschaft. Das neue Fahr- 
planverzeichnis der Gesellschaft enthält 7 Luxuszüge, 
178 Schlafwagenkurse, 209 Speisewagenkurse und 21 Salon- 
wagenkurse. Die Luxuszüge sind der Bombay-Expreß, 
der einmal wöchentlich zwischen Bouloene und Marseille ver- 
kehrt, der Orient-Expreß, dreimal wöchentlich zwischen 
Paris-Wien-Warschau und Prag, der Paris-(Ostende-) 
Warschäu-Expreß über Prae und der: Paris- 

‘(Ostende-) Wien-Expreß, je dreimal wöchentlich, der 
Simplon-ÖOrient-Expreß (Paris-[Ostende-]Mailand- 
Belgrad oder Bukarest), der täglich verkehrt; der Paris- 
Rom-Expreß, dreimal wöchentlich, wovon «einmal mit 
Verlängerung bis Tarent, und der Transsibirien- 
Expreß, der einmal wöchentlich zwischen Omsk und 
Wladiwostok fährt. Die Schlafwagen- und Speisewagenkurse 
der Internationalen Schlafwagen - Gesellschaft verkehren 
wieder in fast allen Ententegebieten, in den neutralen Staaten 
und den besetzten Gebieten Deutschlands, 


— Die Bergzuschläge der Gotthardbahn. Nach dem Gott- 
hardvertrage von 1869 war die Gotthardbahn bekanntlich be- 
rechtigt, Bergzuschläge zu erheben, wenn die Dividende des 
Aktienkapitals 8% nicht überschritt. Nach der  Verstaat- 
lichung der Gotthardbahn waren auf Grund des Vertrages von 
1909 Zuschlagstaxen von 35% vom Jahre 1910 ab und von 
55 % vom 1. Mai 1920 ab zulässig. Jetzt.macht sich eine sehr 
starke Bewegung zur völligen Abschaffung der Bergzuschläge 
bemerkbar. Es wird angenommen, daß der Kampf mit der 
Abschaffung der Bergzuschläge endigen wird, weil die Zu- 
schläge nicht bloß die zunächst beteiligten Kantone, sondern 
auch die Bundesbahnen selbst schwer belasten. Der hohe 
Stand der schweizerischen Valuta gegenüber demjenieen der 
Nachbarstaaten Deutschland und Italien erhöht für die nicht- 
schweizerischen Verkehrstreibenden die Frachtgebühren der- 
artig, daß diese direkt verkehrshindernd wirken. Die Brenner- 
linie, für die die Tarife in Währungen mit schlechterem 
Valutazustande zu zahlen sind, macht dem Gotthard außer- 
ordentlich starken Wettbewerb. Große Warenzüge, die früher 
den. Gotthard benutzten, gehen jetzt schon über den Brenner 


-nach Italien, ja. es sollen sogar die aus Deutschland nach dem 


Tessin bestimmten Waren den großen Umwege über den 
Brenner und Italien machen. Zur Beseitigung dieser Gefahr 
wird die Bundesverwaltung durch die Presse zur Aufhebuns 
der Bergzuschläge gedrängt. 


Wasserwez Adriatisches Meer—Schwarzes Meer. Die 
großen Schwierigkeiten, unter denen Italien mit: der Belie- 
ferung seimer aufstrebenden Industrie und seiner Eisenbahnen 
mit Brennstoffen leidet, haben, wie englische _ Fachblätter 
melden, zu dem Plan geführt, einen direkten Wasserweg 
zwischen. Italien und den Ölbezirken von Rumänien und den 
Randgebieten des Schwarzen und des Kaspischen Meeres zu 
schaffen. Bis Belgrad bildet die ‘Donau die gezebene Schiff- 
fahrtslinie; von da ab soll nach dem einen Plan die Save bis 
zum Zufluß der Kulpa schiffbar gemacht werden, von dort 
aus kommt der Ausbau der oberen Save von Sissek nach 
Laibach oder der Ausbau der Kulpa in Betracht; das leizte 
Stück müßte ein Kanal nach seinem Hafen des Adriatischen 
Meeres bilden. Nach «inem zweiten Plan würde nicht die 
Save, sondern die Drau Verwendune finden, die in ihrem 
Oberlauf von Marburg bis: Klagenfurt und Villach schiffbar 
semacht werden müßte. Ein zu erbauender Kanal würde dann 
die Verbindung mit dem Oberlauf des Tagliamento herstellen. 


— Direkter Verkehr zwischen Italien und dem 8. K. S.-Staat. 
Am 16. Dezember 1919 ist zwischen Italien und-dem König- 
reich Serbien-Kroatien-Slawonien ein Übereinkommen für den 
direkten Verkehr von Reisenden und Gütern abeeschlossen 
worden. Der Personen- und Gepäckverkehr findet 
in gebrochener Abfertisuns statt, die: Überganesstation ist 
Losatee (Loitsch), wo die Umbehandluns erfolgen muß. 
Eil- und Frachtgüter werden mit internationalen 
Frachtbriefen nach den Bestimmungen des Internationalen 
‚ über den Eisenbahnfrachtverkehr - durch- 
gehend befördert. - Die Fracht- und sonstiren Gebühren. sind 
bis Logatee zu frankieren. von da ab in Überweisung zu 
stellen. DBarvorschüsse, Nachnahmen, nachträgliche Ver- 
fügungen des Absenders (mit ‚einigen Ausnahmen) und An- ' 
gabe des Interesses an der Lieferung sind unzulässig. Sen- 
dungen nach oder von Logatee können mit inländischen Fracht- 
briefen aufgegeben werden. Private Spezialwagen, die in der 
Frist von drei Monaten leer zurückkehren, werden unentgelt- 
lich über den Weg befördert, den sie beladen zurückselest 
haben. Dasselbe gilt für private Spezialwasen, die zur 
Beladung zurückkehren; sie sind mit internationalem Fracht- 
brief aufzugeben. 


' 
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E Fremde Eräteile. 


Laut Regierungsver- 
ordnung wurde die schon im letzten Friedensjahre vollendete 
der Linie 
Samaria-Nablus dem öffentlichen Verkehr übergeben. Vor- 
läufig verkehrt je ein Zug täglich nach und von Haifa und 
Durch die Inbetriebsetzung dieser 


— 


— Eisenbahneröffnung in Palästina, 


Bahnstrecke Afule - Dschenin 


Samach am Tiberiassee. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Wechselverkehr Sachsen-Bayern 
rrh. Netz, -Tarifheft 7B. 

Am 10. Februar 1920 wird die Station 
Eibach der Bayer. Staatseisenb. mit der 
Dienstbeschränkung St 250 kg in den 
direkten Verkehr einbezogen. Die Tarif- 
entfernungen sind zu bilden durch An- 
stoßB von 5 km an die Entfernungen für 
Nürnberg Hbf. 

Dresden, am 3. Februar 1920. (123) 

Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Binnentarif der Rinteln-Stadthagener 
Eisenbahn und Wechseltarif mit der 
Bad Eilsener Kleinbahn. 

Mit Gültigkeit vom 16. d. Mts. werden 
unsere Frachtzuschläge erhöht. Es wer- 

den demnächst erhoben für 100 kg 

1. Eil- und Frachtstückgut 86 #4. 

2. Waeenladunsen 

a) für Steinkohkn, Koks, Braun- 
und Preßkohlen aller Art 8 4, 
b) für alle übrigen Güter 8,6 #£. 
Rinteln-Stadthagener 
Eisenbahn-Gesellschaft. 
Der Vorstand. (124) 


Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Verkehr, 
Heft 2. 

Mit Gültigkeit vom 5. Februar 1920 
wird die Station Braunschweig Nordost 
der Braunsehweig-Schöninger ° Eisen- 
bahn in den Tarif einbezogen. Nähere 
Auskunft geben die beteilisten Güter- 
abfertisungen sowie das Auskunftsbüro, 
bier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 31. Januar 1920. (120) 

Eisenbahndirektion, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Gütertarif Bayern-Basel, Konstanz, 
Schaffhausen und Singen 
vom 1. April 1919. 

Die Frachtsätze des Tarifes treten 
mit Ablauf des 29. Februar 1920 außer 
Kraft und werden ab 1. März 1920 durch 
erhöhte Sätze ersetzt werden. 

München, den 29. Januar 1920. (122) 

Tarifamt 
der Bayer. Staatseisenbahnen 
rechts des Rheins. 


- Staats- und Privatbahn-Güterverkehr 
Heft CH. 

Mit Gültigkeit vom 1. 2. 1920 werden 
die Stationen 
Weickartshain als Versandstationen in 
die Gruppe 2 der Versandstationen des 
Ausnahmetarifs 7b aufgenommen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. a sereglrunaarat Dr. v. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W, — Druck von H, 


Niederohmen und ' 


er 


ebene getan. 


Afule- 


hinunter. 


Näheres im preußisch-hessischen Tarif- 
anzeiger und bei den beteiligten Dienst- 
stellen. (121) 
Frankfurt (Main), 27, Januar 1920. 
Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr. h 3 
Mit Gültiekeit vom 15. d. M. werden 
dıe Stationen Saarbrücken Hebf. und 
Saarbrücken Verschbf. in die Tarif- 
hefte 5, 6 und 38 einbezogen. Gleich- 
zeitig werden die Entfernungen der 
Station Saarbrücken Hbf. um 1 km er- 
mäßigt und die Abfertigungsbefugnisse 
dieser _Station auf Eilstückgzut be- 
schränkt. 
Näheres bei den beteiligten Abferti- 


gungen und in der nächsten Nummer ° 


des Tarif- Kür Veerkehrsanzeigers. 
Frankfurt (M.), 3. Februar 1920. (127) 
Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr bad.-schweiz. Überganzs- 
stationen-Schweiz. 

Mit Gültigkeit vom 1. II. 1920 sind im 
schweiz. Transportreglement die Be- 
stimmungen über die Schalterstunden 
und Liefer- und Abnahmefristen und 


dementsprechend im ischweiz. Neben- 


ssebührentarif die Fristen über Lager- 
und Wagenstandgeld geändert worden. 
Näheres enthält unser Tarifanzeizer. 
Karlsruhe, den 4. Februar 1920 (125) 
Generaldirektion der bad. Staats 
eisenbahnen. 


Württ. Binnen-Gütertarif — Tiv. 39a. 


Gemeinschaftliches Heft C 1b 

(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 

Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1920 
werden die Zuschläge zu-den Fracht- 
sätzen der Stationen der Hohenzolleri- 
schen Landesbahn bei Eil- und Fracht- 
stückgut auf 50 8, in den Wasenla- 
dungsklassen für Steinkohlen,- Braun- 
kohlen, Koks - und Preßkohlen aller 
Art auf 16 #8, für andere Güter auf 
18 3 für 100 kg erhöht. 

Stuttgart, den 27. Januar 1920. (128) 

Generaldirektion der württ. Staats- 

eisenbahnen. 


Gemeinsamer Binnentarif der Breetal- 
bahn, Kaiserstuhlbahn ünd Zell-Todt- 
nauer Eisenbahn, 

Mit sofortiger Gültigkeit erhöht sich 
die Gebühr für die Umladung von 
Wagenladungsgütern in Zell (Wiesen- 
tal) aus den vollspurigen in die 
schmalspurigen Wagen oder umgekehrt 


Bahn ist ein Schritt vor wärts zur x Erschließung del Tes h l 


= Eisenbahnunglück bei Burlington (Nordamerike) 
Meldung aus Burlington vom 2. d 
Schnellzug Montreal-Burlington und stürzte den Bahn 
Zwei Schlafwagen versanken mit den Fahrg 
in den Wellen des Champlainesees,. BR 


. namens der. Re Verwal 


Ritter in Berlin. 
. Hermann & Oo, in Berlin BW. & 


Zeitung des Te 
Deutscher Eisenbahnverwa 


= 


M. zufolge entgleis 


für bestimmte lose verladene Gi 
auf 17 8, für Güter der Spinn 
Atzenbach auf 10 3 und für alle 
ren Güter auf 14 3 für 100 kg. Näh 
Auskunft erteilt die Bahnverwalt 
Todtnau und unser Verkehrsbureau 
Darmstadt. 3 
Die Abweichung von $ 6 E. va 0; 
genehmigt. e 
Darmstadt, am 31. Januar 1920. (1: 
Süddeutsche Eisenbahn- Gesellsch 
Die Direktion. 


2; Personen- und ‚Güterverkehr | 


Binnentarif = 
der Straßburger Straßenbahn 
Gesellschaft vom 1. Mai 1913. 

Wechseltarif 2 

Nebenbahnen der Straßburger Str: 
bahn-Gesellschaft und der Nebenl 
Rhein-Lahr-Seelbach vom 
1. Oktober 1914. = 
Am 1, Februar 1920 treten im. 
SONen- und Güterverkehr Tariferh 
een in Kraft. Die Abweichung 
. $ 6 (°) der Eisenbahn-Verkehrs-Ordn 
ist von der Aufsichtsbehörde gena 
mizt. 
Nähere Auskunft ern unser 
kehrsburean. 
Kehl, den 29. Januar 1920. b) 
Straßburger Straßenbahn-Gesellsch hat j 
- Abteilung Baden. 4 


3. Personen und Gepäckverkeh | 


Norddeutscher Privatbahn-Personen 
verkehr. 
Zum 1. März d. J. wird zum Tarif fü 
den Personen- und Gepäckverkehr 
-1, April 1918 der Nachtrag II hera 
. geben. - Der Nachtrag kann von 
Verbandsverwaltungen gegen - K 
erstattung bezogen werden. 4 
Lübeck, den 1. Februar 1920. (1% 
Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn n- 
gesellschaft 


Tarif Ne 2544 für den deutsch-ös 
reichisch-italienisch-französischen FE 
sonenverkehr über Kufstein/Arlbe 
Brenner und über Pontebba. 

Der Tarif vom 1. 7. 13 wird mit & 
fortiger Gültiekeit aufgehoben. 
Halle (Saale), den 29. Januar 1920 
Eisenbahndirektion, 

auch namens der beteiligten Deuts« 
Eisenbahn Te re 


KNORR-BREMSE 


Y Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. 
Mailand 1906: Großer Preis. ——= Brüssel 1910: Ehrendiplom. == Turin 1911: 2 Große Preise. 


Abteilung I für Vollbahnen. 


Luftdruckbremsen für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- u. 
 Schnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-, Personen- u. Schnellzüge. Einkammer- 
bremsen f.elektr. Lokomotiven u.Triebwagen. Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr. Triebwagen. 
Dampfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. PreBluftsandstreuer für Vollbahnen. 
Federnde Kolbenringe. Luftsauge- u. Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 
lokomotiven, Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer., 
Vorwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für Lokomotiven. 


Abteilung U für Strafsen- und HKleinbahnen. 
(Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bökerbremsen) 


Luftdruckbremsen für Straßen- u. Kleinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen 
- Selbsttätige Einkammerbremsen.. Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen 
"Achs- u. Achsbuchskompressoren. Motorkompressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- 
steuerung. Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 
f. Straßen- u. Kleinbahnen. Druckluftfangrahmen. Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. Bremsen- 
Einstellvorrichtungen. Türschließvorrichtungen. ® Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
'wickelung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für Druckluftwerkzeuge, Reinigun 
elektrischer Maschinen und anderer Gegenstände, 170011 
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LX. Jahrgang. 


Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


_Beitr: 
Schriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher RBisenbahnverwaltungen, 
"amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
enbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 8M. 
für das Vierteljahr bezogen werden. 
Bei direkter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
Ber den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
garischen Postgebietes für 40 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 45 M. 


eue Wege zur Verbesserung des deut- 
schen Verkehrswesens. 
istelliges Vorsignal. 
hrichten. 
Deutschlan d: Der Übergang der 


stelle der preußisch - hessischen 
 Staatseisenbahnverwaltung für die 
_ an Polen abgetretenen Gebiete in. | 


Der Verkehr unserer Eisenbahnen und Binnenschiffe, Kraft- 
nd Luftfahrzeuge wird künftig Reichssache sein. Der Wille 
‚Bstionalen Einbeit, der aus a Beschluß der deutschen 


f Leitung ind Betriebsführung derart zu- 
imenzufassen, daß wirklich ein Nutzen "für die 
gemeinheit daraus serwächst.e Angesichts der sich 
ntlich in den letzten Jahren turmhoch häufenden 
ehrschwierigkeiten ist die bange Frage verständlich, 
denn auf dem richtigen Wege sind, und wie es erst 
den soll, wenn der Verkehr wieder en Und der Ver- 
muß wieder wachsen, sollen die Völker nicht zugrunde 


‚ denn auf die Dauer lassen sich ihre Bedürfnisse nicht 


nen Erzeugnissen auskommen müssen, und in regerem 
ıstausch zwischen Ost und West, Nord und Süd wird die 
urchschnittliche Beförderungsweite der Güter steigen, wie es 
en Be sjahren ‚schon An ist. Leider wurde aber 


En Ursachen der heutigen Verkahsähwleriäkeiten. Auch 
e Ein- und Ausfuhr wird wieder zunehmen, denn wenn 
Ölker sich auch hassen mögen, so ist doch glücklicher- 
von einem EN dafür SOSERT, daß sie sich gegen 
rauchen. Fi 

dem Bperigen Vertrauen in die en ist auch die 


äge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die - 


Berlin und von Abwicklungsstellen 
in Danzig, Bromberg und 
Neuregelung des: Unterrichtswesens 

i den Eisenbahnwerkstätten. — 
Besetzung der Sitzplätze in II. und 
I. Klasse der Durchganzswagen. — 


Italien. — Südbahngesellschaft, — 
Plattensee-Expreßzuge. — 
dieer Arbeitstag. 
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Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24, 
Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-58. Tel.-Adr.: Springerbuch. Reichsbank-Girokontey 

Deutsche Bank, Dep.-Kasse C. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 


2 53 SEN RE Inhalt: 


Übrige europäische Län- 

Posen. — der: Die Dampffährenverbindung 
Ensland-Schweden. — Der italie- 
nische Eisenbahnerstreik. 

"Fremde Erdteile: Handelsmög- 
lichkeiten mit Sibirien. — Die Eisen- 


 Staatsbahnen auf das Reich. — Bienenzucht. — Der Schlafwagen bahnen von Ceylon. 
Deutsch - französisches Abkommen als Notquartier. — Rheinschiffahrt, Alle a 
über die Grenzbahnhöfe. — Ein- — Personalnachrichten. gemeines. 
‚richtung einer Hauptabwicklungs- Österreich: Güterverkehr nach Bücherschau. 


Amtliche Mitteilunssen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Achltstün- 


Neue Wege zur Verbesserung des deutschen Verkehrswesens. 


Vortrag von Otte Busehbaum in Gleiwitz’ vor dem bayer. Bezirksverein deutsch. Ingenieure, München. 


'schüttert. Daher kommt es, daß Laien und auch mancher 
Sachverständige nach den Wasserstraßen als den 
Helfern aus Verkehrsnot rufen. Diese Hoffnung ist verständ- 
lich. _ Hat doch dank der tätigen, von keiner anderen Regie- 
rung der Welt übertroffenen Fürsorge des preußischen Staates 
für seine Wasserstraßen der Güterverkehr auf ihnen sogar 
noch sschneller als der auf den Eisenbahnen zugenommen, so daß 
er-auf ein Viertel der Eisenbahnleistungen anwuchs. Man darf 
aber nicht vergessen, daß unser Wässerstraßennetz weder ein- 
heitlich noch fertig ausgebaut ist, und daß es alljährlich 
wochen- und monateweise dureh Frost, Hochwasser, Wasser- 
mangel u. dgl. m. in seiner Leistungsfähigkeit stark behindert 
ist. Man sollte sich auch nüchtern eingestehen, daß eine gut 
ausgebaute Eisenbahnlinie, von wenigen Sonderfällen abge- 
sehen, an Leistungsfähigkeit und Wohlfeilheit der Beförde- 
rung selbst große Kanäle übertrifft. Unsere nächste Sorge 
muß also heute sein, die vorhandenen Eißonbahnen 
möglichst leistungsfähig herzurichten, so daß sie allein zur 
Erfüllung der Zukunftsaufgaben usreichen‘ 


Genügt die Erneuerung des früheren 
Standes unserer Bahnen? 


Über diese Frage müssen wir uns zunächst klar werden. 
Wir wissen aus Angaben des preußischen Eisenbahnministers, 
daß Milliardenaufträge erteilt sind, um unsere Bidenhahnen 
wiederherzustellen. Über Näheres ist unsere Öffentlichkeit 
nicht unterrichtet; es ist aber/bekannt, daß lediglich das Bis- 
herige, soweit es heruntergewirtschaftet oder verloren ist, 


| mit hohen Kosten durch Gleiehwertiges ersetzt wird. Nur 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


eine eingehende Untersuchung der Ergebnisse der bisherigen 
Arbeitsweise unserer Staatsbahnen kann darüber aufklären, 
ob dieses Verfahren ausreicht. Das Schwergewicht wird dabei 
auf die Betriebsführung zu legen sein; sie ist die Seele des 
Unternehmens, sie gibt Aufschluß über seine innere esund- 
heit. Durch Verquickung mit der davon ganz unabhängigen 
Finanzfrage wird das Bild nur getrübt. Unsere deutschen 
Staatsbahnen sind, äußerlich betrachtet, ein Verband nebenein- 
anderstehender, gleichbereehtigter Unternehmungen. In Wirk- 
liehkeit aber waren die preußischen Staatbahnen in jeder Be- 
ziehung maßsebend, nicht nur, weil drei Viertel der Verkehrs- 
einnahmen und -leistungen der deutschen Bahnen auf sie ent- 
fallen, sondern in noch höherem Maße, weil Preußen die fast 
alleinige Quelle der inländischen Rohstoffe, der Sitz des Groß- 
gewerbes in Industrie und Landwirtschaft und der Syndikate 
und Großbanken ist. Es ist daher berechtigt und notwendig, 
daß im folgenden die Gebarung der preußischen Staatsbahn 
ausführlicher als die der anderen deutschen Bahnen behandelt 
wird. | | 

In die Jahre seit der Verstaatlichung der preußischen 
Bahnen, etwa von 1880 bis zum Kriege, die hier betrachtet 
werden sollen, fällt der gewaltige Aufschwung unserer Privat- 
wirtschaft. Dem Unternehmungsgeist unserer wirtschaftlichen 
Führer im Verein mit technischem Fortschritt gelang es, ohne 
den Menschen schärfer anzustrengen, aus Kohle und Hochöfen, 
aus dem Ackerboden und den Arbeitern immer mehr heraus- 


zuholen. Für die Herstellung von 1000 t Roheisen sind heute 


nur noch-2,5 Mann nötig gegen 11 im Jahre 1875; trotz der 
Steigerung der Einkommen wird eine Pferdekraft Lokomotive 
oder 1 t Güterwagentraekraft heute erheblich billiger her- 
gestellt als vor Jahrzehnten. Auch in der Landwirtschaft 
und in der See- und Binnenschiffahrt, soweit diese -mit dem 
Großzewerbe zusammenarbeitet und daher über die Ware, die 
Transport- und Umschlageinrichtungen sowie über den Ab- 
satz verfügt, finden wir das rege Vorwärtsschreiten. Nicht 
die Zahl der Bergwerke und Hochöfen, aber ihre Größe und 
Erzeugung und damit die Mächtigkeit ihrer Güterströme 
wuchs auf das Drei- bis Fünffache. In Riesenbetrieben und 
Verkaufsvereinigungen ballte sich das Verfügungsrecht über 
diese Gütermassen in immer weniger Händen zusammen, mit 
dem Erfolg, daß heute mehr als die Hälfte aller Güter, die 
in den offenen Güterwagen der preußischen Staatsbahn be- 
fördert werden, Staats- oder Syndikatskohle is. Man muß 
sich nur einmal hineindenken, was für eine große Verein- 
fachung des Güterverkehrs bei innigem Zusammenarbeiten 
von Verkehr und Wirtschaft hierdurch ermöglicht wurde, daß 
beispielsweise das Rangiergeschäft, wenn auch nicht auf den 


dritten bis fünften Teil, so döch ganz erheblich hätte ver-. 


mindert werden können. \ 

Diese Aufgabe ist unseren Staatsbahnen nicht gelungen; 
ja, es ist kaum ein ernsthafter Versuch zu ihrer durchgreifen- 
den Lösung gemacht worden. Daß sie den aus der slänzen- 
den Wirtschaftsentwicklung erwachsenden hohen Anforde- 
rungen fast klaglos gerecht wurden, im Personenverkehr 
durch pünktlichen und 
leisteten, daß sie insbesondere in einer Zeit der allgemeinen 
Lohnsteigerung die Beförderungsgebühren für Personen- und 
Güter langsam ermäßigen und trotzdem hohe Überschüsse und 
gute Rente abwerfen konnten, ist gewiß ein Beweis fleißiger 
und vorsorglicher Arbeit der Verwaltung. Diese in die Augen 
fallenden Vorzüge sind aber auch die Ursache, weshalb man 
in Öffentlichkeit und Parlament auf jede sachverständige 
Kontrolle und Kritik, ja auf jede Mitarbeit verzichtete. 
Heute, wo wir nicht mehr aus dem Vollen schöpfen, wo spar- 
samster Betrieb und niedrige Tarife die Forderung des Tages 
sind, müssen wir genauer prüfen und uns sagen, daß bei einem 
solchen Monopolbetrieb, der schon durch seine Größe außer- 


halb jedes Vergleichs steht; eine hohe Rente nicht notwen-. 


digerweise auch ein Zeichen innerer Güte zu sein braucht. 


schnellen Betrieb Mustergültiges 


Wie leicht könnten doch z. B. die Staatsbergwerke in Rhein. 
land-Westfalen große Überschüsse und hohe Rente abwerfen, 
wenn sie ebenfalls das uneingeschränkte Monopol hätten und 
ihre Verkaufspreise um ein weniges höher ansetzen könnten. 
Dann würden sie allgemein für vorzüglich arbeitenta Be- 
triebe gehalten. Erst durch den Vergleich mit den daneben 
stehenden, viel günstiger abschneidenden Privatzechen erkennt 
man, daß viel bessere Leistungen möglich sind. Bei unseren 
unter sich gleichartigen Staatsbahnen fehlt ein solche Ver 
gleichsmöglichkeit. Da bedurfte es erst sorgfäliger, umfang 
reicher Untersuchungen, die hier nur in ihren Ergebnissen 
gebracht werden können, um klarzulegen, wis» sehr unsere 
Staatsbahnen hinter den. Erfolgen der Privatwirtschaft zu 
rückgeblieben sind. Gerade in den Industriebezirken Preußens, 
wo die Zusammenballung der Güter und des Verkehrs infolge 
hoher Ferntarife am stärksten’ und die Möglichkeit großer” 
Vereinfachungen des Verkehrs am größten ist, hat die Ver 
kehrsverwaltung am meisten versagt. .Es mißlang den preu- 
Bischen Staatsbahnen die Steigerung der Ausnutzung 
Güterwagen und Lokomotiven; die Nutzlast der Güterzü 
wuchs langsamer, als die Tragkraft der Wagen, und die Hilfs- 
dienste nahmen sogar bedeutend schneller zu als der Güter 
verkehr. Insbesondere mußten die Rangierleistungen, . statt 
daß sie kräftig abnahmen, sogar weit schneller als der Zu D- 
verkehr vermehrt werden. Selbst wenn man, wie es in der 
Statistik seit 1880 unverändert geschieht, die Stunde Ran 
gieren 5 km Zugdienst gleichsetzt, ist eine erhebliche Ver 
schlechterung vorhanden, wie Abb. 1 unwiderleglich zeigt, 
Sorgfältige Untersuchungen führen aber auf mehreren Wegen 
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Abb. 1. 


Nutzleistung, Gesamtleistung und Verschiebeleistungen Be 
im Güterverkehr. B. 


zu der Erkenntnis, daß jetzt die Rangierstunde im Vergleich 
zu früher viel höher bewertet werden muß. 1 
Der Vergleich mit den nächst größeren Bahnen, den 
bayerischen und den Reichsbahnen von Elsaß-Lothringen | 
zeigt, daß in früheren Jahrzehnten in Bayern erheblich mel 
rangiert wurde als in. Preußen, ‘wie es in diesem Lande 
Mittel- und Kleingewerbes nicht anders zu erwarten war. 
Verhältnisse haben sich aber im Gegensatz zu Preußen d 
langsam gebessert und Preußen überholt. Im Reichsland, 
ebenso wie Preußen. viel Großbetrieb und Massenversand 
weist, waren und blieben die Verhältnisse besser, obwohl & 
dort in der letzten Zeit eine starke Verschlechterung eint 
Nicht nach der Kurve Rı, sondern nach R> in Abb. 1 hä 
sich die preußischen Rangierleistungen entwickeln müsset 


ch im Zuge ist ein RR Fortschritt in 
u 35 Jahren nicht zu verspüren. ‚Die Achsenzahl der 
Züge blieb die gleiche; sie nahm in Preußen 1895 sogar 
20 % ab und wurde erst 1907/08 durch Einführung der Be- 
sleitungen und die Verwendung schwererer Lokomboti- 
also durch Verstärkung des technischen "Einflusses, 
r auf die frühere Höhe gehoben. Es ist meines 
tens kein Zufall, daß diese auch in anderen Beziehungen 
95 zu beobachtende Verschlechterung mitder Einführung 
och heute geltenden Organisation der preußischen Staats- 


rhältnis Nutz- zu Gesamtlast. etwas ungünstiger wurde, ist 
ie anhaltende Verschlechterung in der Ausnutzung der 
ehraft der beladenen preußischen Güterwagen zurückzu- 
on. Als Ursache wird häufig die Zunahme der Wagen- 
restallt Die Frage sei hier kurz gestreift, da später 
Vergrößerung unserer Güterwagen vorgeschlagen wird. 


ingen nicht eine Verschlechterung, sondern eine 
rung festzustellen ist, daß also andere, ‚in der 
ischen Verkehrsverwaltung liegende Gründe die 
he sein müssen. Bei der sprunghaften, noch nicht 'zum 
chluß gekommenen ‘Vergrößerung der etwa doppelt so 
en " nordamerikanischen Güterwagen wäre dieser Grund 
Le stichhaltig, besonders wenn man berücksichtigt, daß dort 
ier Vereinbarung sich 2000 Eisenbahngesellschaften in 
noch nicht das Doppelte der unsrigen betragende Güter- 
ge teilen müssen. Die Abb. 2 zeigt aber auch die inter- 
te Tatsache, daß dort beim Einsetzen einer scharfen 
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Abb. 2. ® 


Ausnutzung der Tragkraft der Bisenbahngüterwagen, 5 
BR, ö 1850—1913/18. a 


1880 


die ann der Tragkraft der großen Wagen erheb- 
. besser wurde, besser als die unserer kleinen Wagen. 
s Eeuige ne des inneren Wertes ‚der Betriebs- 


icner eneieiing, der „betriebliche Werke 
I ‚Buchungsverfahren und geschickte Finanzpolitik kann 
6 ng vielleicht verdunkelt, niemals aber sein maßgebender 
luß auf die Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit des 
: Be: niet RU as Ergebnis der Betrach- 


- äre, zeigt die bedeutende innere heran 
En Zeit allgemeinen wirtschaftlichen Aufschwunges. 


ahnverwaltung zusammenfällt. Daß auch im Zugbetrieb das. 


der Abb. 2 geht hervor, daß in Bayern und Elsaß- 


eht 2 De auch die kleineren deutschen Bahnen im J ahre 
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1913 nicht so günstig arbeiteten wie Preußen 1880, kurz nach 
der Verstaatlichung. Sie haben aber immerhin innerhalb des 


‚durch Preußen bestimmten Rahmens, aus dem herauszutreten 


ihnen nicht möglich war, günstiger gearbeitet als Preußen. 
Das klarzustellen ist nützlich; zeigt es doch, daß gerade in 
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Abb. 3. 
‚Die langen Nutzleistungen und Hilfsleistungen 


- im Güterverkehr der einzelnen deutschen Eisenbahnen im 


Jahre 1913. 


Preußen eine Besserung mit allen tauglichen Mitteln erstrebt 
werden muß. 

Darüber müssen wir uns klar sein, daß in unserer heutigen 
Lage die Fortsetzung der bisherigen und heute noch viel 
schlechteren Betriebsgebarung die dauernde Lähmung 
unseres Verkehrswesens mit ihren unausdenkbaren 
Folgen bedeutet. Das haben wir, fürchte ich, noch nicht zur 
Genüge erkannt, wenn jede kleine Besserung des Verkehrs, 
sei es auch nur infolge Sabotage oder Streiks der Bergarbeiter, 
uns aufatmen läßt. Denn was bedeutet die in. Abb. 3 als „Ver- 
schlechterung seit 1880“ bezeichnete Fläche? Doch nichts 
weniger, als daß die notwendigen Gesamtleistungen über 
den Verkehrszuwachs hinaus in diesem Maße an- 
gewachsen sind, und daß Personal, Bahnanlagen und Fahr- 
zeuge, und letzten Endes auch Kapitalien dementsprechend 
bereitgestellt werden mußten. Nun ist versucht worden, 
durch technische Mittel diese Verschlechterung 
wieder wettzumachen, und zwar dort am energischsten, wo 
es am nötigsten war, und am meisten durch große zur Ver- 
fügung stehende Geldmittel erleichtert wurde, nämlich bei 
den preußischen Staatsbahnen.. Von ihren Ingenieuren 
ging die Erhöhung der Tragkraft der Güterwagen, der 
Zugkraft der Lokomotiven und newerdings die Einführung 
der selbsttätigen Luftbremse in den Güterbetrieb aus. Aber 
ihre Bemühungen reichten nicht aus, die Verschlechte- 
rung der Verkehrsgestaltung auszugleichen. Das geht, ohne 
auf Einzelheiten hier näher einzugehen, u. a. daraus hervor, 
daß unter dem Zwange der Not die Bahnhofgleislängen, also 
die Bahnhofbauten in Preußen, weit schneller vermehrt wer- 
den mußten als die Gesamtgleislängen, was um so schwerer 
ins Gewicht fällt, als die starke Zunahme der preußischen 
Gleise zum weitaus größten Teil auf den Bau neuer Neben- 
bahnen entfällt, die nur wenig Bahnhofgleise aufweisen. Es 
ist ein ganz unhaltbarer, aus der geschilderten ungünstigen 
Entwicklung entspringender Zustand, daß in Preußen der An- 
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Yelltne des Veran 
5 Denzoner Feen Te 


teil der Bau- und Dienstgunbefökterung für den eigenen Be-- 
5,6.auf 11,5 % der geleisteten Nutzkilometer. 


darf seit.1880 von 
anwuchs. In.-Bayern ist in Übereinstimmung: mit dem zuvor 
Gesagten die Entwicklung viel‘ gesunder; obwohl die: 
bayerischen Lokomotiven und Bahnhöfe beträchtlich kleiner 
sind, genügen sie doch zur Erzielung gleicher Nutzleistung. 
Der Verkehr ist in diesen kleinen Verwaltungen besser zu 
übersehen ; die an sich vielseitigere und schwierige Aufgabe 
wird dort besser, d. h. mit geringeren Mitteln gelöst. 'Es sind 
das die gleichen Erfahrungen, die seinerzeit Hessen machte, 


als es seine stark heruntergewirtschafteten Bahnen in die 


Man 
dies 


preußisch-hessische Eisenbahngemeinschaft einbrachte. 
{freute sich in Hessen der augenfälligen Besserung 
äußeren Zustandes der Fahrzeuge und der 
merkte aber je länger je mehr, daß auf den hessischen 
Anteil der Ausgaben derart hohe, bisher ganz ungewohnte 
Beträge für Bauten und Fahrzeuge entfielen, daß die an 
sich schon (durch Parlamentsmißwirtschaft üblen Staats- 
finanzen trotz der hohen Verkehrseinnahmen nicht. zur Ge- 
sundung kommen konnten. Es ist bezeichnend für unsere 
oherflächliche Zeit, daß auch in solehen Verkehrsfragen ledig- 
lich nach dem äußeren Schein geurteilt wurde. 


Im Personenverkehr liegt die Sache ähnlich. Auch 3 


da ist man aus Entgegenkommen der Öffentlichkeit und dem 
Parlament gegenüber zu einem Beförderungsluxus gekommren, 
zu einer Verschlechterung des Verhältnisses von Nutz- zu Ge- 
samtlast, welche die an sich schon nicht vorhandene Renta- 
bilität noch verschlechterte. Erst in den letzten Jahren hat 
man wie in der Binnen- und Seeschiffahrt die Transportein- 
heiten, die Zugstärke vergrößert, die Geschwindigkeit der 
Personenbeförderung ermäßigt und, damit die Rentabilität ge- 
bessert. Im Drange“der Not. hat man seit einigen Jahren auf 
Wunsch der Heeresleitung auch, wie bekannt, damit begonnen, 
in den Güterverkehr der Eisenbahnen und Wasserstraßen 
regelnd einzugreifen, sich um Versender und Abnehmer und 
um den Verwendungszweck der zu versendenden Güter zü 
kümmern. Der Erfolg ist vorläufig noch. hinter dem guten 
Willen stark zurückgeblieben, weil sich der glatten Abwick- 
lung einer derartigen Regelung gewaltige, in unserem heu- 
tigen Betriebsapparat liegende IIemmungen entgegenstellten, 
wie noch gezeigt werden wird. 


Verbesserung der vorhandenen 
Einrichtungen. 

Es sind nun Verbesserungen der heutigen Einrichtungen 
unserer Bahnen im Gange; andere wurden vorgeschlagen. 
Es fragt sich, in. welchem Umfang sie wirken werden. 
Das Eindringen in die Betriebsführung und Selbstkosten 


unseres Bahnbetriebes läßt deutlich erkennen, daß die allge- . 


meine Einführung der 15- und 20-1-Wagen bei den heutigen 
(1913) _ Betriebsverhältnissen höchstens 5% Ersparnisse 
bringen kann. Der heutige Güterwagen ist, so sorgfältig er 
im ‚einzelnen konstruiert ist, nicht für schnelle Be- und Ent- 
ladung, die doch bei allen Massengütern, also bei über neun 
Zehnteln des Güterverkehrs, das Ziel sein muß, geeignet. Das 
zeigt sich deutlich bei den Schwierigkeiten, große Kohlenzüge 
direkt vom Versender zum Empfänger durchlaufen zu lassen. 
Sind doch die ersten großen Verkehrsstörungen 1917 in Berlin. 
gerade darauf zurückzuführen, daß diese Züge nicht schnell 
genug entladen werden konnten und die Bahnhöfe zustopften. 

Aber auch die Vorschläge, die lediglich eine schnellere Ent- 
ladung der Güterwagen bezwecken, können ebenso wie die 
selbsttätige Güterzugbremse keine wesentlichen Betriebs- 
erleichterungen bringen, weil sie alle nur auf die reine Ent- 
lade- und Laufzeit der Güterwagen einwirken, die aber nur 
5—7 % ihrer Umlaufzeit beträgt. Es ist daher ein Trugschluß, 
daß auf diesem Wege die Wagenzahl erheblich verringert 
werden könnte, was doch die Vorbedingung jeder durch- 
greifenden Betriebsverbesserung ist. 


‚sind stark übertrieben, wenngleich natürlieh in unserer he 


Einnahmen, | 


‚ kann aber nicht über die bittere Erkenntnis hinwegtäusch 


Teils der Fahrzeuge unserer Eisenbahnen und unserer B 


Die Hoffnungen, daß die durch die Verzeichlichung ermö 
lichte bessere Vereinheitlichung unserer Bahnen in Bau 
Betrieb ohne weiteres zu großen Ersparnissen führen würd 


tigen Lage bei einem so großen Betrieb jeder Fortschritt zu 
begrüßen ist. Dabei wird übersehen, daß die Vereinheitlichung, 
bei uns schon weit fortgeschritten war. Andererseits beste 
aber auch die Gefahr, daß die Vergrößerung des Unternehn 
seine Handhabung noch mehr erschwert, und daß Verbe 
rungen noch schwerer durchzusetzen. sind als bisher. In 
sondere aber ist zu befürchten, daß die Vrerreichlichu 
unserer Bahnen zu einer Verschlechterung der klein 
deutschen Staatsbahnen führen wird, wenn die Ursachen 
bisherigen Mißerfolge, die zentralistische Organisation de 
preußischen Staatsbahn, einfach auf das Reich übernomme 1 
und noch erweitert wird. R 

Ebenso werden auch die großen Hoffnungen auf er Was 
serstraßen trotz aller Schlagworte nicht in Erfüllung gel er 
Wenn man jetzt in. Bayern und auch anderswo parallel 
vorhandenen Bahnen neue Kanäle bauen will, dann sollte be 
der erforderlichen sorgfältigen Prüfung das Hauptgewicht dar 
auf gelegt werden, daß die preußischen Bahmwen ihre Strecke 
doppelt, diejenigen des nordamerikanischen Ostbezirkes sog ai 
viermal so stark mit Güterverkehr belegen konnten als die 
bayerischen; auf dieser Grundlage müßten die Selbst 
kosten für Eisenbahn und Binnenschiffahrt, und nich 
wie bisher stets die Tarife verglichen werden. Dann wird 
erst ganz klar werden, daß auf lange Zeit hinaus die Sor 
fürdie Verkehrsbefriedigungnuraufunser 
vorhandenen Eisenbahnen lastet. Der im V 
gleich zum Verkehr viel zu umfangreiche und schwerfäll 
Apparat unserer Bahnen wird jetzt mit überaus hohen Kost 
wieder in seinen früheren Zustand versetzt. Dadurch 
aber, wie wir gesehen haben, ebenso wenig wie früher € 
wirklich durchgreifende Perbessoru re: des Betriebes erm 
licht. 


Neue Wege nötig. 


Die Verkehrsnot ist jetzt international. Das ist viellei 
für unsere gegenwärtige Regierung eine gewisse Entlastu 


daß künftig unsere Wirtschaft gegenüber derjenigen der si 
reichen. Länder mit’hohen Vorbelastungen wird arbeiten m 
sen. Ähnlich wird auch die kostenlose Abgabe eines gTO 


nenschiffahrt und der Zwang ihres Ersatzes wirken: bed 
tende Erhöhung von Anlagekapital und Selbstkosten und fo 
lich weitere Tariferhöhungen über die in unse: 
Nachbarländern hinaus müssen die unausbleibliche Folge s: 
Das ist mehr, als unsere kranke Wirtschaft ertragen ka 
Denn die Transportkosten sind ein viel zu wesentlicher ' 
unserer Wirtschaftskosten, als daß wir sie ungestraft stän 
weiter erhöhen könnten. ne Kohle wurde schon in FH 
denszeiten durch die Fracht nach Berlin oder München um di 
Höhe ihrer Gewinnungskosten verteuert, die uns so unk 
behrlichen ausländischen Erze meist noch um viel mehr. 
ist es nicht erstaunlich, daß der Anteil der Fracht- und La 
kosten sich bei unseren Hüttenwerken auf etwa die Hä 
der Produktionskosten beläuft. Was hat doch unter dies 
Umständen Amerika für einen Vorsprung dadurch vor a 
voraus, daß die Gütertarife seiner Privatbahnen. trotz 
viel beträchtlicheren Lohnhöhe im Durchschnitt nur etw& 
Hälfte der unserigen betragen! Man wende nicht ein, da 
ja bisher gut gegangen wäre. England hat im Krieg viel 
zugelernt, wenn es auch, um mit Lloyd George zu reden, n 
nicht den hohen Standard der amerikanischen Wirtschaf 
reicht hat, die künftig als ernster, newer Konkurren 
Europa sich sehr breit machen wird. Man sage auch ni 
Was gehen uns hier in Süddeutschland Norddeutschlands 


Ds 


E ereufischen Staatsbahn? Das war bisher schon falsch, 
, diese Werke wälzen ihre hohen Transportausgaben doch 
er ab auf die letzten Verbraucher der Fertigwären im 
zen Reiche, so daß alle deutschen Länder in Mitleidenschaft 
zogen werden, am meisten vielleicht diejenigen, die von 
n lustriebezirken. am entferntesten liegen, Im kommenden 
italter der Reichsbahnen und des Aufbaues sollten wir alle 
lfen, daß unser Reichsverkehrswesen nicht von vornherein 
t neuen unproduktiven ‘Ausgaben dauernd schwer belastet 
ird, sondern daß möglichst bald ernsthaft und unvoreinge- 
mmen geprüft wird, obnichtaufganzneuen Wegen 
ne erhebliche Verbesserung des Wirkungs- 
ades unseres Verkehrswesens mößlich ist. 
Das Reichsverkehrsministerium hat sich gebildet, Seine 


hkeit. Soweit ersichtlich, sind Techniker von Ruf kaum 
rin vertreten. Um so mehr sind aber seine Verwaltungs- 
d Finanzbeamten unter Mitwirkung derjenigen der Spelien 


En Überschrift Sean der Bahnmeister 
Be; Ballhausen in Nummer 2 dieses Jahrganges den 
on mehrfach gemachten Vorschlag, von. einem dreistelligen 
rsignal abzusehen und dem Signal 9 (Warnstellung des 
ienals) die Bedeutung zu geben.: „Am Hauptsienal ist 
‚ Stellung „Halt“ oder „abzweisende Fahrt“ zu erwarten“. 
begründet diesen Vorschlag damit, daß ein am Signal 9 
beifahrender Lokomotivführer die Geschwindiekeit er- 
igen müsse und zu einer weiteren Ermäßigung der Ge- 
(windiekeit oder gänzlichem Anhalten des Zuges noch ge- 
nd Zeit finde wenn er bereits am Vorsignal vorbei- 
hren sei und das Hauptsisnal erkennen könne. 
)ieser Vorschlag gibt keine für alle Fälle zweckmäßige Lö- 
ng der Frage. Bei guter Sichtbarkeit des Hauptsignals 
onte der Lokomotivführer wohl wie angesreben handeln. 
i schlechter Sichtbarkeit infolge Nebels oder Dunstes oder 
'olee von Bahnkrümmungen oder Verdeekung durch andere 
enstände ist der Zug aber oft bei Erkennung des Haupt- 
mäales schon so nahe an dieses herangerückt, daß er fast 
m Stehen gekommen ist. 
erst das Sional „Bremsen lösen“ segeben und absewartet 
en ob es befolgt wird. Da das Signal von den Bremsern 
hinteren Teil eines Güterzuges schlecht vernommen wird 
beim Anziehen des Zuges vor Lösung \der Schlußbremse 
t eine Zugtrennung eintritt, ist in einisen Bezirken sogar 
£ eordnet, daß in solchen Fällen grundsätzlich der Zug erst 
m Stehen zu bringen ist, ehe die Lokomotive wieder an- 
en darf. Selbst wenn solche Vorsicht nicht geübt wird, 
‘ein Zeitverlust von- mehreren : Minuten unvermeidlich. 
er Zeitwerlust würde sich an jedem Hauptsigsnal wieder- 
len und daher den Güterzügen große Verspätungen bringen, 
an könnte nun einwenden — was allerdings großen Wider- 
uch erfahren möchte —, daß schlecht sichtbare Hauptsignale 
‚selten vorkommen und dieser Fall nicht berücksichtigt 
ı werden brauche, da nur «ine Zueverzögerung, nicht eine 
u zsefährdung — wenigstens nieht bei vorsichtiger Fahrt — 
be efürchten sei. Es ist aber zu beachten, daß sämtliche 
iberzüge eroße Verspätungen erhalten und daher den ganzen 
hrplan über den Haufen werfen würden. Auf- den ver- 
reichen Strecken würde dann auch ein Durchbringen 
Güterzüge selbst mit Verspätung ausgeschlossen sein. 
ringserem Umfange tritt auch bei klarem Wetter durch 
empfohlene Neuerung eine Zugverzögerung win, denn 
kann ein Güterzug, wenn er freie Fahrt am Vorsignal 
det, ohne Geschwindigkeitsermäßigung "weiter fahren, 


e auch durch die Weichenstraße fahren darf. In Zu- 
ft müßte dagesen jeder abzweigende Zug am Vorsignal 
= weil nicht klar ist, ob das Hauptsienal auf. Halt oder 
t, es sei denn, daß es schon sichtbar ist. Demnach 
et bei klarem Wetter die Fahrt der Güterzüge in 
veoel ‚»ehemmt, und dieser Zeitverlust müßte im Fahr- 
berücksichtigt werden. Selbst wenn man ihn nur mit 
en ansetzen wollte — eine geringe Zeit, da das Lösen 
msen nicht rasch. vor sich geht —, so würde, wenn 
Güterzüge sich in 15 Minuten folgen würden, ein Zeit- 
ust: von ?ıs — 13% eintreten. Da die wichtigsten Strecken 
r Grenze der Leistungsfähigkeit angelangt sind, kann ein 
rer nicht in Kauf genommen werden. Nur für 


Das ist gewiß wichtig. 


beiten entziehen sich der genauen Kenntnis der Öffent- | 


angegebenen Nachteile nicht auf. 


Bei handgebremsten Zügen muß. 


mit seiner Höchstgeschwindiekeit von 45 km in der’ 
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Landesregierungen bemüht, durch Organisations- und Finanz- 
maßnahmen den Reichsbahnen «eine gute Grundlage zu schaffen. 
Es muß aber doch im Interesse unse- 
rer Wirtschaft mit aller Deutlichkeit gesagt werden, daß wirk- 
liche Hilfe nur durch Verbesserung des Verhältnisses ven 
Nutz- zu Hilfsleistungen kommen kann, also durch’ tech- 
nische Mittel, Und es muß auch ausgesprochen werden, 
daß diesen Herren bei allem guten Willen doch meist von Haus 
aus die Möglichkeit fehlt, die in die Zukunft weisenden 
Fragen, um welche es sich dabei handelt, in ihrem vollen Um- 
fang zu beurteilen. Es ist eine Lebensfrage für ganz 
Deutschland, daß möglichst bald Beschaffun- 
gen wie die in Gang befindlichen unterblei- 
ben, wenn eine Prüfung ergeben sollte, daß 
erfolgversprechendere Wege möglich sind. 
Das ist für die fern von den Rohstoffquellen und Häfen ge- 
legenen, finanzschwächeren Länder mindestens ebenso wich- 
tig wie für die Industriebezirke. 
(Schluß folgt.) 


 Dreistelliges Vorsignal. 


den Fall. daß einem Schnellzuge fälschlich ein Signal für ab- 
zweigende Fahrt freigegeben wird, würde der Vorschl: ag 
zweckmäßig sein, weil. die Bremsung des Schmellzuses durch 
das Sienal 9 veranlaßt würde. Dieser Vorteil wieet aber die 
Wenn man daher davon 
äbsehen will, dem Lokomotivführer am Vorsienale anzuzeigen, 
ob die Fahrt für ein erades oder ein gekrümmtes Gleis frei 
ist, würde zweckmäßir die jetzige Vorschrift beizubehalten 
sein. Es ist aber wohl verständlich, wenn die Lokomotiv- 
führer wünschen, schon am Vorsienal zu sehen, welche Fahrt 
für sie frei ist, da dies ihnen einen sieheren Anhalt eibt, wie 
der Zug abzübremsen ist. 
-Oberbaurat S 


= 
* » 


Auch Herr Öberbaurat eier (Hannover) spricht sich 
gegen die Ballhausenschen Vorschläge aus und begründet‘ 
seine Ansicht, wie folgt: „Der Verfasser scheint auf die Be- 
fracuns. der Lokomotivführer von Güterzügen weniger 
Wert geleet. zu haben. M. E. würden diese den Vorschlag 
wenig beifällie aufgenommen haben. Denn das Personal 
eines Güterzuses muß am Vorsignal ganz anders handeln, 
je nachdem der Zug vor dem Hauptsienal zum Halten ge- 
bracht wurde oder in den Bahnhof einfahren soll. Will man 
beiden Zusarten, dem Schnellzux und dem Güterzug, gerecht 
werden, so bleibt nur das dreistellige Vorsignal übrig. 

Zureseben wird, daß vermieden werden muß, die langen 
Drahtleitungen zum Vorsignal noch mehr als jetzt zu belasten, 
wenn nicht‘ eleichzeitis durch Verbesserung der Leitunes- 
führung für Herabminderung der Widerstände gesorgt wird. 


ehwarz (Berlin). 


Ob das dritte Signalbild nicht ohne Mehrbelastun® der Lei- 


tung hersestellt werden kann, mag dahingestellt bleiben. Zur 
Verbesserung der Leitungsführung möchte ich folgende Än- 
derung der Führungsrollen vorschlagen. 

Bei der jetzt üblichen Bauart drehen sich die Leitungs- 
rollen auf fester Achse, Das hat gesenüber der fiesten Ver- 
bindung der Achse mit der Rolle den Vorteil, daß auf gemein- 
schaftlicher Achse mehrere Rollen nebeneinander unterge- 
bracht werden können und damit an Platz gespart wird. Der 
"Nächteil ist aber. daß die auf Biegung beanspruchten Achsen 
ziemlich große Durchmesser erhalten müssen und daß die 
Rollen, da die Nabenbreite beschränkt ist, leicht 'ecken und 
sich dann aneinander reiben. “Wenn dagesen die Achse mit 
der Rolle fest verbunden wird, also an den beiden Enden in 
Zapfen ausläuft, so können diese Zapfen erheblich dünner 
gehalten werden als die jetzt üblichen Achsen. Der Rei- 
bungswiderstand wird also geringer. Da solche Rollen mehr 
Platz beanspruchen als die” jetzige Bauart, dürfte ihre Ein- 
führung zunächst auf, den Abschnitt zwischen Haupt- und 
Vorsignal, wo nur zwei Drähte durchzuführen sind, beschränkt 
werden können. Ob eleichzeitir durch Vergrößerung des 
Rollendurehmessers und durch Verminderung des Abstandes 
der Unterstützungen eine nennenswerte Ermäßisung des 
Widerstandes zu erreichen ist, dürfte unabhängig hiervon zu 
prüfen sein. Der ungünstige Einfluß des Rauhreifs könnte 
vielleicht durch Erbreiterung der Rille vermindert werden“. 


Hiermit soll die Erörterung über die Zweckmäßigkeit und 
die Ausgestaltung des dreistelligen ‚Vorsienals abgeschlossen 


werden. 
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Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 
Deutschland. | 
— Der Übergang der Staatseisenbahn auf das Reich. Der 
Reichsverkehrsminister Dr. Bell erörterte vor Vertretern der 


Presse den augenblickliehen Stand der Übernahme der Eisen- 
bahnen auf das Reich. Er führte u. a. aus: „Die Presse hat 


den begreiflicehen Wunsch, über den augenblicklichen Stand. 


unserer Arbeiten Näheres zu erfahren. Aus den Wünschen 
der Länder heraus, die sich in dieser Richtung mit den Inter- 
essen der Reichsregierung decken, wird seit Anfang Dezember 
v.J. zwischen dem Reich und den Ländesverwaltungen dar- 
über verhandelt, ob nicht die Überführung der Staatsbahnen 
auf das .Reich bereits zum 1. April 1920, also um in Jahr 
eher möglich sei, als es die Reichsverfassung vorsieht. Die 


Gesundung der Verkehrsverhältnisse ist so dringlich, und von. | 


ihr hängt unsere ganze Zukunft so sehr ab, daß man mit dem 
Grundsatz der „Vereinbarung“ nicht mehr auskommen kann. 
Daneben spricht die Durchführung des - großen Steuer- 
programms zum 1. April 1920 für die Vorverlegung des Ver- 
einheitlichungstermins auf diesen Tag. Denn den Ländern 
fehlen von diesem Zeitpunkt an die Mittel, um die Zuschüsse 
für ihre Eisenbahnetats zu decken. Schließlich. drängt die 
zum 1, April 1920 im Reich einsetzende Besoldungsreform 
gleichfalls zu einer Früherlesung des Teermins, da das eroße 
Heer der, Eisenbahnbeamten der Länder eine Anpassung seiner 
Besoldungs- und Raneverhältnisse an die neuen Grundsätze 
des Reichs zu diesem Termin verlangt. "Wenn trotz dieser 
Notwendigkeiten für eine schleunige Vereinheitlichung die 
Möglichkeit der Einhaltuns des auf den’1. April d. J. ge- 
steckten Teermins noch nicht feststeht, so ist diese in den poli- 
tischen, finanziellen und orfanisatorischen Schwierigkeiten 
begründet, die einer derartigen Fusion zerade im serenwäÄr- 
tigen Zeitpunkt entgeseenstehen. Die Vereinheitlichuns des 
deutschen Eisenbahnwesens ist 40 Jahre lanz an politischen 
Rücksichten gescheitert. Vor allem in Süddeutschland legt 
man auf die Beibehaltung einer möglichst großen Selbständig- 
keit im Verkehrswesen Wert. Den bisherigen . Landesstellen 
soll soviel an Befugnissen gegeben werden, als mit der Über- 
nahme der Verantwortune durch die Zentralinstanz vereinbar 
ist. Mehrfach ist in der Presse betont worden, daß eine Über- 
leitung zum 1. April d. J. technisch nicht möglich sei. Wenn 
man darunter eine aus einem Guß zearbeitete Neuorganisation 
versteht, so ist die Richtiskeit dieser Behauptung ohne 
weiteres jedem Fachmann klar. Das steht aber anderseits 
ebenso fest, und darauf möchte ich entscheidendes Gewicht 
legen, daß, je schneller man die einheitliche Verwaltung 
schäfft, desto scheller mit dem systematischen Wiederaufbau 
des Verkehrswesens beeonnen werden kann. Wie drinelich 
dieser Wiederaufbau ist, brauche ich nicht zu sagen. Bei dem 
guten Willen, der, wie ich annehmen darf, alle Verwaltungen 
beseelt, hoffe ich trotz des kurzen Zeitraumes die Verhand- 
lunsen noch zum Ziele führen zu können.“ 


— Deutsch-französisches Abkommen üben die Grenzbahn- 
höfe, Am 18. Dezember 1919 wurde in Baden-Baden von der 
deutschen Delesation für elsaß-lothringische Friedensfragen 
mit der französischen Regierung kin "Abkommen -über die 
Grenzbahnhöfe im Verkehr mit dem elsaß-lothringischen 
Eisenbahnnetz getroffen. An der Rheingrenze wurde, wie 
die „D. Allg. Ztg.“ mitteilt, gemäß Artikel 67 des Friedens- 
vertraees nur ein auf dem rechten Rheinufer selegener Grenz- 
bahnhof für jede Linie vereinbart und zwar die Bahnhöfe: 
Wintersdorf, Kehl, Breisach, Neuenburg und ein in der Nähe 
von Weeil- Leopoldshöhe am rechten Rheinufer neu anzuleren- 
der Bahnhof, der nicht dem Ortsverkehr dienen soll. Im Ver- 
kehr mit Preußen und Bayern wird jeder der vertrag- 
schließenden Teile seinen besonderen "Grenzbahnhof auf 
seinem Gebiete einrichten und zwar: 


1. für die Linie Germersheim-Lauterburg a) als. 


deutsche Grenzbahnhöfe: den Bahnhof Berg für den Personen- 
verkehr, den Bahnhof Wörth &. Rh. für den Güterverkehr, 
b) als französischen Grenzbahnhof: den Bahnhof Lauterburg; 


2. für die Linie Landau-Weißenburge a) als deut- _ 


schen Grenzbahnhof: den Bahnhof Winden, mit Zollposten für 
den Personenverkehr in Kapsweyer und Scheidt, b) als fran- 
zösischen Grenzbahnhof: den Bahnhof Weißenburg; 


3. für die Linie Trier-Diedenhofen a) als deutsche- 


Grenzbahnhöfe: den Bahnhof Perl für den Personenverkehr 
und den Güterverkehr, wenn Perl Bestimmunesstation ist; den 
Bahnhof Nennig für den übrigen Güterverkehr, b) als fran- 
zösischen Grenzbahnhof: den Bahnhof Sierck. 


Angriff nehmen. 


- für die Benutzung- von Diensträöumen, Bahnanlagen usw. \ 


- Danzig, Bromberg und Posen. 


- Kairies übertragen worden. Die Geschäfte dieser Abwickl 


Aufgabe dieser Hauptabwicklunssstelle ist die Überwach: 


- Abwicklungsstelle ständig unterrichtet zu halten. 


übertragen. " > x 


. Eisenbähndirektionen folgenden Erlaß gerichtet: 


‚bis vor dem Kriege un zum Ei auch nachher ein « 


Auf die Strecken, die in das Saargebiet münden, wurd 
Übereinkommen nicht ausgedehnt. 

Um die Wiederaufnahme des Eisenbahnverkelirs alsbald z 
ermöglichen, wird jede Verwaltung sofort die notwendin® 
Anlagen zur Abwicklung des Zell- und Eisenhahndienst 
Auf den gemeinsamen rechtsrheinise 
Grenzbahnhöfen werden Dienststellen eingerichtet, die für di 
französische Eisenbahnverwaltung dıe Abfertigung von P& 
sonen, Gepäck und Gütern im Verkehr von und nach : Frank 
reich besorgen. Ob dieser Dienst dureh. besonderes fran 
sisches Eisenbahnpersonal oder durch deutsches Person 
Lasten der französischen Verwaltung erfolgt, bleibt noe 
einzelnen zu vereinbaren. Sämtliche Aufwendungen, di 
deutsche Regierung infolge der Ausübung des französk 
'Zoll- und Eisenbahndienstes auf deutschem Gebiet zu ma 
hat, werden ihr durch die französische Regierung erstat 


von der französischen Regierung eine Bei gezi ah 
Ragu: ; 

— rchtanz einer * Haumtähsicklunzestik der ren 
hessischen Staatseisenbahnverwaltung für die an Polen 
tretenen Gebiete in Berlin und von Abwieklungsstellen 
Zur Überleitung der Ver 
tung und des Betriebes der preußisch-hessischen Staatse 
bahnverwaltung in den an Polen abgetretenen Teilen 
ehemaligen preußischen -Eisenbahndirektionsbezirke Da 
Bromberg und Posen und zur Abwicklung der Geschäft 
Staatseisenbahnverwaltung in diesen Gebieten sind dure 
laß des preußischen Eisenbahnministers vom 25. Jannar 
preußische Abwicklungsstellen in Danzig für die an 
abeetretenen und die an den -Freistaat Danzig fallen 
Teile des Direktionsbezirks Danzie, in Brombere für 
an Polen abgetretenen Teile des” Direktionsbezirks 
berg, in Posen für die an Polen abgetretenen Teils 
Direktionsbezirks Posen errichtet worden. Ihre Leitung i 
Danzig dem Oberregierungsrat Schmauch, in Bromberi d 
Oberbaurat Ortmanns und in Posen dem Öberregierungs 


de 


stellen werden nach dem vom Minister senehmisten, 
Abwicklungsstelle besonders zugehenden Geschäftsplan 
nach etwa erlassenen besonderen Bestimmungen geführt 
den Aufgaben der- Abwieklungsstellen gehört nach der pol 
schen Besetzung der abgetretenen Gebiete die ordnungsmäfß 
Übergabe an die Polen. Die hierüber aufzunehmenden Ül 
sabeprotokolle werden bei der Abwicklung gsstelle gesamm 

Bei der Eisenbahndirektion Osten in Berlin ist 
„Hauptabwicklungsstelle der preußisch-h 
sischen Staatseisenbahnverwaltung für 
an Polen abgetretenen Gebiete“ errichtet word 


der Arbeiten der örtlichen Abwicklungsstellen in Danzig, B 
berg und Posen und die Herausgabe von KRichtlinien 
Sicherung der Arbeit dieser Abwicklungsstellen nach einh 
lichen Grundsätzen. Die Hauptabwicklungsstelle ist bef 
und verpflichtet, Geschäfte, die-nicht mehr bei den örtl 
Abwicklungsstellen bearbeitet zu werden brauchen, nach \ 
heriser Genehmigung durch den Minister an sich zu Z 
und selbst weiter zu bearbeiten. 


Die örtlichen Abwicklungsstellen. haben das Becht, mi 
Eisenbahndirektionen der preußisch-hessischen. Staatseis 
bahnverwaltung unmittelbar zu verkehren. Die Hauptab 
lunesstelle ist berechtigt, von den örtlichen Abwickl 
stellen Berichte über ihre Tätickeit einzufordern und We 
gen wegen des weiteren Vorgehens zu verteilen. In dis: 
narer Beziehung unterstehen die Beamten der örtlichen A| 
wiecklungsstellen der Eisenbahndirektion Osten. 


‘ Der Staatskommissar . der preußischen Stantseisonbail 
waltung in Posen bleibt auch nach Errichtung der pr 
schen Abwicklungsstelle in Posen bestehen und behält 

bei seiner Bestellung übertragenen Aufgaben und Befu 
Er hat jedoch mit der preußischen Abwicklungsstelle 
Posen im ständigen . Einvernehmen vorzugehen und. 
wicklungsstelle über seine Maßnahmen und Beobach 
auf dem Laufrenden zu halten. Umgekehrt ist-auch er 


ni 


EN 


Abwicklungsstelle und den Staatskommissar ist, ein & 
sames Büro eingerichtet. 

Der Minister hat sich orbehstien. den Besten des. 
kommissars auch Dienstgeschäfte, der Abwicklungestell 


= 


— Neuregelung des Unterrichtswesens bei den Eise ba N 
werkstätten. Der preußische Eisenbahnminister hat an ( 


„Bei den meisten Haupt- und größeren Neben er 
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ker oder a jüngere me srbeilt 
. An einzelnen: Orten geschah dies befriedigend und 
ichend; häufig standen. indes in den letzten Jahren die 
wendungen an Zeit und Mühe. in keinem Verhältnis mehr 
den erzielten Erfolgen. Ich habe daher eine vollständige 
uregelung des Unterrichtswesens bei den Haupt- und Neben- 
kstätten eingeleitet. In Verbindung damit soll künftig 
‚gesamte Fortbildungsschulunterricht der Lehrlinge in den 
nbahnwerkstätten sisenbahnseitixs und während der 
Bereit erteilt werden. Hierfür werden besondere Lehr- 
sschulen gegründet, in denen die Lehrlinge in enger An- 
ung an den Lehrplan der öffentlichen -Fortbildungsschulen 


Von dem Besuch der öffentlichen Fort- 
dungsschulen sind die Lehrlinge dann zu befreien. Es wird 
ermit einem nicht nur von Arbeitervertretern, sondern auch 
* Fachschul- und industriellen Kreisen befürworteten 
(unsche ‚entsprochen. Neben diesen Lehrlingsschulen werden 
den Eisenbahnwerkstätten Fachschulen für Lokomotiv- 
eranwärter. gegründet, ve Erlaß vom 23. Dezember y. J. 
‚10,8. 115d. Zte.). 


As gesamte Untersichlimesen einer Werkstätte wird künf- 
r unter dem Namen „Werkschule“ zusammengefaßt. Diese 
ntersteht als: Teil des  Werkstättenamts dem Amtsvorstand, 
Werkstätten mit mehreren Ämtern dem hierfür von. der 
isenbahndirektion bestimmten! Amtsvorstand, und bei größeren 
enwerkstätten dem Vorstand des betreffenden Maschinen- 
Die Eisenbahndirektion kann bei größeren Werkschulen 
der Zahl der Lehrkräfte einen besonderen, dem Amtsvor- 
‚unterstehenden Leiter für die Werkschule oder für jede 
ung derselben bestimmen. 

ie vorgenannten beiden Schularten bilden selbständige Ab- 
unsen der Werkschule. Lehrkräfte und Unterrichtsräume 
onen jedoch für die Abteilungen ganz oder zum Teil ge- 


teilung I bildet die Lehrlinssschnle, 
_».. „II bildet die Fachschule für Token ihrer 
- ‚anwärter. 


teilung: I: Die Lehrlingsschule verhält vier Klassen, und 
ar ist die unterste Klasse 4 für die Lehrlinge des jüngsten 
gangs, und Klasse 1 für die Lehrlinge des ältesten Jahr- 
gs bestimmt. Abteilung II: Die Fachschule für Lokomotiv- 
ranwärter gliedert sich in eine Oberstufe und eine Unter- 
mit je einer Unterrichtsdauer von einem Halbjahr, ent- 
hend dem Erlaß vom 23. Dezember v. J. — VI. 6. 135. 
= In dem gleichen Erlaß ist auch darauf hingewiesen, 
Orten mit geeieneten Maschinenbau- oder anderen 
hschulen die Eisenbahnfachschule für . Lokomotivführer- 
rter einer derartigen Anstalt angegliedert werden kann. 
- Unterricht wird dann jedoch nach demselben Lehrplan 
; bei der Eisenbahnverwaltung swrteilt werden. Der Amts- 
stand, dem die örtliche Werkschule untersteht, ist mit der 
‚deren . Beaufsichtigung des Unterrichts bei jemer Anstalt 
auftrasen. 
ß Lehrer für die Werkschulen sind eeeder hauptamt- 
he oder nmebenamtliche Lehrkräfte in Aussicht genommen. 
e Lehrkräfte müssen, sofern sie nicht mindestens ein Jahr 
praxis an einer öffentlichen Fortbildungsschule haben, 
Y allgemeinen eine höhere Maschinenbauschule oder win 
arerseminar oder die Untersekunda seiner neunstufigen 
ren ‚Lehranstalt mit Erfolg besucht haben. Es ist in Aus- 
5 genommen, in dem Haushalt der Eisenbahnverwaltung 
len für hauptamtliche Lehrkräfte vorzusehen. 
dem zurzeit noch vorhandenen Mangel an Lehrkräften, 
htsräumen und Unterrichtshilfsmitteln sowie bei der 
ußergewöhnlich en Lage der Verhältnisse in 
Eisenbahnwerkstätten ist nicht möglich, schon zu 
rn 1920 die Werkschulen an allen Umfane zu eröffnen, 
ce zunächst nur in einzelnen, zum Teil bereits be- 
mten Bezirken eini@e Abteilungen "errichtet werden. Von 
 Lehrlinesschulen kommt aus den vorstehend angeführten 
Tünd ten, zunächst nur die unterste 4. Klasse in Betracht. Der 
re Ausbau folgt von Jahr zu Jahr. Es werden dann auch 
zeit noch übermäßig starken Krieesjahreänge der Lehr- 
\ ausgeschieden sein, "und es geschieht die Zurückziehung 
der Lehrlinge aus den ‘öffentlichen . Fortbildungsschulen nur 
allmählich Da die den Eisenbahnwerkschulunterricht be- 
henden Lehrlinse von dem Besuch der öffentlichen Fort- 
iungsschulen befreit sind. sind etwa: von der Eisenbahnver- 
ltung zu zahlende Beträge anteilmäßige zu kürzen. Nach 
Ir chtung aller vier Klassen ist die Zahlung vollständig 
tellen. Die Fortbildungsschulen sind von "dieser BRege- 
werständieen. 
der Fachschule für Lokomotivführeranwärter wird zu- 
aur die Unterstufe — abwekürzt 
v = N bestimmten Stellen eröffnet; die Eröff- 
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nung der Oberstufe. IIO, ist für Oktober d. J. 
genommen. 


Zur Ausarbeitung des Lehrstoffs für jede der Schularten. 
für die Aufstellung der Schulordnung, der Vorschriften für 
die Einrichtung und den Betrieb der Schule, zu Vorschlägen 
für die Auswähl der Schulbücher und Unterrichtsmittel sowie 
zur Mitberatung bei sonstigen hierher gehörenden Fragen 
wird ein besonderer Ausschuß (Werkschulausschuß) dureh 
besonderen Erlaß einsesetzt werden. 


in Aussicht 


— Besetzung der Sitzplätze in II. und I. Klasse der Durch- 
gsangswagen. - Die wenigen nach der Einschränkung des Per- 
sonenverkehrs noch verkehrenden Züge sind meist sehr stark 
besetzt. Die Eisenbahnverwaltung hat deshalb vor einiger 
Zeit anordnen müssen, bei starkem Andrang die Sitzbänke 
über das bisher übliche Maß. zu besetzen. Die Schaffner han- 

‘ deln daher, entgegen der bei den Reisenden vielfach ver- 
tretenen Ansicht, zu Recht, wenn sie in Durchgangswagen die 
Abteile I. Klasse mit sechs statt mit vier und die Abteile 
II. Klasse mit acht statt mit sechs ‚Reisenden besetzen. Diese 
Anordnung, die allen Reisenden zugute kommen kann, muß 
überall durchseführt werden, wo die starke Besetzung der 
Züge €8 erfordert. 


— Bienenzucht. Bei den Verhandlunsen, die dufch die 
Eisenbahndirektion Erfurt mit dem bekannten Bienen- 
züchter, Pfarrer Gerstunge in Oßmannstedt über weitere 
Maßnahmen zur Förderune der Bienenzucht unter den Eisen- 
bahnbediensteten «epflogen worden sind, ist vorgeschlagen 
worden, in jedem Direktionsbezirk etwa drei in der Bienen- 
zucht besonders erfahrene Bedienstete auszuwählen und als 
Imkerlehrer, auszubilden. Pfarrer Gerstung ist bereit. zu dem 
Zweck in diesem Frühjahr einen sechstägie en Kursus abzu- 

halten. ‘An diesen Imkerlehrerkursus würde sich ein drei- 
täoieer Anfänserkursus für Bedienstete des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Erfurt und der Nachbarbezirke anschließen, 
dem auch die Teilnehmer des Lehrerkursus beiwohnen müßten 
zur Unterrichtung, wie ein Imkerkursus stattzufinden hat. Im 
nächstfolgsenden Jahre und weiterhin würden zur Auf- 
frischunge und Erweiterung der Kenntnisse Wiederholungs- 
kurse für die Imkerlehrer abzuhalten sein. Die so ausgebil- 
deten Imkerlehrer müssen sich verpflichten, nach Weisung der 
Eisenbahndirektion Lehrkurse in ihren Bezirken und Vor- 
träge in den Kleintrervereinen abzuhalten und den Zusammen- 
schluß der Imkerei treibenden Eisenbahner innerhalb ihres 
Bezirkes zu fördern. 

Mit diesen Vorschlägen hat sich der preußische Eisenbahn- 
minister nunmehr einverstanden erklärt. Er ermächtiet die 
Eisenbahndirektionen, nach Bedarf »eeieneten Bediensteten, 
die sich an dem Lehrgang zu beteiligen wünschen und die 

- obige Verpflichtune anerkennen, soweit der Dienst es 2e- 
stattet, den erforderlichen Urlaub zu gewähren, den außerhalb 
des Beamtenverhältnisses stehenden Bediensteten unter Fort- 
zahluns des Lohneinkommens. Zweckmäßi& sind in erster 
Linie solehe Bedienstete zu berücksichtigen, die bisherigen 
Bienenzuchtlehrgängen beigewohnt haben. Als Ort für die 
Abhaltung des Lehrsanses ist Arnstadt vorgesehen, wo 
auch die erforderlichen Einrichtungen an Ständen, Geräten 
usw, vorhanden sind. 


— Der Schlafwagen als Notquartier. Am 7. d. M. sind nın- 
mehr die bereits in Nr. 4, 8. 47 d. Zt. erwähnten Schlafwagsn 
auf dem. Anhalter. Lehrter, Stettiner und Görlitzer Bahnhof 
und Schöneberg Militärbahnhof in Berlin zu Übernachtungs- 
zwecken aufgestellt worden. Der Preis für die Benutzung 
eines Bettplatzes beträgt für eine Nacht 15 AM und 2 A Vor- 
merkgebühr. Bestellunsen auf Bettplätze nehmen ausschließ- 
lich die Berliner und auswärticen Ausgabestellen des Mittel- 
europäischen Reisebüros an. Die Laufkarte für die Schlaf- 
waeen führt das Mitteleuropäische Reisebüro, Berlin, Pots- 
damer Bahnhof. Nach Schluß des Reisebüros (Werktags 7 Uhr 
nachm., Sonn- und Festtags nach 12 Uhr mittags) werden 
Bettkarten für denselben Tag noch in den Annahmestellen 

- der bahnamtlich zuwelassenen Berliner Gepäckbeförderung 
(BzBe) auf dem Bahnhof Friedrichstraße und dem Anhalter, 
Potsdamer, Lehrter und Stettiner Bahnhof bis 12% Uhr nachts 
ausoegeben. Vorausbestellungen sind bis zu 7 Tagen vorher 
zulässie. Bei Eisenbahndienststellen können Plätze für diese 
Schlafwagen nicht bestellt werden. Auch im Schlafwagen 
selbst werden Bettkarten nieht ausgegeben. Die Bettkarten 
werden auf den Namen des Benutzers ausgestellt und sind 
nicht übertragbar. Die Bettkarteninhaber können die Schlaf- 
waeen benutzen in der Zeit von 9 Uhr nachmittags bis 9 Uhr 
vormittags, Erstattungsanträge aus Bettkarten regelt das Veer- 
kehrsamt, zu dem der Aufstellungsbahnhof zehört. Die 
N Versicherungs-A.-G., Berlin W 8, Taubenstraße a 
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hat vertraglich die Haftpflicht der Eisenbahnver waltung über- 
nommen für Schäden, die die Benutzer dieser Schlafwagen 
‚an ihrem Körper oder Eigentum erleiden. 


— Rheinschiffahrt. Über das Thema ;Der Rhein als Schiff- 
fahrtsstraße und Kraftquelle“ sprach dieser Tage in Frei- 
burg i. Br. der frühere badische Staatsminister v. Bodmann. 
Er führte, wie wir der „Schw. Verk.-Korr.“ entnehmen, aus, 
Baden und die Schweiz hätten eleich großes Interesse am 
Ausbau der vorhandenen Wasserkräfte, während Elsaß-Loth- 
ringen als’ Dritter im Bunde erst später für die ehemaligen 
„Rheinprojekte am Oberrhein“ zu gewinnen war. Der Veer- 
sailler Friedensvertrae spreche die Internationalisierung des 
Rheinstromes aus, und Frankreich wolle durch den oeplanten 
linksrheinischen Kanal die Wasser des Rheines fast völlig 
ableiten, wodurch Karlsruhe Endpunkt der deutschen Rhein- 
schiffahrt würde. 
oehen, gäbe es nur ein Mittel: Bundesgenossen gseosen dieses 
Projekt zu finden. Die Schweiz müsse notwendigerweise 
Geenerin des Kanalprojektes sein, es sei aber fraglich, ob sie 
für die von Baden beabsichtigte Rheinkanalisierung zu haben 
sein werde, da sie bisher auf der ‚bloßen Regulierung bestan- 
den habe. Ein weiterer -Bundesgenosse könne England werden, 
.da es auf den direkten Schiffahrtsverkehr Tondon- Basel 
rechne, der bei Verwirklichung des Kanalprojektes nicht mehr 
möglich sein werde. Mit Hilfe der Stimme dieser Gegner des 
französischen Plames könnten in der 
kommission, wenn auch Holland mitmachte, die französischen 
Abseordneten überstimmt werden. — Hierzu ist zu bemerken, 


daß die Schweiz selbstverständlich auch gegen: die badischen: 


Kanalisationsbestrebungen Protest erheben würde, wie sie 
seinerzeit eegen die Verwirklichung der Reichsprojekte am 
Oberrhein protestiert hat. Die Schweiz besteht auf der Reeu- 
lverung des Stromes und auf dem Rechte, das ihr auf Grund 
der. berichtisten Rheinschiffahrtsakte zusteht. 


Personalnachrichten. Bei der preußisch- hessischen 
Staatsbahnverwaltung sind folgende Änderungen eingetreten: 


Versetzt sind: der Oberregierungsrat Dr. jur. Desen, 
bisher in Kattowitz, zur Eisenbahndirektion nach Erfurt, der 
Regierungsrat Fritz, bisher in Maedebure, als Öber- 


regierungsrat (auftrw.) zur Eisenbahndirektion nach Königes- 
berg (Pr.). die Regierungs- und Bauräte Panthel, bisher 
in Kattowitz, als Mitelved der Eisenbahndirektion nach Frank- 
furt (Main), Warnecke, bisher in Kattowitz, als te ien 
der Eisenbahndirektion nach Hannover. Dr. phil. Dr.-Sno. 
Arthur Sehmitz, bisher in Coesfeld (Westf.), als Vorstand 
des Eisenbahnbetriebsamts 2 'nach Cöln-Deutz, Kirbere, 
bisher in Bentschen, nach Schwiebus, als Vorstand des nach 
dort verlegten Eisenbahn-Betriebsamts Bentschen, Chaus- 
sette, bisher in Berlin, als Mitelied (auftrw.) der Eisen- 
bahndirektion nach Magdeburs, Bonnemann, bisher in 
Aachen, als Mitelied (auftew.) der . Eisenbahndirektion nach 
Cöln, und Freise, bisher in Kattowitz, zur Eisenbahn- 
direktion nach Halle (Saale), der Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufachs Kredel, bisher in Essen, als. Vorstand 
(auftrew.) des Eisenbahn- Betriebsamts nach Coesfeld (Westf.), 
Täniges. bisher in Erfurt, als Vorstand (auftrw.) des 
Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Tilsit, Mieck, -bisher in 
Coblenz, zum Eisenbahn-Betriebsamt 3 nach Trier und 
Dr.-Ssng. Wilhelm Schröder, bisher in Danzig, zur Eisen- 
bahndirektion nach Hannover, der Regierungsbaumeister des 
Eisenbahn- und Straßenbaufachs Kotzulla, bisher in Saar- 
brücken, in den Bezirk der Eisenbahndirektion nach Kattowitz, 
der Begierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Franck, 
bisher in Cöln, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn. 
“ Maschinenamts nach Aachen, der Regierungsbaumeister des 
Hochbaufaches Ziertmann, bisher in Halle (Saale), zur 
Eisenbahndirektion nach Essen und der Eisenbahn-Ingenienr 
Lunz. bisher in Bentschen, nach Schwiebus, als Vorstand 
des nach dort. verleeten Fisenbahn-Maschinenamts Bentschen. 
Der Eisenbahn-Verkehrskontrolleur Berthold Luft in 
Meininsen ist unter Übertragune- der Stellung des Vorstandes 
des. Eisenbahn-Verkehrsamtes daselbst zum Eisenbahn-Ver- 
kehrsinspektor ernannt. — Zur Beschäftieunge im Staatseisen- 
bahrdienst sind einberufen: die Regierunosbaumeister des 
Maschinenbaufachs Friedrich Neesen bei der Eisenbahn- 
.direktion in Berlin und Marcell Grun bei dem Zentralamt 
in Berlin. — Dem Präsidenten der Eisenbahndirektion in 
Gassel Volleold, dem Geheimen Reeierungsrat Dr: ur. 
Wollenbiere Mitelied der Eisenbahndirektion in Königs- 
: bere (Pr.), und dem Regierungesbaumeister des Maschinenbanu- 
fachs Prankel, bisber in Gleiwitz, ist die nacheesuchte 
Entlassune aus dem Staatsdienste, ersteren beiden mit Ruhe- 
«ehalt, verteilt. 

Bei der sächsischen Staateisenbahnverwaltung sind er- 
nannt Erden: die Finanzassessoren Dr, jur, ehr 


Um dieser schweren Schädigung zu ent- 


zentralen Rhein- 


[ 


der Betriebsdirektion Dresden-A. zu Finanzamtmännern 


» Eusen Schwerd, an die Betriebsinspektion IlI Nürnb 


stand, Franz Josef Waldmann in Ludwigshafen (R 


daß bei der Wegrleitunge von Senduneen nach Italien über 


‚kommen ist (vel. Nr. 4, 8. 48 d. Zte.), \lenen zufolse ei 


- Staates vollständig aus&eschlossen ist. 


bei der Betriebsdirektion Chanınzi und Dr. er Stange D* 


der Begierungsbaumeister Wagner beim. Werkstättena 
Chemnitz zum Bauamtmann, — Versetzt worden ist der R 
rungsbaumeister May vom Bauamt Döbeln II zum Baus 
Leipzig II. a 

Bei den bayerischen Staatseisenbahnen wurde 
am 1. Februar 1920 versetzt: der Regierungsrat der E 
senbahndirektion Nürnberg Georg Schmid, an die E 
bahndirektion München, der Vorstand der Betrie) 
spektion III Nürnberg, Direktionsrat Leonhard Pfeif 
an die Betriebsinspektion Würzburg als deren Vorstand | 
Direktionsrat der- Eisenbahndirektion Würzburg Friedrie 
Gebhardt an die Betriebs- und Bauinspektion Neuulm 3 
deren Vorstand. — Berufen wurden: der Regierungsrat 
Eisenbahndirektion Ludwigshafen (Rhein) Friedrich Mille 
an die Eisenbahndirektion München, der Vorstand der 
triebs- und Bauinspektion Landau (Pfalz), Resjerun 
Anton Vorndran, an die  Eisenbahndirektion Nürn 
der Vorstand der Betriebsinspektion Rosenheim, Direkt 
rat Robert Reuß, an die Eisenbahndirektion Augsburg 
Direktionsrat der Eisenbahndirektion Nürnberg. Dr. 
Neumann, an die Betriebsinspektion Landshut als 
Vorstand, der Direktionsrat der Eisenbahndirektion Nürnb 


als deren Vorstand, der Vorstand der Werkstätteins 
tion II Nürnberg, Reeierunesrat Friedrich Schapp ert 
die Werkstätteinspektion. I Nürnberg als deren Vor 
der Vorstand der Werkstätteinspektion IV Nürnberg, Dir 
tionsrat Albert Gollwitzer, an die Werkstätteinspektion 
Nürnbere als deren Vorstand, der Vorstand der Werkstätte 
spektion III Nürnberg, Eisenbahnassessor Friedrich Bö6 
tinger, an die Werkstätteinspektion IV Nürnberg als d 
Vorstand, der Vorstand der Werkstätteinspektion II Re 
burg, Direktionsrat Ludwix Fischer, an die Weıkstäl 
inspektion I Resensburr als deren Vorstand, der Direktio 
rat des Staatsministeriums für V erkehrsangelecenheiten 
hann Hübner an die Werkstätteinspektion IL Regensb 
als deren Vorstand und der Direktionsrat der Eisenba 
direktion München George Naderer an die Neubauins 
tion II München, für den elektrischen Eisenbahnbetrie) 
deren Vorstand. — Zu Direktionsräten wurden befördert 
EisenbahnassessorenDr. Ernst Bein in Ludwigshafen (Rhe 
bei der Eisenbahndirektion daselosi,- Karl-Hofmann 
München bei der Eisenbahndirektion daselbst, Georz W 
in Nürnberg bei der Eisenbahndirektion daselbst, Huso Ro 
bachin Nürnberg bei der Eisenbahndirektion daselbst, G 
Gsänger in Regensburg bei der Eisenbahndirektion 
selbst, Paul Ottmann,-Vorstand der Kanalbauinspekti 
Nürnberg, bei dieser Kanalbauinspektion, Rudolf Haagn 
in München bei der Bauinspektion Schwandorf als deren 


bei der Bauinspektion Neustadt (Haardt) als deren Vorst: 
und Ernst Emrich in Ludwigshafen (Rheın) bei der E 
bahndirektion daselbst. : == 
Bei der württembergischen Staatseisenbahnverw 
tung sind folgende Änderungen eingetreten: Der Eisenbahn 
triebsinspektor Trukenmüller. wurde zum Mitelied di 
&eneraldirektion der Staatseisenbahnen in der Dienstleistu 
eines Finanzrats und der Baurat Rempis zum Mitelied 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen in der Dienststel 
eines Baurats ernannt. 


Osterreich.. 


Die Bet 
Es ist vielfach die irrige Ansicht verbr 


— Güterverkehr nach Italien. 
Südbahn teilt mit: 


Gebiet des südslawischen Staates die Gefahr der Bese 
nahme durch die Behörden dieses Staates bestehe. Diem 
über machen wir aufmerksam, daß der Güterverkehr in W 
ladunsen nach Italien über die H: anptlinie der Südbahn Lo 
auf Grund besonderer zwischen den. beteiligten Staaten 
Bahnverwaltungen getroffenen Vereinbarungen zustand 


schlagnahme solcher Sendungen im Bereiche des Be 


— Südbahngesellschaft. Die Reise der Se u 
nach Paris wurde zur Führung von Verhandlungen über 
endeültige. Regelung der Südbahnfra, ee unternommen, W 
auch die Veertretung eine diesem Zweck entsprechend 
sammensetzung aufwies, Die Erwartung, daß es zu solel 


handlungen kommen werde, ist indes, wie eine Mitteilung 
üdbahngesellschaft besagt, durch die Tatsachen nicht ge- 
fertigt worden. Vor allem ist es unmöglich gewesen 
nfte über das Schicksal der ‚rückständigen und der 
nftig fälligen Jahresrenten der italienischen ‚Regierung zu 
alten. Der Eindruck, den ‚die Abordnung in dieser Be- 
ung empfangen hat, geht dahin, daß diese Frage, weil sie 
| Zusammenhange mit anderen, nicht die Südbahn betref- 
en Fragen zu stehen scheint, derzeit noch nicht zur Ent- 
idung reif ist. Infolgedessen mußte sich die Abordnung 
mit begnügen, den Standpunkt, den die Südbahnverwaltung 
der Frage der italienischen Jahresrenten einnimmt, in Paris 
allem Nachdrucke zur Kenntnis zu bringen. Schon aus 
m Grunde, weil die Erledigung der Angelegenheit der 
esrenten das Rückgrat jeder endgültigen Regelung ‚der 
Südbahnfrage bildet, war jede Möglichkeit, im gegenwärtigen 
eitpunkte die endeültige Lösung der Südbahnfrage in An- 
f zu nehmen, ausgeschlossen. Da aber andererseits infolge 
Mißverhältnisses zwischen Einnahmen und Ausgaben die 
sen der Südbahn, wie dies durch vielfache Mitteilungen der 
waltung der Öffentlichkeit zu wiederholten Malen bekannt- 
ben worden ist, geleert sind und die Südbahngesellschaft 
bis auf weiteres ohne geldliche Hilfe der Staaten, deren &ebiet 
das Südbahnnetz durchzieht, die Geschäfte nicht fortführen 
an, hat sich vor allem die Notwendigkeit ergeben, die Fort- 
ner des Betriebes für jene Zeit, die erforderlich sein wird, 
die endsültise Regelung der Südbahnfrase möglich sein 
rd, mit Unterstützung der Staaten sicherzustellen. Die ein- 
eiteten Verhandlungen, welche die Aufrichtung eines vor- 
ıfisen Abkommens bezwecken, bewegen sich in der Rich- 
„ daß für die Bedürfnisse des Betriebes durch Schaffung 
jeweils auf die ursprüngliche Höhe zu ergänzenden Be- 
rrebsrücklagen für die einzelnen Netze vorgesorgt ‚werden 
- Allerdings besteht hiernach vorläufig nicht die Mög- 
bkeit, den Obligationendienst, der seit April 1919. ruht, 
er aufzunehmen. Um die Erhaltung der Einheitlichkeit 
der Betriebführung des in vier Staaten gelegenen Südbahn- 
netzes zu erleichtern, wurde die Frage der Einsetzung eines 
mischten Ausschusses besprochen, welcher aus Vertretern 
r vier sebietlich beteiligten Staaten unter dem Vorsitz einer 
üften Macht zusammengesetzt sein und die Hobeitsrechte 
Staaten auszuüben berufen sein soll. Die „Association 
onale“, welche sich in allen Südbahnfragen in ständigem 
ernehmen mit der französischen Regierung hält, hat dier 
rdnung die größte Teilnahme für alle die Südbahn be- 
enden Fragen entgexengebracht. Gelegentlich der Be- 
echungen über das vorläufige Abkommen fand auch ein 
ankenaustausch über die Möglichkeit für die vendeültige 
dnung der Südbahnfrage statt. Hierbei wurde auch der Ge- 
nke erörtert, daß jeder der vier Staaten das auf seinem Ge- 
ete liegende Netz erwirbt und daß zugleich zum wirtschaft- 
»hen Vorteil der durch das gesamte Südbahnnetz bedienten 
ise die Einheitlichkeit des Betriebes durch Überlassung 
Betriebführung aller Netze an die Südbahngesellschaft auf 
chnung der Staaten unter Einsetzung eines semischten 
Sschusses gesichert wird. Mit Rücksicht auf den darge- 
n Stand der Angelegenheit hat die Abordnung des’ Ver- 
ngsrates Paris verlassen; dagegen ist der General- 
eexktor behufs Fortführung der Verhandlungen über das 
äufige Abkommen in Paris zurückgeblieben. 


— 


— Plattensee-Expreßzug. Mit 3. Februar d. J. ist, wie schon 
. 8, 8. 94 d. Ztg. kurz erwähnt, unter Verwendung von 
Triest bezogener amerikanischer Kohle zwischen Wien- 
ahnhof und Budapest-Südbahnhof ein newer Expreß- 
Verkehr gesetzt. Dieser Zug wird in der Richtung 
ch Budapest jeden Dienstar und Freitag, in der Richtung 
ch Wien jeden Montag und Donnerstag verkehren. Die Ab- 
‚von Wien-Südbahnhof erfolgt um 9 Uhr vormittags, die 
aft in Budapest-Südbahnhof um 6 Uhr 35 Minuten. nach- 
ags. In der Richtung nach Wien erfolgt die Abfahrt von 
apest-Südbahnhof um 8 Uhr 50 Minuten vormittags, und 
Ankunft in Wien-Südbahnhof um 6 Uhr 50 Minuten nach- 
ang - Der Expreßzug wird nur Wasen erster Klasse 
en, demnach werden nur Fahrtausweise erster Klasse zur 
ıbe gelangen. Neben dem tarifmäßigen Fahrpreis wird 
ufgeld eingehoben, welches 100 % des tarifmäßigen Fahr- 

eises beträgt. Die Fahrtausweise werden nur nach Maß- 
der bei den einzelnen Zügen zur Verfügung stehenden 
plätze ausgegeben. Die für diese Züge gelösten Fahrt- 
weise geben auf einen bestimmten Platz Anspruch. Die 
er dieses Platzes sowie des Wagens wird auf den Fahrt- 
veisen von den Ausgabestellen dieser Ausweise hand- 
iftlich vermerkt. 
ebskosten. des Expreßzuges ist die Inanspruchnahme von 
-begünstigungen aller Art (einschließlich der Begünsti- 


ei Fahrten ‚von Militärpersonen in und außer Dienst 
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‘ Wien-Südbahnhof. 
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‚sowie der Fahrpreisermäßigung für Kinder) ‚ausgeschlossen. 


Fahrtunterbrechungen sowie Weiterfahrten über das im Vahrt- 
ausweis gegebene Reiseziel sind bei dem Expreßzug unzu- 

Für die zu diesem Expreßzuge gelösten und aus An- 
lässen, welche nicht der Eisenbahn zur Last fallen, unbenützt 
gebliebenen. Fahrtausweise wird unter keinen Umständen eine 
Gebührenrückerstattung geleistet. Für die Beförderung von 
Reisegepäck mit dem Expreßzuge wird eins Übergebühr im 
Ausmaße von 100 % der tarifmäßigen Beförderungsgebühr 
eingehoben. Die Zollprüfung des Reisegepäcks erfelet vor 
der Abfahrt von Wien-Südbahnhof und nach der Ankunft in 
Behufs zeitserechter Durchführung der 
Zollprüfung muß das Reisegepäck in Wien-Südbahnhof Zwei 
Stunden vor Abfahrt des Zuges zur Auflieferung gelangen. 
Die Paßprüfung erfolgt während der Fahrt im Zuge in der 
Strecke Wien-Südbahnhof— Wiener-Neustadt H. B. 


— Achtstündiger Arbeitstag. Das Gesetz vom 17. Dez. 1919 
über den achtstündigen Arbeitstag enthält bezüglich der Ver- 
kehrsunternehmungen folsende Bestimmungen: 

„In den Betrieben der Eisenbahn- und Dampfschiffahrts- 
unternehmungen, ferner bei den Post-, Telegraphen- und 
Frernsprechanstalten darf die Arbeitszeit der Arbeiter und An- 
gestellten ohne Anrechnung der Arbeitspausen nicht mehr 
als 48 Stunden innerhalb der Arbeitswoche betragen. Das 
Staatsamt für Verkehrswesen kann nach Veernehmung der in 
Betracht kommenden Vertretungen der Arbeiter oder Ange- 
stellten. Ausnahmen ‘verfügen, erforderlichenfalls unter Be- 
zeichnung der Bedingungen, die bei der Verlängerung der 
Arbeitszeit zu beobachten sind.“ 


Übrige europäische Länder. 


— Die, Dampffährenverbindung England-Schweden. Man 
hat sich in Schweden über die vorläufige Ablehnung einer 


. Dampffährenverbindunge zwischen England und Schweden 


(vgl. diese Zeitung 1919, S. 1053) immer noch nicht beruhist. 
Man glaubt, die Ursache der Ablehnung darin erblieken zu 
sollen, daß zu sehr die Verbindung nur mit Schweden betont 
wurde. Von Englands Standpunkt habe diese Dampffähren- 
verbindung vor allem Interesse als Glied eines durchgehenden 
Verkehrs zu den baltischen Ländern und nach Rußland. So- 
lange Rußland von allem Verkehr mit Westeuropa abgesperrt 
sei, könne dieser Durchgangsverkehr nicht Platz gpeifen. Ohne 
diesen Durchgangsverkehr sei aber die wirtschaftliche Grund- 
lage des Planes nicht verlockend genug. Nachdem der Zaren- 
thron gestürzt sei, habe man es zur Anknüpfung solchen 
Durchgangsverkehrs mit drei Kleinstaaten zu tun, mit Finn- 
land, Estland und Lettland. Von diesen sei Estland zweifellos 
vom Standpunkte solchen. Durchgangsverkehrs am wichtigsten, 
und sobald es als selbständiger Staat sich einigermaßen zge- 
festist habe, sei der Zeitpunkt zu bestimmten Abmacehungen 
mit diesem Lande gegeben. An der Neigung Estlands, mit 
Schweden Handelsbeziehungen anzuknüpfen, sei nicht zu 
zweifeln, aber Estlands schlechte Geldverhältnisse dürften 
Schwierigkeiten in den We legen. Es handle sich ja nicht 
nur um die Verteilung der eigentlichen Dampffährenkosten, 
welche jetzt auf 9300 000 Kr. berechnet sind, sondern auch um 
die Anlage eines Hafens und um neue Eisenbahnlinien ; denn 
die vorhandenen werden weiter wachsenden Ansprüchen kaum 
mehr senügen. Schweden werde daher wohl-die Anschaffung 
der Fähren allein übernehmen und sich auch an der Deckung 
der Hafen- und Eisenbahnkosten in Estland beteiligen müssen, 
wobei wohl am besten der estländische Durchgangsverkehr 
einer internationalen Gesellschaft mit Beteiligungs schwedi- 
schen und auch englischen Kapitals überlassen würde, Die 
Engländer sehen die große Bedeutung Estlands vom Handels- 
standpunkt sehr wohl sein. Wenn Rußland einmal wieder seine 
Tore dem allgemeinen Verkehr und Handel öff ne, müsse ein 
estländischer Dampffährenhafeen mit unmittelbarer Verbindung 
mit England über Schweden für den russischen Handel außer. 
ordentliche Bedeutung bekommen. Es werde für Schweden von 
größtem Vorteil sein, wenn es seine Handels- und Verkehrs- 
interessen im Osten an die von England knüpfe, Nur in einem 
solchen Zusammenwirken könne Schweden seine wirtschaft- 
liche Ausbreitungspolitik im Osten durchführen. Allerdings 
müsse man bald zugreifen und etwas wagen; denn auch andere 
Interessenten seien auf der Wacht. So werde von winer 
finnischen Linie nach. Abo oder Hangö gesprochen. Man habe 
auch schon von einer dänischen Dampffährenlinie nach Eng- 
land geredet, etwa über Kopenhagen und Windan. Es handle 
sich für Schweden also zunächst darum, die Dampffährenver- 
bindung über die Ostsee ins Leben zu rufen. Englands Inter- 
esse für die Nordseefähre werde dann schon erwachen. 
Von denjenigen Herren, welche‘mit den zu einer vorläufigen 
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Ablehnung führenden Verhandlungen in : London : betraut 
waren, wird als Hauptgrund des englischen Regierungsstand- 
punktes die Lage der Geldverhältnisse bezeichnet. Im Sep- 
tember 1919 erklärte der englische Finanzminister, daß der 
Voranschlag mit einem Fehlbetrag von etwa 270 Millionen 
Pfund Sterling abschließe.. Kaum zwei Monate später mußte 
er den Fehlbetrag schon etwa doppelt so groß anreben. Das 
machte ungeheures Aufsehen und die Stimmung beruhigte sich 


erst, als Lloyd George selbst auftrat und seine bekannte Spar- 
Unter solchen Umständen werde _ 


samkeitsprogrammrede hielt. 
jede Regierung nur die allernotwendigsten Ausgaben befür- 
worten. Und dazu habe man zurzeit die Ausgaben für eine 
neue Dampffährenlinie nicht gerechnet. Im übrigen habe die 
englische Regierung ja nicht ein endgültiges Nein ausge- 
sprochen. Das Interesse an. der Sache sei in London nach wie 
vor bei jeder Gelegenheit zu spüren, und es werde nicht'lange 
dauern, bis die Frage newerdings wıeder auftauche. 
lich sei die Sache ja von schwedischer Seite etwas übereilt 
und zu wenige im Zusammenarbeiten: mit enslischen Fachleuten 
vorbereitet gewesen. Dr. S 


— Der italienische Eisenbahnerstreik. Von dem sroßen 
Eisenbahnerstreik, der in Italien Ende Januar im Vorder- 
grund des Interesses stand, ist bisher nur wenig in Deutsch- 
land bekannt geworden. Daß er nicht zu einem vollen Ge- 
neralstreik ausgewachsen ist und nach kurzer Zeit abflaute, 
konnten wir unseren Lesern mitteilen (vgl. Nr, 9, S. 106 d. 
Ztg.); indessen können wir erst jetzt aus der ausländischer 


Presse ein einigermaßen zuverlässiges Bild von seinen Ur- | 


sachen und seinem Verlauf gewinnen. 


Daß die italienischen Eisenbahner schon früher der Re- | 


gierung durch Streiks und passive Resistenz schwere Sorge 


bereitet haben, ist noch in frischer Erinnerung. Das kommu- | 


nistische Eisenbahmersyndikat umfaßt zwar nur etwa «ein 


Fünftel der Beamten- und Arbeiterschaft; es hat aber die Un- | 
Gesamtwohl | 


entbehrlichkeit des Eisenbahnbetriebes für das 
des Landes geschickt zur Durchsetzung sehr weitgehender Ge- 
haltsforderungen auszunutzen verstanden. Schon vor 


stellten. 
16.000, sein Heizer 69000, ein Streckenwärter 5100—6600 Lire 
jährlich. Gerade die hohen Löhne haben wesentlich zur 
Überbelastung des italienischen ‚Etats beigetragen; die Per- 
sonalausgsaben waren in den letzten Jahren von 300 Millionen 
auf eine Milliarde Lire angewächsen; die Unterbilanz der 
Verwaltung stieg im letzten Rechnungsjahr auf 400 Millionen 
Lire. Trotzdem verlangten die Eisenbahner eine Neurege- 
lung der Löhne, die einen Lokomotivführer auf 18000, einen 
Heizer auf 14000, einen Handarbeiter auf 12000 Lire bringen: 
sollte. Daneben wurde der uneingeschränkte Achtstundentag, 
eine Vertretung des Syndikats im Verwaltungsrat und eine 
solche Änderung des Personalstatuts gefordert, daß die Ar- 
beiter eine unerträgliche Machtstellung der Regierung gegen- 
über erlangt hätten. Aus Besorgnis vor einem, gerade in. dieser 
Zeit des Wiederaufbaues verhänenisvollen Ausstand gab die 
Regierung Mitte Januar in allen Punkten nach. Die Gehalts- 
trage mußte dem Parlament zur Beschlußfassung vorbehalten 
werden; vorläufig wurde aber ein Vorschuß von 100 Millionen 
Lire bewilligt, aus dem- für jeden fest Angestellten eine Auf- 
besserung von 300, für jeden auf Widerruf angestellten von 
100 Lire monatlich bestritten werden sollte. Zum Streik lag 
also kein ersichtlicher Grund vor. 


mehren, um den Boden für bolschewistische und reigensüchtige 


Ziele zu ebnen. Ganz wie bei uns! 


daß an einen allgemeinen Ausstand nicht zu denken war. ] 
im radikalen Norden machte die Durchführung des Betriebs 


zuerst einige Schwierigkeit, während in Mittelitalien und mehr 


noch im Süden der Verkehr ohne Mühe aufrecht erhalten wer- 
den konnte. 
dennoch leicht einen vollen Sieg erringen können. Warum 
sie die ihr reichlich zu Gebote stehenden Machtmittel, wie 
Militarisierung der Eisenbahnen, Entlassung der Streikenden 
usw. nicht angewendet hat, schien ein Rätsel, Sie trat; mit dem 


Syndikat in Verhandlungen sein, die sich im wesentlichen mit | 


Dingen beschäftigten, die außerhalb des Streikprogramms 
lagen, mit der Bezahlung der Streiktage, mit der Aufhebung der 
Belohnungen, die den Arbeitswillisen versprochen waren, und 
dergleichen. Die Regierung gab wiederum in allen Punkten 


nach, nur daß sie die Streiklöhne einer Eisenbahnerkasse zu- | 
So konnte sich das ' ) A i h 
| zuzuweisen, um eine vollständige Einstellung des B 


führte, anstatt den Streikenden selbst. 
Syndikat nicht mit Unrecht .mit einem: vollen Siege brüsten, 
obwohl es ihm nicht gelungen war, eine allgemeine Durch- 
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_ keit wird. zu neuen Erpressungen -reizen. 


Tatsäch- - 


dem | 
Streik waren die Eisenbahner die bestbezahlten Staatsange- 
Ein Lokomotivführer _ bezög beispielsweise 10 bis. 


Trotzdem. wurde er, sozu- 
sagen ohne jede Begründung, vom Syndikat verkündet, das | 
offenbar nur die Absicht hatte, die Not des Landes zu ver- 


Die Aussichten des | 
Streiks waren von vornherein sehr ungünstig. Dem Syndikat } 
gehörte, wie gesagt, nur ein kleiner Teil der Eisenbahner- 
schaft an, das Publikum stand dem Ausstand ganz ablehnend | 
gegenüber, und der Verlauf der ersten Streiktage zeigte ERroR, 
NUT = 


Bei einiger Festigkeit hätte die Verwaltung 


| zu einer Einschränkung des Betriebes gezwungen: . 1 
Jahresbericht ausdrücklich hervorgehoben wird, daß es 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


führung des Streiks zu erreichen. Jedenfalls kann man 
einer völligen und in den sachlichen Verhältnissen nicht 
gründeten Niederlage der Regierung reden. Ihre Nachgiebig- 
1 i Die tiefere Ui 
sache dieses Verhaltens wird in der wankenden Stellung d 
Ministeriums Nitti erblickt. Der Ausgang der Kam 
wahlen hat die Mehrheit, auf die sich das Kabinett..stü 
erschüttert; es ist auf Zufallsmehrheiten angewiesen und de 
es mit keiner Partei verderben, wenn. es sich behaupten w 
Der Parlamentarismus hat also in diesem Falle dem L 
Schaden gebracht; denn daß das Land der Leidtragiende 
den Vorgängen der letzten Dezemberwochen‘ gewesen 
wird-von niemandem bestritten. Hunderte von Millionen 
durch die Stockung des Verkehrs, den Veerderb der lagernd 
Lebensmittel, durch Diebstahl, durch Sabotagehandlungen vı 
loren gegangen; indirekt wird auch der rasche Sturz der ital 
nischen Valuta und die wieder. aufflammiende Unversöhn 
keit der Südslaven auf das Sinken des Ansehens der- Reg 
rung infolge ihrer schwächlichen Haltung zurückgeführt. - 


Fremde Erdteile 


— Handelsmöglichkeiten mit Sibirien. In der schwedische 
‚Presse sind in letzter Zeit zum Teil sehr günstige Nachrie 
über die Handelsaussichten in Sibirien laut seworden 
diese Zeitung 1919, S. 718 u. 963, 1920 8. 50). Das Ministeri 
des Äußern setzt auf diese Anschauungen einigermaßen € 
Dämpfer, indem es einen Bericht einer nach Sibirien sesan. 
Abordnung, datiert vom 10. Oktober 1919 in Tokio, über 
wirtschaftlichen Verhältnisse in. Sibirien, besonders über 
dortigen Absatzmöglichkeiten veröffentlicht. Die in Fr 
stehenden Untersuchungen stammen von &iner Zeit, wo 
Erfolg der sibirischen Regierung bevorzustehen schien 
geordnete Verhältnisse für die nächste Zukunft erwartet wı 
den. Die Ereignisse haben sich jedoch nach ganz anderer 
tung entwickelt, und obwohl großer Bedarf an Industriew 
aller Art besteht, so wird doch in dem Bericht festgest 
daß die wirtschaftlichen Verhältnisse in Sibirien noch so 
sicher sind, daß ein Warenabsatz nur in gerinvem Um 
und unter besonderen Umständen stattfinden kann. Aussie 
auf baldige Besserung der Verhältnisse hält der Bericht n 
für gegeben; es dürfte vielmehr, nach der allgemeinen $ 
mung in Sibirien zu schließen, noch absehbare Zeit serfor 
bis die Wiederherstellung geordneter Verhältnisse und 
Schaffung der Voraussetzungen für einen richtigen Ha 
glücken. | > Br | 

Eine Untersuchung der reichen Naturschätze Sibiriens 3 
unter gegenwärtigen Verhältnissen schwer durchfüh 
Sibirien besitzt ja unerhörte Vorräte an Wald und an 
ralien aller Art, und obwohl sicher eine Überschätzung 
Vorräte und eine Unterschätzung der Schwierigkeiten der 
nutzung Platz greift, so bestehen doch in Sibirien viele ] 
lichkeiten für ausländisches Kapital und fremde Ingenie 
Die Abordnung betont ausdrücklich das - Bedürfnis, 
Finanzinstitute, sobald ruhige Verhältnisse eintreten, 
Sibirien geeignete Leute mit Sonderkenntnissen auf vers 
denen Gebieten schicken, um diese Möglichkeiten näher 
untersuchen. Hierbei dürfte es nötig sein, mit russis 
Firmen und Personen, die jetzt schon gewisse Kenntnisse 
Sibiriens Naturschätzen besitzen, aber nicht imstande sind 
auszunutzen, Verbindungen anzuknüpfen. BB: 


— Die Eisenbahnen von Ceylon. Ceylon besitzt ein- E 
bahnnetz von 1187 km Länge. In dem am 30. September 
zu Ende gegangenen Jahr, dem letzten, über das ein Be 
vorliegt, sind nur 16 km neue -Eisenbahnen zebaut wor 
Das Anlagekapital betrug zu dem genannten Zeitp: 
186,9 Millionen: Mark und ist im Berichtsjahr um 9,7 Milli 
Mark vermehrt worden. Die Einnahmen haben 22,5, die 
gaben 12,2 Millionen Mark betragen, so daß sich ein Übe 
von 10,3. Millionen Mark ergeben hat. _ Sowohl Ein 
wie Ausgaben haben gegenüber dem Vorjahr abgeno: 
doch hat der Rückgang der Einnahmen den der Ausgaben & 
weit überwogen, daß die Überschüsse gegenüber dem Vor; 
um 1,5 Million Mark gesunken sind. Die Betriebszah 
damit von 51,25 auf 53,75 gestiegen. Der Rückgang der 
nahmen verteilt sich auf alle Verkehrszweige, nur der du 
sehende Verkehr nach dem Ausland, also nach Indien, 
sich um etwa 5000 t gehoben. Das Sinken des Verkehrs ı 

. auf den Krieg zurückgeführt; der. dadurch werursachte 
gel an Lokomotiven und Wagen sowie Betriebsvorräte 


& 


@selungsen sei, den Eisenbahnen von Ceylon genügende 


hintanzuhalten, so geht daraus hervor, daß der Kohlen 
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fernten Gegend sich sehr unangenehm bemerkbar gemacht. 
aben muß. Auch die Unterhaltung der Gleise hat infolge 
urch den Krieg verursachten Knappheit ‚an Oberbautei- 
hebliche Schwierigkeiten gemacht; man mußte in dieser 
bung zu der Notmaßnahme greifen, von der Postverwal- 
die Rückgabe der ihr zur Verwendung als Telesraphen- 
Be überlassenen Altschienen zu verlangen. Neuerdings 
ben sich die Verhältnisse auf diesem Gebiete verbessert. 
\us England sind bald nach Beendigung der Feindseligkeiten 
chienen nach Ceylon geschickt worden, die schon im Jahre 
‚915 bestellt waren, wegen des Krieges aber nicht eher ge- 
ießert werden. konnten. Lokomotiven und Wagen sind über- 
es mit Genehmigung der Regierung bestellt worden. Der 
'afür zu zahlende erhöhte Preis wird auf Jahre hinaus die 
etriebskosten ungünstig beeinflussen. Um diesen Auszaben 
u begeenen und alte Rückstände zu beseitigen, sind die 
'ahrpreise und eine Anzahl Frachtsätze erhöht worden. Die 
‚teigerung der ersteren beträgt 12,5 %, was gegenüber den 
Irhöhunsen in Europa als sehr bescheiden zu bezeichnen ist. 


Allgemeines. 


- Das „Flügelrad“. Über die Herkunft dieses Wahrzeichens 
Be enhain bringt die letzte Nummer der „Hanomag-Nach- 
'ichten“ interessante Mitteilungen. Der Gedanke des geflü- 
‚elten Rades scheint von dem Merkurflügel zu stammen. Das 
Iteste Vorbild des Flügelrades wird auf Assyrien zurückge- 
ührt; die mit Flügeln versehene Sonnenscheibe des National- 
ottes Assur hat auffallende Ähnlichkeit mit unserem Flügel- 
. Die Benutzung des Flügelrades als Symbol des Eisen- 
ehr reicht bis in die Zeit der ersten Eisenbahnen 
jeubschlands zurück. Es tritt schon 1835 bei der Eisenbahn 
\ürnberg-Fürth auf und ist auf einem zu Ehren der Eröffnung 
ieser Bahn geprägten Taler dargestellt. Die Denkmünze zur 
zinnerung an die Eröffnung der Sächsisch-Bayerischen Ei- 
'snbahn. (1842) trägt gleichfalls das Flügelrad.. Schon im 
'ahre 1835 trugen die Beamten der Albertsbahn das Flügelrad 
'a ihren Dienstmützen. 

Bin: „ 


Pe 
” 


Die Beförderung von Massengütern von Dr.-Ing. Louis 
ecke, Privatdozent in Hannover. Die Arbeit wurde 1913 
fertigt, konnte aber wegen des Krieges erst jetzt er- 
heinen, und ist in Heft 23 und 24 von 1919 des Organs für 


E 


Bücherschau. 


‚im Jahre 1917/18 in jener, vom Kriegsschauplatz weit | die Fortschritte 


r des Eisenbahnwesens veröffentlicht. Der 
Verfasser gibt an Hand von Plänen einen Überblick über den 
Verkehr von Kohlen und Eisenerzen in Deutschland und 
untersucht die Frage, wie der Transport von Massengütern 
erleichtert werden kann. Er kommt zu dem Schluß, daß dem 
Massenverkehr durch Tarifermäßigung und Verlängerung 
der Ladezeit bei Auflieferung geschlossener Züge und Wagen- 
gruppen, durch Gestellung von Selbstentladewagen, Bau von 
Pfeilerbahnen, Absturzgleisen und del. „edient werden 
würde. Hierzu müßte auch ein engeres Zusammenarbeiten mit 
den Veerfrachtern angestrebt werden, die zum Ausbau ihrer 
Anschlußgleise, ihrer Lagerplätze, ihrer Be- und Entladeein- 
riehtungen sowie zur Beladung seschlossener Züge veranlaßt 
werden müßten. Im seigensten Interesse der Bahn läge es 
£ erner, dem Betriebe weine entscheidende Mitwirkung zu 
sichern, den Lauf der Massengüter ständige genau zu über- 
wachen und das Bahnnetz mit leistungsfähigen Strecken und 
Bahnhöfen, den Anforderungen des Betriebs entsprechend, 
auszubauen. Außerdem müßten die Eisenbahnen auch mit den 
Wasserstraßen zusammenarbeiten. Durch alle diese Maßnah- 
men, die eine schnellere und billigere Durchführung des 
Massenverkehrs im Auge haben, würde der Allgemeinheit mehr 
gedient, als z. B. durch besondere Massengüterbahnen, deren 
Notwendigkeit und Wirtschaftlichkeit der Verfasser in Ab-' 
rede stell. Nach seiner Ansicht scheine Deutschland mit 
seinem dichten Bahnnetze für den Bau von Massengüterbahnen 
nicht geeignet. 


— A vasüti biztositö berendezesek fejlödese masyarorszagon. 
1904—1919. (Die Entwickeluns der Eisenbahn-Sieherungsein- 
richtungen in Ungarn.) Von Edmund v. Dalmady, Ober- 
inspektor der Ungarischen Generalinspektion für Eisenbaanen 
und Schiffahrt. Herausgegeben vom Verlage Pätria A.-G. in 
Budapest. 1919. Preis 25 Kronen. 


Dieses nur in ungarischer Sprache erschienene Werk ist die 
erste Bearbeitung des Sicherungswesens in der ungarischen 
Fachliteratur. Es enthält, wie uns von amtlicher ungarischer 
Seite mitgeteilt wird, eine Beschreibung der Entwickelung des 
Sicherungswesens im Verlauf der seit dem Inkrafttreten der 
neuen Nignal-- Bau- und -Betriebsordnung verflossenen 
15 Jahre und eine auf eigenen Erfahrungen und Forschungen 
beruhende Darstellung. der newesten Vorgänge auf diesem Ge- 
biete bei den ungarischen Staatsbahnen. Die bei dieser Ver- 
waltung gemachten Erfahrungen führten zu einer vielseitigen 
Weiterentwickelunz und Verbesserung der von den deutschen 
Fabriken übernommenen Systeme, so daß dieses Werk als eine 
wertvolle Quelle für die Erforschung des Signalwesens be- 
trachtet werden darf. 
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Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
\ssen worden: 

2 . IV 10 vom 2. Februar d. Js. an die Vereinsverwaltungen, 
IV. Vierteljahr 1919 zahlpflichtige Bekanntmachungen 
er Vereinszeitung erlassen haben, betreffend Kosten für 


1. Lagergeld. | 


'_ Erhöhung ‚des Lagergeldes. __ 
Zur Vermeidung von Güteranhäu- 
ingen 
‘huppen 


den 1,00 M*), 


auf den Güter- und Eilgüter- für _die 
‘hup ‚wird mit Gültigkeit vom 16. 
"bruar d. J. an bis auf weiteres mit 
mehmisuns der Landesaufsichtsbe- 
rde nach $ 80 (*) der Eisenbahn-Ver- 
sordnung das Lagergeld (Ab- 
itt VII des Nebengebührentarifs 
Deutschen Eisenbahn Gütertarif, 
IB) auf den Berliner Kopf- (In- 
Ringbahnhöfen, wie folgt 


a) wenn das Gut in bedeckten Räu- 
men lagert, für je auch nur an- 
gefangene 100 kz: für die ersten 


Sätzen: berechnet. 


weiteren angef anscenen 24 Stun- 


b) wenn es im Freien lagert, für’ ie 
auch nur angefangene 100 kg: 
ersten 
0,20 A*), für jede weiteren an- 
.gefangenen 24 Stunden 0,50 A*). 

Am 16. Februar bereits laufende La- 
ssergelder werden noch nach den alten 


*) Für gebrauchte Packmittel werden 
die doppelten Sätze erhoben, 
Berlin, den 4. Februar 1920. 

- Eisenbahndirektion. - 


2. Güterverkehr, 
Pfälzisch-Württ. Güterverkehr. 


"Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Bekanntmächungen in der Vereinszeitung (abzesandt am 
6. Februar d. Js.). 

Nr. IX 66 vom 31. Januar d.Js. an sämtliche deutschen und 
niederländischen Vereinsverwaltungen, betreffend Besorgung 
der Kontrollgeschäfte für die tschechoslowakischen Staats- 
bahndirektionen Preßburg und Kaschau durch die Ein- 


nahmekontrolle in Preßburg (absresandt am 6. Februar d. Is.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


_ an trıtt im Abschnitt „Ausnahmetarife“ 
des Tarifs eine Änderung betreffend 
die Berechnung der im deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarif Teil II, Heft CIb fest- 
gesetzten Zuschlaes- und Anstoß- 
frachten ein. Näheres bei den Dienst- 
stellen und in unserem 'Tarifanzeiger. 

Stuttgart, den 24. Januar 1920. (143) 
Generaldirektion 
der Württ, Staatseisenbahnen. 


24 Stunden 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 

Am 16. Februar 1920 wird die Station 
Lantow auf der Teilstrecke Zollbrück 
(Pom.)-Pollnow für den auf den Veer- 
sand von Holz beschränkten Wagen- 
ladungsverkehr eröffnet. Über die Höhe 


(137) 


Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1920 


24 Stunden 0,409. AM*), für jede |. der Frachtsätze gibt die Güterabferti- 


Nr-41 


gung Zollbrück (Pom.) und unser Ver- 
kehrsbüro in Stettin nähere Auskunft. 
Stettin, den 5. Februar 1920. (142) 
Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-Südwestdeutscher 

Güterverkehr. 

Am 1. März 1920 treten neue Nach- 
träge zu den Tarifheften\1, 2 und 4 
(Verkehr mit Baden, Pfalz und . Würt- 
temberg) in Kraft. Sie enthalten zu- 
meist bereits im Verfügunsswege be- 
kannt gegebene Änderungen und Er- 
sänzungen, im Verkebr mit Baden 
außerdem Neuaufnahmen von im Nord- 
osten dieses Freistaates z„elegenen Sta- 
tionen. 

Näheres bei den Abfertigungsstellen, 
durch die die Nachträge auch käuflich 
zu haben sind. 

Das Tarifheft 3 für den Verkehr mit 
den Reichseisenbahnen in Elsaß-Loth- 
ringen und der Wilhelm-Luxemburg 
Eisenbahn, dessen Anwendungs bereits 
seit Übergang dieser Bahnen in fran- 
zösısche Verwaltung ausgeschlossen 
war, wird mit sofortiger Gültigkeit auf- 
. gehoben. 

Erfurt, den 6. Februar 1920. (141) 
Eisenbahndirektion. 


Gütertarif Bayern-Basel, Konstanz, 
Schaffhausen und Singen (Hohentwicl) 
vom 1. IV. 19. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden im 
Verkehr mit Basel Bad. Stb. u. Schaff- 
hausen Bad. Stb. sowie im Übergangs- 
verkehr der. Stationen Konstanz Bad. 
Stb. und Singen (Hohentwiel) Bad. Stb. 
mit der Schweiz und darüber hinaus die 
im Heft CIb des D.E.G.T., Teil II, ın 
Abschnitt II unter Ziffer 7a nachge- 
wiesenen Zuschläge sowohl im Versand 
als auch im Empfang durch die oben- 

senannten Stationen - berechnet. 


Karlsruhe, 7. Februar 1920. (145) 
Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 
Gemeinschaftliches Heft CIb (Sta- 


tionstariftafeln) Tfv. 200. 
Für den Zeitraum vom 9. bis einschl. 
29. Februar 1920 werden die im Veer- 
kehr mit den Bahnhöfen der Brölthaler 


Eisenbahn zu wrhebenden Frachtzu- .|' 


schläsge verhöht. Näheres enthält «ie 
am 9 2. 20 ıerscheinende Nummer des 
Tarifanzeigers. — Das alsbaldige In- 
krafttreten der Erhöhungen gründet 
sich auf die vorübergehende Ände- 


ung des $ 6 der Eisenbahn-Verkehrs- ° 


ordnung (R.G.Bl. 1914, S. 455). _ 
Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 


Kun elinn hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 
Berlin, den 5. Februar 1920. (131) 
Eisenbahndirektion. e. 


Badiseh-Württembergischer 
Güterverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Bestimmung unter Abschnitt II Zif- 
fer 3a des Heftes CIb auch für die 
Ausnahmetarife des badisch-württ. Gü- 
tertarifis angewendet. Demzufolge 
werden die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarıfs 7d der Station Laucherthal „e- 
ändert. Näheres in unserem Tarif- 
Anzeiger. 

Karlsruhe, 5, Februar 1920. (133) 

Generaldirektion der badischen 
Staatseisenbahnen. 
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Gemeinschaftliches Heft CIb -(Sta- 
tionstariftafeln usw.) Tfv. 200. 

"Mit Gültigkeit vom 16. Februar 1920 ab 

werden die im Verkehr mit den Bahn- 


höfen der Rinteln-Stadthagener Eisen- 


bahn zu srhebenden . Frachtzuschläge 
erhöht. Näheres enthält die am 9. 2. 20 
erscheinende Nummer des Tarifanzei- 
SETS. Das aAlsbaldige - Inkrafttreten 
gründet sich auf die vorübergehende 
Änderung des $ 6 der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnunz (RGBl. 1914, 8. 455). 

Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 


platz. 
Berlin, den 5. Februar 1920. (132) 
Eisenbahndirektion. 
Gemeinsehaftliches Heft CIb (Sta- 


tionstariftafeln usw.) Tfv. 200. 
Mit Gültigkeit vom 9. Februar 1920 


‘ab werden die ım Verkehr mit den 


Bahnhöfen der Nebenbahnen 

Kehl-Altenheim-Offenburg-Ottenheim, 

‘ Kehl-Bühl, 

Rastatt-Schwarzach und 7 

Rhein-Lahr-Seelbach- 
zu erhebenden Frachtzuschläse erhöht. 
Näheres enthält die am 9. 2. 20 erschei- 
nende Nummer des Tarifanzeigers.. — 
Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
höhungen gründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des $S 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung (R. G. Bl. 1914, 
S. 455). Auskunft geben auch die be- 
teilisten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbüro, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz, 

Berlin, den 4. Februar 1920. (133) 

Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Güter-" 


verkehr. 
Am 15. Februar 1920 werden (die 
Grenzübergänge (Tarifpunkte) Brei- 


sach Grenze, Kehl Grenze, Neuenburg 
Grenze, _Weil-Leopoldshöhe Grenze, 
Wintersdorf Grenze in das Tarifheft 1 
und Berg (Pfalz), (Lauterbure) Grenze 
Kapsweyer (Weißenburg) Grenze in 
das Tarifheft 2 aufgenommen. 

Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrs-Anzeiger der Preuß, -Hess. Staats- 
bahnen.” 

(134) 


Breslau, den 4. Februar 1920. 
Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrt- 
Gesellschaft. 

Im Gütertarif, Teil I, Abteilung B, vom 
1. April 1918 wird mit Geltung vom 1. Fe- 
bruar 1920 im Abschnitt F der Punkt 
1—c der Ziffer VII (Wägegeld) folgend 
geändert: : 

c) bei Verwägung auf 

einer gesellschaftlichen 

Gleiswage durch Leute | 

der Gesellschaft für = 
den beladenen oder ; 
leeren Eisenbahnwagen!| 1000 | 1000 | 

München, den 31. Januar 1920. 

. Z. 30 569/T/18. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutscher Eisenbahn-Personen- und 
‘ Gepäcktarif, Teil I (Tfv. 2000). 
Mit Gültigkeit vom 1. April d. Js. 

werden folgende Gebühren erhoben: 


“ unterlagen können in Zimmer 


.mer Nr. 31 hier bezogen wer 


‘ Gegenwart der etwa erachiekeiE 


.. Berlin N W 40, Invälidenstraße 51 


- (144) ° 


on er Vereins 
Deutscher Eisenbahnyerw 


1. Zwischen Tönning Bahnhof 
Fähre 20 3 für je 10 kg, 
3. Für die Fährstrecke Tönnin, 
rolinenkoog 10 3 für je 10 kg fA 
lage IICII des Tarifs). = 
Berlin, den 1, Februar 1920. 14 
Eisenbahndirektion als geschäfts- 
führende Verwaltung. 


Hessische Nebenbahnen im Pri 
betrieb. 3 
Am 1. Februar d. Js. tritt Nac 
VI zum Binnentarif in Kraft, 
den die Sonderbestimmungen fi j 
derzüge, die. Arbeiter-Woch: 
aufgehoben und Wochankariil 
zur allgemeinen Benutzung #in 
werden. Die Abweichung Y 
E.V.O. ist genehmigt. _ 
Süddeutsche Eisenbahn-Gesells 
Die Direktion. 


4. Verdingungen. - 


Die Ausführung der Schr 
in den Bezirken der Bahnme 
30, 31, 32, 33 in Berlin soll öffe 
verdungen werden. Die Vierding 


unterzeichneten Betriebsamts 
sehen werden, auch können An 
hefte, soweit solche vorhanden, 
Zahlung von 2 # in der Kanzl 


Beträge sind in bar zu zahlen 
post- und bestellgeldfrei einzu 
Die Angebote sind verschlossen 
Aufschrift: „Angebot auf die Au 
rung der Schneeabfuhr in den 
ken der Bahnmeistereien 30, 31, 
33“ in Berlin versehen bis zum 21 
bruar 1920 vormittags 11 Uhr 
siegelt nach hier einzureichen, 

Die Öffnung der eingegangenen 
sebote findet zu vorbenannter Z 


ter statt. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Eisenbahn-Betriebsamt 3 


Die Ausführung von Umbaua 
und die Herstellung einer Mietw 
und von Aufenthaltsräumen für 
ter. auf dem Eisenbahnfuhrpa 
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Fahrpreise der umgeleiteten Ost- 


| Vorschläge. 


licht Ereuerung und vorsichtige Verbesserung des Bisheri- 
sondern nur grundlegende Reformen der Verwaltung, ihre 
'hdringung mit technisch-wirtschaftlichem Geist und die 


ng neuer technischer Gedanken werden unser 
kehrswesen zu höheren und wirtschaftlicheren Leistungen 
porführen. Jetzt ist der richtige Augenblick dazu, wo wir 
1 Wirtschaft wie Verkehr neu aufbauen ıhüssen, wo wir 
Hiardenaufträge vergeben haben und alljährlich große neue 
firäge werden erteilen müssen. Es wird gut sein, wenn wir 
hst den in Zukunft noch mehr’ als bisher schon wichtig- 
Teil der . Aufgabe ins Auge fassen, die wirtschaft- 

e Gestaltung des Eisenbahngüterver- 


In, weil die Grundlage, der Einblick in die Selbstkosten 
ihre. Zusammensetzung, fehlte. Der preußische Eisen- 
minister hat gelegentlich der Wasserstraßenvorlage und 
- wiederholt erklärt, zur Angabe der Selbstkosten nicht 
r Lage zu sein, weil sich die Ausgaben für Personen- 
‚Güterbeförderung nicht trennen ließen. Eine derartige 
‚rfe "Trennung ist. namentlich bei den Bauausgaben 
fellos ‚nieht möglich. Bei näherem Eindringen in 
tage erkennt man aber, daß nur bei dem kleineren 
der Ausgaben gröbere Schätzungen Platz greifen 
Sen, - und daß selbst erhebliche /Irrtümer hierbei das 
Ei. nicht ernstlich beeinflussen können. Es darf 
künftig weder der einseitige Vorteil des Fiskus 
lediglich der Nutzen der Verkehrtreibenden aus- 
ebend sein. ES mu vielmehr als Grundsatz befolgt 
n, daß Aen129 Beförderung ‚sart die gün- 


ven aller Beteiligten ein Minimum wird. Es 


eben: Staatsbahn einschließlich’ ihrer Aufwendungen 


kung bei Reisegepäck und Expreß- | 


Bzügige und vorausschauende Durchfüh-. 


{ en daher zunächst auf Grundlage der Gesamtkosten der 


Amtliche Bekanntmachungen 


Neue Wege zur Verbesserung des deutschen Verkehrswesens. 
+ (Sehluß aus Nr. 11.) 


für Bauten die Selbstkosten für die Zeit vor dem Krieg für 
Personen- und Güterverkehr, offene und gedeckte Wagen, 
festgestellt. Der sehr bedeutende Einfluß, den eine Ändering 
der Belastung und Ausnutzung der Bahnanlagen auf das wirt- 
schaftliche Ergebnis hat, wurde besonders ermittelt. In ähn- 
licher Weise wurden die durchschnittlichen Selbstkosten für 
die Be- und Entladung der Güterwagen und für die meist er- 
forderliche Stapelung der Güter aufgestellt. Diese den Pri- 
vaten erwachsenden Selbstkosten haben übrigens im Durch- 
schnitt nahezu die gleiche Höhe wie die Selbstkosten der 
Eisenbahnbeförderung, 


Damit erst ist eine feste Grundlage gewonnen, von der aus 
die für die Verbesserung des Eisenbahnverkehrs wichtigsten 
Punkte herausgefunden werden können. Die verschiedenen 
Möglichkeiten konnten so in eine Rangordnung eingereiht und 
der mit ihnen verzielbare Erfolg nachgerechnet werden... Die 
äußerst umfangreichen, sorgfältig durchgeführten Unter- 
suchungen, deren Wiedergabe hier zu weit führen würde, 
hatten das Ergebnis *), daß in dieser Rangordnung die erste” 
Stelle von der Forderung eingenommen wird, möglichst viel 
Nutzlast auf das laufende Meter des Güterzuges unterzu- 
bringen, daß wir mit anderen Worten einen Güterwagen 


„möglichst hoher Tragkraft im Vergleich zur Länge 


und die möglichst gute Ausnutzung dieser 
Tragkraft brauchän, Die Möglichkeit, die nächstdem am 
meisten Erfolg verspricht, die Vermeidung unnötiger 
Aufenthalte, also geregelter Betrieb, findet ihre Lösung zu- 
gleich mit der Wagenfrage, denn nur die Verminderung der 
Wagenzahl im Vergleich zur Verkehrsleistung wird da eine 
Besserung ermöglichen. Es ist von Bedeutung, daß alle ande- 
ren möglichen Maßnahmen, wie etwa schnellerer Umlauf, Min- 
derung, der Leerläufe oder des Eigengewichts der Güter- 
wagen, sparsamerer Kohlenverbrauch der Lokomotiven oder 


Ersparnis an Be- und Fntladekosten, demgegenüber an Bedeu- 


*) Vgl. Zeitschr. d. Vereins d. Ing. Heft 49, 1919, Abb. 2. 


“ Umgrenzungslinie, des sogen, „Transitprofils“, 
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tung stark zurücktraten, SO wichtig sie auch natürlich in 
Seean solchen Riesenbetrieb sind. 

Es läßt sich nun zeigen — der ausführliche Nachweis wird 
an anderer Stelle gebracht werden — ‚ daß für die bestehen- 
den Verhältnisse am geeignetsten vierachsiger Wagen 
von 50 cbm Laderaum wäre, Er wäre dem heutigen 15- oder 
20-t-Vierbandswagen weit überlegen, denn wer könnte unter 
Einhaltung des vorgeschriebenen Raddruckes von 7,5 t und 
der im Grenzverkehr mit den Nachbarländern vereinbarten 
40 t Tragkraft 
erhalten; dabei wäre er nur 0,70 m länger als unser heutiger 
zweiachsiger 20-t-Wagen. In seiner Bauart mit Flachboden 
und Seitentüren und seiner Zug- und Stoßvorrichtung könnte- 
er mit unserem Regelwagen übereinstimmen. Seine Drehge- 
stelle würden ihn aber befähigen, viel schärfere Kurven zu 
befahren und leichter in Weerkhöfe, Fabrikräume und Maga- 
zine hineinzug elangen, als dies mit den heutigen Wagen mög- 
lich ist. Viel Platz in den Werkbahnhöfen und viel Umla- 
dung zwischen Haupt- und Schmalspurbahn ließe sich dadurch 
eLSpAaren. 

Da unsere Gleisanlagen aber kräftiger und tragfähiger als 
die des Auslandes sind, und außerdem bei uns und den meisten 
Nachbarländern das gegenüber dem Transitprofil viel reich- 
lichere Ladeprofil I möglich ist, wäre es unverantwortlich, 
wenn wir in unserer jetzigen Notlage die darin liegenden Mög- 
lichkeiten nicht bis aufs äußerste ausnutzen wollten. Deutsch- 
land hat immer noch bedeutende Rohstoffquwellen; von unserem 
Eisenbahn-Güterverkehr ist nur ein Siebentel über die trockene 
Grenze gegangen, sechs Siebentel also ist Binnenverkehr. 
Davon ist die Hälfte Nahverkehr, der ganz besonders der Veer- 
besserung bedarf. Es liegt also reichlich Verwendungs- 
möglichkeit für solche Wagen vor, die hauptsächlich 
auf unsere Verhältnisse zugeschnitten sind. Durch größere 


Höhe des Wagenkastens, die nur um sein Wieniges 
das Transitprofil überragt und die Verwendung des 
Wagens auf den meisten Nachbarbahnen nicht hindert, 


könnten Wasenkasten und Gesamtlänge um 1 m gekürzt wer- 
den; damit sinkt auch der Gesamtradstand von 7,10 m auf 
6,55 m, was für die Verwendbarkeit auf vorhandenen Gleis- 
wagen, Drehscheiben und Schiebebühnen von großer Bedeu- 
tung ist. In der gleichen Richtung würde die allgemeine Ein- 
führung der selbsttätigen Mittelkupplung wirken, denn hier- 
durch könnte die Gesamtlänge des Wagens um weitere 0,50 m 
verringert werden. 

Eine Nachrechnung zeigt klar, daß es richtig ist, mit der 
Tragkraft so hoch zu gehen, wie sich aus praktischen Grün- 
den nur irgend rechtfertigen läßt; das wären 50 t Trag- 
kraft, wobei sich ein Raddruck von 9 t ergibt, wie bei man- 
chen Lokomotiven. Es ist nicht "einzusehen, aus welchen 
Gründen unser Oberbau, der seit langer Zeit bereits für 8 bis 
9 t, die Brücken gar für 10 t gebaut werden, nicht auch den 
langsam und stoßfrei laufenden Güterwagen mit 9 t Raddruck, 
dessen Ladefähigkeit zudem im Durchschnitt nur mit 45% 
ausgenutzt ist, sollte tragen können. Wo diese Belastung 
noch nicht möglich ist, wäre der Wagen nur mit 40 5 zu be- 
laden; wo auch das nicht angeht, wären die ja mindestens 
noch auf zwei Jahrzehnte hinaus in großer Zahl vorhandenen . 
zweiachsigen Wagen von 10, 15 und. 20 t Tragkraft zu stellen. 
Erst in 10 bis 15 Jahren, nachdem also reichlich praktische 
Erfahrungen vorliegen, müßte man sich entscheiden, ob man 
die zweiachsigen Wagen weiter bauen oder wie in Nord- 
amerika zur alleinigen Verwendung vierachsiger Wagen über- 
gehen will. 

Völlige Selbstentladung in allen Fällen und bei 
jedem Gut ist kaum zu erzielen; sie dürfte auch stets auf 
Kosten des Laderaums oder des Leergewichts, der Anschaf- 
fungskosten und der Betriebsbrauchbarkeit der Wagen gehen. 
Deshalb ist es wichtig, als Ergebnis dieser Untersuchungen 
hervorzuheben, daß von der Vergrößerung der Tragkraft der 


IN 


“ werden. 


Güterwagen viel mehr Vorteil zu ewarten ist als von der 
Selbstentladung. Den. bisherigen Bestrebungen 1) fehlte diese 
Grundlage zur Urteilsbildung. Es stand daher den Wünschen 
der Industrie nach größeren Wagen die ebenso unbewiesene 
und, wie sich jetzt herausstellt, irrige Anschauung der Eisen 
bahnverwaltung gegenüber, daß neben dem unüberie % 
20-t-Wagen höchstens ein „lö-t- -Einheitsmassengüterwagen“ 
Frage käme, eine Anschauung, die denn auch dem Preisaus- 
schreiben von 1906 zugrunde Inz. Wir können jetzt feststell 
daß die Eisenbahnverwaltung, lediglich vom fiskalischen 
Standpunkt aus gesehen, an einem selbstentladenden Wagen?) | 
dann kein Interesse hat, wenn‘ sein Laderaum infolge der B 
Selbstentladung um mehr als 10% verschlechtert wird. in ne 

Nachrechnung ergibt, daß die Vorteile des schnelleren Umlauf: 
durch die in der Wagenbauart liegenden Nachteile dann set 
aufgehoben werden. Die Frage hat jedoch so große allgemein 
Bedeutung, daß die Verwaltung auch dann noch die Selbs 
entladung auf jede Weise begünstigen müßte, Sehr viel gün 
stiger wird die Frage, wenn es unseren Ingenieuren gelingen” 
sollte, einen betriebssicheren Selbstentlader zu bauen, der 
50 + Traekraft bezüglich Laderaum und Gesamtlänge dem vor 
„eschlagenen Flachbodenwagen ebenbürtig ist. So muB die” 
Aufgabe für unsere Industrie gestellt werden. Nur pr aktisch ve 
Erprobung wird zu ihrer Lösung führen. 3 


Die Wagen °) wurden in drei Entwürfen von den Linke- Hoi 
mann-Werken in Breslau durchkonstruiert. Sonderkonstruk- 
tionen kommen dabei nicht in Frage.’ Der Firma gebührt 
Dank dafür, daß sie ihre reiche Erfahrung auf diesem 2 
biet uneigennützig zur Verfügung gestellt hat. 


Die gute Ausnutzung der Tragkraft ıst bei ser große 
Wagen natürlich besondens wichtig; der bisherigen ungün- 
stigen Entwicklung nach Abb. 2 muß unbedingt Einhalt getan 
Als vor etwa 20 Jahren die Bestrebungen nach grö- 
Seren Wagen wieder lebhafter einsetzten, hegten die In- 
dustriellen die Befürchtung, die dadurch entstehenden Kosten 
ESTER N 3 

1) Mit dieser Frage hat er der Verein Deutscher 2 
schineningenieure zu "Anfang 1919 eingehend beschäftigt. 
nächst wurde versucht, auf Grund der a hte 
und der Erfahrungen der preußischen Staatsbahnen den B 
weis, dafür zu erbringen, daß die Verwendung von Selbstent 
ladern und anderen Wagen mit Schnellentladeeinrichtungen 
sowohl dem Empfänger von Schüttgütern als auch der Ez 
bahnverwaltung eine Reihe von Vorteilen zu gewähren ver 
mag; deshalb sei sie für abgeschlossene kleinere Vierke: $ 
gebiete, namentlich also für den Bereich srößerer gewer| 
licher Unternehmungen, wo die Einrichtungen zur 
nutzung dieser Vorteile am besten getroffen und „rehandhabt 
werden können, in jeder Hinsicht zweckmäßig und rab 
Aber ihre allgemeine Einführung glaubte man wegen ih 
verwickelten Bauart, ihrer größeren Ausbesserungsbedürfti 
keit, ihres höheren Eigengewichts und ihrer beträchtlich 
Beschaffungskosten nicht empfehlen zu dürfen. In der 
haft einsetzenden Aussprache wurden die Erfahruneen 
den verschiedenen Selbstentladern, namentlich dem Male 
und Ziehlwagen ins Feld geführt. Zum Schluß meinte 
Redner, daß der Verein Deutscher Maschineningenieure 
in der Lage sei, die Frage der Einführung der Selbstent 
wagen zum Ende zu bringen. Maleher- wie Ziehlwagen 
ten ihre Vorteile wie Nachteile, Die Konstruktion sei 
läufig noch derart, daß die Wagen dauernd unter Kont 
"bleiben müßten; damit man notwendige Ausbesserungen auch 
sachgemäß ausführen könne. Sie könnten daher nur in 
grenzten Bezirken laufen. Deswegen müsse die Indus 
hier zunächst selbst das entscheidende Wort sprechen und 
Beschaffung von werkseigenen Wagen von Schüttgütem 
solche Wagen bevorzugen. Angebracht wäre es, wenn die 
Staatsbahnverwaltung den industriellen Werken die Einstel 1 
lung von Selbstentladewagen nur unter der Bedingung Be 
stattet, daß diese als Flachboden-Entleerer gebaut werden 
Erst wenn eine größere Anzahl Wagen in Betrieb ko nme) D 
und abwechselnd als Selbstentlader und Flachbodenwagen be- 
nutzt werden, lassen sich die erforderlichen Erfahrungen übe ! 
ihre Zuverlässizkeit sammeln. 


2, Veel. z. B. Be Entwurf in Zeitschr. ‚des Vereine 4.1 
“Heft 49. 1919, Abb. 5 


, Vgl. Zeitschr, 1 Vereins d. Be 1919, Heft 49, 
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hoch, Das war irrig. Die Umbaukosten sind, wie an 
en Beispielen nachgeprüft wurde, meist nur gering und 
rschwinden gegenüber den Betriebsersparnissen; auch bei 
Neubauten entstehen eher Ersparnisse als Mehrkosten, wenn 
lie Anlage für 50-t-Wagen statt für ebenso lange 15- oder 
t-Wagen gebaut wird.- Aber die Stellungnahme der I»- 
triellen war auch kurzsichtig, denn sie waren in den in- 
rischen verflossenen 20 Jahren sowieso genötigt, die meisten 
er Lade- und Speicheranlagen umzubauen, schon aus wirt- 
chaftlichen Gründen. Namentlich im letzten J ahrzehnt sind 
iberall große Sammelanlagen errichtet worden, für Kohle, 
rz, Zement, Getreide, Mehl und alle möglishen Güberarten, 
darunter solche bis 150000 t Inhalt, entsprechend der Ladung 
600 heutiger Durchschnittgüterzüge: Leider hat die Eisen- 
bahnverwaltung sich für diese Bewegung nicht interessiert 
und gar nicht den Versuch gemacht, Nutzen daraus zu ziehen. 


"Diese. Vorratswirtschaft in Handel, Industrie und Landwirt- 
chaft wird sich noch verstärken; überall sind Erweiterun- 
oder Neubauten. der Lade- und Speicheranlagen geplant. 
Es spricht ein hohes Staatsinteresse dafür, daß diese Bewe- 
gung energisch vom Staate gefördert wird; Näheres hierüber 
wird einem späteren Aufsatz vorbehalten; es muß gefordert 
werden, daß auch die Verkehrsverwaltung da künftig 
mitarbeitet, um möglichst viel Vorteil für Verkehr und Wirt- 
‚schaft däraus zu erzielen. Mit den Interessenten zusammen 
muß ‚also dahin gewirkt werden, daß nicht nur auf den seinzel- 
® Zechen, Hütten und Fabriken, auf den Landgütern und an 
den Wasserstraßen und auch bei den Bekohlungsanlaren ..in den 
Bahnhöfen die vorhandenen Lade-, Speicher- und Umschlag- 
nlagen für die neuen Großgüterwagen und wo irgend mög- 
lieh für Selbstentladung passend hergerichtet werden, son- 
lern es sollte auch jede neue Anlage erst daraufhin begut- 
achtet und genehmigt werden. Darüber hinaus müßte aber 
Vorratswirtschaft im großen gefördert und dafür gesorgt 
‚erden, daß bei Bildung von Pro- 

uktionsgemeinschaften und .bei 


schritte zu erzielen, zeigt das Beispiel der nord- 
amerikanischen Bahnen. Wir erkennen aus der 
Abb. 5 zunächst, daß die preußische Staatsbahn in der 
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Güterzüge mit 1000-t-Ladung.*) Ein Vergleich-von$Zuglänge 
und „Wagenzahl bei verschiedenen Wagenbauarten. 


langen Zeit von 1880 bis 1913 die Achsenzahl ihrer Güter- 
ee x 

züge nicht, die Ladung nur wenig verbessern konnte, daß von 

1895 an sogar eine erhebliche, erst in den letzten Jahren wie- 

der behobene Verschlechterung eintrat. Die 2000 nordameri- 

kanischen Privatbahnen konnten dagegen ihre 1895 offenbar 

überaus mangelhaften Betriebsverhältnisse, die noch ungün- 


Hi” Abb. 4 muß die Zuglänge für 1000 t Kohle bei den! 50-t- 


Wagen”225, 198 und?220’m} betragen. 
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stiger waren als die unsrigen, in schnellerem Aufschwung 
ganz bedeutend verbessern. Sie führten damals Luftbremse 
und selbsttätige Kuppelung ein und gingen äußerst energisch 
mit der Erhöhung der Tragkraft ihrer Güterwagen vor, die 
noch nicht zum Abschluß gekommen ist. Das Ergebnis ist, 
daß im Jahre 1913 die durchschnittliche Nutzladung ihrer 
Gütberzüge, die jährliche Leistung der Wagen und Lokomotiven 
zwei- bis dreimal so groß, das Personal vergleichsweise nur 
halb so zahlreich und die Gütertarife nur halb so hoch wie bei 
uns waren. } Ze 

Für eine solche Zusammenfassung und Vereinfachung lie- 
liegen bei uns die Verhältnisse viel günstiger als dort. Wir 
könnten schneller und kräftiger einheitliche, planmäßige Maß- 


nahmen zur "Besserung des Güterbetriebes ergreifen und 
Güterverkehr | Güterwagenzahl 


ın offenen |Wagen offene Wagen 
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Abb. 6. Entwicklung von Güterverkehr und Wagenzahl 
(offene Wagen) bei Einführung von Massengutwagen (ohne 
Umlaufverbesserung) bei der preußischen Staatsbahn. 


durchführen. _Auf diese Weise würde auch für die glatte 
Durchführung, der Personenzüge viel Platz geschaffen und 
damit die planmäßige Betriebsführung sehr erleichtert, 

Die Einführung dieser neuen Betriebsweise würde verhält- 
nismäßig schnell vor sich gehen; die _Erfolge würden bald 
in Erscheinung treten, wie sie auf anderem Wege nicht zu er- 
reichen sind. Sorgfältige Ermittelungen liegen der Abb. 6 
zugrunde, welche zeigt, daß nach einer 5-jährigen Vorberei- 
tungszeit zur Erprobung der Wagen: und Verstärkung der 
Bahn- und Ladeanlagen bereits 40% des Verkehrs der offe- 
nen Wagen in den neuen Groß-Güterwagen abgewickelt wer- 
den könnte. Dafür wären 55000 Groß-Güterwagen und 3000 
schwere Lokomotiven erforderlich, die in 2 bis 3 Jahren her- 

. gestellt werden können, Mit deren Indienststellung würden 
etwa 130000 Güterwagen und 5000 Lokomotiven entbehrlich 
und könnten verkauft werden. Unser buntscheckiger Wagen- 
park und unsere an sich durchaus ausreichenden Reparatur- |- 
werkstätten würden dadurch sehr entlastet. Nach weiteren 


| spart werden könnten. 


Ladeanlagen würden befruchtend auf unsere Wirtschaft 


- bildung (links), wie 


Ale "Zeitu g.des. v ns 
‚Deutscher, Eisenbahnverwalt bung 


20 Jahren wäre nur noch sein kleiner Rest 15- und %-t-W. 
im Betrieb. Die Abbildung zeigt, daß trotz der angenommı 
starken Steigerung der Verkehrsleistungen nach di 
25 Jahren kein größerer Wag genpark, also. auch nicht 1 
Bahnhof- und Aufstellungsgleise nötig wären als heute be 
vorhanden sind, so daß auf mindestens zwei Jahrzehnte hi 
die kostspieligen und unproduktiven Erweiterungsbauten + 


“ Für. einen Teil dieser Ersparnisse müßte, die Beie 
kehrsverwaltung allmählich, soweit nötig, die Bahna 
und Brücken verstärken; dadurch würde aber die List 


erhöht. Diese Versterkungk und Neubeaite dcr Bahn- 
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Abb. 7. Jährliche Gesamtkosten und Ersparnisse E 
bei der Be- und Entladung und der Bi der 
Güterwagen, 


Bi. 
- 


ken und einer \lenge Volksbenoaten nutzbringende A 
selegenheit schaffen. Dafür sind Mehrkosten aufzu wen 
so beträchtlich wie viele glauben, sind sie allerdings | 
für den neuen Wagen- und Lokomotivpark z. B. dürften 
haupt keine Mehrkosten, sondern eher Ersparnisse gegen 
der Beschaffung der gleichmen Tonnenzahl in Regelwag 
wachsen, besonders wenn man noch den Verkaufserlö 
130 000 entbehrlich werdenden Wagen berücksichtigt. 
‚Jedenfalls würde, wie die Abb. 7 anschaulich Me. 

Verzinsung der entstehenden Gesamimehrkosten die v 
schaftliche Gesamtbedeutung der Vorsch 
nicht ‚entscheidend beeinflussen. Man erkennt aus der ( 

mit fortschreitender Einführung & 
neuen Betriebsweise die Ersparnisse der Privaten beim La 
und Stapeln der Güter zunehmen. Die rechts verzeie 
Einwirkung auf die Selbstkosten der Eisenbahnbefö örde 
bestätigte durchaus die Vermutung, die Minister v. Bi 
bach des öfteren im preußischen Landtag äußerte, daß 
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jberzeugung nach die Bahnen viel billiger betreiben 
en müßten. Es könnten also die Selbstkosten der Eisen- 

bei planmäßiger kräftiger Durchführung der Vorschläge 
hlich auf die Hälfte undnoch weniger der- 
igen Kosten ermäßigt werden, die Bi Fort- 


juer der bishefigen Betriebsweise sich mit, 


wendigkeit SLESBeL, müssen. Die en 


zen Sa errndahe der Groß- een ehe 
_ Immerhin dürfte es in Hinsicht auf das weit überwie- 
de, starke Interesse der Eisenbahuverwaltung an schnel- 


u urch Neuregelung der Frachtsätze, Abfertigungsgebühren 
d- Ladefristen die Einführung-der neuen Wagen und ihre 
erwendung in Gruppen und ganzen Zügen zu beschleunigen. 
Fir würden so allmählich ein Verkehrswesen schaffen, das 
ı Wohlfeilheit des Betriebes und an real afehicher Kraft 
: Eee weit Een 


sind, wie wir sehen, letzten Endes in den Gedanken- uni 
ffenskreis des Ingenieurs fallende Mittel, die allein zur 
Jichen Gesundung und .n unseres‘ N Susehip- 


eln lassen. en Rohe uns ie die Auf- 
be, im Interesse der Zukunft unseres Wirtschaftslebens da- 
ir Sorge zu en daß auch in Äe- N N, 


rken kann. Andoaserte müssen 3 aber ech ach einzel- 
ı Menschen mit N en, Dee 
an Eenkihen des Ganzen. und an aphnfflichers ee 


ung durch eine Gewinnbeteiligung interessieren. 


Fosen Grundbedingungen muß die Organis 


hsverkehrsverwaltung werden. Die 
ist dazu nicht geeignet, das 


ben.. Man beschränkte ‚sich immer mehr auf. möglichst 
eckmäßige Beförderung, auf das „Kohlenfuhrgeschäft“, 
mit ins Schwarze treffender Ironie. die Beamten im 


Übel ‘an der Wurzel zu packen; in guter, sparsamer Veer- 

ung und sorglicher Finanzpolitik sah man das Heil. 
le Zweifel erstickte man durch den steten Hinweis auf die 
; Finanzlage und hohe Rente, bis man selbst glaubte, daß 
‚der Kern der Frage wäre, Gerade in unserer Zeit, in Br 


en zu nen war, daß trotz der erheblichen Ver- 
terung des Wirkungsgrads die Rente auf gleicher Höhe 
halten werden ee und woher die dazu erforderlichen 


hat End N dureh ie ee seit der Nen- 
anisation von 1895 einsetzende Sucht nach Zentralisation, 
‚Krieg und Revolution bisher ungeahnte Ausdehnung 


. Unheilvoll Be sie. Be deshalb, ‚weil dadurch 


En ist, Initiative völlig der. Zentralstelle zu über- 
und keäiglich die Sabeelanden Bestimmungen „ee 


"Durchführung der neuen Betriebsweise zweckmäßig sein, 


‚nisse des 


sation der 


Zuständen als Folge des bisherigen Systems sollte jeder 
rechnen, der Vorschläge für die Organisation der Vierkehrs- 
verwaltung machen will. 

Die Aufgabe der einheitlichen Leitung des deutschen Ver- 
kehrswesens übersteigt fast die Kräfte eines Mannes. Das 
Bestehende verwalten ginge vielleicht noch, dank dem einge- 
arbeiteten, übergroßen Beamtenkörper. Es wäre aber von 
unserer Verkehrsverwaltung zu viel erwartet, daß sie gleich- 
zeitig noch die Sorge für die organische Fortentwicklung 
und für die Erringung und Erhaltung der führenden Stellung 


‚im Wirtschäaftsgetriebe, wie sie dem Verkehr auf Grund seiner 


Bedeutune für das Wirtschaftsleben zukäme, übernehmen 
solle. Denn diese Aufgabe bedarf zu ihrer Lösung tiefgrün- 
digen. Saehverstands und praktischer Kenntnis der Erforder- 
Wirtschaftslebens von den kleinsten Einzelheiten 
an bis zu den großen leitenden Fragen. 

Steter Zusammenhang von Verkehr und Wirtschaft und 
bleibender Erfolg wird uns also nur dann beschieden sein, 

venn wirallen Kreisen,dieanmöglichst zweck- 
mäßiger Verkehrsgestaltung ns billigen 
Frachtsätzeninteressiertsind, ständige und 
entscheidende Mitarbeit ermöglichen. Wir müssen 
ihren Vorteil auch zu dem des Vierkehrsunternehmens machen. 
Es sollten deshalb alle Gemeinschaftsfragen. zwischen Ver- 
kehr und Wirtschaft, also alles, was über die Aufgabe der 
eigentlichen Beförderung und Verwaltung hinausgeht, in ge- 
weinwirtschaftlichen Verkehrsämtern <bear- 
beitet und entschieden ‚werden, in denen zu gleichen Teilen 
Vertreter der staatlichen Verkehrsanstalten, des Unternehmer- 
tums in Industrie und Landwirtschaft und schließlich auch des 
Handels und der Verbraucher zusammensitzen. Sie sollten un- 
sere wissenschaftlichen Forschungsinstitute, die Professoren 
unserer. Hochschulen und bewährte Zivilingenieure recht 
häufig als Gutachter, namentlich für Spezialfragen, hinzu- 
ziehen, wodurch Praxis und Theorie besser im Zusammenhang 
blieben. 
Das ist nötig. Denn es sind ducchaus praktische Fragen von 
oft einschneidender Wichtigkeit, die hier sachkundig gelöst 
werden müssen. Zu den großen Aufgaben gehört insbeson- 
dere die für die Siedlungspolitik so wichtige Frage der Aus- 
gestaltung des Straßen-, Vorori- und Schnellbahnverkehrs in 
den übervölkerten Industriebezirken und Großstädten; hier 
ist unendlich viel versäumt worden, weil niemand „zuständig“ 
war, der auf Grund umfassenden Sachverstands die Verant- 
wortung übernommen hätte, Sodann gehört dazu die Führung 
der Bahnanlagen in den Städten, die örtliche Anpassung der 
Tarife, namentlich der Abfertigungssebühren und der Bedin- 
gungen für Privatanschlüsse, natürlich nur innerhalb gewisser, 
von der Zentrale und den zusändigen Körperschaften festge- 
lester Grenzen; es besteht gar keine Veranlassung, alle diese 
Fragen durch das ganze Reich hindurch völlig einheitlich zu 


regeln, d. h. zu schematisieren und zur Erstarrung zu bringen. 


Auch die Verteilung des Verkehrs auf Eisenbahnen und Wasser- 
straßen oder Kraft- und Luftfahrzeuge, die Anlegung von 
Automobilstraßen und eine Menge neuer Aufgaben, deren 
Fülle wir heute kaum ahnen können, gehört hierher und nicht 
vor die politischen Parteien der Nationalversammlung, Außer- 
dem werden aber als Folge des Eindringens in die Bedürfnisse 
der industriellen und landwirtschaftlichen Betriebe und des 
Handels unzählige -Einzelfragen auftauchen, deren zweckent- 
sprechende Regelung für beide Teile von großer Bedeutung sein 
wird. Hierzu ist vor allen Dingen die schon behandelte Mit- 
arbeit beim Bau und Betrieb der Lade- und Speicheranlagen 
zu rechnen. Weitere Aufgaben wären die bessere Verwertung 
der Rückstände, der Schlacken in den Hüttenwerken, die der 
Eisenbahn eine- Menge newer Rückfracht zur Beförderung 
geben würde, die Minderung der Kohlensorten, der. Versatz 
in den Bergwerken, die Normalisierung und Anreicherung der 


'‚Erze, die Vermeidung unnötigen „Sackens“ von Getreide und 


Netzer = 
mr nm — 


Mehl und was sonst alles unter dem Gesichtswinkel zu prüfen ı 


sein wird, dem Beförderungsdienst der Eisenbahn und Schiff- 
fahrt die Vorbedingungen zu weitgehender Zusammenfassung 
und Vereinfachung des Verkehrs zu schaffen. 


Dezentralisation. 


Diese vielseitigen Aufgaben erfordern genaue Kenntnis der 
örtlichen Verhältnisse, sie können daher unmöglich von einer 
Zentralstelle aus bearbeitet werden. - Wenn schon die starke 
Zentralisierung der Verwaltung und des Betriebes, die be- 
sonders seit 1895 das Kennzeichen der preußischen Staatsbahn- 
verwaltung ist, zu den geschilderten ungünstigen Ergebnissen 
geführt hat, dann wären bei-diesen neuartigen und vielseiti- 
gen, nur in enger Zusammenarbeit mit den Interessenten an 
Ort und Stelle zu lösenden Aufgaben noch größere Miß- 
erfolge zu erwarten. Es müßte deshalb möglichst bald 
eine scharfe Dezentralisation des gesamten Verkehrswiesens 
erfolgen. Von der möglichst kleinen Zentralstelle aus müßten 
nur die Richtlinien ergehen. Der Schwerpunkt der Veerwal- 
tung und Fortbildung des Unternehmens müßte jedoch in die 
Mittelpunkte der sich dentlich abhebenden 6 Wirtschaftsbe- 
zirke Deutschlands verlegt werden, als welche Berlin, Leipzig, 
Hannover, Cöln, Frankfurt a. Main und Nürnberg anzusehen 
sind. Diese Bezirke dürften gerade noch zu übersehen sein. 

Die vorstehend geschilderten Verkehrs- und Wirtschaftsauf- 
gaben müßten also in diesen Städten in „Bezirks-Ver- 
kehrsämtern“ zusammengefaßt werden. Die Verkehrs- 
abteilung im Reichswirtschaftsministerium müßte als ihre 
Zentralstelle für einheitliches Vorgehen sorgen. An der Spitze 
dieser neuen Ämter sollten Männer der Praxis mit weitem 
Blick und umfassenden, technisch-wirtschaftlichen Kennt- 
nissen stehen; ihnen müßte in ihrem beschränkten Aufgaben- 
kreis, der sich also irn wesentlichen auf die in und hinter den 
Anschlüssen und Freiladeanlagen liegenden Vieerkehrsaufgaben, 
diese aber im weitesten Sinne aufgefaßt, erstreckt, fast dikta- 
torische Gewalt gegeben werden. Diese Ämter sollten sofort 
eingesetzt werden. Sie, und nicht eine immer größere An- 
häufung von Beamten in Berlin, deren Zahl in kurzer Zeit auf 
mindestens das Doppelte gestiegen ist, kann Hilfe bringen. 

Die Ausführung des Betriebs, die Verwaltungs- und Perso- 
nalfragen wären natürlich nach wie vor dem Reichsverkehrs- 
ıninister zu belassen, insbesondere auch Wagengestellung, 
Fahrplan und die Finanzen. Die 6 neuen Bezirks-Vieerkehrs- 
ämter und ihre Zentralstelle dürfen kein Eingriffsrecht in 
Verwaltung und Betrieb ausüben; sie hätten vielmehr eine 


anregende, schöpferische Tätigkeit, um dem Betrieb die Wege 
zu ebmen. An der Überwachung und Ausführung ihrer Be-° 


schlüsse ist ja schließlich jedes Werk selbst am meisten inter- 
essiert; soweit die staatliche Verkehrsverwaltung dabei nötig 
ist, wären damit am besten diejenigen zu betrauen, deren Auf- 
gabe auch sonst die Überwachung der örtlichen Ausführung 
ist, also im persönlichen Nebenamt diejenigen Amtsvorstände, 
welche durch Verständnis und Interesse für solche Fragen sich 
auszeichnen. 

Von ausschlaggebender Bedöltune für den Erfolg ist aber, 
daß es der Verwaltung und der Öffentlichkeit möglich sein 
muß, die Betriebsergebnisse im ganzen und einzelnen dauernd 
zu kontrollieren. Zu diesem Zweck müßte die Betriebsver- 
waltung genau die gleiche Unterteilung wie die Bezirke der 
neuen Verkehrsämter erhalten, die dann ihre eigene Wirt- 
schaftsführung wenigstens auf der Ausgabenseite haben 
müßten, ähnlich wie es vor 1895 bei den preußischen General- 
direktionen der Fall war. Die Wirtschaftsführung und Sta- 
tistik der 6 Bezirke wären unter vorläufiger Zugrundelegung 
eines fingierten Anlagekapitals nach kaufmännischen Grund- 
sätzen so auszugestalten, daß die Einwirkung der Maßnahmen 
der newen Verkehrsämter auf die Betriebsgestaltung sich ver- 
folgen. läßt, und daß Betrieb und Verkehr sich gegenseitig 
kontrollieren und antreiben. Dem wäre auch förderlich, wenn 
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also wieder nıehr auf die Überwachung des äußeren Die 


Bestimmungen zum Schutz von. Minoritäten. 
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diese gemeinnützigen Verkehrsämter der bereits bestehen 
Verkehrsabteilung des Reichswirtschaftsministers angegliedeı 
würden, wohin sie ihrem Aufgabenkreis nach besser passe 
als zur Eisenbahnbetriebsverwaltung. Jeder Bezirk müßt 
über einen Fonds verfügen, in. den die erzielten Betriebse 
sparnisse fließen. Diese wären zu gleichen Teilen für eilig 
Verbesserungsarbeiten zu verausgaben, die mit Sicherhe 
baldige Betriebsvereinfachungen und Ersparnisse erwarte 
lassen, und für Verbesserung der Wohnungsverhältnisse ın 
für Leistungsprämien an die Arbeiter.und Beamten. 
Im übrigen bin ich der Meinung, daß die heutige Org N 
sation der preußischen Staatsbahn insofern beibehalten wer 
sollte, als man die Eisenbahndirektionen bestehen übt; 
haben sich ja auch in Bayern, meines Wissens, bewährt 
sie nach preußischem Muster, nur etwas verkleiner 
eingeführt wurden. Es wäre also ein großer Teil der jet 
in den Ministerien der einzelnen Länder zentralisierte 
Geschäfte den Eisenbahndirektionen in den genannte 
sechs Städten zu übertragen, ebenso auch wein Teil de 
Geschäfte der einzelnen 'Eisenbahndirektionen, für w. 
diese jetzt zu klein sind. Diese 6 Bezirksdirektionen, die & 
eine Schiffahrts- und Kraftfahrabteilung haben müßten, w. 
dann in vielen Fragen die oberste Instanz für die ihnen 2 
gliederten etwa 5 Betriebsdirektionen. Deren Befugnisse wäl 


zu beschränken, ihr Personalstand könnte erheblich ver 
dert werden. Die ausführenden Ämter bedürfen da 
meines Erachtens, einer sachdienlicheren Zusammenf. 
nach Geschäftskreisen und vor allen Dingen einer größere 
Selbständigkeit. : 
Wenn wir so verfahren, dann wird sich in der deutsche 
Verkehrsverwaltung norddeutsche Tatkraft und Breite 
Auffassung mit süddeutscher Gründlichkeit und liebevolle 
Behandlung der Einzelheiten paaren, und es wird außeı 
noch der bewährte Unternehmungsgeist unserer Privatwi 
schaft in den Dienst des öffentlichen Verkehrs gestellt. Dan 
werden wir erst merken, wie wenig wir bisher die Aufg 
erkannt hatten, diezur Lösung stand. Alle deutschen Lä 
müssen da einig zusammenwirken; nicht Sondervorteile, 
dern zweckmäßig ausgestaltete Verkehrseinheit ist für 
einzelne Land ebenso gut wie für das Reich das Beste, 
neue BReichsverfassung bietet zudem wirklich ausreiche 
Das war in ( 
Verfassung von 1871 nicht der Fall und bildete den. Grun 
weshalb Bismarcks Plan der Reichsbahnen am Widerstan 
der süddeutschen Staaten scheiterte. Die Schaffung der gt 
waltigen preußischen Staatsbahnen war die Folge. Bayer 
hat der Zugehörigkeit zum Reich viel zu verdanken, das gel 
aus der lesenswerten Schrift!) des Leiters des bayeris 
statistischen Landesamts unwiderleglich hervor. "Abe 
ließe sich auch unschwer nachweisen, daß gerade das Beis 
stehen der bayerischen Bahnen nicht nur für seine E 
bahnen, sondern für die wirtschaftliche Erschließung des 
des von großem Nachteil gewesen ist. Darum laßt uns di 
handeln nach dem alten wahren Wort: „Einigkeit macht s 
* = * 3 
An den Vortrag, den der bayerische Verkehrsminister ı n 
zahlreiche seiner Räte beiwohnten, schloß sich eine Aus 
sprache, in welcher Geheimrat v. Völker in li 
geren, bedeutungsvollen Ausführungen darlegte, daß man 
Bayern ja leider nicht über die Rohstoffe, Einnahmegqu 
und gute Rente der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
füge; man habe daher großes Gewicht auf möglichst gute 
triebsführung durch Bildung von Fernzügen und Verm 
unnötigen Rangierens gelegt. Die Ausführungen des V 
genden hätten gezeigt, daß dies mit Erfolg geschehen 


1) Vgl. Dr. Zahn: „Bayern und die Reichseinheit?“ 
Carl Sperber, München 1919, 


Fk 


— | Nr. 12 


RA 


eisenbahnen die Betriebszahl seit Anfang des Jahr- 
lerts fortgesetzt gesunken sei und der zur Erzielung von je 
000 MA Einnahme «erforderliche Personalstand in Bayern 
ri er als in Preußen abgenommen habe. Er stimme zu, daß 
rch innige Zusammenarbeit mit den Interessenten noch 
OB Vorteile möglich seien. Ob durch Einführung des vier- 

n Wagentyps tatsächlich der erhoffte Vorteil zu er- 
e, sei, werde jedenfalls neuerdings zu prüfen sein. Bisher 


stand im deutschen Staatsbahnwagenverband allerdings. 


oht die Anschauung, daß dies möglich sei; in Bayern habe 
i dem starken Überwiegen der Mittel- und Kleinwirtschaft 
hon die Einführung der 20-t-Wagen schwer gehalten, für die 
gemeine Einführung noch größerer Wagen seien die baye- 
‚chen. Verhältnisse wohl noch nicht reif. Im übrigen sei 
ch Bayern, das durch die Güterwagengemeinschaft die Wa- 
nleerläufe von 34 auf 27% vermindern konnte, von der Not- 
ndigkeit und dem Nutzen einer Vereinheitlichung des Ver- 
hrswesens durchdrungen. Andererseits habe man aber 
ts die vom Vortragenden gezeigten Nachteile einer. zu 


fx 
7 


ginge en daraus hervor, daß, bei den bayerischen | scharfen Zentralisierung gefürchtet. 


Man stimme daher der 
Forderung weitgehender Dezentralisation durchaus zu, die‘den 
einzelnen Landesteilen die Pflege ihrer Eigenart und beson- 
deren Bedürfnisse sichere. 

Regierungsbaumeister Buschbaum hob in seinem Schluß- 
wort zunächst hervor, daß jetzt für die Gesundung unserer 
Verkehrsverhältnisse die entscheidende Mitarbeit der Privat- 
wirtschaft mit ihren Erfahrungen gar nicht zu entbehren sei. 
Bei näherer Prüfung werde sich dann auch die Notwendigkeit 
und Möglichkeit der Einführung von 40/50-t-Wagen in Bayern. 
ergeben; vorläufig sei allerdings am dringlichsten die durch- 
greifende Besserung des Nahverkehrs in den Industriebezirken. 
Unser Ausgangspunkt müsse dabei die Erkenntnis sein, daß wir 
mit den heutigen Einrichtungen keine wesentliche Biesserung 
erzielen könnten, daß daher der jetzige Augenblick des allge- 
meinen Aufbaues auch zu grundlegenden Änderungen im Ver- 
kehrswesen benutzt werden müsse, um die Leistungsfähigkeit 
und Wohlfeilheit unserer Verkehrsanlagen bald und dawernd 
zu erhöhen. 


F — Einrichtung einer kommerziellen Statistik des Lokalgüterverkehrs der österreichischen 


Er: . 
SE 


Vom Staatsamte für Verkehrswesen wurde durch Erlaß 
chstehendes verfügt: Die Unzulänglichkeit der bisherigen 
tistischen Arbeiten über den "Lokalgüterverkehr der 
erveichischen Staatsbahnen und die mannigfachen Fragen, 
_ von der kommerziellen Leitung der Staatseisenbahnver- 
‚ltung gerade gegenwärtig zu lösen sind, machen die Er- 
ang einer modernen, vor allem den Bedürfnissen des 
le Dienstes voll. entsprechenden kommerziellen 
terverkehrsstatistik zur zwingenden Notwendigkeit. An 
‘ll der. bisherigen statistischen Arbeiten, die vorwiegend 
‚den äußeren Dienststellen und von den Direktionen zu 
ten sind, soll mit 1, Januar 1920 eine Güterverkehrssta- 
< treten, die unter Ausschaltung der äußeren Dienst- 
llen vom "statistischen Departement des Staatsamtes selbst 
imittelbar aus dem Urmateriale erstellt werden soll.. Als 
(material für diese Statistik sollen die bei den Einnahmen- 
iıtrollen der Direktionen liegenden Gütberkarten benützt 
Km. Zur Bewältigung eines solchen Massenmaterials, das 

ch menschliche Kräfte allein schwer verarbeitet werden 


nte, hat das Staatsamt für Verkehrswesen sich eine ent- 
chende: Anzahl Powerscher Maschinen gesichert, mit 
»en Hilfe auch das reichst gegliederte statistische Material 
h und zuverlässig bearbeitet werden kann. Es ist eine 
tliche Voraussetzung für den Betrieb der Powerschen 
chinen, daß alle statistisch ‘zu verfassenden Wort- und 
benbegsriffe, sowie alle nicht eindeutigen Zahlenbe- 
in vollkommen eindeutige Zahlenbegriffe umgewandelt 


ür Zwecke der kommerziellen Statistik werden für jeden 
nen Gütertransport nachstehende Angaben aus der 
karte benötigt: 

der Name der Versand- und Empfangsstation, 

die Bezeichnung des Artikels, 

er angewendete Tarif, 

as Gewicht der Sendung: oder, wie bei aus lebenden 
2 bestehenden Sendungen, die Stückzahl und 
kilometrische Entfernung. 


ee Anhaltestelle der österreichischen Seistiahnen mil 
‚statistischen Nummer versehen werden. , Den SR 


en, aus dem jede der äußeren Dienstetellen ihre Fre 
he Stationsnummer entnehmen kann. Es ist geplant, 
‚statistischen Nummern in die Stationsstempel aufzu- 
‚ worüber zwecks einheitlicher Durchführung noch 
Weisungen folgen werden. Bis zur Umgestaltung 
mpel haben die Aufgabestationen anläßlich der Vorbe- 
& der Güterkarten zur Kartierung (Abstempeln und 
a von Indigopapier) neben dem Stempel der Versand- 
n im Kopfe der Güterkarte die statistische Nummer 
ehriftlich oder durch einen Kautschukstempel anzu- 
wen, ' Die statistische Nummer der Empfangsstation wird 
dieser anläßlich der Eintragung der Güterkarten in die 
hnungen im Kopfe der Güterkarte knapp unter der Be- 
Sapd der‘ Empfangsstation in gleicher Weise einzu- 


- Staatsbahnen. 


Zu 2.: Den äußeren Dienststellen werden zeitgerecht mit- 
tels Tarifvorschrift die von den Versandstationen in die Gü- 
terkarten aufzunehmenden statistischen Nummern aller im 
G. T. L, B. genannten Artikel bekanntgegeben werden, Diese 
Artikelnummern sind von den äußeren Dienststellen hand- 
schriftlich in dem G. T. I. B. vorzumerken. Erläuternd wird 
bemerkt, daß für jene Güter, die in der Güterklassifikation. 
des G. T. I. B. genannt sind, die einzelnen Posten und 
Unterposten der Güterklassifikation fortlaufend von 1—619 
numeriert, und daß die besonderen Tarifierungen der 
Abschnitte A und B des G. T. I. B. mit den Nummern 801 
bis 999 bezeichnet wurden. Alle jene Güter, für die im G. T. 
I. B. keine besondere Tarifierung vorgesehen ist, verhalten 
die statistische Nummer 800. Hiervon ıust »eine Anzahl Ar- 
tikel ausgenommen, für welche in der Anlage zu diesem Ar- 
tikelnummernverzeichniss besondere statistische . Nummern 
festgesetzt sind, obgleich für sie im G. T. I. B. keine be- 
sondere Tarifierung vorgesehen ist. Es sind, dies meist 
Güter, die seinerzeit in der Güterklassifikation genannt 
waren, und deren gesonderte statistische Erfassung auch für 
künftire Fälle von Interesse ist. Die statistischen Artikel- 
nummern sind von den Versandstationen stets neben . der 
Wortbezeichnung des Artikels in der Spalte „Inhalt“ der Gü- 
terkarte einzutragen und, um Verwechslungen mit anderen 
Ziffern der Güterkarte vorzubeugen, einzuringeln, 

Der Empfangsstation liegt es ob, anläßlich der Überprü- 
fung der Abgabekarten auch die Richtigkeit der Eintragung 
der statistischen Artikelnummern zu: überprüfen und allen- 
falls Richtigstellungen und Ergänzungen vorzunehmen. 

Zu 3.: Die statistische Nummer des angewendeten Tarifes 
wird erst anläßlich der statistischen Bearbeitung der Güter- 
karten ermittelt. Um seine rasche und richtige Ermittlung 
dieser statistischen Nummern zu ermöglichen, hat die Ver- 
sandstation strengstens darauf zu achten, daß die Bezeich- 
nung des angewendeten Tarifes genau und deutlich leserlich 
in die Güterkarten eingetragen werde. Insbesondere ist es 
notwendie, daß auch die Unterteilungen der einzelnen Aus- 
nahmetarife genau kartiert werden; so ist zum Beispiel bei 
Sendungen, die nach dem A. T. Nr. 22 abgefertigt wurden, in 
den Frachtkarten immer zum Ausdruck zu bringen, ob die 
Fracht nach den Bestimmungen des A. T. Nr, 22a, oder 22ba 
oder 22bb berechnet worden ist, 

Zu 4: Das Gewicht der Sendung und gegebenenfalls die der 
Frachtberechnung zugrunde gelegte Stückzahl sind für sta- 
tistische Zwecke. ohne weiteres verwendbar. Da der kommer- 
ziellen Statistik nicht das Rohgewicht, sondern das Bech- 
nungsgewicht zugrunde „elegt wird, so ist der vorschrifts- 
mäßigen Eintragung des Rechnungsgewichtes in die Güter- 
karten besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden. 

Zu 5.: Zur. statistischen Erfassung der Länge der Beför- 
derungsstrecken sind — und zwar bis zur Eröffnung eigener 
Spalten — in den oberen Teil der Güterkarten ungefähr 
unter der Bezeichnung des Direktionsbezirkes der Empfangs- 
station die kilometrische Entfernung und die Buchstabenbe- 
zeichnung der an der Beförderung beteiligten Linien, sofern 


‚sie vom Staate für Rechnung der arenuner betrieben wer- 


ee 


den, einzutragen. Die äußeren Dienststellen werden, um sich 
diese Arbeit zu erleichtern, in den Kalkulationshilfstabellen 
die Nachweisung der kılometrischen Entfernungen noch durch 


die Buchstabenbezeichnung der einzelnen Bahnverwaltungen . 


zu ergänzen haben, 

Die nach diesen Bestimmungen ausgestalteten Eilgut- und 
Frachtkarten des Lokalgüterverkehres bilden nun das .Ur- 
material für die Erstellung der geplanten Güterverkehrssta- 
tistik und sind von den Einnahmenkontrollen sofort nach Ab- 
schluß der Überprüfungsarbeiten, das ist im dritten dem Reoh- 
nungsmonate. folgenden Monate, an das Staatsamt für Veer- 
kehrswesen, Departement 12, in Wien, VL, Linke Wienzeile 
52, einzusenden. Da von der vollzählisen Übermittlung der 
Güterkarten die Verläßlichkeit der Statistik abhängt, -darf dem 
gesammelt bei den Direktionen liegenden Kartenmateriale 
vor dessen statistischer Verwendung in der Regel keine Karte 
entnommen werden. Sollten ausnahmsweise vorher Güter- 
karten zur Behebunz von Abreehnungsanständen an andere 
Direktionen. übermittelt (Unterschiedskarten) oder in anderen 
besonders dringenden Fällen dem Kartenmateriale entnommen 
werden, so ist an ihre Stelle ein Deekungszettel nach vorge- 
schriebenem Muster «einzulegen, auf dem die Nummer - der 
Frachtkarte, das Datum, die statistische Nummer der Ver- 
sand- und BEmpfanesstation sowie des Artikels, der ange- 
wendete Tarif laut Frachtkarte, das Rechnungsgewicht in:Ki- 
logramm, die Stückzahl (bei lebenden Tieren, Blechkannen) 
und die Kiılometerentfernung (in der Reihenfolge der Beför- 
derung nebst Buchstabenbezeichnung der Bahnverwaltungen) 
anzugeben sind. Diese Deckungszettel, die als 
aufgelegt werden, haben auch die Versandstationen zur. Mel- 
dung der im Eileutabonnement abgefertigten Güter zu ver- 
wenden. Sie haben zu diesem Zwecke für die abgesandten Gü- 
ter wie für die zurückgesandten Behältnisse je einen 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. : 


— Einmal etwas anderes. Gegenüber den ständigen Klagen 
über das Schwinden des Pflichtbewußiseins ın der Beamten- 
schaft berichten wir mit besonderer Freude über einen Vor- 
fall, der beweist, daß Treue und Ehrlichkeit auch heute nicht 
ausgestorben sind. Ein Reisender schrieb dieser Tage an den 
Eisenbahnminister in Berlin: 

„Ich. hatte am 24. Januar in dem vom Potsdamer Bahnhof 
um 12,35 abfahrenden Zug in einem Abteil mit sechs anderen 
Personen Platz genommen, als kurz vor Abgang des Zuges 


ein mit einer Dienstmütze versehener Beamter um Vorzeigen N 


der Fahrkarten bat; dies | geschah. Nach einigen Minuten er- 
schien der Beamte Her in der Tür des Abteils und sagte 
zu mir, der ich am Fenster saß, sehr verbindlich: „„.Lch möchte 
Ihre Fahrkarte noch einmal sehen. Bitte reichen sie sie mir 
herüber, ich möchte sie genau sehen.““ Jetzt wurde ich stutzig 
und hatte dabei die Empfindung, daß eine verlorengegangene 
Karte bei einem anderen Reisenden gesucht werde. Ich sagte 
deshalb dem Beamten etwas abweisend: „„Besehen können 
Sie die Karte, aber aus der Hand gebe ich sie nicht. . Ich habe 
sie rechtmäßig am Schalter gekauft.““ . Der Beamte prüfte die 
Karte sehr genau, tauschte mit einem hinter ihm stehenden 
‘Herrn einige Worte und. reichte mir dann zu meiner größten 
Verwunderung einen Hundertmarkschein mit den Worten: 
„„Darf ich Ihnen diesen Schein zurückgeben, 
Lösungs Ihrer Fahrkarte am Schalter A zuviel sezahlt 
haben ?““ An den zwei neuen Scheinen, die ich dem Schalter- 
beamten bei Lösung der Fahrkarte übergab, hatte tatsächlich 
‚ein dritter geklebt. Sie können glauben, daß die merkliche 
Spannung, die sich bei Beobachtung des Vorganges unter 
den Mitreisenden geltend gemacht hatte, einer lebhaften Freude 


wich und ein. herzhaftes Bravo für den wackeren Beamten: zur . 


Folge hatte. Der eigenartige Fall war unter den Reisenden 


noch längere Zeit Gegenstand’ der Unterhaltung, wobei die: 


große Pflichttreue, die große Findigkeit — der Zug war bis 
auf den letzten Platz besetzt — und der erfreuliche Takt der 
beiden Beamten nach Gebühr bewundert wurde.“ 

Fälle dieser Art, in denen das Publikunm durch treue 
Pfliehterfüllung der Beamten vor Schaden bewahrt wird, sind 
sicher auch heute nicht selten. Es wäre zu wünschen, daß sie 
häufiger zur Kenntnis der Öffentlichkeit gebracht werden. Die 


Beamten haben einen Anspruch darauf, nicht einseitig nach 


den Pressemeldungen über Verfehlungen von Amtsgenossen 
beurteilt zu werden. 


Drucksorte. 


. der Schnellzüge Berlin- Ostpreußen müssen die 


Sächsischen 


‘sich einmütige dahin aus, daß das Finanzministerium 


den Sie bei’ 


Deckungszettel BA Vordiask ae uran =7 
in diesen als Rechnunpsgewicht die Monatsendsumme: 
der Konsignation K. D. Form. Nr. 356 einzutragen. 
Deckungszettel sind mit der Aufgaberechnung eiNzuse 
von den Einnahmenkontrollen zu sammeln und dem. übrig 
Kartenmaterial zur statistischen Behandlung beizuschließen 
Endlich haben die Einnahmenkontrollen ebenfalls mit de 
Deckungszetteln jene Sendungen zu erfassen, welche unter 
wendung des Lokalgütertarifes mit Transportregistern 2 
fertigt wurden, und diese Deckungszetbel mit dem übrigen & 
tistischen. Materiale einzusenden. Die Einnahmenkontro 
haben bei der Überprüfung der Güterkarten auch alle für 
Zwecke dieser Statistik angeordneten Eintragungen di 
Güterkarten zu überprüfen und gegebenenfalls richtig 
stellen. Insbesondere ist ‘auf die vollständige Angabe 
angewendeten Tarifes zu achten und bei einer Änder 1 
Frachtberechnung zu untersuchen, ob nicht auch «ine . 
rung der ‚statistischen Artikelnummer vorzunehmen ist. 
Bei dem Umstande, daß die Statistik nur dann ihren Zweck 
erfüllen kann, wenn sie vollständig und richtig ist, 
die Direktionen. durch ihre Kontrollorgane die genauest 
haltung der obigen Vorschriften zu überwachen, durch 
klärungen und Belehrungen das Interesse des Personals 
äußeren Dienststellen für die neue Statistik zu wecken wm 
zu erhalten und überhaupt mit allen Mitteln Zweck und Ziek 
der kommerziellen Güterverkehrsstatistik zu fördern. D 
die neue Statistik werden alle bisherigen statistischen A 
ten über den Lokalgüterverkehr der Österreichischen $t 
bahnen entbehrlich. Es haben daher ab 1. Januar 1920 
Statistische Nachweisung des Lokalgüterverkehrs n8 
Warengattungen in Kilogrammen und die Statistische N 
weisung der im Lokalverkehre abgesendeten Güterme, 
zu entfallen. 


— Neuerliche Schließung von Eisenbahnwerkstätten. W 
Unwirtschaftlichkeit des Betriebes sind vor einigen Tag 
Eisenbahnweırkstätten Halle, Delitzsch, M. aedebu 
Buckau, Breslau, Göttingen, Harburg und L: 
burg: geschlossen worden. Zur demnächstigen Wiederauf 
nahme muß die Belegschaft erheblich verringert werden. 


— Die Fahrpr eise der umgeleiteten Ostpreußenzüge 
folge der dureh die polnische Sperre verursachten Uml 


sender nach Königsberg usw. einen erheblich weiteren 
zurücklegen, die Fahrpreise würden also erbeblich teure 
als bisher. ‘Die preußische Staatseisenbahnverwaltun 
jedoch angeordnet, daß, solange der direkte Verkehr nat 
preußen unterbrochen ist, auch die Fahrkarten von der 
bahn über Dirschau zur Benutzung der Züge über D 
Stettin ohne Nachzahlung zugelassen sind. Ebenso 
auch Gepäck und Expreßeut über den weiteren er a I 
Sätzen von der Stadtbahn abgefertigt. 


— Sächsischer Eisenbahnrat. Der der Generallirekt 
Staatseisenbahnen. beigeordnete Eisen 
hielt am 7. Februar unter dem Vorsitz des Herrn Prä 
der Generaldinektion Dr. Mettig seine 79, Sitzung 
nahm Mitteilungen entgegen über den gegenwärtigen 
der Verhandlungen mit dem Reiche wegen. Übernah 
Sächsischen Staatseisenbahnen durch das Reich. Er 


werde, bei den Verhandlung en dahin zu wirken, daß 
ständiekeit der Generaldirektion der Sächsischen Staa 
bahnen mindestens erhalten wird. Ferner wurde verhaa 
über die am 1. März 1920 in Kraft tretende Einführung 
allgemeiner Tarifzuschläge im Personen-, Güter-, und 
verkehr und endlich über die Verkehrs- und Betriebs 
nisse im Jahre 1919. Der Eisenbahnrat erhob unter 
waltenden Verhältnissen gegen u geplante Tr 

keine Einwendung. 3 


— Der Badische Eisenbahnrat hielt am Er Febr rt 
69. Sitzung ab mit folgender Tagesordnung: 1. Verreichlie 
der Staatsbahnen, 2. Erhöhung der Personen-, Güter- u 
tarife sowie 3. des Wagenstandgeldes. Zu Punkt 1 
die- für: den Übernahmevertrag hauptsächlich in 
kommenden Punkte durchgesprochen, wobei sich im a 
meinen Übereinstimmung zwischen Regierung und Ei 
rat ergab. Der endeültige Entwurf des Übernahm 
soll sobald als möglich dem Eisenbahnrat, der fü 
Zweck durch weitere Vertreter von Interessent 
erweitert werden wird, wie natürlich auch dem La 
gelegt werden. 

Die sich anschließende. Berner der ) Erhöh 
Güter- und Tiertarife vom 1. März d. J. ab um 100 
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so ie Sie on ie vom 17. einher V, 
ührte Erhöhung des Wagenstandgeldes auf 10, 30 und 
 eingewen.det. "Auch wurde die Erhöhung sämtlicher 
derungsgebühren im Persowenverkehr um 100% im 


n gutgeheißen. Für die 4. Wagenklasse beträgt die 
lung nur etwa. 75%, da bei dem vorliegenden Anlaß die 
reisen der 4. ‚Wagenklasse zugrunde liegende Einheit 
7.3 — die seiner Zeit wie in Württemberg mit Rück- 
; auf die jedem Reisenden „ebotene Sitzgelegenheit in 
len höher als im übrigen Deutschland gehalten war — 
" die sonst maßgebende Grundgebühr von 24 3 herabge- 
‘werden soll. Von einer Seite wurde die Tariferhöhung 

I Wan der Ausfälle als nicht hinreichend bezeichnet. 
"Wunsche eines Mitgliedes, den Schnellzugzuschlag um 

% zu erhöhen, konnte mit Rücksicht auf das notwendige 
nheitliche Vorgehen ohne Zustimmung der anderen deut- 
hen Eisenbahnverwaltungen vorerst nicht entsprochen 


i 


7 mit der Absicht umgehen, dıe Anteile der Nebenbahnen 
BE renburgeÖtenheim. Kehl-Bühl und Schwarzach-Rastatt 
‚ Besitz zu bringen. Diese Nebenbahnen gehören zum Netze 
Straßburger Straßenbahnen. Als von-dieser Absicht in 
Kreisen der Angestellten dieser Bahnstrecken etwas zu 
lauten begann, setzte sogleich bei ihnen das Bestreben ein, 


Verwelschung badischer Kfeinhahnen: Nach badischen 
szeitungen soll eine Vereinigung französischer Bank- 


eute zu wehren. 
ist im Gange. 


Ein. Einspruch bei der badischen Regie- 


j Die Sehaffung eines Freihafens für Mannheim wird von 
Mortisen. Großindustrie angestrebt. Der Großindustrielle 
ilh. Vögele, Mitinhaber der Firma Josef Vögele, hat eine 
ırauf bezügliche Denkschrif t ausgearbeitet Der Hafen 
b als Kopf des in Mannheim mündenden „eplanten Rhein- 
kar-Donau-Kanals gedacht, Die Mittel dazu sollen unter 
fe des Reichs durch einen Zweckverband der Städte 
heim, Heidelberg, Schwetzingen und der dafür weiter in 
stracht kommenden Gemeinden beschafft werden. Man 
‚daraus, daß trotz aller Ungunst der politischen und wirt- 
haftiichen Verhältnisse am: Rhein nach wıe vor mit dem 
| ndekommen des Rhein-Neckar-Donau-Kanals stark ge- 
chnet wird. Übrigens ist hierzu noch zu bemerken, daß der 
nienzug- des Kanals, wie er zuletzt von den Beteiligten 
pfohlen worden ist, für dessen Mündung in den Rhein nicht 
nnheim selbst, sondern Maxau vorsieht, welch letzteres 
ch eine Verlerung des Kanals außerhalb des Neckarbettes 
eidelberg ab durch eine unmittelbar westliche Abschwen- 
rreicht werden soll, worüber an dieser Stelle bereits 
htet worden ist. 


’ usstellung für Wasserbau und Binnenschiffahrt in 
art. In der Zeit vom 21. Februar bis 4. März findet im 
esgewerbemuseum zu Stuttgart eine Fachausstellung für 
erbau und Binnenschiffahrt statt. Alle Arten ausge- 

T und nicht ausgeführter Schleusen und Hebewerke und 
8 Gebiete des Kanal- und Flußbaues und der Binnenschiff- 
werden durch Modelle vertreten sein. Tägliche Licht- 
V orträge unterstützen die Veranstaltung. 


inachrichten, Bei - der preußisch-hessischen 
atsbahnverwaltung sind planmäßige Stellen verliehen 
: für Mitglieder der Eisenbahndirektionen: dem Re- 
sstat Dr. jur. Thomas in Königsberg (Pr.) und dem 
erungs- und Baurat Engelhardt in Elberfeld; für 
ände der Eisenbahnwerkstätten- usw. Ämter: dem: Bau- 


bahndienst in den preußischen Staatsdienst. — Der Re- 
ss- und Baurat Füchsel, bisher in Dortmund, ist zum 
bahn-Zentralamt nach Berlin versetzt. Zur  Be- 
tigung im Staatseisenbahndienst sind einberufen: die 
0 ob Grenzebac des Eisenbahn- und Straßenbaufachs 
Berlin" Julius Grapow bei der Eisenbahndirektion Osten 
. Dem Regierungsbaumeister (des Eisenbahn- und 


En Arnold Meier, bisher in Berlin, ist die 
chte Br slassıng aus dem Staatseisenbahndienste er- 


der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung _ sind 
tzt: der Finanzamtmann bei der Betriebsdirektion 
ß at Dr. jur. Baumgarten und der Finanzamtmann 
© Beiriepkäirekteon Chemnitz Dr, jur. Lehmann zur 
direktion, 
I Paul Otto Mü ller r als Vorstand zum Neubauamt 


ck auf die mißliche wirtschaftlich e Lage der Eisen- 


ı mit allen Kräften gegen das Vorgehen der französischen 


sidelin. Osnabrück unter Übernahme aus dem Reichs- , 


Grenzebach bei der Eisenbahndirektion in Hanno-. 


ferner ' der Bauamtmann “beim Bauamt. 


Dresden-A. West und Finanzassessor bei der Generaldirektion 
Dr. jur. Fuchs zur Betriebsdirektion Leipzig Il. — Ange- 


stellt wurde der Assessor bei der Generaldirektion Bonitz 


als Finanzassessor bei der Betriebsdirektion Chemnitz. 


Österreich. 


— Haftungsbeschränkung bei Reisegepäck und Expreßgut. 
Der Österreichische und bosnisch-herzegowinische Eisenbahn- 
Personen- und. Gepäcktarif, Teil I, wurde mit Wirksamkeit 
vom 1. Februar d. J. hinsichtlich der Haftung bei Reisegepäck 
und Expreßgut abgeändert. Die wesentlichste Abänderung 
besteht in der Aufnahme der neuen Ausführungsbestimmung, 
daß bei Reisegepäck und Expreßgut, das nach dem 31. Januar 
aufgeliefert wurde, die nach $ 85 Eisenbahnbetriebsreglement 
für den gemeinen Handelswert oder gemeinen Wert zu 
leistende Entschädigung auf den Höchstbetrag von 50 Kr. für 
1 kzx beschränkt wird, sofern der. Schaden nicht durch Vorsatz 
oder srobe Fahrlässigkeit der Eisenbahn herbeigeführt wurde. 
Übersteigt daher der wirkliche Wert diesen Höchstbetrag, so 
wird bei Verlust und Minderung nur der letztere ersetzt; bei 
Beschädigung wird die entstandene Wertverminderung nach 
dem Verhältnisse. des Höchstbetrages zum wirklichen Werte 
vergütet, d. h. die zu zahlende Entschädigung muß sich zum 
festgestellten Minderwerte ebenso verhalten, wie sich der 
Höchstbetrag zum wirklichen Werte verhält. Ist z. B. ein 
Minderwert von 1200 Kr. festgestellt und entfallen auf 1 kg 
des beschädisten Beisegepäcks oder Expreßguts nach seinem 
wirklichen Werte SO Kr., wird die zu leistende Entschädigung 
X nach folszender Gleichung ermittelt 


X : 120050 : 80 
X — 1200.50 
80 


X— 750 Kronen. 


Eine Angabe des Interesses an der Lieferung über den 
Höchstbetrag von 50 Kr. für 1 kg hinaus ist unzulässig. 

Die Tarifänderungen selten nur für das auf Grund des. öster- 
reichischen und bosnisch-herzegowinischen Eisenbahn-Per- 
sonen- und Gepäcktarifes, Teil I, im innerösterreichischen 
Verkehre abgefertiste Beisegepäck und Expreßgut. Bei 
Reisegepäck und Expreßgut, das auf Grund, dieses 
Tarifes im Verkehre zwischen österreichischen und 
außerösterreichischen Stationen direkt abgefertist wurde, 
kommen die bisherigen Tarifbestimmungen unverän- 
dert zur Anwendung und bleibt demnach auch die Haftung für 
Ne Minderung oder Beschädigung im bisherigen Umfange 
aufnecht 


— Luxuszug Paris-Wien-Warschau, Die für Anfang Januar 
1920 geplante Umwandlung des militärischen Expreßzuges 
Paris-Wien-Warschau in einen für den öffentlichen Verkehr 
zueänglichen Luxuszug der Internationalen Schlafwagensesell- 
schaft ist mit 2. Februar 1920 durchgeführt worden. Dieser 
Luxuszug verkehrt zleichfalls dreimal wöchentlich und führt 
von Paris bis Warschau und von Paris über Linz nach Prag 
und umgekehrt Schlafwagen erster Klasse und einen Speise- 
waeen; er entspricht somit in seiner Zusammenstellung den 
in der Vorkriegszeit im Verkehre gestandenen Orientexpreß- 
zusen. Für die Benutzung des Zuges ist im österreichischen 
Durchlaufe der für Luxuszüge tarifmäßig vorgesehene Fahr- 
preis (einundeinhalbfacher Schnellzusfahrpreis erster Klasse) 
und außerdem der von der Internationalen Schlafwagensesell- 
schaft. eingehobene Zuschlag (Bettkarte) zu zahlen. Die für 
diesen Zug erforderliche Kohle wird von der Entente beson- 
ders seliefert. Der Fahrplan ist folgender: Paris Ostbahnhof 
(jeden Montag, Mittwoch, Donnerstag) ab 7 Uhr 20 Min. abends, 
Wien-Nordbahnhof (Mittwoch, Freitag, Sonnabend) an 10 Uhr 
38 Min. vormittags, ab 12 Uhr mittags, Warschau (Donnerstag, 
Sonnabend, Sonntag) an 9 Uhr 20 Min. vormittags; in der 
Geeenrichtung Wäarschau (jeden Montag, Donnerstag, Sonn- 
abend) ab 9 Uhr abends, Wıien-Nordbahnhof (Dienstag, Freitag, 
Sonntag) an 3 Uhr 40 Min. nachmittags, ab 6 Uhr 42 Min. 
abends, Paris Ostbahnhof (Donnerstag, Sonntag, Dienstag) 
an 8 Uhr 15 Min. vormittars. In Wien findet die Ankunft und 
die Abfahrt in beiden Fahrtriehtungen ausschließlich nur am 
Nordbahnhofe statt. 


_ Tschecho-slowakisches Gebiet. 


 — Zusammenlegung der Bahnhöfe in Brünn. Mit 1. d. M. 
wurden die Bahnhöfe Brünn Nordbahnhof und Brünn 
Staatsbahnhof zusammengelegt. Die Station heißt nunmehr 
„Brünn“, In sämtlichen Tarifen ist an Stelle der früheren 
Bezeichnung die neue Bezeichnung „Brünn“ einzustellen. Die 
kilometrische Entfernung erfährt keine Änderung. 


AEE 


‚Übrige europäische Länder. 


_ "Eihe Querbahn durch Griechenland. -In der sifeehisthlen N 
Kammer wurde ein Gesetzentwurf eingebracht, 
italienischem Kapital eine Bahn vom Piräus, dem Hafen von 
Athen, qwer durch Griechenland nach Valona an der adria- 
Die Linie soll mit Brindisi als 
italienischer Kopfstation die direkteste MBEbimdung zwischen 


tischen Küste zu bauen ist. 


London und Athen herstellen. 


wre de Eräteile. 
— ‚Vor einem neuen: Eisenbahnerstreik in- Amerika. 
Der Generalstreik der 
: Eisenbahner-Konsumgenossenschaft 
und der Werkstättenarbeiter ist für den 17. Februar ausgerufen 


Detroit in Michigan wird berichtet: 
300 000 ° Mitxlieder der 


worden.' 


amtitehe Bekanntmachungen. 


wonach mit 


Anıs ! 


5% 1. Nachruf. 


Am>5 Februar d. J. verschied nach längerem Krankenlager unser lieber 


Amtsgenosse, der Eisenbahnobersekretär 


Herr @eorg Meissner 


im 44. Lebensjahre. 


Wir betrauern in dem allzufrüh Dahingeschiedenen einen dur eh vorbild- 
liche Pfliehttreue und durch lauteres, biederes Wesen ausgezeichneten lang- 
Jährigen Mitarbeiter, der sich ailseitiger Wertschätzung erfreut hat. 

Sein Andeuken werden wir stets in Ehren halten. 


Berlin, deı ı2. Februar 1920. 


Die Beamten des Allgemeinen Büros des Eisenbahn-Zentralamts. 


°. 


(149) 


2. Güterverkehr. 


Gemeinschaftliehes Heft C Ib 

(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 

Mit Gültigkeit vom .12. 
werden die im Verkehr mit den Bahn- 
höfen der Meppen-Haselünner Eisenbahn 
zu erhebenden Frachtzuschläge erhöht. 
Näheres enthält die am 12. 2. 20 er- 
scheinende Nummer des Tarifanzeigers. 


— Das alsbaldiee Inkrafttreten der Er-. 


höhung gründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des $S 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung (R.-G.-Bl, 1914, 
S. 455). 
teilieten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbüro, hier, "Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 6. Februar 1920. (147) 

Eisenbahndirektion, - 


Staats- und On M ee 
Vv..D 

Gemeinsames Heft A. — Tfv. 200. 

Vom 15. Februar 1920 ab behandelt 
die Eilgutabfertigung Saarbrücken 
Hbf. nur noch Eilstückgut; der 
Eileutladungsverkehr geht auf die 
Güterabfertigune Saarbrücken Hoebkf. 
über. Zum gleichen Zeitpunkt wird 
Saarbrücken Vschbbf., wo bisher . nur 
EINE Hilfsabfertigung war, selb- 
ständige Tarifstation. : Die. ‚hierdurch 
eintretenden Tarifänderungen werden 
durch die am 12. Februar 1920 erschei- 
nende Nummer des Tarifanzeigers ver- 


öffentlicht. Auskunft geben auch die 
beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbüro, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 9. Februar 1920. (148) 


Eisenbahndirektion. 
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Auskunft veben auch die be- 


Badischer Gütertarif, 


Die Grenzabfertisunesgebühr wird in 


Waldshut, Singen (Hohentwiel) und 


Konstanz für solche Sendungen nicht ' 


berechnet, die nicht mehr als 30 % nach 
der Schweiz und darüber hinaus .be- 
stimmtes oder von da kommendes Gut 
enthalten. Näheres in unserem Tarif- 
ANZEeicerT. 
Karlsruhe, den 7. Februar 1920. (146) 
Generaldirektion der bad. Staats- 
eisenbahnen. 


Teutoburger Wald-Eisenbahn. 
Mit Wirkung vom 20. Februar d, Js. 
tritt mit Genehmigung unserer Auf- 
sichtsbehörde 


erteilen die Dienststellen. 
Gütersloh, den 10. Februar 1920. (150) 
Die Direktion. 


Deutscher en UELI E 
Teil IB (Tfv. 1b). 


Mit Gültigkeit vom 1. März 1920. wer-- 


den bei den. Tarifstellen: 


Betonwaren (Spezialtarif II und 
Spezialtarif III, Ziffer 1), Glas 
(Spezialtarıf II und _ Spezial- 
arte IT, Zitter u), Steine 


(Spezialtarıf II und. Spezialtarif 
III) und Tonwaren (Spezialtarif II, 
Ziffer 1 und Spezialtarif_ III) 
die Worte: „im Falle ‚der Ausfuhr in 
beliebiger Verpackung“ gestrichen. Da- 
mit entfallen die für die Ausfuhr vor- 
gesehenen Verpackungsberünstigungen. 


Die beschleunigte Durchführung der. 


Tarifmaßnahme ist vom Reichs-Ver- 


kehrsministerium gemäß dem vorüber- 


gehend geänderten $ 6 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung (BGBl. 1914, S. 455) 
oenehmigt. 
Berlin, den 7. Debrae 1920. (151) 
Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


zum Binnentariff ein 
Nachtrag in Kraft. — Nähere Auskunft 


, Dr. ex. R Diehler: Epag: Latein! im täglichen Geben Pi: 
lag Ferdinand Hirt & Sohn, Leipzig. Preis kart, 120 # u 
50% Verlagsteuerungszuschlag. — Das kleine Buch ist de 
bestimmt, eine Lücke bei denjenigen ‚auszufüllen, die 
oder eine nur unvollkonımene humanistische ‚Bildung bi 
Äbnlich wie Büchmann hat Dr. Diebler 
Reihenfolge die in den modernen Sprachschatz übernommei 
lateinischen Sprüche und Zitate mit ihrer Übersetzun® 
der Erklärung ihres Ursprunges sorgfältig zusammenges 
Darüber hinaus aber sind auch alle aus dem Lateinischen 
menden Ausdrücke, Redewendungen, Abkürzungen aufgen 
men, die nöch sehr zahlreich im täglichen Leben "und vo; 
in der Behördensprache angewendet zu werden pflegen, ı 
denen eine große Zahl selbst gut gebildeter Deutscher r 
und zweifelnd "gerenübersteht. 
einem Bedürfnis und ist daher zu "begrüßen. 


N 
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in alphabeti 


Das Werkchen N 


3. ‚Personen- und Gepäckverke N \ 


Personen- und Gepäcktarif Teil’ 
preuß. - hess. Stantsbahnen Wil 
"Vom 22. Februar ab. wird die Geltur 
zeit der Wochenkarten 4. Kl. (bi 
Montag bis Sonntag) vom Sons 
Sonnabend festgesetzt. 
Erfurt, den 7. Februar 1920. 
ee 

namens der proud. -hess. Ska 


Tariferhöhung im. Porsinael Ge 
und Expreßgutverkehr. “4 


päcktarife Teile I und IL) 

Am 1. März 1920 treten auf, 
Deutschen Eisenbahnen Erhöhunge 
Persomen-, GFepäck- und Expreßgut 
ein, die im allgemeinen 100 % 
jetzigen Tarifsätze betragen. D 
Anlaß der Erhöhung notwen 
Änderungen. der Tarife werden 
ihrem Umfange teils im Verfü 
wege, teils durch Nachträse zu 
Tarifen oder durch. Neuausgabe 
durchgeführt. 
Nähere Auskunft erteilen de Ve 
kehrsbüros der obigen Bahnen. u 
Berlin, den 9. Februar 1920, . 
Eisenbahndirektion, 

zugleich namens der ‚beteiligten 
-Eisenbahnverwaltungensgg 


ın den Bezirken der Bahnmaeisl 
30, 31, 32, 33 in Berlin soll öffen 
verdungen werden. Die Verdin 


unterzeichneten Betriebsamts 
sehen werden, auch können A 
hefte, soweit solche vorhanden, 
Zahlung von > A in der Kanzle 
mer Nr. 31 hier bezogen werden 
Beträge sind in bar zu zahlen 
post- und: bestellseldfrei  einz 
Die Ansebote sind verschlossen mi 
Aufschrift: „Angebot auf die A 
rung der Schneeabfuhr in de 
ken der Bahnmeistereien 30, 31, 32 
33“ in Berlin versehen bis zum 21, 
bruar 1920, vormitages 11 Uhel 
siegelt nach hier einzureichen. 
Die Öffnung der einsesange 
gebote findet zu vorbenannter 
Gegenwart der etwa erschicHE 
ter statt. Ss 
Zuschlaesfrist 4 Wochen. Pr 
Eisenbahn-Betriebsamt 

Berlin NW 40, Invalidenstraße 91 


Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends: 

S] eiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 

 Sehriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 

enbahnverwaltungen, beide inBerlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 

Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 8 M. 

as Vierteljahr bezogen werden. 

eidirekter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 

lung den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 

rischen Postgebietes für 40 M.. nach sämtlichen anderen Staaten für 45 M. 


Berlin, den 18. Februar 1920. 
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Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile ‘oder deren Raum 
1.25 M.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 
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z Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
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Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.: Springerbuch. Reichsbank-Girokonte; 

Deutsche Bank, Dep.-Kasse Ü. Postscheck- Konto: Berlin Nr. 11100. 


ee Bar Inhalt: 


z h richten. 
eutschland: Erhöhung der Gü- 
er- und Tiertarife der preußisch- 
hessischen Staatsbahnmen. — Beför- 
— derune von Leichen mit Güter- kehr. 
“zügen. — Die Überführung der 
: _ Staatsbahnen auf das Reich, — Ent- 
5  fernung der ‚preußischen Eisen- 


dem Gebiete 


in den. letzten Monaten sind wiederholt in der Fachliteratur 
Eisenbahnverwaltung Ben 


angen wird, erscheint es notwendig, auf die in den 
en Jahren, seit 1912, gemachten Erfahrungen in der Be- 
ührung und die daraus gezogenen Folgerungen weinen 
‚ Rückblick zu werfen, der die Entstehung der jetzigen 


Betriebsorgane vorhanden waren, welche die Belastung 
recken auf weite Entfernungen schnell und einwandfrei 
llten und den Zuglauf entsprechend der Aufnahme- 
Skeit der Bahnhöfe und der Bespannungs- und Besetzungs- 
ichkeit mit Lokomotiven und Personalen regelten. Die 
öfe waren hierzu nicht in der Lage, die Betriebsbeamten 
überanstrengt. Abhilfe konnte nur: durch eine beson- 
Tag und Nacht in ununterbrochenem Dienst arbeitende 
& geschaffen werden, die durch besondere, von jedem son- 
n Dienst losgelöste Beamte besetzt war, Die Zug- 
ungen entstanden. i 

‚an sich naheliegende Gedanke, die Zugleitungen eines 
ionsbezirkes in einer Tag und Nacht arbeitenden Stelle, 
Oberzu gleitu ng, zusammenzufassen, wurde ‚nach 
rfahrungen von 1912 noch nicht verwirklicht. Sie trat 


Österreich: Währungsfragen auf 
des Eisenbahnfracht- 
‚rechtes. — Luft- und Motorbootver- 


Übrigeeuropäische Länder: 


Belegische Bestellungen von Eisen- 
bahngerät in Deutschland. — Er- 


917 ins Leben, als die Anforderungen an die Betriebs- 


Be lbetriebsleitung‘ bahndirektion aus Saarbrücken. — |. höhung der Eisenbahntarife in 

imrichtung von Fördergruppen (Trahe Bayern für sein Eisenbahn-Landes- Frankreich. — Ausbau des südtiro- 
ortkolonnen) in  Eisenbahnwerk- amt. — Sachsen und die Reichs- lischen Eisenbahnnetzes,. — Signale 
i eisenbahnen. .— Personalnach- am fahrenden Zug in England. 


Fortschritte im Eisenbahn wesen. 
Fremde Erdteile: Die Katanga- 
Eisenbahn. — Die amerikanischen 
Eisenbahnen im Staatsbetrieb. 
Rechtspflege. 


Amtliche Bekanntmachungen, 


Die Generalbetriebsleitung. 


Von Regierungs- und Baurat Grunzke. 


leistung der Eisenbahnverwaltung, die infolge der Erforder- 
nisse des Krieges gestellt werden mußten, noch gewaltig 
stiegen, während sich gleichzeitig schon ein starkes Nach- 
lassen in der Leistungsfähigkeit von Material und Personal 
bemerkbar machte. Während der Betrieb tagaus tagein 
ununterbrochen weiterrollt, sind die den Betrieb regelnden und 
leitenden Stellen nur bei Tage von den in erster Linie ver- 
antwortlichen Beamten besetzt. Es wurde die Erfahrung ge- 
macht, daß in der Nacht, wenn die Dienststellenvorsteher 
nicht im Dienst sind, am leichtesten Störungen seintraten. Be- 
deutete hier schon die ständig tätige Zugleitung’ einen Fort- 


schritt, so stellte sich doch das Bedürfnis heraus, auch am. 


Sitze der Direktion eine Stelle einzurichten, welche während 
der Nacht nach den Weisungen des Betriebsleiters weiter 
arbeitete. So entstand die Oberzugleitung. Sie-ist das 
Auge. und Ohr der betriebsleitenden Dezernenten, muß sich 
ständig unterrichtet halten über die Lage im Bezirk, regelnd 
eingreifen zwischen den Zugleitungen und Verbindung her- 
stellen mit den Oberzugleitungen der Nachbarbezirke. Wäh- 
rend seinerseits die Flüssighaltung des Betriebes zur 
Erreichung höchster Betriebsleistungen ihre vornehmste Auf- 
gabe ist, muß sie andererseits die allzu vorsichtige Abschlie- 
Bung der Zugleitungsbezirke und Bahnhöfe und Rückhaltung 
der Züge in sorgfältiger Abwägung der ‚Leistungsfähigkeit 
verhindern. Daneben fallen ihr zahlreiche Sonderaufträge 
der Betriebsdezernenten zu, denen sie am schnellsten das für 
ihre betrieblichen Anordnungen notwendige Material be- 
schaffen können. Die beiden; Stellen, Zugleitung und Oberzug- 
leitung, die in den letzten Jahren ins Leben gerufen, aus- 
gebaut wurden und sich seingelebt haben; stellen fraglos einen 
erheblichen Fortschritt in der Organisation der Betriebsleitung 


4 Zeitung des Vereinit 
Deutscher Eisenbahnverwaltun ze 


dar. Die Organisation der Betriebsleitung hat aber mit Ein- 
richtung der Zugleitungen und Oberzugleitungen nicht halt 


gemacht. Schon lange vor 1912 hatte man erkannt, daß die 
1895 eingeführte Organisation der Eisenbahnverwaltung 


infolge der Schaffung kleinerer Direktionsbezirke für "lie 

Betriebsleitung auf durchgehenden Hauptstrecken erhebliche 

Schwierigkeiten im Gefolge hatte, Die Direktionsgrenzen 

durchschneiden den durchgehenden Personen- und Güterzug- 

verkehr. Es liegt in der Natur menschlicher Schwäche be- 
gründet, wenn dem betriebsleitenden Dezernenten das 

Schicksal der außerhalb seines Bezirkes verkehrenden Züge 

weniger am Herzen liegt, als derjenigen, die er in seinem 

Bezirk befördern muß. Man hatte im Jahre 1908 versucht, 

Abhilfe zu schaffen, indem man geschäftsführende Veerwal- 

tungen für die wichtigsten. durchgehenden Strecken einsetzte. 

Für den durchgehenden Personenzugverkehr spielen diese 

Stellen eine gewisse federführende Rolle. Infolge fehlender 

Anordnungsbefugnis können sie jedoch nicht diejenigen 

Schwierigkeiten meistern, die zur Erreichung 

zustrebenden Zweckes überwunden werden müssen, 
Für den Güterzugverkehr ist die geschäftsführende Voer- 

waltung nie zur Geltung gekommen, was verklärlich ist, wenn 
man bedenkt, daß die auftretenden Schwierigkeiten hier eine 
viel größere Rolle spielen als im Personenzugverkehr. Diese 

Geschäftsführung erstreckt sich in der Hauptsache nur auf 

die Leitung der Verhandlungen bei den gemeinsamen Be- 

ratungen der Verwaltungen über Fahrpläne und Beförderungs- 

vorschriften. Nach den Erfahrungen der Stockungszeit 1912 

sing man einen Schritt weiter und richtete im folgenden Jahre 

1913 eine Stelle ein, die den durchgehenden Güterzugverkehr 

auf den Hauptstrecken fortlaufend überwachen sollte. Als 

eine solche „Geschäftsführende Stelle für den Güterzug- 
verkehr“ wurde der betriebsleitende Oberbaurat der Direktion 

Essen. bestimmt. 

Die seschäftsführende Stelle hatte dahin zu wirken, 

a) daß die Fahrpläne der durchgehenden Güterzüge, ein- 
schließlich der Eilgüter- und Viehzüge sowie der Bedarfs- 
züge, nach einheitlichen Grundsätzen für Fahrgeschwindig- 
keit, Belastung, Zusammensetzung und Festsetzung der 
Aufenthalte aufgestellt werden; 


b) daß die Leitungsvorschriften sowie die Vorschriften über 
die Benutzung und Zusammenstellung der Güterzüge den 
Verkehrsverhältnissen und der Leistungsfähigkeit der 
Rangierbahnhöfe und der Ab- und Zufuhrlinien ient- 
sprechen, daß Fern- und Durchgangsgüterzüge in genügen- 
der Zahl vorhanden sind, daß eine ausreichende Anzahl 
durchgehender Güterzüge auch im inmeren Verkehr vor- 
handen ist, und daß das Umbilden der Güterzüge, das vor- 
übergehende Aufstellen und die Überführung von Wagen 
von einem Zuge auf einen anderen auf das wirkliche Be- 
dürfnis beschränkt wird; 

c) daß die Ab- und Phluhrunien entsprechend A Auf- 

nahmefähigkeit belastet und Umleitungen vorgenommen 
werden, wenn dies nötig erscheint, sowie daß Umleitungen 
durch Aufstellung von Bedarfsfahrplänen und. Rangier- 
vorschriften . vorbereitet werden, damit im Falle des 

Eintritts von Stockungen der Verkehr anderen Strecken 
zugewiesen werden kann; 

‚daß die Pläne für die Verwendung der Lokomotiven und 
Packwagen der Güterzüge nach zweekmäßigen Grundsätzen 
aufgestellt werden; 
daß die Verwendung der Lokomotiven und der Zug- 
personale der Güterzüge unabhängig von den Grenzen der 
Verwaltungsbezirke so festgesetzt wird, wie dies eine 
pünktliche und wirtschaftliche Betriebsführung erfordert; 

f) daß die baulichen Anlagen nach den Bedürfnissen des 
Güterzugverkehrs ausgestaltet werden, und daß bei der 
Ausführung der Bauten auf die Denen Durch- 
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führung des Güterzugverkehrs Rücksicht genommen wird.- 


des hier an- 


.Oberbetriebsleiter, die auch ein Vorausschauen und re 


‚Regelung des Betriebes im durchgehenden Zugverkehr 


Zur besseren Unterrichtung der  geschäftsführenden | St 
sollten die Direktionen nötig erscheinende Auskunft erte 
und die Hauptstrecken sollten planmäßig bereist werden. 
ordnungsbefugnis erhielt jedoch die geschäftsführende Stelk 
nicht. Hier liegen also die Anfänge einer Betriebsleitung 2 
betrieblich zusammenhängenden, weit durchgehenden Stre 

Während man glaubte, in betriebsruhiger Zeit sich 
dieser geeschäftsführenden Stelle . beenügen za können, ; 
sich in betriebsschwerer Zeit aus den drei Betriebsoberri 
von Essen, Cöln und Elberfeld ein Betriebsaussch 
bilden. Als Arbeitsgebiet wies man ihm die für die geschä 
führende Stelle oben angeführten Angelegenheiten zu. Außk 
dem erhielt er Befehlsgewalt insoweit, als es sich ı 
die Einlegung von Zügen, um Vorl erperenie Verkehrsumlei 
tungen. und um zeitweise Änderung der Rangieraufgaben 
Bahnhöfen handelte. Die sehr zweckmäßigen Anordn 
wurden aber nicht zweckentsprechend ausgebaut, vermu 
weil der betriebleitende Oberbaurat der Direktion Essen ne 
seinen Diezernatsgeschäften nicht die Zeit fand, sich de 
umfangreichen Geschäften, die ihm übertragen wurden, mm 
ganzer Kraft zu widmen. Hätte man damals’ der geschäfts- 
führenden Stelle Entscheidungsbefugnis gegeben und si 
selbständig gemacht, dann wäre wahrscheinlich ein. schnellerer 
Fortschritt erzielt worden. Der Krieg hemmte zunächst 
Entwickelung. Als im Herbst 1916 die Betriebsnot der E 
bahn sich zu zeigen begann, waren die Unterlagen für 
Betriebsausschuß nicht vorhanden, die regelnde Tätigkeit 


zeitiges Erkennen beginnender Schwierigkeiten ermöglie 
sollte, hatte nicht ins Leben treten können. Der Betriebsa 
schuß trat daher anfangs 1917 auch nicht in Wirksamk 
Eine Stelle, die in der Lage sein soll, in betriebssch 
Zweit regelnd einzugreifen, muß auch in betriebsruhiger 
die Fäden in der Hand haben. Sie muß über die durch 
wechselnden Verkehrsbeziehungen notwendig werdenden 
derungen in der Zugbildung, der Zugleitung und dem Fa 
plan ständig auf dem Laufenden sein; sie muß stets wi 
wie hoch dire den einzelnen Bezirken zur Verfügung stehen 
Betriebsmittel angespannt sind, um beurteilen zu können, wo 
Hilfe für notleidende Stellen hergeholt werden kann, Di 
Beetriebsleitung der Eisenbahnverwaltung muß so organis 
sein, daß sie den Schwankungen der Konjunktur und des 
durch bedingten Verkehrs in kürzester Frist sich Set = n 
kann. - 
Die Bolrohnlchiei en Reiben ee im Herbst 1916 ii 
Bezirk Cöln. Der damalige Präsident der E.-D. Saarbrü 
Breusing, wurde zum Kommissar des Ministers ernannt 
beauftragt, die Ursachen festzustellen und die notwen 
Maßregeln anzuordnen, Als die Unregelmäßigkeiten imı 
größere Kreise zogen, sich nach Norden, Süden und Osten a 
dehnten und lange Dawer ahnen ließen, hielt man den 
punkt für gekommen, diese überwachende und regelnde Tätig. 
keit des Ministerialkommissars weiter auszubauen. £ 
Man tat Anfang 1917 nun den allein folgerichtigen Schritt 
den man 1913 unterlassen hatte, und schuf Stellen, die los 
gelöst von allen sonstigen Dienstgeschäften sich nur mi 


fassen sollten. Die Generalbetriebsleitungen West, zunächst 
Cöln, dann in Essen, und Ost in Berlin wurden ins Lebe 
rufen. Jetzt erst war es möglich, die schon in den Erl: 
von 1913 den betriebsleitenden Oberbauräten und dem Betr 
ausschuß zugewiesenen Aufigaben zu erfüllen. Die Gen 
betriebsleitung West, von,der im folgenden hauptsächlich 
Rede sein wird, wurde nun auch zweckentsprechend or 
siert; es wurden ihr höhere Beamte, Kontrolleure und Bü 
beamte zugeteilt, und sie ging daran, sich diejenigen U 
lagen zu beschaffen, deren sie bedurfte, um eine ersprieß 
Wirksamkeit entfalten zu könwen. Es wurden ihr die Be 
Cassel, Cöln, Essen, Elberfeld, Mainz, Frankfurt, Saarbrü 
und Straßburg zugeteilt. Gleichzeitig wurden ihr wicht 18 


ungsfähigkeit des Betriebsapparats zwang dazu, den Ver- 
schon in seiner Entstehung zu erfassen und zu regeln, 
a den. Betrieb flüssig und arbeitsfähig zu erhalten. Die 
urch die Kriegsindustrie verursachten Kreuz- und Querläufe 
er Transporte mußten erkannt und möglichst verhindert, die 
Nasserstraßen zwecks Entlastung der Eisenbahn in möglichst 
\veitem Umfange herangezogen werden. Die Notwendigkeit, 
lie Kriegsindustrie mit der erforderlichen Kohle zu versorgen, 
ef den Kohlentransportausschuß in Essen ins Leben, in 
chem der Generalbetriebsleitung der Vorsitz und die Ge- 
‚chäftsführung zufiel. So entstand seine Reihe wichtiger 
Verkehrsaufgaben, deren eingehende Schilderung hier zu weit 
ühren würde. Es muß als besonderer Vorteil dieser Organi- 
tion jetzt schon hervorgehoben werden, daß das ständige 
Jandinhandarbeiten zwischen Verkehr und Betrieb an einer 
elle, die weite Wirtschaftsgebiete umfaßt, es ermöglicht, 
‚inerseits eine Überlastung notleidender Betriebsstrecken zu 
‚erhüten, andererseits die Leistungsfähigkeit der Eisenbahn 
voll auszunutzen. 

Schließlich wurde im Anfang 1917 die Organisation der 
setriebsleitung dadurch abgeschlossen, daß man die Betriebs- 
bteilung im Ministerium der öffentlichen Arbeiten schuf und 
'amit eine Stelle ins Leben rief, welche die Betriebsvorgänge 


N. 


Von Regierungs- und Baurat 


ı einigen Jahren (1912) fiel mir bei der Prüfune der 
‚krbe tsweise in den Werkstätten der Eisenbahnverwaltung 
uf, daß die Handwerker und Vorhandwerker der Richt- 
zuppen ihre Arbeitsstücke eigenhändig in die anderen Abtei- 
ungen, wie Schmiede, Dreherei, Abkocherei usw., schleppten, 
‚ort längere Zeit mit Erklärungen verbrachten, später wieder 
Ten Nachsehen und schließlich zum Abholen hingingen. 
‚Nese ‚Arbeitsweise, die damals noch allgemein üblich war, 
‚var höchst unwirtschaftlich, indem sie gegen den Grundsatz 
‚bay vollen Ausnutzung hochwertiger Kräfte und ihrer Ent- 
‚astung von minderwertigen Arbeiten durch geringwertigere 
nr verstieß.. Ich mache daher den. Vorschlag zur Ein- 
‚Jchtung besonderer, aus billigeren* Kräften sgebildeter 
‚ruppen, deren Tätigkeit darin bestehen. sollte, die Arbeits- 
tücke von einer zur anderen Abteilung zu fördern, während 
leichzeitio erreicht würde, daß die Handwerker andere Ab- 


pen nicht mehr aufzusuchen brauchten. 

‚ Die ‚Vorteile, die für die Verwaltung durch die Einrichtung 
er Förder&ruppen erzielt werden können, bestehen im we- 
entlichen darin, daß 

= eine bedeutende Beschleunigung in der Wiederherstellung 
E der Fahrzeuge eintritt, und zwar einmal durch die Fest- 
IL. haltung der Handwerker an ihrer Arbeitsstelle und dann 
We durch die planmäßige Ausführung der Förderarbeiten 
- und Überwachung des Zusammenhangs zwischen den ein- 
} 


' zelnen Abteilunsen; 


N: löhnte Arbeiter eine wesentliche Verbillisung erzielt 
Bewird, d.h. die Geldaufwendung ist bedeutend niedriger, 
als wenn die Förderarbeiten von den Handwerker- 
 gmuppen selbst ausgeführt werden. Als Beweis für die 
letztere Behauptung muß die infolge Einführung der 
. Fördergruppen eingetretene eroße Ermäßisunge der 
- Stückzeiten angeführt werden, die im Jahre 1913 in der 
Er iyerkstätie Saarbrücken- Burbach durchgeführt 
wurde. ü 


x und Ausführung 


e ausgebaut worden: . 
-Eörderungen von und zum Werkstoff- 
er: Diese Gruppe hat sämtliche Förderungen vom 
Baaser nach den einzelnen Abteilungen der Werkstätte 
4 een!” ,. 5 
"2.Förderungen von und zum Handlager: 
litten in der Schlosserabteilung wurde wein Handlager ein- 

ichtet, in dem alle Stoffe des täglichen Bedarfes ver- 
mist sind. Der Zweck der Einrichtung dieses Lagers war 


inmal der, einen Ausgangspunkt für die Versorgung der Ab- | 


Be. } r 


- Laufe der Zeit sind die Fördergruppen in folgender 
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auf dem ganzen preußischen Staatsbahngebiet übersah. Hatte 


man früher schon bei den Direktionen nicht den vollen Über- 
blick über die Betriebslage auf den wichtigen durchgehenden 
Strecken, so fehlte dieser in der Zentralstelle ganz. Hier 
wurden Stockungen erst bemerkt, wenn sie schon längere Zeit 
bestanden und ihre unangenehmen Folgen in der Öffentlich- 
keit des Verkehrslebens sich bemerkbar machten. Ein regeln- 
der Eingriff der Zentrale zwecks Verhütung der Stockung 
konnte nicht erfolgen. Es unterliegt keinem Zweifel, daß es 
ohne die die Gesamtlage des Staatsbahnnetzes überschauende 
und regelnde Tätigkeit der Betriebsabteilung nicht gelungen 
wäre, die schweren Betriebsaufgaben der letzten Jahre, deren 
Größe immer mit dem Maßstabe des zur Verfügung stehenden 
Betriebsapparates gemessen werden muß, so zu bewältigen, 
wie es geschehen ist. Noch umfangreicher werden die Auf- 
eaben der Betriebsabteillung im Reichsverkehrsministerium 
sein, denn bei Übernahme der Bahnen auf das Reich wird es 
notwendig, den Güterverkehr von Fesseln partikularistischer, 
finanzieller und tarifpolitischer Rücksichten zu befreien und 
in diejenigen Wege zu leiten, die bei Anwendung geringster 
Betriebsleistungen größte wirtschaftliche Erfolge «erzielen 
lassen, Bei Beurteilung dieser Frage müssen die Betriebs- 
selbstkosten in Zukunft sorgfältiger ermittelt werden und 
eime entscheidendere Rolle spielen als bisher, (Schluß folgt.) 


Einrichtung von Fördergruppen (Transportkolonnen) in Eisenbahnwerkstätten. 


Grehling, Saarbrücken-Burbach. 


teilungen durch die Fördergruppen zu gewinnen, und dann 
eine Verminderung der vorrätig gehaltenen Stücke, sowie 
deren Nutzbarmachung für die Allgemeinheit zu erreichen, 
da sich bisher jeder einzelne Vorschlosser heimlich für seinen 
Bedarf ein kleines Lager anleste, daser dann, wie die frühere 
Erfahrungs gezeigt hat. selbst wenn bei anderen Abteilungen 
Mangel eingetreten war, für sich zurückgehalten hatte. Das 
Handlaser wird von einer Fördergrupe auf dem laufenden 
stehalten, und außerdem werden die Stoffe aus diesem Lager 
zum Teil durch die Fördergruppen den Abteilungen zugeführt. 

3. Förderungen zwischen den Abteilungen: 
Sämtliche Werkstücke, die von den Ausbesserungshallen und 
sonstigen Ausbesserungsständen nach der Schmiede, Dreherei 
und Abkocheinrichtung und wieder zurück zu bringen sind, 
werden von diesen Fördergruppen behandelt. An bestimmten 
Tagen werden die Fördergruppen zum Verbringen des Schrotts 
zu den Bansen, Entleeren von Ölsammelkasten usw. heran- 
gezogen. (Besondere Finrichtung eines Lagers noch brauch- 
barer Altstoffe mit Schrottmeister.) 

4, Förderungen innerhalb der Abteilungen: 
Der Gruppe obliegt die gesamte Förderung innerhalb der Ab- 
teilunsen. Die Aufträge für die Gruppen übermitteln Brief- 
kästen, die an weeigneten Stellen angebracht sind. Die Auf- 
träge werden von den Gruppenführern der Schlosserei auf 
Zettel geschrieben und in den Briefkästen niedergelegt. 

5. Achsenförderune: Der Gruppe obliegt das Ver- 
bringen der Radsätze von den Ausbesserungsständen nach der 
Achsendreherei, nach der Lager- und Achsbuchsabteilung und 
wieder zurück nach den Wagenausbesserungsständen. (Die 
Lager- und Achsbuchsabteilung ist eine Abteilung, welche 
die abgedrehten Achsen vollständig fertig mit Lagern ver- 
sieht. Der Zweck der Finriehtung ist der, daß der Vor- 
schlosser, der die Untersuchung des Wagens übernommen hat, 
die alten Achsen mit Achsbuchsen herausnimmt und dafür 
sofort neue Achsen mit Achsbuchsen untersetzt. Hierdurch 
wird eine bedeutende Beschleunigung der Herstellungsarbeiten 
erzielt.) ' 

6. Fördereruppen zum Sammeln von Alt- 
stoffen: Schrauben und Wagenteile werden gesammelt, 
Werkstättenhof und Werkstätte werden regelmäßig abgesucht. 

Als im: Jahre 1912 seine allgemeine neue Festlegung der 
Stückzeiten bei der preußischen Staatsbahn unter dem Gre- 
sichtspunkte der möglichsten Einheitlichkeit einsetzte, die 
vom Zentralamt vorgenommen wurde, hatte ich bei den be- 
treffenden Berichten Gelegenheit darauf hinzuweisen, daß die 
Stückzeiten für eine große Anzahl von Arbeiten in hiesiger 
Werkstätte niedriser festgesetzt waren, als in anderen Weerk- 
stätten, mit der Begründung, daß hier besondere Förder- 
Gruppen eingerichtet seien. Der Gedanke wurde anscheinend 
vom Zentralamt aufgegriffen; denn im Anschluß daran 
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brachten die späteren Verfügungen des Zentralamtes den 
Hinweis auf die Möglichkeit, niedrigere Stückzeiten einzu- 
setzen auf Grund der Übertragung der Förderarbeiten an be- 
sondere Gruppen, In die Zusammenstellune der Stückzeiten 
wurden diese Bestimmungen aufgenommen. Durch spätere 
Verfügung hat der Minister allgemeine Erlasse seneben, die 
in ‚dringender Weise die Einriehtung der eh In 
allen Woierkstätten mit Rücksicht ‘auf die großen wirtschaft- 
lichen Vorteile empfahlen. Seither sind sieben Jahre vergan- 
gen, und die Einrichtung der Fördergruppen. dürfte allgenrein 
durchgeführt sein. 

Die einzelnen Gruppen sind. Gruppenführern unterstellt. 
In neuerer Zeit bin ich dazu übergegangen, die Werkstätte ı. 
einige größere Bezirke «einzuteilen und in jedem dieser Be- 
zirke einen „Förderdienstleiter‘“ anzustellen. Er überwacht 
die gänzen Förderbewegungen in seinem Bezirk mit der Auf- 
gabe, zu verhüten, daß sich die einzelnen Gruppen gegienseitig 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Erhöhung der Güter- und Tiertarife der eh 
hessischen Staatsbahnen. Dem preußischen Abseordnetenhause 
ist der Entwurf eines Gesetzes über die Erhebung von Zu. 
schlägen im Güter- und Tierverkehr der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen zugegansen, durch den die Staatsbahnver- 
waltung ermächtigt werden soll, vom 1. März d. J. an zu den 
jetzigen auf Grund.der Gesetze vom 20. März 1918, vom 9. März 
1919 und vom 4. September 1919 erhöhten Frachtsätzen einen 
Zuschlag bis zu 100% zu erheben. Der. Zuschlae soll 
spätestens gleichzeitie mit den Erhöhungen der Frachtsätze 
des Güter- und Tierverkehrs wieder außer Kraft treten. 
. Näheres über den Entwurf bringen wir in der nächsten 
Nummer der Zeitung. \ 


— Beförderune von Leichen mit Güterzügen. Die Vor- 
‚schriften über die Beförderung von Leichen mit der Eisen- 
bahn ($ 44 der Eisenbahn- Verkehrsordnung) sind mit sofor- 
tiger Gültigkeit dahin geändert worden, daß Leichen nach 
dem Ermessen der Eisenbahn auch mit Güterzügen befördert 
werden dürfen. Diese Maßnahme ist zur Entlastung der Per- 
sonenzüge notwendig geworden, zumal in der nächsten Zeit 
noch mit zahlreichen Leichensendungen zur Überführung se- 
fallener Krieger in die Heimat gerechnet werden muß. 


— Die Überführung der Staatsbahnen auf das Reich, Auf 
Einladung des preußischen Eisenbahnministers und unter 
seinem Vorsitz fand am 5. Februar d. J. eine Beratung von 
Sachverständigen aus den Kreisen des preußischen und hes- 
sischen Wirtschaftslebens unter Zuziehung von Vertretern 
der Parteien der Landesyersammlune sowie der Beamten- und 
Arbeiterorganisationen über die zahlreichen "und wichtigen 
Fragen statt, die sich für Preußen-Hessen aus der Überfüh- 
rung der Staatsbahnen auf das Reich, namentlich mit Rück- 
sicht darauf ergeben, daß der Zeitpunkt dieser Maßnahme auf 
Wunsch des Reiches, wenn irgend angängig, auf einen frühe-. 
ren Termin als den ın der Verfassung voreıesehenen (1. April 
1921) festgesetzt werden soll. Über den. Verlauf der Ver- 
handlungen entnehmen wir ‚der „D. Alle. Zte.“ folsende Mit- 
teilung: 

aaniieken Oeser legte in eingehenden Ausführungen 
den gegenwärtigen Stand der Angelesienheit dar, der fast von 
Tax zu Tax Änderungen unterliere, Nachdem aus besonders 
gewichtiseen Gründen die Zusammenfassung aller deutschen 
Eisenbahwen in der Hand des Reiches durch die Reichsver- 
fassung festeelest-seı, könne es sich nur noch um den Zeit- 
punkt der Übertr agung und um die Sicherungen 
handeln, die Preußen mit Rücksicht auf die . seinem großen | 
und geschlossenen Eisenbahnnetz innewohnende . Bedeutung 
für das Wirtschaftsleben verlangen müsse. Preußen werde 
hierbei, wie schon in seiner ganzen Vergangenheit, Opfer für 
die Gesamtheit des Reiches bringen, allerdmes unter der Be- 
dingung, daß dies auch von anderer Seite restlos oeschehe. 
Die Sicherungen lägen im wesentlichen auf dem Gebiet der 
ÖOrganısation, der Sicherstellung des Personals, der Finanzen, 
des Ausbawes des Fisenbahnnetzes nach Maßgabe des Bedürf- 
nisses und der gebührenden Berücksichtisung preußischer 
Interessen bei Vergebung von Leistungen und Lieferungen. 
Für die Wahl des Zeitpunktes, des 1. April 1920 statt 1. April | 
1921, sprächen eine Reihe von Gründen, für Preußen nicht so- 
wohl der finanzielle als namentlich der, daß die dringend für 


> 


behindern. 


. Außerdem hat der Förderdienstleiter dafür zu sorgen, 
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Eine Behinderung, "und damit er Stocke: 
Förderbewegungen, kann dadurch eintreten, daß die Gru 
in gegenläufiger Richtung zusammenstoßen, oder daß « 
eine Gruppe durch Auf- "und Abladen die andere aufhö 


die Gruppen keine Leerfahrten machen, söndern stets 
senutzt werden. Ferner bestimmt er, an welchen Stelle 
einzelnen Gruppen auf- und abladen müssen. Er über 
die Reihenfolge der Arbeiten in dem Sinne, daß die eili: 
Arbeiten zwerst vorgenommen werden. Er sorgt dafür, d 
den Gruppen rechtzeitig die nötigen Hilfseinrichtung 
(Schiebebühnen usw.) zur. Verfügung stehen, und daß daduı 
unnützes Warten verhindert wird. Schließlich überw 
das regelmäßige Abholen der noch brauchbaren Altsi 
Seitdem ‚diese Förderdienstleiter angestellt sind, Be 
Zahl der Förderarbeiter ganz bedeutend vermindert wer 
und die Förderungen gehen glatt vonstatten. 


Abwicklung von Verkehr und Betrieb nötige Ruhe ı um er eh 
emtrete, je eher die Frage der Verreichlichung a $ 
und daß ferner dann ein ‚einheitlicher Wille seschaffen w 
dem ein Durchereifen für die Herbeiführung der Einh 
keit möglich wäre. Was die Organisation beträfe, so 
das BReichsverkehrsministerium Wünschen süddeutscher 
der entsprechend die Schaffung von Landesämte 
als eine, wenn auch nicht lückenlose Instanz zwischen Reie 
verkehrsministernum und Direktionen für eine Reihe von . 
gelegenheiten vorgesehen. Die Beratungen darüber seien n0( 
im Gange, Jedenfalls müsse auch für den Übergangszus 
alles vermieden werden, was die Schaffung seiner Orga 
tion nach wirtschaftlichen und Zweckmäßiskeitsgründen 
die Zukunft verhindere. Schließlich sei noch der Gedanke 
Reichsfinanzministers hervorzuheben, der den Reichseisen] 
nen in Anlehnung-an Art. 92 der Reichsverfassung eine A 
nomie in finanzieller Beziehung zugestehen 
sie aus der Gesamtheit des Etats-herauslösen wolle, ein 
danke, der vom Standpunkt des Verkehrs nur lebhaft za] 
grüßen wäre. Be: 
Bei der Erör terung wurde einstimmig der Se] 
funge von Landes eisenbahnämtern wid: 
raten, weil sie geeignet sei, das Interesse der einz 
Länder zum Nachteil der Gesamtheit des Reiches in den 
dergrund zu schieben, und weil das preußische Lan 
nur ein Schatten sein würde; dadurch würde eine Tren 
zwischen Nord- und Süddeutschland herbeigeführt, die 
späteren völligen Vereinheitlichung der deutschen B 
hinderlich sein würde. 
‚Hiernach sprach sich die Versammlung für die Her 
führung voller Einheit im deutschen Ei 
bahnwesen aus und hielt die grundsätzliche Fest 
von Landeseisenbahnämtern vom nationaldeut 
Gesichtspunkte für schädlich. Sie sprach sich fü 
Neuorganisation nach rein verkehrswirtschaftlichen Ge: 
punkten und mit dem Ziele sacheemäßer Dez tralisa 
aus. . Dem Grundsatz der. selbständigen. Wirtschaftsfüh 
und Verwaltung der Eisenbahnen (Autonomie), der seit J 
ren ım Wirtschaftsleben verfochten sei, trat sie einmü 
und ersuchte, alles zu vermeiden, was geeignet sei, d 
allem wichtige Aufeabe zu durchkreuzen, unser zusamm: 
brochenes Wirtschaftsteben mit, Hilfe des Verkehrs wi 
dıe Höhe zu bringen. 
Die Überleitung der Eisenbahnen in die Verwal 
Reichs und die Durchführung einer umfassenden Neuorg 
sation würde nach Ansicht der “Versammlung nur ge 
wenn der preußisehen als der größten und führent 
deutschen Eisenbahnverwaltung, in der naturgemäß die 
vollsten Erfahrungen angesammelt sind, der maßse 
Einfluß auf die Geschäfte gegeben würde, 
Von sinzelnen Seiten wurden noch Bedenken „een 
Wahl des Zeitpunktes, und: zwar sowohl des 1. April 192 
des 1. April 1921 hervorgehoben und begründet, name 
auch unter Hinweis auf die: Unsewißheit der- Entwick 
unserer inmeren und äußeren Wirtschaftspolitik. _ 


— Entfernung der pr eußischen Eisenbahndirektion a 
brücken. Wie die „Telegraphen-Union“ aus dem Rhe 
hört, hat Marschall Foch am 9. Februar befohlen, die 
bahndinektion Saarbrücken bis zum 25. Februar aus dem 
sebiet zu entfernen, Durch die Ausführung - diese 
dem Friedensvertrag in Widerspruch stehenden Befehls — 
kanntlich ist für die Verwaltung im Saarbecken nicht die 
satzungsbehörde, sondern der Regierungsausschuß zus 
würden Hunderte deutscher Eisenbahnbeamter auf die St 
gesetzt werden, weil in keiner Stadt. des Rheinlandes 
für. sie Unterkommen zu finden. wäre, oder sie würd 


= 


icken zurückzulassen. Das Bekanntwerden des Befehls hat 
alb unter den Eisenbahnern im Saargebiet helle Empörung 
vorgerufen. Die -Eisenbahner erwarten, daß die deutsche 
erung wessen diesen Befehl energisch Protest erhebt. 


Bayern für ein Eisenbahn-Landesamt, Der „D. Alle. 


r bayerische Landeseisenbahnrat, zu dem diesmal 
bedeutendsten Vertreter der Industrie- und Handelswelt 
| gezogen waren, nahm nach vierstündiger Beratung eine 
intschließung an, die in der entschiedensten Weise bei 
| ereinheitlichung der Verkehrsdezentralisation der Ver- 
tung der Reichspost und Reichseisenbahn je ein selbstän- 
'Landeszentralamt für Bayern fordert. Bayern hat dar- 
folgenden Vorschlag in Berlin unterbreitet: 
‘ Das Reich wird sich bei der Organisation der Reichseisen- 
ıhnen von dem Gesichtspunkt leiten lassen, daß die Verwal- 
am Sitze des Reichsverkehrsministeriums nur insofern 
ralisiert werden soll, als es zur Erfüllung der Aufgaben 
sr Reichseisenbahnen als einheitliche Verkehrsanstalt unbe- 
gt geboten ist. Für Bayern wird ein besonderer 
bisherige bayerische Eisenbahnnetz umfassender Ver- 
tunesbezirk mit dem Sitze in München einge- 
bet, der nur mit Zustimmung der bayerischen Staatsregie- 
verändert werden darf, Das Reich wird die Verwaltung 
ünchen dazu ermächtigen, alle Veerwaltungs-, Personal-, 
i-, Betriebs- und Verkehrsfragen, die nicht über ihren Be- 
tz hinausgreifien, innerhalb des durch die Gesetze und all- 
emeinen Verordnungen des Reiches gwerebenen Rahmens 
ter der Oberaufsicht des Reichsverkehrsministeriums selb- 
fändige zu bearbeiten und zu erledigen. Die Verwaltung in 
‚fünchen wird berechtigt und verpflichtet, in allen Bayern 
nmittelbar berührenden Eisenbahnfragen mit den Behörden 
- bayerischen Landesregierung unmittelbar zu verhandeln 
d diesen Behörden die von ihnen gewünschten Aufschlüsse 
geben. Erheben sie Widerspruch gegen eine Verfücrung 


 Reichsverkehrsministeriums einzuholen, das vorher der 
erischen Staatsregierung: nochmals Gelegenheit zur Stel- 
mahme zu geben hat. 

ichsen und die Beichseisenbahnen, Der „B. B.-Ztg.“ sine 
11. d, M. folgender Bericht zu: Zur Frage der Ab- 


amtlicher Stelle mitgeteilt: Zwischen Volkskammer 
egierung wurde eine völlige Einigkeit über die For- 
gen an das Reich herbeigeführt, nicht nur in der Frage 
Entschädigung, der Sicherung der Zahlung, sondern auch 
bezug. auf die künftige Stellung des Eisenbahnpersonals, 
sen wohlerworbene Rechte gewahrt werden müssen. 
sen verlangt ferner starke Dezentralisierung 
Ausführung der gesamten laufenden Verwaltung durch 
n Sachsen weinzurichtenden Behörden. Es verlangt ferner 
selben Rechte, die Bayern etwa erhält. Die begonnenen 
en Eisenbahnlinien und sonstigen Anlagen müssen zu Ende 
rt werden. Bei Vergebung der Lieferungen sollen 
sische Interessenten mindestens in gleichem Umfange wie 
er berücksichtist werden. 


nbahnen wurden befördert: Der Direktionsrat des 
nationsamtes der Staatseisenbahnen rechts des Rheins 
chen Ludwig Stindt zum Regierungsrat dieses Amtes, 
Divektionsrat des Verkehrsamtes der. Staatseisenbahnen 
8 des Rheins in München Bernhard Mauerer zum Re- 
ssrat dieses Amtes, der Direktionsrat der Eisenbahn- 
ion Nürnberg Friedrich Weber zum Reeierunesrat und 
and der Bauinspektion Lichtenfels, der Vorstand der 
jebs- und Bauinspektion Zweibrücken Direktionsrat Otto 
zum Begyerungsrat der Eisenbahndirektion Ludwigs- 
(Rhein). Ferner wurden an ihren bisherigen Dienst- 
‚zu Regierungsräten befördert: der Vorstand der Be- 
ıinspektiion München ° Ost  Direktionsrat Dr. Albert 

tt, der Vorstand der Bauinspektion Aschaffenburg 
tonsrat Gustav Höhn, der Vorstand der Betriebs- und 
pektion Lindau Direktionsrat Anton Klotz, der Vor- 
d der Bauinspektion Ludwigshafen (Rhein) Direktionsrat 
Libertus, der Vorstand der Bauinspektion Fürth 
ionsrat Ludwig Keim, der Vorstand der Betriebs- 
auinspektion Marktredwitz Direktionsrat Friedrich 
Jıer, der Vorstand der Betriebsinspektion Aschaffen- 
1  Direktionsrat Georg ‘Martin, der Vorstand der 
ehmeninspektion Lindau Direktionsrat Rudolf Keller 
der Vorstand der Maschineninspektion II Nürnberg 
onsrat August Ehrensberger. — Zu Eisenbahn- 
Ssoren wurden ernannt die Regierungsbaumeister Andreas 
az in Würzburg, Karl Badberger in München, Wil- 
en. 


‘ 


‘ wird hierzu unterm 6. d. M. aus München berichtet: 


Verwaltung in München, so hat diese die Entscheidung : 


ng der sächsischen Eisenbahnen an das Reich. wird uns | 


S a! 
m dep rent ten aärbgEzebe ti megranas ih. mans. age o ai ann ee" nr en ner. — 


ingen sein, ihre Frauen und Kinder schutzlos in Saar- | helm Büh Imey erin Nürnberg, Hans Schrenk in Regens- 


burg, Otto Waldmann in München, Josef Weig in Augs- 
burg, Heinrich Stepper in Nürnberg, Friedrich Doll in 
Ludwigshafen. (Rhein), Albert Grimm in Augsburg, Karl 
Senninger in Nürnbere, Wilhelm Roth in Ludwigshafen 
(Rhein), Rudolf Graßl in Regensburg, Valentin Zehnder 
in Ludwigshafen (Rhein) und Anton Vollmayr in München 
und zwar sämtlich bei den Eisenbahndirektionen ihrer Dienst- 
orte; ferner die Regierungsbaumeister Hans Bohlig in 
München bei der Werkstätteinspektion I Neuaubing und Karl 
Bauwser in München bei der Betriebswerkstätte I München 
als deren Vorstand. ; 


Osterreich, 

— Währungsfragen auf dem Gebiete des Eisenbahnfracht- 
rechtes. Nachstehende Darlegunsen sind einem ausführlichen 
Aufsatze von Dr. Rudolf Lamp], erschienen in der Zeit- 
schrift „Der österreichische Volkswirt“, entnommen. 

Die währungsmäßige Lostrennung .des tschecho-slowaki- 
schen und in der Folge des Österreichischen Staates hat über 
alle Forderungen und Veerbindlichkeiten, bei denen jeder der 
Vertragsteile einem anderen der beiden Staaten angehört, hin- 
sichtlich der zu zahlenden Währung eine Ungewißheit ge- 
bracht. Die ursprüngliche Gleichheit, die zwischen der unge- 
stempelten Krone einerseits und der tschecho-slowakischen 
oder der Österreichischen Krone anderseits herrschte, hat 
diesen Währunssswechsel nicht so fühlbar gemacht, bis schließ- 
lich das zunehmende Asio der tschecho-slowakischen Krone 
der Frage, in welcher der beiden neuen. Währungen eine ın 
unsestempelten Kronen begründete Verbindlichkeit zu er- 
füllen sei, wachsende Bedeutung verschafft hat. Die beideu 
weuwen Staaten haben, um wenigstens für ihren inneren Bereich 
die Währungsfrage zu regeln, entsprechende Verfügungen ge- 
troffen. Sie besagen, daß alle auf Kronen lautende Forde- 
runsen und Verbindlichkeiten nach der Abstempeiung in 
tscheche-slowakischen . gestempelten oder österreichischen 
gestempelten Kronen zu erfüllen seien. 

Das mangelnde Einvernehmen zwischen den neuen. Staaten 
läßt es als selbstvierständlich erscheinen, daß die erwähnten 
sesetzlichen Bestimmungen die Währungsfrage in jenen 
Fällen, an denen Staatsbürger beider Staaten beteiligt sind, 
offen lassen. Daß seine Regelung gerade dieser Verhältnisse 
am allerwichtigesten gewesen wäre, -ergibt die Tatsache, dab 
derartioe, zwei Staatsbürger beider Staaten betreffende Bechts- 
verhältnisse den Gegenstand einer Reihe in der letzten Zeit 
durehgeführter Bechtsstreite gebildet haben. Derart strittige 
Rechtsverhältnisse finden sich in. großer Menge im Zivil- und 
allsemeinen Handelsrecht, es gibt derer aber eine noch viel 
erößere Mence auf dem Gebiet des Eisenbahnfrachtrechtes, da 
jeder von den zahllosen, knapp vor der Währungstrennung 
zum Abschluß selansten Frachtverträge, insoweit die Beförde- 
rung ‘Strecken betroffen hat, die jetzt zwei verschiedenen 
Staaten angehören, Verbindlichkeiten geschaffen hat, an denen 
Rechtsträger beider Staaten beteiligt sind und bei denen die 
hier erörterte Währungsfrage weine Rolle spielt. 

In dem in beiden. Staaten noch eültisen Allgemeinen Bürger- 
lichen. Gesetzbuch findet sich eine Bestimmung, welche die 
hier in Erörterung stehende Frage unzweideutig löst: 8 905 
besaet, daß bei Verträgen und Rechtsgeschäften in Ansehung 
dies Maßes, des Gewichtes und der Geldsorten auf den Ort der 
Erfüllung zu sehen ist. Soll. diese Bestimmung überhaupt 
wirklichen Wert haben, so kann unter dem Ausdruck „Geld- 
sorten“ nur das am Erfüllungsorte zur Zeit der Erfüllung mit 
Zwaneskurs versehene gültige Geld gemeint sein. Damit wäre 
die Frage restlos in der Weise welöst, daß alle jene Verbind- 
lichkeiten, die vor der Währungstrennung begründet wurden 
und nachher erfüllt werden, je nachdem ob der Erfüllungsort 
im tschecho-slowakischen Staat oder in Österreich liegt, in 
tseheeho-slowakischen oder österreichischen Kronen zu er- 
füllen sind. ; 

Nun-haben aber die in letzter Zeit mit dieser Frage des 
öfteren :»befaßten österreichischen Gerichte in anderem Sinne 
entschieden. Es hat sich hierbei um in der Zeit vor der Wäh- 
runsstrennun® begründetet Schulden gehandelt, die öster- 
neichische Rechtsträger an tschecho-slowakische Rechtsträger 
za entrichten hatten und bei denen der ErfüHungsert im 
tschecho-slowakischen Staat liegt. Eines dieser österreichi- 
schen Urteile steht nun auf dem Standpunkte, daß ein aus- 
ländisches (tschechisches) Gesetz einen österreichischen 
Staatsaneehörigen, der auch in. Österreich wohne, nicht ver- 
pfliehten könne ‚und daß infolgedessen im Sinne der öster- 
reichischen Bestimmuneen die Berichtigung der Schulden nach 
dem Nennwerte in Österreichisch gestempelten Kronen zu er- 
folgen habe. Da übrigens die gestempelte österreichische und 
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die ungestempelte Krone ungefähr gleichwertig sei, könne die 
Berichtigung auch in ungestempelten Kronen erfolgen. 

Die Entscheidung, 
Bürgerlichen Gesetzbuches ergibt, 
sie sich wenigstens auf dem Boden des Gesetzes bewegt, eben- 
0) unbefriedigend wie die von den Gerichten ev rählte, Bei 
einer alle Teile zufriedenstellenden Ree -elung müßte 
der Grundsatz beobachtet werden, daß Gläubie ger und 
Schuldner auf beiden Seiten ihre Forderungen inihrer 
neuen Währungsrhalten oder ihre Schulden in ihrer 
newen Währung bezahlen. Ebenso wie es ungerechtfertist 
ist, daß sein Österreichischer Schuldner für eine seinerzeit in 
Kronen übernommene Verbindlichkeit durch Verpflichtung 
zur Zahlun®s in tschechischer Währung einen nach seiner 
Währuns viel größeren Betrag schuldet, eine ebenso unge- 
neehtfiertigte Bereicherung ‚erfährt der österreichische Gläu- 
biger, wenn er für eine in Kronen begründete Forderung 
tschechische Währung und somit nach seiner Währung einen 
viel höheren Betrag erhält. 

Sowohl in Österreich als auch im tschecho-slowakischen 
Staat ist ein Wertwechsel beim Währungswechsel nicht ıein- 
getreten. Zwischen der alten und den beiden newen Wäh- 
runeen bestand Gleichheit. Wenn die jetzt zur Erfüllung ge- 
lansenden Verbindlichkeiten vor dem Währungswechsel er- 
füllt worden wären, wären die damals bezahlten Kronen im 
Besitz des tschecho-slowakischen Staatsbürgers zu tschechi- 
schen, im Besitz des österreichischen Staatsbürgers zu Ööster- 
reichischen geworden. Infolgedessen hat auch bei späterer 
Erfüllung der tschechische Staatsbüreer auf jeden Fall 
tschechische Kronen zu verhalten oder zu bezahlen und für den 
race eilt umgekehrt dasselbe. 

Dr. Lampl schlägt nun vor, daß die beiderseitigen Schöldner 
ihre Schulden jeder in seiner Währune an ihren Staat ent- 
richten und die beiden Staaten untereinander auf Grund einer 
zwischen ihnen zu treffenden Vereinbarung die Ausgleiehune 
der Ansprüche auf dıe Weise bewirken würden, daß der öster- 
reichische Staat mit den von Österreichischen Schuldnern «in- 
Seeangenen Beträgen die österreichischen Gläubiger befriedist 
und der tschechische Staat mit den Einsänsen der tschechi- 
schen Schuldner die tschechischen- Gläubiger bezahlt. Diese 
von beiden Staaten vereinbarungsgemäß zu treffende Ver- 
fügune im Zusammenhang mit .der Anordnune seiner An- 
meldunespflieht hinsichtlich der in Frage kommenden Schul- 
dien und Forderungen würde in kürzester Zeit einen Überblick 
darüber bieten, ob die Österreichischen oder die tschechischen 
Ansprüche überwiegend sind. Vermutlich bliebe kein allzu- 
großer Unterschied, über den sich die beiderseitisen Staaten 
zu winigen hätten. Im wesentlichen käme die Lösung darauf 
hinaus, daß der tschechische Staatsbürger vollkommen der mit 
Gleichheit durchgeführten Währungsänderung entspreehend 
tschechische Kronen bezahlt‘und diese zur Befriedisung der 
auf tschechische Kronen anspruchsberechtisten tscheehischen 
Gläubieer verwendet werden, woeeeen der österreichische 
Schuldner dem österreichischen Währuneswechsel entsprechend 
nicht mit den Mehrkosten der Bezahlung in tschechischer 
Währung belastet würde und andererseits der österreichische 
Gläubiger nicht mehr erhielte, als er zu erhalten hat, nämlich 
österreichische Kronen. Im Eisenbahnrecht insbesondere 
würde diese Art der Durchführung besonders seringen 
Schwierigkeiten begesnen, da die Hauptschuldner auf beiden 
Seiten die Staatsbahnen sind und daher der Ausgleich durch 
(len Staat besonders leicht fiele. 


‘— Luft- und Motorbootverkehr. 
post“, meldet, hat die oberösterreichische Luft- 
und Moto rb ootgesellschaft für den geplanten Luft- 

verkehr bereits einen Brandenburger Doppeldecker erworben, 
mit dem auch schon Probeflüge unternommen worden sind. 
Ein zweiter Apparat soll demnächst angeschafft werden. Die 
(Gesellschaft steht mit ähnlichen ausländischen Unternehmun- 
gen weß&en Errichtung eines internationalen Flushafens 
ın Linz in Unterhandlunsen. Die Vorarbeiten für die Auf- 
nahme des Motorbootverkehres auf der Donau. sind 
so weit gediehen, daß Mitte Mai die ersten Fahrten unternom- 
men werden sollen. Die Gesellschaft hat ein Motorboot für 


Wie die „Linzer Tages- 


24 Personen ansekauft und den Bau dreier anderer Boote in 


Auftrag gegeben. Der Verkehr soll donauaufwärts bis Engel- 
hartszell, stromabwärts bis Krems und später bis Wien aus- 
eedehnt werden. 


Übrige europäische Länder. 


Belgische Bestellungen von Eisenbahngerät in Deutsch- 
land. Nach Berichten aus Brüssel &teht die belgische Regie- 
rung im Begriff, eine große Bestellung‘ von Eisenbahnmaterial 
in Deutschland zu machen. Der ungünstive Stand der Wechsel- 
kurse in England und Amerika veranlaßte die Reeierung 
dazu.” (D. Alle. Ztg.) 


die sich auf Grund des Allgemeinen 
ist, abgesehen davon, daß. 


— Erhöhung der Eisenbahntarife in Frankreich. Die Sen 
kommission für das Eisenbahnwesen hat sich mit einem 
setzentwurf beschäftigt, der eine abermalige zeitweise I 
höhung der Tarife auf den großen Eisenbahnstrecken von 
semeiner Bedeutung vorsieht. Der Minister der Ööffentli 
Arbeiten hat sich mit Rücksicht auf die schlechte finanzie 
Laee der Eisenbahnen lebhaft für die rasche Durchfüh 
der Tariferhöhungen eingesetzt und mitgeteilt, daß es $ 
gegenwärtig nur um vorübergehende Maßnahmen handle, ı 
daß rer Ende März den Kammern. einen Gesetzesvorschlag ü 
die endgültige Festsetzung der Tarife unterbreiten würde. ] 
Senatskommission hat sich unter diesen Umständen grü 
sätzlich mit der Erhöhung einverstanden erklärt. 
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— Ausbau des südtirolischen Eisenbahnnetzes, Vor kurz 
bewilliste das italienische Parlament 300 Millionen Lire 
den Ausbau des Eisenbahnnetzes in Südtirol. Das Projekt 
faßt mehrere hundert Kilometer Bahnen mit Meterspur 
elektrischem Betrieb, die unmittelbar an das schweizer 
Netz angeschlossen werden sollen. Die rund 300 km 
Hauptstrecke wird in Tırano, dem Endpunkt der Ber 
Bahn, beginnen und in östlicher Richtung über den Ap 
paßB nach Edolo, dann dem Ogliotal entlang über den To 
paß und das Vermigliotal nach Male im Sulztal führen 
welchem Orte aus Anschlüsse nach Trient und Bozen be 
bestehen. Nach Benutzung der Strecke Male-Trient bis 
nördlich Trient, soll die-neue Linie über das Cembra-, 
Fleimser- und San Pellesrinotal zum San Pelleerinos 
hinaufseführt werden, um dann durch das Agordotal 
Belluno hinabzusteigen. Von dort soll seine zweite Verbin 
nach Feltre sowie eine neue nach Vittorio erstellt we 
Von Belluno nordwärts ist eine Bahnlinie dem Piavetal 
lange bis Pieve dı Cadore, dem Südpunkt der während 
Krieges nahezu fertigerstellten, von Toblach kommenden 
über Schluderbach und Cortina d’Ampezzo führenden 
pezzanerbahn vorgesehen. Von Cortina aus soll weiter 
Verbindung westwärts über Buchenstein und das Grö 
Jöchl nach Plan gebaut werden zum Anschluß an die ıeben 
während «des Krieges erstellte Grödnertalbahn, und damit 
Klausen im Eisacktal an die Südbahn. Schließlich ist « 
newe, wichtige Linie von Trient südwärts nach Br 
»eplant. 

Die Ausführung dieses Entwurfes setzt den eleichzeiti, 
Ausbau der Wasserkräfte des betreffenden Gebietes vo 
Von den wichtigeren projektierten Werken seien "eines 
60000 PS an der Etsch zwischen Neumarkt und Lavis, ein 
mit 40000 PS Leistune oberhalb Bozen an der Eisack und 
von 36 000 PS und 20000 PS bei Tirano erwähnt. 


— Signale am fahrenden Zug in England. Die englis 
Eisenbahnen sind durch den Krieg und die durch ihn 
sachte Knappheit an Betriebsstoffen aller Art zur Sparsaml 
auf manchen Gebieten gezwungen worden. Namentlich‘ 
es ihnen an Brennstoffen und unter diesen an Leuchtöl‘ 
fehlt. Um den Ölverbrauch zu vermindern, haben sie 
äußere Beleuchtung der Züge eingeschränkt. , In England 
es bisher üblich, durch Taaternen an der Stirnseite der ] 
motiven die Art des Zuges zu kennzeichnen, so daß die 
werks- und sonstigen Wärter dem herannahenden Zu 
weitem ansehen konnten, welcher Zuggattung er ang 
Die Unterscheidung eing so weit, daß nicht nur Persone 
Güterzüze, sondern auch Schnell- und lansısam fahrende 
Ferngüterzüge, gewöhnliche Güterzüge, "die übera 
leer fahrende Lokomotiven ihre besonderen Kennze 
hatten. Zu diesen Merkmalen wurde weine, zwei oder 
Laternen gebraucht. Im Kriege sind sie so veneinf 
worden, daß nur noch höchstens zwei Laternen gebrä 
werden. Die Lichter sind im. allgemeinen weiß, nur 
wenige Gesellschaften machen eine Ausnahme, indem sie 
bunte Zusatzlichter verwenden, doch werden diese nicht 
den alloemein eültisen Vorschriften. sefordert, sondern 
Verwendun® beruht auf Sondervorschriften der betreffe 
Gesellschaft. 


Als Schlußzeichen führen die Züge in Eneland wie bei u 
drei- Lichter; ihre Bedeutung wird so aufzefaßt, daß die 
Wagenkörper aufgehängte Laterne dem Signalwärte ) 
zeisen soll, daß der ganze Zug vorbeigefahren ist, w 
die beiden Seitenlaternen dem Lokomotivführer die Gewi 
geben sollen, daß er noch seinen ganzen Zug hinter sich hat 
Da bei Zügen mit durchaehender Bremse eine Zuetrennune 
nicht vorkommen kann, ohne daß der Lokomotivführ 
bemerkt, hält man die Seitenlaternen bei Zügen mit 
sehender Bremse, also bei allen Personenzügen, für 
flüssig und hat sie daher abgeschafft. Nur für Güte 
(die ausschließlich mit. Handbremse oefahren werden, hal 
die Seitenlaternen noch beibehalten. Vereinzelte Gesellse 
haben sich allerdings von dem alten Brauch nicht freim 
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‚önnen und führen die Seitenlaternen auch bei Personenzügen 
iter. Die Ersparnis, die dadurch erzielt wird, ist sicher 
* gering, aber unter den heutigen Verhältnissen muß jede, 

uo uch die geringste Möglichkeit, Ersparnisse zu erzielen, aus- 
enutzt werden, und es möchte daher wohl die Frage erörtert 
rerden, ob nicht auch in Deutschland, wo die in England in 


eitenlaternen bei den Zügen mit durche ehender Bremse eben- 
alls abgeschafft werden. könnten. Nicht unbedenklich würde 
s dabei allerdings sein, daß dann nicht mehr bei allen Zügen 
er Schluß oleichmäßie eekennzeichnet ist. Aber der Grund- 

atz der gleichmäßigen Bezeichnung des Zugschlusses mul 
chon bei den leerfahrenden Lokomotiven durchbrochen wer- 


en. und so kann das weitere Abweichen von der gleich- 


häßigen Bezeichnung keine unüberwindlichen Bedenken 


jaben. 
E Fortschritte: im Eisenbahnwesen. Als ‚Beispiel für die 
'ortschritte, die in den letzten Jahrzehnten im Eisenbahn- 
‚esen gemacht worden sind, und für die erhöhten Ansprüche, 
ie auf diesem Gebiet in jeder Beziehung gestellt werden, werden 
miee Angiaben aus dem Gesehäftsbericht der englischen Nord- 
'estbahn veröffentlicht. Ein Personenzug wog in England 
ı den Jahren 

BR 1864 1874 1584 1898 . 1908 1914 

N. BI t VDE 169. 229312 230051735047: 

ı fünfzig Jahren ist also das Zuggewicht auf mehr als das 
schsfache erhöht worden. Mit dem Kriege ist aber kein 
'ıllstand eingetreten; bis 1918 war vielmehr das Zuggewicht 
‘eiter auf 500 tb gestiegen. Ein Personenwagen wog 1874 
‚4 t, 1898 26,65 t, neuerdings 44,75 t. 

"Durch die Verwendung von überhitztem Dampf sind ehe 
»hebliche Ersparnisse erzielt worden. Während eine Loko- 
‚otive ohne Überhitzung mit 1 t Kohle 24200 tkm zurück- 
gen konnte, ist diese Zahl durch Anwendung der Über- 
tzune auf 31750 tkm gesteigert worden. 

‚Das Gewicht der Schienen, die seit 1876 statt aus Eisen aus 
'ahl hersiestellt werden, beträgt ın England in untergeord- 
»ten Gleisen 42,5 ke/m, in Haupteleisen 47,5 kg/m. In Tun- 
"In und besonders verkehrsstarken Strecken werden Schienen 
»n 50 ke/lm Gewicht verwendet. Während zur Zeit der Eisen- 
hiene die Lebensdauer einer Schiene etwa 12\Jahre betrug, 
sie durch Verbesserung des Baustoffs trotz der Steigerung 
' Beanspruchung-auf 20 Jahre erhöht worden. 


Fremde Eräteile. 


Die Katanga-Eisenbahn. Im Laufe des Kriesies und da- 
ohne allgemeine Beachtung zu finden, ist die Katanga- 
'senbahn fertiggestellt und damit eine wichtige, Verbindung 
i Afrıka eröffnet worden. Am 22. Mai 1918 ist sie in Betrieb 
nommen worden. Sie verbindet die Grenze von. Rhodesien 
dem belgischen Kongo, den sie bei Bukama erreicht. Zwei 
linftel des Oberbaus waren schon vor dem Kriege vorge- 
steckt, und trotz des Krieges ist die Arbeit weiter fortoiesetzt 

rden. Die Gesamtlänge der Eisenbahn beträgt 730 km. Der 
hu hat im ganzen acht Jahre in Anspruch senommen. Im 
D»vember 1910 wurden die Bergwerke „Stern des Kongo“, 
2 km vom Ausgangspunkt entfernt, durch die Eisenbahn zu- 
£nglich gemacht. Drei Jahre später waren weitere 160 km 
iegestellt und damit Kamboviı erreicht, das ebenfalls der 
Ittelpunkt eines Bergwerkgebietes ist. Die Strecke bis Dji- 
0, fernere 113 km, wurde. im Juli 1915 vollendet. Der 
u der dann. noch verbleibenden Reststrecke bis Bukama, die 
2) km lang ist, hat zwei Jahre zehn Monate in Anspruch ge- 
mmen, was in Anbetracht der durch den Krieg herbeige- 
hrten Erschwernisse eine ganz anerkennenswerte Leistung 
itet. Eine Erleichterung bildete allerdings dabei die 
lichkeit, den Bau von beiden. Enden her vorzutreiben. 


Irerseits wirkten die Knappheit an Baustoffen. und Arbeits- 
käften, die Schwierigkeiten bei der Heranschaffung der Bau- 
siffe, die Erschwernisse, die das durchschnittene Gelände be- 
tete, u, del. verzögernd auf den Bau. Die Eisenbahn ge- 
E rt ‚der Compagnie du :chemin de fer du Bas Congo und ist 
Va einem enelischen Unternehmer erbaut. Seit ihrer Eröffnung 
At sich die Katanga-Eisenbahn für die Kriegführung der 
gländer durch die Beförderung von Kupfer. das bei der 
I rstellung von Munition verwendet worden ist, sehr nütz- 
Ih Semacht. Auch sind mit der Bahn zwei Kriegsschiffe in 
/ legtem Zustande auf den Tanganyika-See »nebracht worden, 
unseren Feinden bei der Bekämpfung unserer tapferen 
lonialtruppen wertvolle Dienste geleistet haben. - 
in Die amerikanischen Eisenbahnen im Staatsbetrieb. Das 
vn Staate übernommene Eisenbahnnetz der Vereinigten 
aten- hatte eine Länge ‚von über 418.000 km mit 66000 Loko- 


jeser Richtung angestellten Erwägungen ebenso selten, die. 


"'hältnissen bei Beibehaltung der im 


motıven, 55000 Personenw:; agen und 2500 000 Güterwagen. Der 
Betrieb und die Unterhaltung dieses Riesennetzes kosteten vor 
dem Kriege jährlich über 10 Milliarden Mark, wovon gegen 


6 Milliarden auf Gehälter und Löhne an 1800 000 Angestellte 


entfielen. Die staatliche Leitung der amerikanischen Eisen- 
bahnen wurde in. sechs Abteilungen segliedert; Ausgaben zu 
Lasten des Anlagekapitals, Verkehr und Rechnungswesen, 
"Arbeiterfragen, Zueförderune, Betrieb, Finanzverwaltung und 
Beschaffungswesen. Das ganze Netz war für den Betrieb in 
drei Bezirke, einen östlichen, einen südlichen und einen west- 
lıchen eingeteilt, an deren Spitze Bezirksdirektoren standen ; 
ihnen waren die Leiter der einzelnen Gesellschaftsnetze unter- 
stellt. Neben dem Kollegium, das von diesen Leitern gebildet 
wurde, bestand eine Anzahl von beratenden Ausschüssen, 
und zwar je einer für Bauwesen und technische Fragen, der 
namentlich die Erweiterungsbauten, aber auch die Beschaffung 
neuer Betriebsmittel zu begutachten hatte, für Lohnangelegen- 
heiten, für Küsten- und Binnenschiffahnt, dessen Aufgabe 
hauptsächlich die Entlastuns der Eisenbahnen durch Heran- 
ziehung des Wasserweges für die Güterbeförderung war, end- 
lieh für Brennstoffe, der die Verteilung der Brennstoffe zu 


‚bearbeiten hatte, um eine Wiederkehr der bereits ım Winter 


1917/18 eingetretenen Kohlenknappheit zu verhüten. 


Rechtspflege. 


— Unanfechtbarkeit vertraglicher Verzichtsvergleiche wegen 
veränderter Umstände. Eine eigenartige Erscheinung hat die 
durch den letzten Kries hervorgerufene allgemeine Verteue- 

rung aller Lebensverhältnis siseı insofern gezeitigt, als Personen, 
die auf Grund eines vor dem Kriege mit der Eisenbahnyer- 
waltung abgeschlossenen außer: gerichtlichen ‚Vjergleichs, dunch 
den ihnen wegen der infolge eines Eisenbahnunfalles einge- 
tretenen Beeinträchtigung ihrer Erwerbsunfähigkeit, gegen 
Verzicht auf weitergehende Ansprüche, eine Jahresrente in 
bestimmter Höhe zugebillist wurde, diesen Vergleich jetzt 
vielfach wegen veränderter Umstände anzufechten versuchen 
und von der Verwaltung eine den jetzigen Tewerungsverhält- 
nissen entsprechende Erhöhung ihrer Rente verlangen. In 
dieser Frage hat das Öberlandesgericht Cassel am 25. 4. 1919 
eine erundsätzliche Entscheidung Setroffen (2 U 24/19), die 
vom Reichssericht unmittelbar dadurch ssebilliet worden ist, 
daß es durch Beschluß vom 5.6.1919 — VLA. 131/1919 — den 
Antrag des Klägers auf Bewillisung des Armenrechts für die 
Revisionsivstanz wegen Aussichtslosiekeit der weiteren 
Rechtsverfolgung abgelehnt hat. Ihr wesentlicher Inhalt 
lautet folgendermaßen : 

„Daß die Erhöhung der Rente, die der Kläger begehrt, nicht 
auf. $ 323 Zivilprozeßordnune Sestützt werden kann, da sich 
diese Vorschrift nur auf Urteil e, die die Verpflichtung zur 
Zahlung wiederkehrender Leistungen aussprechen, nicht aber 
auf diese Verpflichtung regelnde Vergle»rche bezieht, ist 
vom Landgericht mit Recht, angenommen worden. (Vgl. RG. 
50, 96; J. W. 95, 336.) Mit Recht lehnt das Landgericht auch 
die Erwägung ab, daß sich die begehrte Abänderung durch 
Annahme eines - stillschweigenden allsemeinen Vorbehalts 
gheichbleibender Verhältnisse begründen lasse, da ein solcher 
Vorbehalt auf ‘allgemeine Geltune bei Verträgen keinen An- 
spruch habe. (RG, Kom. $ 321 Ziffer 1, 5: 242 Ziffer l und die 
dort genannten Khischeldungen.) 

Das Landgericht hält den Anspruch aber trotzdem für be- 
gründet, indem es im Wege der Ausleruns des Vergleichs in 
Anbetracht seines Wortlauts und Zwecks und der Grundsätze 
von Treu und Glauben annimmt, daß die Parteien hier bei der 
Festsetzung der Rentenansprüche die Berücksichtisung einer 
wesentlichen Veränderung der maßzebenden Verhältnisse 
stillschweigend hätten vorbehalten wollen. Es folgert dies 
aus Sinn und Zweck des Vergleichs, wonach dem Kläger durch 
die Abfindung ein sterechter und angemessener Ausgleich für 
die durch den. Unfall erlittene Erwerbsbeschränkung habe 
seboten werden sollen, der unter den durch die allgemeine 
Vierteuerung Sesenwärtie gänzlich vieeränderten WDebensver- 
Vergleich festgelesten 
Rente nicht im ntferntesten erreicht würde. 

Diesen Erwägungen konnte nicht beigetreten werden. Der 
Wortlaut des Vergleichs ist dieser Auslegung nicht fähig. Eı 
gıbt, wie erwähnt, dem Kläger ausdrücklich nur die Möglich- 
keit einer Wiedererhöhung der etwa herabsiesetzten Rente bis 
auf den vereinbarten Jahresbetrag von 2000 AM. Im übrigen 
sieht er keine Möglichkeit der Erhöhung über diesen Betrag 
hinaus vor, Der Zweck des Vergleichs war allerdings, dem 
Kläger einen gewissen Ausgleich für seine durch den Unfall 
eingetretene Erwerbsunfähiekeit zu geben. Ein voller Aus- 
gleich war es nicht, da das Jahreseinkommen des Klägers 
nach seiner mit dem Inhalt der Eisenbahnakten übereinstim- 


‚menden eigenen Angabe zur Zeit des Unfalls 3000 M betragen 
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hat. Es lag also ein freiwilliges vergleichsweises Sichbeschei- 
den des Klägers hinsichtlich der ihm rechtlich zukommenden 
Ersatzansprüche vor, Schließlich ergeben auch die in den 
Eisenbahnakten niedergelegten Verhandlungen in Verbindung 
mit dem Vergleichsinhalt selbst, daß die Eisenbahnverwaltung 
keineswegs eine Möglichkeit der Erhöhung der Rente über 
den Betrag von 2000 A hinaus auch zugunsten des Klägers ins 
Auge gefaßt und beabsichtigt hat. In der ursprünglichen, vom 
Betriebsamt Nordhausen entworfenen Fassung des Vergleichs 
war, wie die Verfügung der Eisenbahndirektion vom 11. No- 
vember 1892 ergibt, eine dem späteren $ ‘5 entsprechende Be- 
stimmung nicht vorgesehen, weshalb die Direktion durch die 
gedachte Verfügung neben anderen Beanstandungen darauf 
drang, einen dem Absatz 2 des $ 7 des Haftpflichtgesetzes (in 
der damaligen Fassung vom 7. Juni 1871) entsprechenden Vor- 
behalt aufzunehmen und den Kläger zu verpflichten, sich 
jederzeit zur Feststellung seines Gesundheitszustandes bzw. 
des noch weiter bestehenden "Grades seiner Erwerbsunfähig- 
keit einer ärztlichen Untersuchung zu unterziehen. Diese 
Forderung wurde durch die spätere Verfügung der Direktion 
vom 15. Dezember 1892 aufrechterhalten und wiederholt. Schon 
hieraus geht hervor, daß die Eisenbahnverwaltung einen jener 
Vorschrift entsprechenden Vorbehalt nur. insoweit in» den 
Vergleich aufgenommen wissen wollte, als er ihr das ßecht 
gewährte, jederzeit die Aufhebung oder Minderung der ver- 
einbarten Rente infolge wesentlicher Veränderung der Ver- 
hältnisse zu. verlangen, nicht aber auch insoweit, als er auch 
dem Verletzten bei gleichen Unständen das Recht auf Er- 
höhung der festgestellten Rente gab. Diese Absicht-ist denn 
auch im Vergleich zum klaren Ausdruck gebracht, indem die 


an $7 Abs. 2 a.a.0. sich anschließende Regelung die Möglich-. 


keit einer Erhöhung der Rente nur für den Fall gewährte, daß 
diese infolge veränderter Umstände zuvor herabgesetzt war. 


NEIN, 


FEIERTE TEE 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- ö 
befugnisse von $tationen. 


Mecklenburg-Scehwerinsche Landes- 

eisenbahn. 

Die Befugnisse der Abfertigunssstelle 
Rostock Hafen werden von sofort auf 
den Eilstückgutversand seewäris "in-. 
eehbender frischer Fische ausgedehnt. 

Schwerin, 11. Februar 1920. (158) 

Gemeral-Eisenbahndirektion. 


| „anzeicer. 


2. Güterverkehr. 


DE ee: und Meppen-Haselünner Eischbs 
FR op: BG apsweyer (Weißenburg renze Am 15 Aprikl190 Te = 
ee nee y : der bayerischen Staatsbahnen, der een. a 

“Ab I. März :d. Je. werden, vorbehalt- pfälzisches Netz und Breisach |' Emshafen ein. Nu 
lich der Genehmisune durch die Auf- Grenze, Kehl Grenze, Neuenburg Nähere Auskunft erteilen die 


sichtsbehörde, die jetzt gültigen Fracht- 
sätze im Güter- und Viehverkehr um 
100 % erhöht. 

Der Nichtinnehaltung der zweimona- 
tieen Veröffentlichunssfrist hat das 
Reichsverkehrsministerium zugestimmt. 


Verkehrsanzeiser. 


. gebenden Verhältnisse auch-zugunsten des Veerletzt 


. läßt keine dem Kläger eünstigere Beurteilung zu. Esw 


der Bern-Zollikofeu-Bahn in die Tarife 
einbezogen. Näheres in unserem Tarif- 


Karlsruhe, 13. Februar 1920, 
Generaldirektion. 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Deutscher Seehafenverkehr mit. 
Süddeutschland. - 
Mit Gültiskeit vom 20. Februar: 1920 
werden folgende Grenzpunkte für den 
Verkehr mit Elsaß-Lothringen usw. in. 
den Tarıf aufgenommen: z ren 


Grenze, Weil-Leopoldshöhe Gpenze, stellen. 
Wintersdorf Grenze der Badıschen 
Staatseisenbahnen usw. 

Näheres im Gemeinsamen Tarif- und 


(157 
E. D. Hannover 8 V 10/90 vom 13./2.1920. 


Die gedachte Vertragsbestimmung lautet: ‚Wachsmuth 
jederzeit die Erhöhung oder Wiedergewährung der Ren! 
dern, wenn die Verhältnisse, welche für die Minderun 
AURODNEE der Rente maßgebend waren, wesentlich verän 
sind.‘ 7 ze j 3 

Es ist also ausdrücklich und bewußt der Wortlaut des 
setzes: ‚welche für die Festsetzung, Minderung % 
Aufhebung der Rente maßgebend waren‘, eingeschränkt 
den, indem die ‚Festsetzung‘ der Rente ausgenommen. 
ist. Eine Erhöhung der einmal festgestellten Rente 
danach auch. bei veränderten Verhältnissen überhaup 
in Fra&e kommen. Mit dieser Sachlage ist daher eine” 
legung des Vertrages in dem vom Landgericht angenomm« 
Sinne, daß von den Vergleichschließenden ıstillschweig 
Berücksichtigung einer wesentlichen Veränderung der 


Anschlusse und in Übereinstimmung mit dem ganzen 
des $ 7 Abs, 2 Haftpflichtgesetzes damalige Fassung 

sei, nicht in Einklang zu bringen. Auch der Hinwei 
Treu und Glauben und die Rücksicht auf die Veerkeh: 


und seiner damaligen Berater‘ und Vertreter Sache & 
eine entsprechende Bestimmung zu seinen Gunsten, wenn 
wirklich wollte, ebenfalls in den Vertrag aufnehme 
lassen, so daß er bei einer wesentlichen Änderung 
hältnisse, worunter auch die jetzt eingetretene Ändern 
Preisverhältnisse und des Geldwerts zu verstehen s 
den (vgl. Eger, R.-Haftpflichtgesetz, 7. Auflage, 
542), gesichert war.: Da dies nicht geschehen ist, 
Kläger ietzt auch keine Rechte in dieser Hinsicht a 

Vergleiche herleiten. Hiernach erscheint der Klageansp 
nicht begründet. Demgemäß war unter Aufhebung 
gefochtenen Urteils die Klage abzuweisen.“ 


- 


Gemeinsames Heft A Anhänge 4 u 


V, ri 

{ - - Mit Gültickeit vom 16. Febru 
(165) | ab werden die Bestimmung 
„Oppeln Hafen“ seändert. Näher 
hält die am 16. 2, 20 sersel 
Nummer des Tarifanzeigers. / 
geben auch die beteilisten G 
. fertigungen sowie das Auskunf 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

. Berlin. den 12, Februar 1920. 
= Eisenbahndirektion. 


ST 


Meppen. den 12, Februar 1920. 
Der Betriebs-Direktor. 


Süddentsch-ungarischer Ver 


Berlin, den 14. Februar 1920. (164) 
Die Direktion: 


Gemeinschaftliches Heft Gb (Stations- 
tariftafeln usw.) — 'Div. 200. — 


 Eisenbahngütertarif Teil I, 
- » (Kilometerzeiger) 
vom 1. Juni 1913. 
Aufhebung des Tarifs. 


Westdeutsceh-Südwestdeutscher Verkehr. 
Mit. sofortiger Gültiekeit werden die 
im Tarifheft 6 für die Stationen Han- 
weiler - und Kileinblittersdorf vorge- 
sehenen' Gruppennummern in 166. ge- 
ändert. Näheres bei den beteiligten Ab- 
fertigungen. (161) 
Frankfurt (M.), 11. Februar 1920. 
Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 16, Februar 1920 a2 
ab werden die im Verkehr mit den | 4 iR en as er Sr 
Bahnhöfen der Kreis-Altenaer Schmal- Di an hi LO, Br = 
spur - Eisenbahnen zu  verhebenden | -\ rich, NT nat ak er 
Frachtzuschläge und Umladegebühren bio n 1chtebehö ee Be 
erhöht. Näheres enthält äie am 16. Fe- |. in hi % Me E Febrn, m 
bruar 1920 erscheinende Nurmmer des - m ee ED a es EB 2 
Tarifanzeisers. — Das alsbaldige In- arıfamt Er Tr a Aa: Tu 
krafttreten der Erhöhungen gründet namens. der Yerbandsverws 
sich auf die vorübergehende Änderung i — 
des $S 6 der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
(R.G.Bl. 1914, 'S: 455). ° f 

Auskunft geben auch die beteilioten 
Güterabfiertigungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 


platz. 
(156) 


Gütertarife bad.-Schweiz, Übergangs- 

:  stationen — Schweiz. 

Auf 1.. März 1920 werden die Ent- 
fernungen und Frachtsätze für die 
--Stationen der Sursee - Triensen - Bahn 
erhöht, Die Frachterhöhungen betragen 
bis zu 38 Rappen für 100 ke. 

Anf1. April 1920 werden die Stationen 


3. Personen- und Gepäckv: 


_ Vom 22. Februar 1920 an 
Wochenkarten vom Sonntag 
Sonnabend jeder Woche. 
Berlin, den 11. Februar 1920. Dresden, am 12. Februar 192 

Eisenbahndirektion. -Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisen 
Herausgegeben im Auftrage des. Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. Oberregierungsrat Dr. v. Ritter in Berlin. SE 
Verlag von Julius Springer in Berlin W, — Druck von H.$. Hermann & Co. in Berlin &W. 
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- Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends, | 
„Amtliche a utmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher | 1.35 M.) angenommen. Bei Wiederholungen’ entsprechende lirmäßigungen 
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Eisenkonstruktionen 
Brücken und Hallen 
Personen- u. Güter- 

wagen :=: Weichen 


SSIISS 


Sonderheit: 
Verkürzte Kreuzungsweiche 
Patent Bäseler [7150] 


Vorteile: Erhebliche Baugelände-Ersparnis 


SEAIITNUÜÜÜÜÜÜÜÜRÜR=R—<Q—, SIIIIIIIIIIIIIIIISSS 


REIIITTERSEIIIIIIIIII 


20 
2 
7 
A 
% 
4 
ja 


Deutsch-Luxemburgische Bergwerks- u. Hütten-A.-6. 
Abteitung Dortmunder Union, vortmuna 
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NIIINKRUUSRUO A 


Ss 


Filzisolierplatte 


B eers otekt Ausführung von 


Isoli 
für Tunnels, Brücken usw. ist langjährig mit 50 erungen 
besten Erfolg neben unserer beschlagnahmten Gewölben 
Jategewebeplatte „Pachytekt“ im Gebrauch 

Tunnels 


Beersolit | Brücken etc. 


kalt streichbarer Isolieranstrich 5 
Ia schwarzer Eisenlack ferner: Grundwasser 
dichtungen 


B oO nit ekt durch bewährte 


für Waggonbedachung u. Dienstgebäude Facharbeiter. 
wie Güterschuppen usw. vom Eisenbahn- _ 
Zentralamt Berlin vorgeschrieben 


C. F. Beer Söhne : Cöln Z1 


Fernspr. A 1812, A 1813 


Robert Latowslii’sche Läutewerlie 
BRESLAU XIII. 


Einfachste Konstruktion aller bestehenden Systeme. 
Bisher rd. 19000 Stück geliefert. - 17516] 


A. Dampfläutewerke mit Vorwärmer p.r.?. 108604. 
50-70, Dampfersparnis. 
Anwärmen der Dampfkammer durch Abdampf und 
Frischdampf; unerreicht und einzig dastehend. Noch 
bei 1/, Atm. gut arbeitend. Einfache und vollkommene 
Entwässerung. 


B. Luftläutewerke mit Preßluftbetrieb ».c.m.504356. 
Bei 1 Atm. arbeitend. Normale Schlagzahl von 
100—120 p. Min. bei mittlerem Druck von 1,7 Atm. 
Luftverbrauch der größten Type nur 0,140 cbm p. Min. 
Geprüft vom Versuchsfeld an der Techn.Hochschule, Berlin. 


ZuAundB: Sofortiges Ansprechen, auch bei streng- 
ster Kälte gewährleistet. Spielend leichter Gang. 
Einfacher Dampfhahn und Rohrleitung. 

— Empfehlungen und Atteste durch hohe Behörden. — 
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Amtliche Mitteilungen, 
Amtliche Bekanntmachungen. 


s zum Beginn des J Altes 1917 erhielten die Direktionen 

elmäßige Meldung über die Betriebslage ihres Bezirks von 
nn Zugleitungen ‚und Betriebsämtern, die indessen in der 
‚Ha upisachs nur Aufschluß über rein, örtliche Verhältnisse 
;aben. Inwieweit die Lage des eigenen Bezirks durch die 


'e des eigenen Bezirks die Leistung des Nachbarbezirks in 
idenschaft zog, war wenig bekannt. Mit-Einrichtung der 


eite, Bracken zu ahegeelien gestatteten. ‚Alsbald stellte 
as Bedürfnis beraus,"diese Meldungen nach einheitlichen 
tspunkten. erstatten zu lassen, und so entstanden die 
genau vorgeschriebener Form abzustattenden Meldun- 
je in der Hauptsache von der Betriebsabteilung des Mi- 
ums übernommen wurden. Sie bilden seitdem die Grund- 
ür die Beurteilung der Lage in großen zusammenhän- 
Bezirken und für die Anregungen und Anordnungen, 
n der Generalbetriebsleitung‘ oder der Betriebsabteilung 
lin zu geben sind. Aus diesen Meldungen‘ werden die 
enäiehe Listen und Tabellen GIER EABEN, die 


. Erst auf diese: Weise gewinnt man wirlvolles sta- 
S s Material. Um die ihr zufallende andere Leitung der 
' und die zweckentsprechende anderweitige Verteilung 
ngieraufgaben der Bahnhöfe nötigenfalls de oder 


r Fermgüterzugverkohr bewegt sich nur auf verhältnis- 


Maiden äß eitpring gen 


ge i im Nachbarbezirk beeinflußt wurde oder umgekehrt die 


ndlich Regelzustände auf den Haupistrecken vollkommen 
er en und en sind es 


on Hergtiereige im Brennpunkt des et 


- Kreiensen-Börßum-Magdeburg, 


Die Generalbetriebsleitung. 
(Schluß aus Nr. 13.) 


im Kohlen- und Industriegebiet, dem Ruhrbezirk und den 


"Nachbarbezirken Elberfeld und Cöln mit ihrer hochentwickel- 


ten Industrie. Demgemäß sind es auch hauptsächlich die vom 
Westen ausstrahlenden Linien, welche die Haupttätigkeit der 
Generalbetriebsleitung West beanspruchen. Es sind dies die 
Verkehrsbeziehungen auf nachstehenden Linien: Ruhr- 
bezirk-Kirchweyhe-Wilhelmsburg, Hanım-seelze-Berlin, Soest- 
Soest/Holzwickede-Northeim- 
Nordhausen-Halle/Wahren-Falkenberg, Soest-Holzminden-Bör- 
Bum-Aschersleben, Soest/Geisecke-Cassel-Gerstungen, Geisecke- 
Holzminden-Börßum/Halberstadt, Geisecke-Cassel-Bebra-Ger- 
stungen, Holzwickede-Vorhalle-Dillenburg-Friedberg-Hanau- 
Frankfurt/Aschaffenburg, Ruhrbezirk-Troisdorf-Coblenz-Eh- 
range (sogenannter Ruhr-Moselverkehr), Wedau-Oberlahnstein- 
Bischofsheim-Frankfurt/Aschaffenburg-Mannheim, der links- 
rheinische Verkehr Hohenbudberg-Cöln-Coblenz-Bingerbrück, 
Ruhrbezirk-Hohenbudberg-Aachen bzw. Belgien. 

Auf den genannten Strecken bewegt sich in beiden Rich- 
tungen ein durchgehender lebhafter Ferngüterzugverkehr. Die 
Massenproduktionsstätten des ändustriereichen Westens ver- 
senden tausende beladener Wagen täglich nach allen Himmels- 
richtungen, in den Gegenrichtungen rollen die Wagen, soweit 
sie keine Belastung gefunden haben, leer zurück. Ein schwä- 
cherer Ferngüterzugverkehr, der erst wieder bei Einsetzen 
des überseeischen Aus- und Einfuhrverkehrs größere Bedeu- 
tung gewinnen wird, beweet sich im Bereich der General- 
betriebsleitung West noch aus dem Bezirk Altona nach Berlin 
bzw. Mittel- und Süddeutschland, Alle Durchgangs- und Fern- 
güterzüge durchlaufen auf obengenannten Strecken mehrere 
Direktionsbezirke; jede Stockung macht sich in kürzester 
Zeit bis in den Anfangsbezirk bemerkbar. Die Stockungen 
können, abgesehen von Betriebsunfällen, zwei Ursachen 
haben. Entweder ist die erforderliche Vorflut nicht vor- 
handen, dann ist der Bahnhof, der den Zug zwecks weiterer 


Behandlung der Wagen auf den Berg nehmen muß, überfüllt, 
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oder die Züge können wessen Lokomotivmangels nicht bespannt 
werden. Vielfach treten beide Ursachen in gegenseitiger 
Wechselwirkung auf. Als Hilfsmaßnahmen stehrn der Ge- 
neralbetriebsleitung folgende Maßnahmen zur Verfügung: 

1. Entlastung des notleidenden Bahnhofs durch Übernahme 
von Rangierarbeiten auf andere Bahnhöfe. Die Bahnhöfe, die 
diese Aufgabe vorübergehend übernehmen sollen, müssen er- 
mittelt, die Benutzung ihrer Sammelgleise unter Umständen 
geändert werden. Die Aussonderung der Wagen, die in den 
neu zu bildenden Zügen laufen müssen, macht einige Schwie- 
rigkeiten, da die newen Leitungspunkte in den Papieren und 
Beklebezetteln nicht erscheinen. Diese Schwierigkeiten 
müssen schnell überwunden werden, auch die neuen Fahr- 
pläne und Beförderungsvorschriften sind in kurzer Zeit zu 
vereinbaren. Die neu gebildeten Züge belasten alsdann den 
Rangierberg des kranken Bahnhofs nicht, wenn angängig, 
werden sie sogar ganz, ohne den Bahnhof zu berühren, ab- 
gefahren. 

2. Lokomotivaushilfe durch Nachbarverwaltungen entweder 
durch zeitweise Überweisung von Maschinen von einer Di- 
rektion zur andern oder durch ‚Übernahme von Zugleistungen 
im Nachbarverkehr. Bei der auch nur zeitweisen Überweisung 
einer irgendwie mennensweıten Zahl von Lokomotiven von 
einem Bezirk zum anderen sind aber sehr große Widerstände 
zu überwinden. Einmal. leidet jeder Bezirk nun schon seit 
mehr als zwei Jahren unter chronischem Lokomotivmangel. Es 
muß also jedesmal sorgfältig geprüft werden, welches der 
höhere Zweck, welches das kleinere Übel ist. In dem abge- 
benden Bezirk werden sich mit Sicherheit infolge der Abgabe 
‚neue Schwierigkeiten einstellen. Glaubt man sie in Kauf 
nehmen, die Schwierigkeiten während einer gewissen Zeit 
Ehörwirden zu können, muß die Abgabe werlangt werden. Die 
Abgabe hat in dem abgebenden Bezirk in der Regel tief 
einschneidende Änderungen in den Dienstplänen und der Sta- 
tionierung der Lokomoen im Gefolge. Sodann ist die Unter- 
bringung der einer Betriebswerkstatt zugeteilten Lokomo- 
tiven und ihre Unterhaltung schwer, da die Werkstatt die 
eigenen Maschinen oft nicht ordnungsmäßig unterhalten kann. 
Schließlich besteht bei den Verwaltungen eine große Ab- 
neigung, Lokomotiven abzugeben, da erfahrunssszemäß ihre 
Rückgabe sich nicht reibungslos vollzieht, Von diesem Mittel 
kann infolgedessen nur in Fällen äußerster Not und nur 
auf direkte Weisung des Ministers Gebrauch gemacht werden. 
Leichter läßt sich die Übernahme von Leistungen im Nachbar- 
verkehr bewerkstelligen, wenn auch hier bei den übernehmen- 
den Verwaltungen die nötwendisen Änderungen der Dienst- 
pläne große Unbequemlichkeiten und Schwierigkeiten im Gie- 
folge haben. Von dieser Regelung kann aber in den meisten 
Fällen’ Gebrauch gemacht werden, und sie hat auch meistens 
den gewünschten Erfolg gebracht. Die Eigentumsdirektion 
hat dann die Lokomotive wenigstens selbst in der Hand und 
kann sie schnell zurückrufen, wenn die Lage es gestattet. 

3. Umleitungen von Zügen über andere Strecken. Es handelt 
sich bier nicht um die durch Streckensperrung infolge höherer 
Gewalt notwendig werdende Umleitung, sondern um die Um- 
leitung einiger Züge zwecks Entlastung notleidender Strecken. 
Soweit die Umleitung im eigenen Bezirk möglich ist, ohne 
den Nachbarbezirk in Mitleidenschaft zu - ziehen, wird sie 
von den Verwaltungen in der Regel selbständig und häufig 
angeordnet. Wenn nur eine Nachbarverwaltung an der Um- 
leitung. beteiligt ist, pflegt sie sich da, wo eine schnelle Ver- 
ständigung durch Fernsprecher möglich ist, verhältnismäßig 
schnell ins Werk setzen zu lassen. Sind drei oder mehr Bezirke 
an der Umleitung beteiligt, wird die Sache sehr viel schwieri- 
ger. Ohne das Eingreifen einer mit Anordnungsbefugnis aus- 
gestatteten Stelle vergehen in der Regel mehrere Tage, bis die 
Umleitung in Gang kommt, wenn sie nicht überhaupt an dem 
Widerstande einer Stelle scheitert, Zahlreiche, oft Dutzende 
von Telegrammen werden gewechselt, ohne daß eine Einigung 
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zustande kommt, weil eine Direktion sich scheut, die Mehr- 
leistungen zu übernehmen, auch wenn es sich nur um «i 
Zug täglich handelt, ein Zeichen, auf wie schwachen Fü 
die Betriebsleistung in dem betreffenden Bezirke steht. D 
Gemeralbetriebsleitung muß daher häufig von der ihr 2 
stehenden Anordnungsbefugnis Gebrauch machen, wobei 
auch hier die Entscheidung; zusteht, da sie infolge genauwerer 
Kenntnis der Gesamtlage die Verantwortung leichter über- 
nehmen kann. Derartige Umleitungen sind häufig, man ka h i 
fast sagen ständig auf der einen oder anderen Strecke ü 
Gange. Außer der Auswahl der Umleitungsstrecke muß a 
die Art der umzuleitenden Züge vorher sorgfältig festge 
werden. In erster Linie wird man Züge umleiten, die ı 
von ihrem Zugbildungsbahnhofe ab in der vorgeschrie 
Zusammensetzung die notleidenden Strecken umfahren kö 
und Frachten befördern, die nach Umgehung der zu schon 
den Strecken den ordnungsmäßigen Auflösungsbahn 
erreichen. Sind solche Züge nicht vorhanden, oder liegt 
Zugbildungsbahnhof so ungünstig, daß zu weite Gegen 
entstehen, so muß voraberseheng eine andere Zugbild 
erfolgen. Diese Anordnung ist viel schwieriger dure 
zuführen, weil die Wagen einem neuen Sammelbahnhof zug« 
führt werden müssen, der die erforderlichen Gleise vorü 
gehend zu dem beabsichtigten Zweck zur Verfügung ste 
muß, und weil die Dienststellen erst mit Anweisung ver 
a müssen, die Wagen mit der neuen Leitungsvorsch 
auf den Weg zu bringen. Die Einführung einer neuen 3 
tungsvorschrift dauert aber erfahrungsgemäß recht lar 
bevor fehlerlos gearbeitet wird. Man wird sich daher 
Umleitung solcher Züge erst entschließen, wenn voraussie 
auf eine längere Dauer der Umleitung zu rechnen ist, 
artige Umleitungen haben dann öfters bei genauerer - 
prüfung: zu dem Ergebnis geführt, daß der neue Weg bei 
lich nicht ungünstiger als der alte ist, daß sogar auf dies 
Wege sich eine wirtschaftlichere Ausnutzung der Zugkri 
ermöglichen ließe. Die vorübergehende Umleitung führte 
zu einer dauernden Leitungsänderung. 
4. Wenn die bisher angewandten Mittel nicht zu. 
gewünschten Erfolg führen, müssen Betriebs- und Verk 
sperren verfügt werden. Die Betriebssperre tritt in der Re 
bereits automatisch sein, wenn die Vorflut stockt, d.h. 
Stationen, Zugleitungen oder Oberzugleitungen ordnen 
Zurückhaltung derjenigen Züge an, die nicht vor 
kommen. Das Zurückhalten pflanzt sich sehr schnell b 
die Nachbarbezirke: fort und verursacht sofort erheblicn 
triebsschwierigkeiten. Es empfiehlt sich daher, wen 
nicht gleich zur Annahmesperre schreiten will, wen st 
die Rückhaltsperre für das ganze Zuführungsgebiet 
zuordnen, d. h. die Wagen dürfen noch zur Verladung 
nommen werden, müssen aber auf den Verladesial 
zurückgehalten werden. Beide Maßregeln sind sehr , 
schneidig, ‚bringen wenig betriebliche Entlastung; verurs 
im Gegenteil Sch lefekerien im Rückhaltgebiet und heı 
den Wagenumlauf. Sie sind deshalb von der Generalbe 
leitung nur in Ausnahmefällen oder im Zusammmenrhan 
der sogleich zu besprechenden Annahmesperre angeor 
worden. Vermeiden läßt sich allerdings die Rückhaltsp 
nicht, da sie dem plötzlich auftretenden Bedürfnis entspred 
sofort einsetzen muß, um das Vorflutgebiet überhaupt arb 
fähig, den Betrieb noch flüssig zu erhalten. ve 


Die ultima ratio ist die Güterannahmesperre, 
‚selbstverständlich nur von Rücksichten der 
wendigkeit geboten sein. Der Aufsatz des Betr iebsinspek 
Kraus (Z. d. Ver. D. E.-V. Nr. 75 vom 4. Oktober 1919) 
den Eindruck, als ob bei den Verkehrsbeamten. die 
verbreitet sei, die Sperren würden zu leicht ausges 
gewissermaßen aus der Absicht, dem Betriebe Unbequ 
keiten zu ersparen. Dem kann nicht scharf genug wi 
sprochen werden. Die von der ‚Generalbetriebsleim 7 


3 dneten Sperren werden nur nach sorgfältigster Früfung ver- 
fügt. Schließlich muß doch auch mit dem aufs äußerste ge- 
 schwächten Betriebsapparat der lebensnotwendigste Verk«hr 
noch aufrechterhalten werden. Ohne Sperre ist bei ungenügen- 
‚der Betriebsleistung nicht auszukommen. Die Wagen würden 
sich im Stillstand selbst verzehren. Die vollständige Erlah- 
mung wäre die Folge. Der sorgfältigsten Prüfung bedürfen 
' die Fragen, welche Verkehrsbeziehungen gesperrt werden 
een: welche Versandgebiete erfaßt, welche Güterarten ans- 
ommen werden müssen. Um seinen Überblick darüber zu 
gewinnen, wie viele Wagen für die Hauptstreeken und Tlaupt- 
en sind, werden bei der General- 
' betriebsleitung umfangreiche Aufschreibungen -nach einem in 
längerer Erfahrung ausgearbeiteten Muster geführt. Die An- 
gaben werden den täglichen Meldungen über die Fetriebslage 
entnommen, wo sie unter den als abgestellt gemeldeten Wagen 
‚erscheinen. Die Zahlen werden täglich verfolgt und die An- 
Bahmesperre in Erwägung gezogen, sobald sie cine gewisse, 
ahrungsgemäß noch als zulässig zu. betrachtende Höhe 
eberschreiten ünd keine Aussicht auf Besserung besteht. 

® Die Wirkung der Sperre hängt von verschiedenen Umständen 
b. Zunächst sollte man Sperren mit vielen Ausnahmen gar 
nicht verhängen, da ihre Wirkung praktisch nicht in die Er- 
enung tritt. Als während des Krieges sehr viele kriegs- 
ichtige Güter auf militärische Anforderung ausgenommen 
| werden mußten, wurde festgestellt, daß in einzelnen Fällen 
nur 15% des Verkehrs durch die Sperre verfaßt werden 
konnten. Die Sperre konnte also nicht wirken. Man ist aus 
diesen Erfahrungen zu immer schärferen Sperren gekommen. 
' Radikale Sperren, ohne jede Ausnahme, konnten aber aus 
} vielerlei Rücksichten nur selten och werden. Und 
och wäre eine solehe Maßregel die allein richtige. Die Aus- 
nahmen verzögern nicht nur die Wirkung der Sperre, sie 
bringen dem Versender auch keinen Vorteil, da die Wagen 
ur hinten auflaufen, doch nicht vorwärtskommen und den 
 Wagenumlauf unnötig verzögern. Betriebliche Unzuträglich- 
keiten verursacht aber die Forderung, einzelne Güterarten aus- 
zusondern und mit Vorrang vor den’ anderen abzufahren. 
Eine solche Anordnung erfordert nicht nur einen großen 
Betriebsaufwand, sie ist auch praktisch in vielen Fällen 
sradezu unausführbar. Ferner ist die Wirkung der Sperre 
Yhängig von der Größe des Versandgebietes. Aus einem 
‚großen Versandgebiet mit ungefähr gleichmäßigem Wagen- 
abfluß tritt die Wirkung langsam «in, aus einem kleinen mit 
‚stärkerem Verkehr, wie z. B. dem Ruhrbezirk, schnell. Schließ- 
lieh ist die Wirkung stark abhängig von der praktischen 
andhabung bei den Dienststellen. Recht häufig haben zahl- 
reiche Sperrverstöße die Wirkung sehr beeinträchtigt. Im 
lgemeinen wird man erfahrungsgemäß — abgesehen von 
der Kohlenverladesperre im Ruhrbezirk — die Wirkung einer 
‚Sperre nicht vor Ablauf von,ö. bis 6 Tagen erwarten dürfen. 
s ist daher fehlerhaft, mit Ausspruch der Sperre zu lange 


kann, so daß eine wochenlange Dauer der EN unver- 
meidlich wird. 

ner diesen allgemeinen Aufgaben der Regelung und 

 Flüssighaltung des Zugverkehrs obliegt der Gemeralbetriebs- 
| Bang u. 8% wech die Leitung der vom Zentralamt verfügten 


u 


ie preußische Staatsregierung hat der er sanıhlane 
Entwurf eines Gesetzes über Erhebung 
von Zuschlägen im Güter- und Tierverkehr 
‚preußisch- hessischen Staatseisenbahuen mit dem Ersuchen 
ehen lassen, die Beschlußfassung mit möglichster Be- 
hleunigung herbeizuführen. 
% urch dieses neue Gesetz soll die Staatseisenbahnverwal- 
bung ermächtigt werden, vom 1. März 1920 ab zu den jetzigen 
auf Grund der Gesetze. vom 20. März 1918, vom 9. März 1919 
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zu | warten, da das Stockungsgebiet leicht zu groß werden. 
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Leerwagenbewegungen im allgemeinen, die Regelung des 
Sonntagsdienstes, sofern Abweichungen aus betrieblichen 
Gründen von dem vom Zentralamt angeordneten Sonntagsplan 
erforderlich sind, sowie eine Reihe von besonderen Aufgaben, 
wie z. B. die Rückbeförderung der Kriegsgefangenentransporte 
und der Transporte aus dem Wiedergutmachungsprogramm 
des Friedensvertrages, wie Kohlen-, Viehtransporte u. a. Die 
wechselnden Verkehrsbeziehungen im Ferngüterzugverkehr 
schließlich rufen: eine ununterbrochen auftretende Reihe von 
Fragen hervor, die mit den beteiligten Verwaltungen der Re- 
gelung bedürfen. 

Es kann wohl nach den eingangs gemachten Ausführungen 
über die schon 1913 geplante geschäftsführende Stelle im 
Güterzugverkehr mit dem Betriebsausschuß als zweifelsfrei 


festgesteilt angesehen werden, daß bis zum Jahre 1917 eine 


Lücke in der Organisation der Betriebsleitung vorhanden war, 
die man als solche schon jahrelang vorher erkannt hatte. Es 
war aber nicht nur eine Lücke vorhanden, es fehlte der Be- 
triebsleitung überhaupt die Spitze, d. h. diejenige Stelle, die 
Einblick hatte in die zusammenhängenden Betriebsvorgänge 
des ganzen Staatsbahnnetzes. Die Generalbetriebsleitung und 
die Betriebsabteilung des Ministeriums bilden die bis dahin 
fehlenden Stellen. Man hat den Einwand erhoben, daß durch 
die Generalbetriebsleitung die Selbständigkeit der Direktionen 
beschränkt würde. Dies ist ein grundlegender Irrtum. Für 
die Regelung des Ferngüterzugverkehrs, sowohl für die Auf- 
stellung des Programms als auch für die betriebliche Durch- 
führung, ist keine einzelne Direktion zuständig und kann 
nicht zuständig sein, da der Zug nicht an der Direktionsgrenze 
sein Ende findet, sondern an die Nachbarverwaltung zur 
Weiterbeförderung übergeben werden muß, die aber ihrerseits 
das größte Interesse an der Zusammensetzung, dem Fahrplan 
und der Beförderungsvorschrift des Zuges hat. Es kann sich 
also gar nicht um einen Eingriff in die Selbständigkeit einer 
Direktion handeln, sondern nur um die Zuständigkeit einer 
Stelle, die bisher nicht bestand. 

Nachdem die Generalbetriebsleitungen Ost und Süd ober 
gehend aufgehoben waren, hat man sie neuerdings wieder 
eingerichtet, so daß nunmehr fast alle deutschen Eisenbahnen 
drei Generalbetriebsleitungsbezirken zugeteilt sind. Zur Ge- 
neralbetriebsleitung West in Essen gehören die Bezirke Altona, 


Cassel, Cöln, Essen, Elberfeld, Hannover, Magdeburg, 
Münster, Saarbrücken, Oldenburg und die Lübeck-Büche- 
ner Eisenbahn, zu Süd in Würzburg außer den baye-. 


rischen, badischen und württembergischen Strecken die preu- 
Bischen Bezirke Frankfurt, Mainz und Erfurt, zu Ost in 
Berlin die übrigen Verwaltungen. Ihre Spitze dürfte nach 
der Verreichlichung der deutschen Bahnen die Betriebsabtei- 
lung des Reichsverkehrsministeriums sein, als welche die 
oberste Betriebsleitung der deutschen - Bahnen wohl jetzt 
schon angesehen werden kann. 

Betrachtet man noch einmal kurz zusammenfassend die Or- 
ganisation der Betriebsleitung, so finden wir in Zugleitungen, 
Oberzugleitungen — als Organe des Betriebsleiters —, Gene- 
ralbetriebsleitung, Betriebsabteilung des Ministeriums einen 
klaren, durchsichtigen Aufbau. Man kann wohl behaupten, 
daß hierdurch die Mängel der Organisation von 1895, soweit 
die ‘Betriebsleitunge in Frage kommt, vollständig beseitigt sind. 


Zuschläge zu den Frachtsätzen der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen. 


und vom 24, Shtambar 1919 erhöhten Frachtsätzen einen Zu - 
schlag bis zu 100% zu erheben, der spätestens gleichzeitig 
mit den Erhöhungen der Frachtsätze wieder außer Kraft 
treten soll. Das heißt, daß zum Ausgleich von Einnahmen 
und Auseaben schon früher «eine weitere Erhöhung der 
Frachtgebühren notwendig geworden ist, bevor eine orga- 
nische Neugestaltung der Tarife möglich ist. Mit der 
Durchführung einer solchen soll also dann der Zuschlag fort- 


fallen. Die Grenze von 100% ist lediglich eine Höchstgrenze, 
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so daß die Möglichkeit offen bleibt, den Zuschlag auch nied- 
riger zu gestalten. 

In der Begründung zum Gesetzentwurf a aUSQe- 
führt, daß die letzte der wiederholten Tariferhöhungen vom 
24. September 1919, obwohl schon damals der Fehlbetrag nahe- 
zu eine Verdoppelung der Betriebseinnahmen erfordert hätte, 
die Frachtsätze nur um 50 % erhöht hat, weil man Handel, In- 
dustrie und Verkehr möglichst wenig belasten wollte und «eine 
Besserung der Verhältnisse nicht ganz unmöglich erschien. 
Die Hoffnung auf eine solche Besserung hat sich nicht erfüllt. 


Es ist im Gegenteil infolge der fortgesetzten Steigerung der 


Bezüge der Beamten und Arbeiter sowie der Materialpreise, 
der gesunkenen Arbeitsleistung, der Verkehrsbehinderung 
durch Kohlenmangel und Lokomotivenmangel eine »erhebliche 
Verschlimmerung eingetreten. Die Betriebseinnahmen für 
1920 sind insgesamt (Personen- und Güterverkehr) auf 
5594 Millionen Mark, die Betriebsausgaben auf 7140 Millionen 
Mark veranschlagt worden. Die Ausgaben haben sich jedoch 
nach der bereits jetzt zu berechnenden Verteuerung durch 
Löhne, Zulagen, Preissteigerung ‘der Materialien usw. auf 
11240 Millionen Mark erhöht, so daß ein Betriebsfehl- 
betrag entsteht, der sich durch Verzinsung usw. auf 
6698 Millionen Mark erhöht. Hierbei ist zu bemerken, daß die 
Einnahmen reichlich veranschlagt sind und daß die Ausgaben- 
veranschlagung durch weitere mit Sicherheit zu erwartende 
Steigerung überholt werden wird. 


I. Streckensätze für das Tonnenkilometer in Pfennig 
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Aus dieser Daisielfing erseben Fick zusleich die Ursache 
für den weiteren Rückgang des Ertrages der preußisch. 
hessischen Staatsbahnen. Auch für die Zukunft kann in ab- 
sehbarer Zeit mit einer wesentlichen Besserung der Verhält- 
nisse nicht gerechnet werden. Andererseits erscheint es nicht 
gerechtfertigt. die zum Ausgleich des Wirtschaftsplans der 
Eisenbahnverwaltung erforderlichen Zuschüsse dem Stewer- 
zahler- aufzuerlesen. Von dem berechreten Fehlbetrag vor 
rund 6700 Millionen Mark werden durch die in- Aussicht ge- 
nommene®e Erhöhung der jetzt bestehenden Güter- und Tier 
tarife um 100%, und wenn mit einer gleichen Erhöhuns 
der Personentarife gerechnet wird, worüber zurzeit 
noch Erwägungen im Gange sin, zünstiestenfalls 5400 Mil- 
lionen Mark „edeckt werden. Es verbleibt also noch ein un- 
gedeckter. Fehlbetrag von 1300 Millionen Mark. Dazu treten 
mit Sicherheit weitere Ausgaben. Man will einen Auscleich 
durch Ersparnisse zu schaffen versuchen, und zu diesem 
Zweck werden besondere Kommissiönen bei den einzelnen‘ 
Eisenbahndirektionen Nachprüfungen vornehmen. Dessen- 
ungeachtet werden zur Gleichstellung der Einnahmen und 
Ausgaben demnächst weitere Tariferhöhungen kaum zu um- 
ssehen sein. 

Im Güterverkehr würden sich die künftigen Einheitssätze in 
den regelrechten Tarifklassen (ohne. Ve wie 
zolet Erlen: 


a) Stückgutklassen 


Eilstückgut Frachtstückgut 
: z Spezialtarif ; Spezialtarif 
allgemeine ni en allgemeine 
Klunss für bestimmte. Krause . für bestimmte 7 
Eilgüter Stückgüter ° 
bis. 300 kn 3 2 2 u See 121,44 SARENEOU ENDE 49,68 
von 301 bis 400 km (anzustoßen an den Satz für 300 km) 110,0 \ 55,20 - BR 
40100 E Ve RIO 99,36 | - IE 38,64 
ED REN Bu N 88,32 44,16 a BB 12 
über600 km ( i een 66,24 33,12 "33,12 
| b) Wagenladungsklasse 
allgemeine ER E 
Wagenladungsklassen Fe < Dean N = £0 
B A? I- 22 1 ee , 
bei Gesamt- 
entfernungen 
bis | über ji 
| ER 100 km 
für alle Enifernungen Ir Ks | 36,984 | 33,12 | 27,60 | 2484 | 19,32 | 14,352 | 12,144 


II. Abfertigungsgebühren für 100 kg in Pfennig 


ialtarif Allgemein 

für Gesamt- |Allgemeine Se ni en “Spezial- 
entfernungen Eilgut- Den ladungs- tarite 
yon ijgüter u.) klassen ST TI IT 

5 a Stückgut | AlundB ua 
1 bis 10 km 110,40 55,20 44,16 32,12 
ee 121,44 60,72 49,68 82,12 
217,7 30,7% 132,48 66,24 55.20 32,12 
3124...40° 5, 143,52 71,76 61,72 82,12 
412,3. 90,25 154,56 77,28 66,24 32,12 
HI 165,60 82,80 66,24 49,08 
6ER 0 176,64 83.32 66,24 49,68 
A 137,68 93,84 66,24 49,68 
BIS 90. % 198,72 99,36 | 66,24 49,63 
91 100 „ 209,70085 104,38 66,24 - |- 49,68 
über 100 _, 220,30 110,40 66,4 66,24 


Wie bei den bisherigen. während des Krieges vorgenomme- 
nen allgemeinen Tariferhöhungen wird auch die jetzt beab- 
sichtigte Erhöhung in der rohen Form eines Zuschlages vom 
Hundert vorgenommen werden müssen, da aus finanziellen 
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Gründen die Durchführung schon zum 1. März d. J. erfolgen 
muß, bis dahin aber eine organische Neugestaltung der Tarite 
nicht möglich ist. Eine solche kann nicht vorgenommen wer- 
den, ohne daß die Interessenten‘ vorher eingehend «ehört 
worden sind. Ihre technische. Durchführung — Neuberech- 
nung und Druck der Tarife — erfordert ebenfalls längere 
Zeit. Die ständige Tarifkömmission und der Ausschuß 
Verkehrsinteressenten bei dieser sind mit der Neugestaltung 
der Güter- und Tiertarife bereits befaßt. 

Die Genehmigung zur Erhöhung soll — jedenfalls in. ihre 
jetzigen Form — ebenso. wie die der früheren Erhöhungen 
nur auf bestimmte Zeit — bis zum Ablauf des zweiten va {= 
schaftsjahres, das auf den Abschluß des Friedens mit de 
letzten mit Deutschland im Kriege gewesenen ron en 
Großmacht folgt — ausgesprochen werden in der Annahme 
daß bis dahin eine endgültige organische Neuordnung dei 
Tarife erfolgt. 

Die Erhöhung wird trotz ihres Umfanses vom Wirtschafts 
leben getragen werden müssen und wohl auch setragen 
den können, zumäl die Preise aller Lebens- und Gebrau 
mittel in Deutschland wie auf dem-Weltmarkte im allgemei 
noch stärker gestiegen sind. Die Erfahrungen, die in fin 
zieller Hinsicht mit der. letzten Tariferhöhung gemacht woı 
sind. sind nicht ungünstig. 

Die anderen deutschen Staaten mit Staatsbahnbesitz we en 
eine gleiche Tariferhöhung vornehmen; : 


Ber. 
Nachrichten. 
S - Vereinsgebiet. 

f Deutschland. 


Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Das Reichs- 
hrsministerium hat unterm 7. Februar d. J. einige Ände- 
der Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung verfügt. 
"Nähere geht aus der Bekanntmachung in Nr. 32 des 
Gesetzblattes hervor. | 


Verbindung nach Ostpreußen. Aus dem Reichsverkehrs- 
Inisterium wird mitgeteilt, daß demnächst erneute Verhand- 
en mit den Reedereien stattfinden, die den Schnelldampfer- 
Kchr Swinemünde-Pillau. übernommen haben. Bei den an- 

ernden Schwierickeiten für den Verkehr über den Korri- 
ird der Weg über See noch längere Zeit ein dringendes 
dernis sein und starken Zuspruch finden. Auch im kom- 
en Monat ist daher mit der Weiterführung der Schnell- 
erverbindungen zu rechnen. 


eini 
'hienen. die behaupten, daß bei der Schließung ‘der Werk- 
n und der. Entlassung der überzähliren Arbeiter nicht 
achlichen Gesichtspunkten verfahren werde. sondern 
ie Verwaltung dabei auf die Schädieung des Deutschen 
bahnerverbandes ausgehe, dessen Funktionäre restlos auf 
Straße gesetzt seien. 
I nüber wird abermals darauf hinsewiesen, daß die 
&, ob eine Werkstätte unwirtschaftlich gearbeitet hat, 
[onaten von der Verwaltung sörgfältie verfolet wird. 
rund Jancer Beobachtungen ist nach Benehmen mit der 
s- und Staatsregierung angeordnet worden, welche Werk- 
ı zu schließen seien. Die Gewerkschaften und die Ar- 
schaft selbst haben häufig darauf hinzewiesen, daß ihrer 
ung nach die schlechten Leistungen der Werkstätten 
enteils auf deren starker Überfüllung beruhen. 
ses Urteil stimmt mit den Beobachtungen der Ver- 
tune überein. Es ist deshalb für jede Werkstätte 
t worden, welche Zahl von Arbeitern in ihr beschäftiet 
muß. damit der Betrieb am wirtschaftlichsten arbeitet. 
‚Auswahl der Arbeitskräfte hat sich die Verwaltune 
von sachlichen Gesichtspunkten leiten lassen. Die 
ändieen Orzane der Direktionen sind eineehend mündlich 
“die Absichten des Ministeriums unterrichtet worden. Der 
rundsatz bei der Auswahl der Arbeiter ist nicht ihre 
iekeit zu bestimmten Verbänden, sondern lediglich die 
arkeit und der Arbeitswille des einzelnen Mannes oe- 


ten Tendenz kann car keine Rede sein. 

st auch unrichtig, daß alle Funktionäre des Deutschen 
hnerverbandes entlassen sind. Gewiß sind Funktionäre 
erbandes, aber ebenso Funktioräre anderer Verbände 
eder eineestellt worden. wenn ihre Arbeitsleistunzen 
Arbeitswillenicht „enüsten Inder Werkstätte Tiempel- 
ind von 26 Funktionären des Deutschen Eisenbahnerver- 
„nur sechs entlassen. in Potsdam gleichfalls von 26 nur 
ler Werkstätte II von 22 13, und ähnlich lieeen die 
den übrieen Werkstätten Berlins und der Provinz. 


verschiedenen Verbärde bedeutet deshalb keine 
ven den betreffenden Verband, und überhaupt hat 
öriekeit zu einem Verband niemals einen Grund für 
sung oder Nichtentlassung eines Arbeiters gexeben. 
er Gelesenheit weist die Eisenbahnverwaltune dar- 
daß keineswees nur Arbeiter, die nicht arbeiten 
er konnten, von den Werkstätten entlassen worden 


& besonders stark war. auch brauchbare und williee 
D nicht weiter beschäftiot werden konnten. Es liest 
für Privatbetriebe und insbesondere für die mit der 
une von Eisenbahnmaterial beschäftigten Werke 
ad vor. Leute. die jetzt aus den Eisenbahnwerkstätten 
Eben Gründen entlassen wurden, ihrerseits 
BLIEn.. . .— E = 


— 


‘rungen des Gehaltstarifs, 


Von einer zesen den Deutschen Eisenbahnerverband 


Die Entlassung von Funktio- | 


‘ondern daß in einer Reihe von Werkstätten. wo die 


— Wiedereinführung der Mitteleuropäischen Zeit im be- 
setzten Gebiet. In der Nacht vom 14. zum 15. Februar 1920 ist 
im gesamten besetzten Gebiet die Mitteleuropäische Zeit durch 
Vorstellen der Uhren von 11 auf 12 Uhr wieder eingeführt 
worden. Bekanntlich war am 15. Dezember 1918 im gesamten 
linksrheinischen Gebiete an die Stelle der Mitteleuropäischen 
die Westeuropäische Zeit getreten (vergl. Nr. 98 S. 1014 Jahrg. 
1918 d. Zte.), die eine Stunde nach der Mitteleuropäischen 
Zeit gerechnet wird, 


— Die Lohntarifverhandlungen der badischen Eisenbahnver- 
waltunz mit den Arbeiterorganisationen sind bezüglich der 
Lohnhöhe zu einem Abschluß zelangt. Der Höchstlohn eines 
Handwerkers in der I. Ortsklasse wurde auf 340 M für die 
Stunde festgesetzt. Die neue Lohntabelle sieht drei Ortsklas- 
sen vor mit jel5 3 Abstufung; daneben wird für die in Mann- 
heim wohnenden und dort beschäftigten Arbeiter ein Stunden- 
zuschlag von 20 3 gewährt. Gesenüber den Handwerker- 
löhnen sind die Sätze der Handarbeitergruppe 1 um ie 20 8 
und jene der Handarbeitereruppe 2 um weitere 10 3 sekürzt. 
Der Höchstlohn wird mit dem vollendeten %4. Lebensjahr er- 
reicht. Die erhöhten Löhne zelten vom 1. Januar bis 31. März 
1920. Neben dem Lohn werden die seitherisen Kinderbeihilfen 
weitergewährt, 

Die Verhandlungen über die übrigen Bestimmungen des 
Ende Februar ablaufenden Tarifvertrages sind noch im Gange. 


— Ein Nachtrag VII zum Staatshaushalt der badischen 
Staatseisenbahnen für die Jahre 1918/19 ist dem Landtag zu- 
gegangen. Der Nachtrag sieht entsprechend dem. Vorgehen 
der übrisen Länder die anläßlich des bevorstehenden Über- 
ganges der Bahnen an das Reich zum Angleich an die preußi- 
schen Verhältnisse erforderlichen Verbesserungen der Anstel- 
lungs- und Besoldungsverhältnisse vor, und zwar Vermehrung 
der etatmäßieen Stellen um 3096, Aufhebung der jetzigen Drit- 
telung und Fünftelung der Amtsstellen, z. T. unter Weefall 
der unteren Gebaltsklassen, Dienstzulaxen zum Angleich an 
die preußischen Bezüre. in einigen wenigen Fällen auch Ände- 
namentlich zur erundsätzlichen 
Durchführung der Gleichstellung der technischen und nicht- 
technischen Beamten, endlich für das Fahrpersonal Aufnahme 
von Beträgen für den Bezu& von wandelbaren Gebühren in 
den Einkommensanschlag. Der Vermehrung der Zahl der etat- 
mäßigen Beamten steht eine entsprechende Verminderung der 
nichtetatmäßieen Stellen und der Zahl der Arbeiter vewenüber. 
Die Änderungen sollen mit Wirkune vom 1. März d. J. in Kraft 
‚reist: Der Mehraufwand für einen Monat beträgt rd. 815 000 

ark. : 

Für die Beschaffun« von Werkzeusmaschinen und Werk- 
stätteneinrichtungen zur Hebung der Leistunesfähickeit der 
Werkstätten und Betriebswerkmeistereien ist der Betrag von 
1,2 Mill. Mark in den Nachtrag einsestellt. 

Außerdem werden durch den Nachtrae 13,24 Mill. Mark für 
Zwecke des Fisenbahnbaues und für die Anschaffung von 
Fahrzeusen an«efordert. darunter 1.66 Mill. Mark für den Ans- 
bau von Stationen und der Werkstättenanlaren. 98 Mill. Mark 
für die Anschaffune von Lokomotiven und 1 Mill. Mark für 
Darlehen an gemeinnützise Baugenossenschaften. 


Österreich, 


— Überfüllung der Züge mit Handzepäck. Die seit Jahren 
beobachtete Überfüllung der Züge mit Handgepäck hat in der 
letzten Zeit einen solchen. Umfang angenommen, daß vielfach 
die Gänge und Plattformen der Wasen mit Handgepäck ver- 
legt und die Türen gänzlich verrammelt werden. Hierdurch 
wird die Aufnahmefähickeit der Züge so sehr vermindert, daß 
viele Reisende keinen Platz mehr im Zuge finden können und 
zurückbleiben müssen. Vor allem wird hierdurch aber die 
Sicherheit der Reisenden in höchstem Maße gefährdet, da in 
den überfüllten Zügen selbst ein verhältnismäßig serinsfügiger 
Betriebsunfall eine Schreckflucht hervorrufen könnte, die um 
so verhängnisvollere Folgen hätte, als die Reisenden infolge 


‚der Verlegung der Türen, Gänge und Plattformen mit Hand- 


gepäck die Wagen nicht.rasch senue zu verlassen in der Lage 
wären. Das Staatsamt für Verkehrswesen hat sich deshalb 


‚zur Aufrechterhaltung der Ordnung in den Züzen und zur 


Wahrung der Betriebssicherheit gezwuneen gesehen, die Ver- 
fürung zu treffen. daß die Gänge und Plattformen der Waeen 
nicht mit Handgepäck verlegt, insbesondere aber die Türen 
nicht durch Handeepäck verstellt werden dürfen, weiter daß 
das von «einem Reisenden mitgenommene Handsepäck im 
ganzen das Gewicht von 30 kg nicht übersteicen darf. Be- 
züglich des Umfanges des Reiserepäcks ist die Bestimmung des 


_ Betriebsreglements maßgebend, wonach den Reisenden zur 
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Unterbringung des Handgepäcks nur der Raum über und unter 
dem Sitzplatz zur Verfügung steht. Gegenstände, die nach 
dem Gesasten sich, zur Mitnahme als Handgepäck nicht eignen, 
müssen von den Reisenden bereits in der BReiseantrittsstation 
als Reisegepäck aufgegeben werden. Türsteher und Gepäck- 
träger sind beauftragt, die Mitnahme unzulässigen Handge- 
päcks in die Personenwagen nicht zu gestatten. 
Schaffner haben Auftrag erhalten, allzu schweres oder allzu 
umfangreiches Handgepäck zu beanstanden und für das bean- 
standete Handgepäck die Gebühren wie für Reisegepäck, und 
zwar für die ganze vom Reisenden zurückgelegte Strecke, ein- 
zuheben. . 


— Eisenbahnbauplan für Steiermark. Aus Graz wird ge- 
meldet: In einer der letzten Tagungen des steiermärkischen 
Landtages wurde der Antrag angenommen, die Landesregie- 
rung zu beauftragen, ein zielbewußtes Eisenbahnbauprogramm 
für Steiermark unter Prüfung aller vorliegenden Pläne mit 
besonderer Berücksichtigung der Interessen der Landeshaupt- 
stadt Graz und des Anschlusses Deutschwestungarns aufzu- 
stellen. Im Stadtratssitzungssaale fand vor einigen Tagen 
eine vom Landesrat einberufene Besprechung von Belang- 
nehmern über den aufzustellenden Bauplan statt. Nach Er- 
örterunge der vorliegenden 22 Lokalbahnentwürfe für Steier- 
mark einieten sich die Anwesenden dahin, vom Landesrate so- 
wie von der Staatsregierung zu verlangen, daß der zu schaf- 
fende Landeseisenbahnbauplan foleende Linien enthalten soll, 
deren eheste Durchführung außerordentlich dringlich erscheint: 
Birkfeld-Retteneee und Feldbach-Gleichenberg-Radkersbärg, 
deren Bau während des Krieges beronnen, seit dem Umsturz 
aber unterbrochen wurde; Gleisdorf-Ilz-Fürstenfeld-Düsing 
und Gleisdorf-Hartberg-Oberwart, die Steiermark und West- 
unsarn verbinden sollen; die Querhauptbahnlinie von Graz 
über Weststeiermark durch das Lavanttal nach Klagenfurt mit 
Rücksicht auf die Abtrennung des südlichen Teiles der Sterer- 
mark und dadurch der Bahnverbindung Marburg-Klagenfurt, 
die Lokalbahnstrecke Seebach-Thurnau-Gußwerk behufs Er- 
riehtung einer Bahnverbindung zwischen Graz und Mariazell 
und endlich die Linie Köflach-Knittelfeld (vergl. auch Nr, 7 
S. 81 d. Zte) zwecks Hebung der Kohlenförderung im 
Köflacher Gebiet und zur leichteren Abbeförderung der Kohle. 
Der Vertreter des Staatsamtes für Verkehrswesen hob die 
außerordentliehen Schwierigkeiten hervor, die der Durchfüh- 
rune von Bahnbauten im allgemeinen “entgegenstehen. Er 
widersprach der von einzelnen Rednern auszesprochenen Be- 
fürchtune, daß in der Verwaltungsstelle für Deutsch west- 
unearn bezürlich des Baues von Eisenbahnen nach Deutsch- 
westunegarn die Absicht bestehe, Steiermark von diesem Öster- 
reich zuresprochenen Gebiet abzutrennen. Ein Eisenbahn- 
bauplan bestehe für Deutschwestungarn noch nicht. Es seien 
nur Kartenstudien «emacht worden. Bei der Auswahl der 
Linien werde auf die Interessen Steiermarks Rücksicht genom- 
men werden. Redner machte auch Mitteilungen über die mit 
der Stadtremeinde Klassenfurt geführten Besprechungen werer 
Baues einer Bahn von Klagenfurt durch das Lavanttal an die 
steirische Grenze. Die Bahn werde eine Hauptbahn sein. 
Wecen Vornahme von Trassierungsarbeiten seien Ingenieure 
das Staatsamtes für Verkehrswesen nach Kärnten entsandt 
worden. Im Abstimmuneseebiet sollen vorläufig keine Er- 
hebuneen angestellt werden. Die Reeierung habe sich bereit 
erklärt, für den Fall. daß dieses Gebiet bei Deutschösterreich 
bleibt, die Sicherstellung einer von Klagenfurt nach dem La- 
vanttal an die steirische Grenze führenden Bahnlinie sobald 
wie möglich in die Wege zu leiten. 


— Beförderung von Kriegrerleichen auf den Eisenbahnen. 
Mit Gültiekeit vom 1. Februar 1920 wird bei Beförderung von 
Leichen gefallener oder im Felde verstorbener Kriessteilneh- 
mer, ferner solcher Kriegsteilnehmer, die in Ausübung ihrer 
Dienstpflicht im Hinterlande verstorben sind, die Fracht von 
der ersten Beeräbnisstätte nach der Heimat auf den Strecken 
der österreichischen Staatsbahnen und der in ihrem Betriebe 
stehenden Privatbahnen zu den um 50% gekürzten tarifmäßi- 
gen Frachtgebühren berechnet, wenn gelegentlich des An- 


suchens um Transportbewillicung an der Hand des Leichen-. 


passes oder sonstiger amtlicher Bescheinigungen nachet- 
wiesen wird, daß .es sich tatsächlich. um die Leiche eines 
Krieesteilnehmers handelt. Im Frachtbriefe ist neben der Be- 
zeichnung „Kriegerleiche“ die Nummer der Transportbewil- 
lieung einzusetzen. Die Fracht wird für jede Leiche beson- 
ders berechnet, auch wenn mehrere Leichen in einem Waren 
verladen wurden, Im übrisen »elten hinsichtlich der Auf- 
lieferung, Beförderung und Ablieferung die Bestimmungen 
der einschlägigen Tarife. Die Frachtbegünstigung bleibt so 
lange in Kraft, als die Beförderunz von Leichensendungen an 
die Erteilung einer Transportbewilligung gebunden ist, läng- 
stens aber bis 31. Dezember 1920. 


Auch die ' 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


— Einstellung des Güterverkehrs. Wie die „B. B. 
meldet, ist wegen Kohlenmangels der gesamte Güterver 
auf den österreichischen Bahnen vom 16. bis 25. Februar ein 
gestellt worden. s 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Unzulänglicher Nachrichtendienst über den Zugverke 
Der immer unzulänglicher werdende Nachrichtendienst 
-Eisenbahnministeriums über den Zugverkehr hat die Han: 
und Gewerbekammer in Reichenberg, wie die Wochense 
„Die Wirtschaft“ meldet, veranlaßt, an das Eisenk 
ministerium nachstehende Eingabe zu richten: e B.) 

„In der letzten Zeit ist der Nachrichtendienst hinsichtlich & 
Zugverkehres derart mangelhaft geworden, daß beisprelsy 
selbst in größeren Stationen nicht mit Sicherheit festg 
werden kann, ob Züse im Bereiche einer anderen Staatsk 
direktion, ja selbst auf den Linien derselben Direktion 
kehren oder nicht. So konnte anläßlich der in den let: 
Tassen wegen Kohlenmangels verfügten Verkehrseinstell 
in Reichenberg nicht festgestellt werden. welche Verbin 
mit Brünn, ja sogar mit Prag aufrechtgeblieben, und” 
5. Februar wurde in Prag den Fahrgästen des um 1,33 
nachm. nach Turnau-Reichenberg abgehenden Zuges Nr. ı 
nicht einmal mitgeteilt — obwohl sie Karten nach Reich 
ber« verlangten —, daß der Anschlußzug Nr. 813 Tu 
Reichenberg ausgefallen ist. ; 

Ganz ab&esehen davon, daß ses, wie bereits in unserem 
gramm vom 3. Februar angeführt, nicht angängig ist, d 
einer, vorwiegend landwirtschaftliche und dünner bevölk 
Gebiete durchlaufenden Strecke der Verkehr, ja sogar 
volle Schnellzugverkehr aufrechterhalten bleibt, während 
gleich in dicht bevölkerten industriell besiedelten und da 
eines intensiven EFisenbahnverkehrs am meisten bedürf 
Gessenden der Verkehr nahezu vollkommen sedrosselt 
scheinen die einzelnen Staatsbahndirektionen nicht 
Wert darauf zu lesen, daß diese Verkehrseinstellunsen 
rechtzeitir und im ganzen Lande entsprechend veröffen 
werden. Die zeradezu beispiellose Unverläßlichkeit de 
planplakate und Kursbücher im ‚Vereine mit der man 
Benachrichtigung der Bahnämter über den Zugverkehr 
in der. letzten Zeit im reisenden Publikum eine derartige 
wirrune und Unsicherheit hervorgerufen, daß niemand 
ob und wann ihn der Zug, den er benützt, an das Z 
Reise bringen wird. Es ist zweifellos, daß durch die d 
notwendie gewordenen fortwährenden Anfragen die 
dies nicht hinlänelich unterrichteten) Bahnbedienstete 
in zweckloser Weise mit einem Auskunftsdienste bela 
werden. der ihren übrigen Dienstverpflichtungen gewiß 
förderlich ist.“ 


Luxemburg. 


— Eisenbahnabkommen mit Frankreich. Wie Havas 
der „Independence Luxembourgeoise“ meldet, ist ein 
kommen zwischen Frankreich und Luxemburg übe: 
Luxemburgischen Eisenbahnen am 14. d. M. unterze 
worden, das zwar das souveräne Recht Luxemburgs an 
nieht berühre, aber die militärische Sicherheit und di 
schaftlichen Interessen der beiden Nachbarstaaten 
ae Frankreich habe dadurch eine herrschende 
erlangt. 


Übrige europäische Länder. 


— Zur Erhöhung der französischen Eisenbahntarife 
Nr. 13 8. 150 d, Zte.) wird noch gemeldet, daß der $ena 
14. d. M. die Erhöhung der Eisenbahntarife angenomm 
Die Erhöhungen können erreichen für Reisen in der 
Klasse 45 %, in der zweiten Klasse 50% und in der 
Klasse 55%. Bei den Gütertarifen ist eine Erl 
bis zu 115% gestattet. ER. se 

— Die Untergrundbahn in Madrid. Im Oktober vorigen} 
hat Köniz Alfons den ersten Teil der Untergrund 
Madrid und damit die erste Untergrundbahn in Spaz 
‚öffnet. Der damit in Betrieb genommene Teil ist etw 
lang und führt von Cuatro Caminos nach der Puwert 
dem verkehrsreichsten Teile der Stadt. Der Bau ! 
undeinhalb Jahr gedauert und etwa 6,5 Millionen N 
kostet. Unter den Aktionären steht der König : S 
ı Stelle. Die Strecke ist zweigleisig und für Dreiminuteny 


er En 6 
n % y- ! 

) ahrgang 

bruar 1920. 


eingerichtet. Die Züge können je 500 Personen fassen. 
ohl Baustoffe wie Betriebsmittel sind mit wenigen Aus- 
men spanischen Ursprungs, ebenso sind die Leiter des 
nternehmens und die Techniker, die den Bau ausgeführt 
ıaben und die den Betrieb führen, Spanier. Auch das gesamte 
Aktienkapital ist in. Spanien aufgebracht worden. 


- Beendigung des bulgarischen Eisenbahnerausstandes. Der 
r kurzem auf den bulgarischen Staatsbahnen infolge Streiks 
ingestellte Betrieb ist wiederhergestellt worden. Die bulga- 
ische Telegraphenagentur meldet hierüber: Nach dreitägieen 
ebhaften Debaiten billigte die Sobranje die feste Haltung der 
Vegierung gegenüber den in den Ausstand getretenen Eisen- 
ahnern und verurteilte den Streik. Die sozialistische und die 
end die Demokraten und die Radikaldemokraten einer den 
‚treik mißbillisenden Tagesordnung beistimmten. 


Allgemeines. 


— Die Bedeutung der Donau für die Binnenschiffahrt 
‚rankreichs betonte letzthin der in Budapest weilende franzö- 
36 Admiral Fateu, indem er sich dahin aussprach, die 
yonau würde zkünftighin für das Wirtschaftsleben von ganz 
auropa stark in Frage kommen, insbesondere aber für den 
'stlichen Handelsverkehr Frankreichs, sobaid der Rhein- 


ini Friedensvertrag die Herstellung einer Rhein-Donau- 
erbindung durch Deutschland vorgesehen ist, ohue daß je- 
‚och eine bestimmte Linie dafür genannt ist. Es kaun somit 
wohl der Rhein-Main-Donau-Kanal, wie er von der bayeri- 
Yhen Regierung geplant war, als auch ler Rhein-Neckar-Do- 
au-Kanal, der von Württemberg verfochten wird, in Frage 
ömmen, Bei dem offensichtlichen Anteil jedoch, den gerade 
'rankreich an solchen Plänen zum eisen®n Vorteil nimmt, 
t es sehr dahin, ob es für Deutschland vorteilhaft ist, diese 
naupiäne weiter zu fördern, während «es weit: angebrachter 
scheinen muß, die an sich hoch wünschenswerte Verbin- 
£ des norddeutschen Wasserstraßennetzes mit der Donau 
anderem Wege, nämlich durch die Weser anzustreben. 
ersteren Falle fiele an Deutschland wohl der Durcheanes- 
srkehr zwischen Osteuropa und Frankreich; in letzterem 
äle aber noch der eigene Verkehr Norddeutschlands mit dem 
‚idosten hinzu, der sich recht stark entwickeln könnte; auch 
um orteil der Eisenbahnen, F. W.-W 


Ei 
Bi 


— Der Eisenbahntunnel. I. Teil. Ein Leitfaden des Tunnel- 


 Bücherschau. 


von Dr.-Ing. Dolezalek, Geh. Reg.-Rat, Professor 
? Techn. Hochschule zu Berlin. Mit 422 Textabb. Ver- 
tzban & Schwarzenberg, Berlin und Wien 1919. 


dieser Arbeit sind die beremännisch betriebenen Tunnel- 
usführungen behandelt; solche, die von der Oberfläche 
s im offenen Betrieb hergestellt werden, wie beispiels- 
er in den Jahren 1910/12 gebaute Spreetunnel der Ber- 
1er Untergrundbahn, sind aus der Betrachtung ausge- 
x en.’ 
vorliegende erste Teil ist zur Einführung in das weit- 
eigte_ Gebiet des Eisenbahntunnelbaues bestimmt. Er 
delt vorab kurz die wichtigen Fragen der Vorunter- 
nsen über die geologische Beschaffenheit der Gebirge, 
u erwartenden Wasser-, Wärme- und Gasverhältnisse; 
esen hängt das Maß der Gefahren und Schwierigkeiten 


Wagenübergang im Verkehr mit fremden Bahnen. 

Wagenaustausch zwischen den tschechoslowakischen und 
nischen Staatsbahnen vollzieht sich gegenwärtig, da 
Olnischen Eisenbahnen das Vereinswagenübereinkommen 
anerkennen, auf Grund eines vereinbarten Naturalaus- 
‚der die individuelle Rückstellung der nach Polen über- 
genen Wagen der österreichischen Privatbahnen aus- 
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mmunistische Fraktion stimmten gegen die Regierung, wäh- | 


jau-Kanal fertiggestellt sei. — Es ist dazu zu bemerken, 


ergebenst mit. ER 


Nr. 14 
ze 


der Tunnelbauten ab, die von der Länge des Tunnels und 
dessen Querschnittsabmessungen mit beeinflußt werden. Im 
einzelnen sind dann die Arbeitsvorgänge vom Stollenausbruch 
bis zur fertigen Ausmauerung des Tunnels in baulicher 
Reihenfolge veranschaulicht. Die je nach den Verhältnissen 
zur Anwendung gelangenden verschiedenartigesten Bauweisen 
sind im einzelnen besonders besprochen, darunter auch die 
neuzeitlicheren Bauweisen: der Vortrieb mittels Brustschildes, 
die Anwendung des Preßluft- und des Gefrierverfahrens. 
Durch Beigabe vieler Abbildungen, die langer Erklärungen 
nicht bedürfen, konnte der äußere Umfang der Schrift, die 
eimen ganz ausgezeichneten Überblick über das behandelte Ge- 
biet gibt, knapp gehalten werden: Den einzelnen Abschnitten 
sind Literaturverzeichnisse beigefügt. 

In einem zweiten Teil sollen Förderung, _ Lüftung, Ver- 
messungs-, Erhaltungs- und Wiederherstellungsarbeiten sowie 
geologische und Arbeitsfortschrittspläne, auch Kosten be- 
sprochen werden. 


— Sicherung einer Zugfahrt auf einer zweigleisigen Bahn- 
linie mit Streckenblockeinriehtunge. Von Karl Günther, 
Direktionsrat und Vorstand der Neubauinspektion, Bad 
Kissingen. Mit einer dreifarbigen Tafel in Steindruck, 
44 X 60 cm. Preis 2,50 M. Bei größeren Bezügen Partiepreise, 
Verlag von R. Oldenbourg, München und Berlin. 

Auf der Güntherschen Tafel sind die zahlreichen Bedie- 
nungsvorgänge beim handbedienten Sigenalsystem 
in gedrängter zeichnerischer Form in anschaulichster Weise 
dargestellt und knapp und klar erläutert. Die Tafel gibt eine 
Übersicht über das Zusammenwirken der” Blockfelder, Block- 
sperren und Signale, die auch den Nichtfachmann oder Stu- 
dierenden in den Stand setzen, sich in kürzester Zeit in die 
auf den ersten Blick immerhin etwas verwickelt erscheinenden 
Vorgänge einzuleben. Obwohl die Tafel auf ein besonderes 
Sicherungsbeispiel zugeschnitten ist, behalten die veranschau- 
lichten Vorgänge auch in allgemeinerer Form Geltung, da es 
für die grundlegenden Aufgaben und den Zweck des Zu- 
sammenwirkens der Teile schließlich sleicheültie ist, ob die 
Bedienung der, Blockfelder und der Signale durch den Zug, 
den Wärter oder beide gemeinsam erfolst. 


Die Blocksperre ist in der Bauart der Firma Jüdel & Co. 
veranschaulicht, derart, daß das Zusammenarbeiten der Einzel- 
teile trotz des verhältnismäßie kleinen Maßstabes der Tafel 
gut zu übersehen ist. Um die Übersichtlichkeit nicht zu beein- 
trächtigen, mußte die Gesamtdarstellung ganz schematisch 
gehalten und auf ein näheres Eingehen auf Einzelheiten Ver- 
zicht geleistet werden. Daß der Wortlaut der deutschen Ge- 
setzes- und Dienstvorschriften Verwendung gefunden hat, 
steigert den Wert der Tafel‘ noch weiterhin. Die bayerischen 
Staatsbahnen haben den Güntherschen Übersichtsplan der 
Dienstvorschrift für die Ausbildung und Weiterbildung des 
Personals als Anlage beigeseben, was wohl als Beweis dafür 
gelten darf, daß die Tafel den praktischen Bedürfnissen in 
bester Weise Rechnung trägt, 


Die Betrachtung der Tafel drängt unwillkürlich zu einem 
Vergleich mit dem selbsttätigen Sienalsystem, bei dem alle die 
in dem Güntherschen Schaubilde dargestellten Bedienungsvor- 
gänge entfallen. Diese Erkenntnis hat bekanntlich dahin ge- 
führt, daß für Stadtschnellbahnen- mit dichtester Zusfolge — 
bis 17% Minuten — nur noch das rein selbsttätige Sienalsystem 
in Frage kommt. 

In den deutschen Lehrbüchern und Fachzeitschriften finden 
sich zahlreiche treffliche Abhandlungen über die auf in- und 
ausländischen Eisenbahnen eingeführten handbedienten 
Signalsysteme zur Aufrechterhaltung des Raumabstandes auf 
zweigleisigen Strecken. Veröffentlichungen über die selbst- 
tätigen Signalsysteme sind in der deutschen Literatur bis- 
her nur recht spärlich anzutreffen. Wünschenswert wäre es, 
wenn sich die Fachpresse auch dieser Sicherungeszweige etwas 
mehr annähme. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Die Generaldirektion der Südbahngesellschaft, die 
Direktion der Niederösterreichischen Landes- 
bahnen und die Direktion der Salzburger Eisen- 
bahn- und Tramway-Gesellschaft haben sich da- 
her veranlaßt gesehen, den Austritt ihrer Wagen nach und 
über Polen zu untersagen. Wir teilen dies den Veereinsver- 
waltungen -zur Beachtung und Anweisung der Dienststellen 


Nr 


Rundschreiben der Geschäftsführenden - Verwaltung sind | 


erlassen worden: 


Nr.'II 15 vom 7. Februar d. Js. an sämtliche Vereinsverwal- 
betreffend: Technisches Vereinsorgan — Jahrgang 


tungen, 
Le (abresandt am 13. Februar d. Js.). 


Il i9 vom 12. Februar d. Js. an 1. sämtliche Vereins- 
. verwaltungen, 2. die Herren Mitglieder dos Preisausschusses, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Fr 
= 


1. Nachruf. 


Am 14. d. Mts. 


verschied nach schwerem Leiden 


der Regierungs- und Baurat 


Gerhard Müller, 


Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts %in Berlin, 


im 66. Lebensjahre. 


Der Verewigte hat der Staatseisenbahnverwaltung fast 40 Jahre ange- 


hört,. davon über 


mit großem Eifer und treuer Pflichterfüliuug verwaltet. 


ıl Jahre der Eisenbahndirektion Beriin, und hat sein Amt 


Die Staatseisenbahn- 


verwaltung ver.iert in ihm einen oft erprubten, tüchtigen Beamten, der Kreis 
seiner engereu Amtsgennssen einen hochgeschätzten Mitarbeiter, von vor- 
nehuer, liebenswürdiger Sinnesart, dem wir stets ein ehrenvolles Andenken 


bewahren werden. - 
Berlin, den 16. Februar 1920. 


Der Präsident # 


(165) 


und die höheren Beamten des Eısenbahndirektionsbezirks. 


Herr Eisenhahn-Hauptkassenrendant, Reehnungsrat 


Heinrich Rehling 


ist am 15. Februar 1920 im 68. Lebensjahr gestorben. 


Der Verstorbene hat 


über 45 Jahre lang der Staatseisenbahnverwaltung in Treue und Hingabe ge- 
dient und war über 7 Jahre lang Vorstand der Eisenbahn-Haupıkasse Kiberfeld. 
Wir werden ihın ein treues Andenken bewahren. 


Elberfeld, den 16. Februar 1920. 


(166) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Eisenbahndirektan Elberfeld. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung des Haltepunktes 
Mariental (Ahr). 

. Am 1. März 1920 wird der an der 
Strecke Remasen-Dümpelfeld zwischen 
den Stationen Walporzheim und Dernau 
belesene Haltepunkt Mariental (Ahr) 

für den Personenverkehr eröffnet. 
Cöln, den 14. Februar 1920. (167) 
Eisenbahndirektion. he 


3. Güterverkehr. 


Freien Grunder Eisenbahn, 

Mit Wirkung vom 1. März d. Js. tritt 
vorbehaltlich der Genehmigung durch 
di®e Aufsichtsbehörde eine Erhöhung 
des Güter- und Tiertarifs in Kraft. 

- Näheres durch die unterzeichnete Di- 

rektion. (169) 

‘Frankfurt a. M.. 13. Februar 1920. 
Die Direktion. 


Pfälzisch-Bayerischer Güterverkehr, 
Tarif vom 1. August 1916. 

Am 16. Februar 1920 gehen die Sta- 
tionen Bliesbrücken, Folpersweiler und 
Saargemünd Pf. B. an die Verwaltung 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
über. Von diesem Zeitpunkt an schei- 
den diese Stationen aus dem Eisenbahn- 
direktionsbezirk Ludwigshafen (Rhein) 
aus und sind daher im Tarif zu 
streichen. ; 

Güter- und Tiersendungen nach und 
von diesen Stationen sind ab 16. Fe- 


bruar 1920 nach den „Vorschriften für 
die Beförderung von Eil- und Fracht- 
gut und lebenden Tieren im Verkehr 
mit den Eisenbahnen ın Elsaß-Lothrin- 
gen, der Wilhelm - Luxemburg - Eisen- 


-bahn und der Prinz Heinrichbahn -ın 


Luxemburg vom 1. J anuar 1920% abzu- 
fertigen. 
München, den 16. Februar 1920. ‚ag 
Tarifamt 
.der Bayer. Staatseisenbahnen 
rechts des Rheins, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Binnen-Gütertarif der -Cöln-Bonner- 
Eisenbahnen, 

Am 1. März d. J. tritt, vorbehaltlich 
der Genehmigung der Aufsichtsbehörde, 
eine allgemeine 100 %ige Erhöhung der 
Frachten im Binnen- und direkten Gü- 
terverkehr der Cöln- Bonner-Eisenbah- 

nen in Kraft. 

Cöln, den 14. Februar 1920, (173) 

Direktion 
der Cöln Bonner orenhahnen. 


Güter- und Tierverkehr mit ElSaß- 
Lothringen und: Luxemburg. 

Mit Gültiekeit vom 1. Januar 1920 
sind Vorschriften für dıe Beförderung 
von Eil- und Frachteut usw. im Ver- 
kehr mit den Eisenbahnen in  Elsaß- 
Lothringen und Luxemburg erschienen. 


Sie unterrichten über Annahmebedin- 
‚gungen, Frachtberechnung und. -Fracht- 


zahlung im Verkehr mit diesen Ge- 
bieten. Näheres in Nr.153/19 des Tarif- 


X 


betreffend Ergänzung von Mit edarn des Preisauss 
(abgesandt am 19. Februar d. Js.) 

Nr. IV 13 vom. 9. Februar d. Js. an sämtliche 'Verei 
waltungen, betreffend Ausgleichung von 'Entschädigungsf. 
rungen im Güterverkehr des Vereins Deutscher Eisenba 
waltungen (Art. 19 des 
13, Februar d. Js). 


\ Zeitonk Er Y reins 
Deutscher Bisenbuhnverwal 


Übk. zum 'VBR.) (br 


und Verkehrsanzeigers der pr 
hessischen Staatsbahnen und 
Dienststellen. 
Fan (Main), 14. Fehruaf 
-- Eisenbahndirektion. 


Deutscher Eisenbahn- Gütertari 
Teil 1B (Tfv. 1b). e 
Mit Gültigkeit vom 25. Februs 

wird in den Spezialtarif Ill neu 


Dommen: & 
„Kartoffelkraut“ 
Berlin, den 16. Februar 1920, 
Eisenbahndirektion 

als geschäftsführende Verwa 


. - Pfälzisch-Württ, Güterverke 
Mit Gültigkeit vom 16, Februar 
an werden die auf lothringische 
biet gelegenen Stationen Blies 
Folpersweiler und Saargemünd, 
diesem Tag an als Stationen der 
bahnen in Elsaß-Lothrinsen ge 
dem Tarif gestrichen. Gleichzeiti 
der Grenzpunkt Reinheim (Bliesbrü 
Grenze in . den - Tarif einbe 
Näheres bei den Dienststellen 
unserem Tarifanzeieer. E 
Stuttgart, den 12. Pebruan 1920, 
Generaldirektion 
der württbeg. Staatseisenba 


Mit Gültickeit vom 25. Febru, 
werden die Frachtzuschläge 
ladegebühren. der Kerkerbachba 
Auskunft’ erteilen die K 
eriungen. 
Kerkerbach, des 18, Februc 
Kerkerbachbahn Aktien-Gese 
- Der Vorstand. 


ae 


4. Personen- und Güterv 


Eisern-Siegener ‚Eisenbahn, 
Bi nnen ta T Er 


behaltlich der Genehmisung 
sichtsbehörde am 1. März ( 
Nachtrag III eingeführt, wod 
riferhöhungen eintreten. 
Der Nichtinnehaltunsz der z 
tigen Veröffentlichunesfrist 
Reichsverkehrsministerium zu 
Auskunft erteilt die unter 
Direktion. 3 
Siesen, den 18. 1920. Wi 
 Eisern-Siegener eb 
> -. Die Direktion. 


=D: Personen- und Gepäck 


Badischer Persomentare H 
Mit Gültigkeit vom 1. März, A 
scheint der Nachtrag VIL. 
die Änderungen und Ereänzı 
besonderen - Ausführungsbes im. 
und Preistafeln,-die durch E 
‘der Personentarife nötie geword 
Sie werden in ällen Verbaı 
Wechseltarifen ae 5 


.. büro. Die Anderınah 
und 5 der EVO. genehmi 
"Karlsruhe, ‘den 16. Febrı 
 Generaldirektion der, Staat, 


iR N jehreung 1920 _ 


A — 


Nr.-14 


KNORR-BREMSE 


Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. 


| Mailand 1906: Großer Preis. 


Abteilung I für Volilbahnen. 
dsuckbremaen. für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- u. 
Schnellzüge. Selbsttätige Kunze-Krorr-Bremsen f. Güter-, Personen- u. Schnellzüge. Einkammer- 
| bremsen f.elektr. Lokomotiven u.Triebwagen. Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr. Triebwagen. 
‚ Dampfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. Preßluftsandstreuer für Vollbahnen. 
| Federnde Kolbenringe. Luftsauge- u. Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 
‘ jokomotiven, Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer. 
| , Vorwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für Lokomotiven. 


‘ Abteilung IH für Strafsen- und Kleinbahnen. 
| {Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bökerbremsen) 
Laftdruckbremsen für Straßen- u. Kleinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen 
| Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen 
‚Achs- u. Achsbuchskompressoren. Motorkcmpressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- 
‚ steuerung. Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 


'  Selbsttätige Einkammerbremsen. 


f. Straßen- u. Kleinbahnen. Druckluftfangrahmen. Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. Bremsen- 
 Einstellvorrichtuhgen. Türschließvorrichtungen. Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 

elung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für Druckluftwerkzeuge, Reinigung 
‚ elektrischer Maschinen und anderer Gegenstände. [7314] 


Brüssel 1910: Ehrendiplom. 


Aktienge- 
sellschaft 


Turin 1911: 2 Große Preise. 


Einarmigellt 


‚önnen mittels Ehni’s Fahrkarten-Loch- 
'pparat als Stationsschaffner an- 
'estellt werden. D.R.-Patent Nr. 297854. 
Beschreibung mit Abbildung kostenlos. 
tar zu beziehen von dem Fabrikanten. 
ısear Schaeffer Nachf., Inh.: A. Ehni, 
Braunschweig. 


Putz-223 


| in bat u. weiß, bietet an zu tagesgemäßen Preisen 


 E.E.Meyer Chemnitz 


un | 


RN 


IN Siemens HalskeA:6 


| Wernerwerk ‚Siemensstadtbei Berlin 


| | Elektr. u. mechanische Anlagen f.d. 
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des Thüringer Waldes, ist im vergangenen Herbst mit 
"Bau einer eigenartigen Bahnlinie begonnen worden, die 
amen Oberweißbacher Bergbahn führen wird. Sie ist 
km lang, überwindet aber einen Höhenunterschied 
335 m und soll den Übergang vollspuriger Fahrzeuge 
ten. Der größte Teil’ der Steigung entfällt auf eine 
ilrampe von 320,50 m Höhenunterschied und 1 :4 stärkster 
gung, die als Seilaufzug betrieben ‚wird. Sie wird mit 
n Abmessungen die höchste und steilste Steilrampe für den 
ang vollspuriger Fahrzeuge. Die berühmten Steilrampen 
a0 Paolo-Eisenbahn in Brasilien weisen zwar einen Höhen- 
pschied von 780 m auf, aber in 4 Abschnitten, so daß auf 


ist dort rund 1:10. 

Die verkehrsgeographischen Bedingungen, die zu.der unge- 
lichen Lösung führten, waren folgende (siehe Abb 1). 
inem Gebirgsstock östlich des oberen Schwarzatales, 
7a 300—350 m über diesem, liegen die Gemeinden: Ober- 
| ißbach, -Cursdorf, Deesbach und Lichtenhain mit zusammen 
‚ 4700 Einwohnern und regem Gewerbefleiß, der das 
n muß, was der karge Boden versagt. 
inem Bahnanschluß war alt, doch verhinderten die Ge- 
chwierigkeiten stets seine Erfüllune. Erst die uner- 
iche Vertewerung der Fuhrlöhne infolge des Krieges 
fte den Entschluß, unter allen Umständen Abhilfe zu 
fen. Es zeigte sich sogleich, daß für eine gewöhnliche 
ü nicht an die Aufbringung der erforderlichen großen 
ittel gedacht werden konnte. Als Anschlußbahnhöfe kamen 
ı Betracht: Sitzendorf im Norden, Katzhütte im Südwesten, 
 euhaus im Süden und Bock-Wallendorf im Südosten. Die 
 inien hätten mit ihren z. T. sehr großen Kunstbauten 
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höchste Rampe nur 211 m entfallen. Die stärkste Nei- 
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Tschecho-slowakisches Ge- 
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der 
Innsbruck-Lan- 


von Nach- 


schätzungsweise oekosbet (zu ‘den Preisen vom Mai 1919): 


Mark 
eine Reibungsbahn von Sitzendorf mit 15,5 km Länge 23.000 000 
eine Zahnradbahn _,, ” DE Te “ 8000000 
‘eine Zahnradbahn von Katzhütte „ 90 x: 7.000 000 
eine Reibungsbalin von Neuhaus „ 10,0 5 9 000 000 
eine Reibungsbahn von Bock= i 
Wällendört 22 sera 2105 m „14.000.000 


Alle diese Projekte waren viel zu teuer. Hinzu kam, daß 
der Verkehr der Orte jetzt und in Zukunft zum allergrößten 
Teil nach Norden geht, so daß eigentlich nur der Anschlub 
nach Sitzendorf Wert hatte; die nach Süden schieden wegen 
ihrer großen Umwege für den Personenverkehr so gut le 
aus, weil man mit einem Fußmarsch nach Sitzendorf oder 
Mellenbach-Glasbach stets schneller und billiger zum Ziele ge- 
langte als mit der Bahn. Ganz besonders galt das von der 
Linie nach Neuhaus, die sonst viel für sich hatte, weil Neu- 
haus schon auf der Höhe des Gebirges liegt und der Betrieb 
daher einfach war. Der Güterverkehr allein konnte die 
Bahn aber, auch wenn er die Hauptsache war, nicht lebens- 
fähig erhalten*). 6 N 

Unter diesen Umständen befreundete, man sich mit dem 
Vorschlag des Verfassers, zu einem "außergewöhnlichen 


Mittel zu greifen und die eingangs erwähnte Steilrampe zu 


- wäre «eine Zahnradbahn von Mellenbach-Glasbach aus 


*) Eine Bahn, die diese Nachteile vermieden hätte und 
erheblich kürzer und billiger war, als die oben genannten, 
ge- 
wesen; sie hätte aber eine Steigung von. 1:8 erfordert, die 
bei. Übergang vollspuriger Fahrzeuge ‘nicht ohne besondere 
Vorrichtungen zulässig ist und voraussichtlich weder hinsicht- 
lich der Sicherheit noch kler Wirtschaftlichkeit befriedigt 
hätte. Su 
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bauen. Die Natur bot einen hierfür geradezu vorbestimmten | trischen Kosten geringer werden- als bei diesen. 


Weg. Der Ort Lichtenhain ist von dem nächsten Punkt der 
'Staatsbahn unweit des Weilers Obstfelderschmiede nur etwas 
über 1 km entfernt. Von Obstfelderschmiede nach Lichten- 
hain zieht sich eine Schlucht herauf, das sogenannte „Metzelt“. 
Mit einer sehr gleichmäßigen Steigung von 1:4 bis 1 :4,25 
führt die Linie hier 1,4 km lang 
gerade bis auf einen Knick in der 
Mitte, der für die Weichenbögen 
der Ausweiche ausgenutzt wird, 
und erstaunlich geringen Auf- 
und Abträgen von höchstens 2 m. 
Von Lichtenhain führt eine Rei- 
bungsstrecke von 2,6 km Länge 
mit 1:50 maßgebender Steigung 
nach Oberweißbach und Cursdorf. 
Deesbach fährt seine Güter vom 
. Bahnhof Oberweißbach ab, wäh- 
rend der Bahnhof Cursdorf auch 
das nicht weit entfernte Meusel- 
bach mitversorgt. 


Abbrldung 7. 


N] 


Hersdorf 


. . N) . il RZ SI 
Die Leistungsfähigkeit der ZN 2 
. { \ SE 3 
Steilrampe. ist bei der starken I 
Steigung natürlich beschränkt. 


Ausschlaggebend für ihre Wahl 
war der geringe Verkehr von 
etwa 3 Güterwagen täglich, des- 
sen Vielfaches sie noch bequem 
leisten kann, und die Gewißheit, 
daß win durchgehender Verkehr 
unter Weiterbau der Linie sich 
niemals entwickeln wird, nach- u, 
dem Neuhaus kurz vor dem 
Kriege Vollbahnanschluß bekom- 
men hat. Zwischen Neuhaus und: 
Cursdorf liegt nur Wald; die wei- 
ten noch unerschlossenen Gegen- 
den im Osten scheidet der tiefe 
Lichtegrund für immer von dem 
Bahngebiet, 

Der geringe Verkehr ließ es 
auch zulässig erscheinen, von der 
Staatsbahn (Nebenbahn) auf freier 
Strecke abzuzweigen; der An- 
schluß wurde von den preußischen 
Staatsbahnbehörden in Würdigung 
dieses und der volkswirtschaft- 
lichen Gesichtspunkte bereitwil- 
ligst zugestanden. Für den Pier- 
sonenverkehr wird sin Halte- 
punkt angelegt, womit gleichzei- 
tig ein alter Wunsch der Einwoh- 
ner von ÖObstfelderschmiede er- 
füllt wird. 

Die Kosten der Linie betragen 
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nach dem ° Voranschlag nur, 

1800000 M. Das ist gegenüber RerbLLT1GS5B8 
den obigen Projekten eine ganz 

außerordentliche Veerbilligung. Daran ändert auch der | 


Umstand nichts, daß die Kosten durch das inzwischen weinge- 
tretene gewaltige Steigen der Eisenpreise wesentlich höher 
sein werden; die anderen Bahnen wären eben noch viel 
teuerer geworden. Zustande kommt die Verbilligung nieht 
nur durch die Verkürzung der Linie, sondern auch durch 
den typischen und hier besonders hervortrebenden Vorzug 
- der Steilbahnen, sich dem Gelände, besser anzuschmiegen als 
gewöhnliche Bahnen, die Täler und Rücken quer schneiden 
oder flach am Steilhang verlaufen, so daß nicht nur die Ge- 
samtkosten der Steilbahnen, sondern sogar ihre kilome- 
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So. 
liegt die Bahn im Gelände, daß überhaupt keine K 
bauten erforderlich wären, wenn nicht auf der Steilra, 
zwei Wege wegen der Unmöglichkeit schienenglei ’ 
Kreuzungen unterführt werden müßten. 

Die einzige Linie, die mit der Steilbahn ernstlich = 
Wettbewerb trat, war eine elektrische Straßenbahn von 
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zendorf mit etwa 8 km Länge und 1 : 17 maßgebender 
gung. Sie hätte zwar dem Personenverkehr wohl 
gut gedient wie die Steilbahn, war aber mindestens di 
so teuer und hätte für den Güterverkehr Umladen nö 
macht, denn die Beförderung normaler Güterwagen auf 1 
böcken erschien bei der starken Steigung gefährlich u ınd 
denfalls sehr unwirtschaftlich, _Umladen aber — 
war man sich einig — sollte wegen der Kosten und der 8 
daraus erwachsenden Unzuträglichkeiten vermieden we 
Das billigste Projekt ohne Umladen wäre gewesen wın€ 
destelle an den Staatsbahn bei Obstfeldenschmiede und 


Ela für Landfahrzeuge; dies wurde aber als unge- 
nd fallen gelassen. 

um Bau und Betriebe der Bahn bildete sich eine Aktien- 
sellschaft, bestehend aus den vier Gemeinden mit zusammen 
iner- Million Mark Aktien und dem Staate Rudolstadt mit 
u. M Aktien. Rudolstadt gewährt außerdem 250000 MN 
‚ls verlorenen Zuschuß und das Reich 250000 M als De- 
nobilmachungszuschüsse. Dieser letzteren wegen, die 
zsprünglich nur bis Ende 1919 «ezahlt werden sollten, 
außte der Bau ungesäumt in Angriff genommen werden. 
Jie Erdarbeiten wurden Anfang September begonnen und 
'ollten bis Ende des Jahres vollendet sein, was aber infolge 
‚er ungünstigen Witterung nicht ganz gelang. 

"Die Ausbildung des Steilaufzuges war der Gegenstand ein- 
»ehender Überlegungen. ‘ Viele Anordnungen waren mög- 
ich; aus ihnen mußte schnell das Zweckmäßigste herausge- 
iucht werden. Ich will zunächst die gewählte Ausführung 
veschreiben und dann die Gründe für ihre Wahl angeben. 
ie Anlage wurde im einzelnen von der Gesellschaft für 
"örderanlagen Ernst Heckel m. b. H. in Saarbrücken nach 
len Richtlinien des Verfassers entworfen; auch die 
‚usführung ist ihr übertragen worden. Die Rampe 
at eine schiefe Länge von 1390 m, eine waserechte 
ron rund 1350 m. Das Seil ist entsprechend etwas über 
‚400 m lang und wirkt als Hubfördener, wie bei den üblichen 
Vergnügungsbahnen. An «einem Ende des Seils hängt ein 
KLSONENWAgEN.. in Stufenform, am anderen eine Rollbühne 
nit wagerechter Plattform, auf die zwei- und dreiachsige 
füterwagen bis S m Radstand und 20,t Ladegewicht in der 
Jängsrichtung aufzefahren werden können. Die Bühne fährt 
‚ben und unten bis an einen unveränderlichen Punkt, von 
\em aus’ die Überfahrt des Güterwagens genau wagenecht 
'veschieht. Der Personenwagerf wird von Treppenbahnstei- 
pen aus erreicht; seine Stellung ist nicht genau festgelegt, 
‚ondern der Seildehnung entsprechend um einige Meter ver- 
inderlich. Damit dies möglich ist, fährt er unten in ein be- 
;onderes Gleis, das länger ist als das Gütergleis. Im der 
Verlängerung der Bahn liexen oben und unten Drehscheiben, 
deren. Hilfe die Güterwagen auf die Rollbühne gebracht 
werden (sıehe Abbildung 2), .Die Strecke ist eingleisig. In 
‚ter. Mitte lvegt eine Abtsche Ausweiche mit festen Weichen. 
die Personen steigen oben in die Züge der Reibungs- 
‚strecke um.. 

35 Daß die ragen nicht auf eigenen Rädern laufen, ge- 
"schieht nicht etwa wegen der Steigung. Auf den Kippern 
reichen die Wagen eine sehr viel steilere Neigung als 1:4, 
ie das Schüttgut anfängt zu rutschen. Bei harten Rangier- 
ae wirken ebenfalls weit stärkere Trägheitskräfte in der 
N 

! 
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Längsrichtung auf die Ladung als ein Viertel des Gewichts, 
ınd müssen auch aussehalten werden. Endlich wird Stück- 
N ıt in Sitzendorf in einen besonderen Pendelwagsen umge- 
\adien, so daß hier leicht auf gute Verstauung geachtet wer- 
len konnte. Der Grund war vielmehr ein anderer. Der Per- 
‚sonenverkehr seht nicht wie bei Vergnügungsbahnen, die 
me Verbindung zwischen zwei Menschenhaufen (z. B. Stadt 
ind Aussichtspunkt) herstellen, gleichmäßig und gleichzeitig 
in beiden Richtungen, sondern in Stößen und einseitig; kommt 
: Staatsbahnzug von. Sitzendorf, so müssen alle übergehen- 
en Reisenden im Resgelfalle mit einem Hub heraufgebracht 
. werden, ebenso im umgekehrten Falle herunter. Das andere 
‚Seilende würde also in beiden Fällen leer laufen. Um nun 
; Bahn gut auszunutzen, erschien es ratsam, mit dem 
‘peien Seilende jedesmal eine Güterfahrt zu erledigen. Es 
yeht also, soweit es nach dem Fahrplan paßt, bei einer Per- 
onenfahrt aufwärts ein Güterwagen herunter, und umge- 


ich; durch guten Gewichtsausgleich und Einschränkung der 
ahrten wird an Betriebsstoff sespart, was in unserem ver- 
a Lande sehr wichtig geworden ist, und das Seil g8- 


rt. Die Vorteile dieser Zusammenfassung sind erheb- - 
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Wenn die Güterwagen nur mit besonderen Fahrten befördert 
würden, so könnten sie Sicherheitsvorrichtungen gegen Seil- 
bruch wohl entbehren; wenn es wirklich einmal trotz guter 
Seilunterhaltung, die die beste Sicherheitsvorrichtung ist, 
zum Bruche käme, so könnte man den Verlust eines Güter- 
wasens mit Ladung schlimmstenfalls ertragen. Bei ver- 
einigten Güter- und Personenfahrten könnte aber im Falle 
des Seilbruchs am Güterwagen dieser ablaufend mit dem Per- 


von Katzhilfe ° 


Arswerche 


Abbildung 2. 


sonenwagen zusammenstoßen; deshalb mußte er auch ge- 
sichert werden, und das geschieht, da sich die Vorrichtungen 
am oewöhnlichen Güterwagen nicht anbringen lassen, am 
besten durch Aufsetzen auf eine Rollbühne, die mit denselben 
Sicherheitsvorrichtungen ausgerüstet ist wie der Personen- 
wagen. 

Die Bühne wiegt etwa 18 t, was eine erhebliche Veermeh- 
rung des toten Gewichts darstellt; man muß aber bedenken, 
daß dieses auf der anderen Seite ausbalanciert werden kann, 
also keine Vermehrung der Hubarbeit, sondern nur «in stär- 
keres Seil verlangt. Das Untergestell gab ferner die Mög- 
lichkeit, die Kreuzung in der Mitte mit Abtschen Weichen aus- 
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zurüsten; diese führen bekanntlich die Wagen auf dem richti- 
gen Strang, ohne daß ein Umstellen nötig ist, indem jeder 
Wagen, der eine links, der andere rechts, an einer Seite .Rä- 
der mit Doppelspurkränzen und gegenüber glatte Rollen hat... 
Dadurch werden .hier Bedienungskräfte erspart und Fehler 
ausgeschlossen, die sehr empfindlich werden könnten. 

Die Rollbühne hat eine Plattformlänge von 8,50 m und ist 
am oberen Ende 0,65 m, am unteren 2365 m hoch, Zur Er- 
höhung der seitlichen Standsicherheit hat die Steilbahn Breit-. 
spur von 1,80 m bei 3 m langen Schwellen. Der Personen- 
wasen hat bei 9,5 m Länge und 4 m Breite 52 Sitzplätze und 
ein Fassungsvermögen. von 100—120 Personen. Das reicht 
für den gewöhnlichen Verkehr vollauf aus. Bei starkem An- 
drane muß mehrmals gefahren werden. Die Schienen haben 
Keilkopfform zum Angriff der Bremszangen. Ihre Abwal- 
zung ist von der alleinigen Herstellerin, der Phoenix A.-G. in 
Ruhrort, zur Unterstützung des interessanten Bawes schon 
für das erste Vierteljahr 1920 unter günstigen Bedingungen 
zugesagt, ein bei den jetzigen Herstellungsschwierigkeiten 
hoch zu achtendes Entgegenkommen. Für den Oberbau der 
Reibungsstrecke stellte der preußische Minister der öffent- 
lichen Arbeiten dankenswerterweise einen noch vorhandenen. 
Posten altbrauchbarer Schienen anormalen Profils zur Verfü- 
gung, die für die preußischen Staatsbahnen nicht ohne wei- 


Nachrichten. 
; Vereinsgebiet. | 


Deutschland. 


— Übernahme der Bahnen auf das Reich Am 20. d. M. 
fanden unter dem Vorsitz des Reichsverkehrsministers 
Dr. Bell die abschließenden Besprechungen über den Über- 
gang der deutschen Eisenbahnen auf das Reich statt. Es 
wurde in allen Punkten, mit Ausnahme der Finanzfrage, eine 
Verständigung erzielt. Die Verhandlungen über letztere 
wurden am 21. d. M. unter dem Vorsitz des Finanzministers 
Erzbergeer fortgesetzt. Sofern auch diese Besprechungen 
zu einer Verständigung führen, soll der Staatsvertrag 
zwischen dem Beich 
Reichskabinett und den Kabinetten der beteiligten Läuder vor- 
selegst werden und sodann. mit größter Beschleunigung an 
die verfassunggebenden Körperschaften gehen, damit der 
Übergang des Eigentums und der Verwaltung der Eisen- 
bahnen auf das Reich zum 1. April d. J. durchseführt wer- 
den kann. 2 

Wie der „D. Alle, Ztg.“ aus Hannover gemeldet 
traten dort am 20, Februar die Vertreter der Länder, die 
keine Staatseisenbahn besitzen, zusammen, um zu 
dem Übergang der Eisenbahnen auf das Reich Stellung. zu 
nehmen. Es wurde völlige Übereinstimmung (dahin .erzielt, 
daß die Verhandlungen, die das Reich zurzeit über die Über- 
nahme der Eisenbahnen führt, unbedinst auch die Zuzie- 
hung von Vertretern der Länder ohne Staatsbahnbesitz er- 
fordern. ‘Insbesondere wurde einmütig anerkannt, daß es 
nieht angäncsig sei, einzelnen Ländern bei diesen Veer- 
handlungen Vor behalte oder sonstige Sondervorteile ein- 
zuräumen, die nicht allen Ländern, also auch den Ländern 
ohne Staatsbahnbesitz, gleichmäßig zugute. kommen. Das 
liege nicht nur im Interesse der Länder ohne Staatsbahnbesitz, 
sondern sei vor allem auch „eboten durch die Rücksicht auf 
sesamtdeutsche Interessen und auf eine wahrhaft 
einheitliche und gerechte Ausgestaltung des künftigen deutschen 
Eisenbahnwesens. Es wurde beschlossen, sofort in diesem Sinne 
beim Beichsverkehrsminister und den sonstigen beteiligten 
Reichsstellen vorstellig zu werden. Die weitere Veerfoleung 
der Angelegenheit wurde einem Ausschuß übertragen, der sich 
aus Vertretern von sieben Ländern zusammensetzt, und dessen 
Geschäftsführung Hamburzs übernahm. 


— Höhe des Wagenstandgeldes. Auf eine Anfrage Be Abe. 
Diez hat der Reichsverkehrsminister folgende Erklärung ab- 
gegeben : 

„Die preußische Eisenbahnverwaltung kann vorläufig nicht 
ın Aussicht nehmen, die Höhe des Wagenstandgeldes für den 
zweiten standgeldpflichtigen Tag zu ermäßigen, da sich die 
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und den Ländern unverzüglich dem 


wird, . 


Y 


"Wintersport vorzüglich . geeignet; 


‘und im Personenverkehr leicht an jeden Staatsbahnzu 
.schluß bei kurzer Fahrzeit herstellen kann, älles Vorte 


_ den Verkehrsnot keinen Aufschub litt.‘ 
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teres verwendbar sind. Die Schwellen erAER im den 
meindewaldungen geschlagen. = 
Die Wahl der Betriebskraft steht noch nicht endgült, fe! 
Die Eröffnung der Bahn soll bei ungestörtem 
beitsgane Ende 1920 stattfinden. Die landschaftliche 
heit der Linie ist. hervorragend und wird ihr in besseren 
ten sicher starken Verkehr bringen. Die Gegend i 
Rodel- und Bobba 
neben der Steilbahn werden nicht lange auf sich wa 
lassen; mit der Bahn werden Schlitten und Bodies 
hochgezogen. - 
Das Unternehmen ist ein herchen von. wirken 
Wagemut in schwerer, um nicht zu sagen sch werstei 
Wenn sich nicht noch unvorhergesehene technische Se 
riekeiten einstellen, darf es auch als ein Beispiel gelte 
man sich unter den schwierigsten Bedinsungen mit v 
nismäßie gerinsen Mitteln helfen kann. Man darf 
sagen, daß die Bahn den Verkehrsbedürfnissen der 
den besser .dient als eine gewöhnliche, weil sie drei d. 
schaften unmittelbar. berührt, für jede eine Ladestell 3 


eine Bahn srößeren Stils aus baulichen, betrieblichen 7 
wirtschaftlichen Gründen nicht bieten könnte. : 8: 


Verhältnisse, die zur Felsen der heutigen Sätze 
haben, nicht geändert haben. Ri. 
Es soll nicht verkannt werden, daß die Innehaltung ı 
Ladefrist infolge der vielfach vorliegenden Arbeiterschwie 
keiten und der öfter- vorkommenden Unregelmäßigkeit 
Eisenbahn- und Postverkehr in nicht wenigen Fällen se 
schwert wird. Diesen Umständen glaubt die Eisenba 
waltunge durch die allgemeine Herabsetzung der Stand 
für den ersten Tag ausreichend Rechnung getragen zu 
In den Fällen, in denen es nicht gelingt, mit Ablauf des 
ten Tages den Wagen vollständig zu beladen oder zu en 
werden entweder ganz besondere Verhältnisse oder N 
sirkeit vorliegen. Sonderverhältnisse können zu einer 
rung der allgemeinen Sätze nicht führen. Sie müssen bei 
Beurteilung von Standgeldrückforderungen von den 
bahnverwaltungsstellen in billiger Weise berücksicht 
den. Bei Nachlässigkeit oder gar Absicht muß im In 
der Allgemeinheit auf Erhebung möglichst hoher Sa 
sonderer Wert gelegt werden. 


Der vorstehenden Auffassung Sahne 
aus an. 

Die Eisenbahnverwaltungen legen den größten Wert 
jetzt und auch künftig mit den berechtigten Interessenvi 
tungen der beteiligten reise in allen Fragen dies Wirtsel 
lebens zusammen zu arbeiten. Im vorliegenden Falle 
Fühlungnahme mit den Beteiligten seitens der preuß 
Eisenbahnverwaltung :lediglich deshalb unterblieben, 
Festsetzung der erhöhten Standgelder np der 


ich mich 


— Die Bisenhahneröntlassunsen in Saarbrücken; 
letzten Tagen war gemeldet worden, daß Marschall Foc 
fohlen habe, vor dem 25. Februar die deutschen Eisen 
in Saarbrücken auszuweisen. Die Meldung ist, 
-Havasmeldung besagt, in dieser Form unrichtige. 
vereinbart und von der deutschen Delegation ang 
worden, daß das Eisenbahnpersonal in Saarbrücken 
Inkrafttreten des Vertrages auf den Bestand gebracht 
würde, der notwendig ist, um den Dienst auf den Li 
Saargebiet sicherzustellen. Die Ausführungsfrist s 
einer Kommission von deutschen .und französische 
schen Sachverständisen . festgesetzt werden, die ba 
Trier zusammentreten sollten. Nach Behauptung Y 
zösischer Seite sollte mehr als ein Monat seit dem - 
treten des Vertrages verstrichen sein, ohne daß die 
Delegierten die notwendige Vollmacht erhalten 
Unter diesen Umständen hätten die französischen De 
bekanntgegeben, daß die neue Ordnung vom. 25. Feb 
beeinne. Das „W. T. B.“ bemerkt hierzu: „Wie wir 
ständiger Seite erfahren, beruht das Nichts 
der Konferenz darauf, daß die Einladung dazu von 
sischer Seite zu spät ergine. Zur Sache selbst ist zu 
ken, daß die «eplante Verminderung des deutschen 
bahnpersonals ohne weiteres nicht ausführbar ist, 


mpfindlichste zu schädigen.“ 


Erhöhung der Ruhegehalte in Baden. Nach winem dem 
schen Landtage zugegangenen Gesetzentwurf wird der 
er die Bemessung des Ruhegehaltes maßgebende Einkommens- 
chlag um 10 %, mindestens um 400 A erhöht für. Beamte, 
wegen Überschreitung des 65. Lebensjahres seit 1. April 
19 in den. Ruhestand getreten sind, oder bis 1, März d. J. 
. Lebensjahr vollenden und bis dahin zur Ruhe sesetzt 
oder ihre Versetzung in den Ruhestand nachsuchen; 
h Vollendung des 65. Lebensjahres vor dem Kries oder 
nd des Krieges in den Ruhestand getreten sind und in 
eit vom August 1914 bis 31. März 1919 mindestens 1 Jahr 
nunterbrochen im Staatsdienste wiederverwendet worden 
Das Ruhegehalt, das hiernach zu ‘gewähren ist, darf 
h den Betrag des bei der Zurruhesetzung maßgebenden 
kommensanschlags nicht übersteigen. 


Personalnachrichten. Dem vortragenden Rat im preu- 
n Ministerium der öffentlichen’ Arbeiten, Geheimen Re- 
ngsrat Quaatz ist die nachgesuchte Entlassung aus 
' Staatsdienste mit dem gesetzlichen Ruhegehalte erteilt 


ei den. bayerischen Staatseisenbahnen wurden befördert: 
- Regierungsrat der Eisenbahndirektion ‘Augsburg Wil- 
Heilmann zum Öberregierungsrat dieser Eisenbahn- 
ktion, die Regierungsräte der Eisenbahndirektion Resens- 
- Friedrich Versho und Dr. Heinrich Saller zu Ober- 
jerungsräten dieser Eisenbahndirektion, der Regierungsrat 
er Eisenbahndirektion Nürnberg Simon Baumgärtner 
am Oberregierungsrat. dieser Eisenbahndirektion, der RBegie- 
osrat der Eisenbahndirektion Ludwigshafen (Rh.) Ferdi- 
Karl zum Oberregierungsrat der Eisenbahndirektion 
hen. 
‚Bei der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung sind die 
amtmänner König vom Neubauamt Meißen zur &eneral- 
ktion. und Dr.-Ing. Wesser vom Neubauamt Glauchau 
Neubauamt Bautzen versetzt worden. — Angestellt wurde 
nichtplanmäßige Regierungsbaumeister beim Bauamt 
au I Johann Georg Bauer. 


u. Österreich. 


- Elektrisierung der Eisenbahnstrecke Innsbruck-Landeck. 
Staatsbahnverwaltung beabsichtigt gleichzeitig mit der 
risterung der Arlberglinie Landeck-Bludenz auch die 
hrung der elektrischen Zugförderung auf der anschlie- 
n Staatsbahnlinie Innsbruck-Landeck und hat zu diesem 
einen Bawentwurf ausgearbeitet. Dieser Entwurf, 
er die Herstellung der elektrischen Streckenausrüstung 
er Strecke Innsbruck Westbahnhof-Landeck ausschließ- 
der Station Landeck und die hierdurch bedingte Um- 
ano der bahneigenen Schwachstromleitung umfaßt, wurde 
Landesregierung zur Durchführung der politischen Be- 
ung und, soweit dies notwendig erscheint, Enteisnungs- 
dlung nach Maßgabe der einschlägigen Bestimmungen 
nittelt. 
rand auf der Wiener Nordwestbahnbrücke.. Am Abend 
.d. M. entstand ein Brand auf der Nordwestbahnbrücke. 
‚sehr gefährlich aus und stellte die Feuerwehr vor eine 
> Aufgabe, ist aber nicht so verhängnisvoll gewesen, wie 
rsprüuglich den Anschein hatte. Er ist, wie einwandfrei 
 rwiesen scheint, durch die Unvorsichtigkeit eines Lokomotiv- 
s entstanden. Solche kleine Brände ereignen sich. jahr- 
ind jahrein oftmals auf Eisenbahnbrücken, namentlich zur 
nerszeit, wenn das Gebälk durch langandauernde Iitze 
et ocknet ist; glühende Kohlenstücke, die aus Lokomo- 
. fallen, stecken die Bohlen der Brücken in Flammen, doch 
solche Brände im Entstehen zelöscht oder verelimmen 
bst. Es besteht die strenge Vorschrift, daß, wenn Züge 
Tücke befahren, nicht in Lokomotiven -nachgelegt wer- 
f, so daß der Aschenkasten bei der Fahrt über die 
ke geschlossen sein muß. Diese Vorschrift hat der 
er eines Zuges, der über die Brücke fuhr, nicht einge- 
Er hat während der Fahrt das Feuer im Kessel ge- 
nd die Heiztür offengehalten. Dadurch sind während 
ahrt glühende Kohlenklumpen aus dem Heizkasten auf 

älk der Brücke gefallen und haben an nicht weniger 
en ziemlich weit auseinanderliegenden Stellen gezün- 
durch war der Eindruck hervorgerufen, daß die ganze 
in Flammen stehe. Der Brückenwächter hat die sieben 
denen Brandherde „leich wahrgenommen und weiter- 
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bahnbetrieb und damit die Interessen aller Beteiligten 


t. Die Feuerwehr wurde verständigt und kam mit 
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starken Kräften. Die Lage war deshalb sehr gefährlich, weil 
für die Fewerwehr die Anfahrt zur Brücke ungemein schwierig 
war. Die Kraftspritzen mußten unterhalb der Brücke halten. 
Die Löscharbeiten dauerten mehrere Stunden. Die Brücke 
hat nur in ihrem Holzbelag gelitten, während der Eisenbau 
und die Gleise unbeschädigt geblieben sind, so’ daß der Zug- 
verkehr nach dem Brande nicht gestört war. 


— Kilometerzeiger, Einführung von Nachträgen. Mit Gültig- 
keit vom 20. Februar 1920 ist je ein Nachtra& IV zum Kilo- 
meterzeiger der ehemaligen k. k. österreichischen Staats- 
bahnen, gültig vom l, Februar 1914, und zwar zur Gruppe A, 
mittleres Staatsbahngebiet, Heft 1 bis 3 und zur Gruppe B, 
südwestliches Staatsbahngebiet, eingeführt worden. Diese 
Nachträge enthalten Änderungen von kilometrischen Entfer- 
nungen, indem die bisher über fremdstaatliche Strecken ge- 
bildeten. Kilometerangaben nunmehr ausschließlich über öster- 
reichische Staatsbahnstrecken ermittelt und ausgewiesen £&r- 
scheinen. Ferner sind in diesen Nachträgen alle Bestimmungen 
und Entfernungen für die außerhalb des Gebietes der Republik 
Österreich gelegenen Stationen ausgeschieden. 


Mit dem gleichen Zeitpunkte werden die „Kilometertafeln 


für den Verkehr zwischen Stationen im Betriebe der deutsch- 


österreichischen und Stationen im Betriebe der tschecho- 
slowakischen Staatsbahnen über die vereinbarten Übergangs- 
stationen Gmünd Staatsbahnhof, Grusbach-Schönau, Lunden- 
burg, Oberhaid-Böhmisch-Hörschlag, Zlabiness und Znam, 
gültig vom 15. Mai 1919%, aufgehoben. Weiter wird mit so- 
fortiger Gültigkeit der Kilometerzeiger für die ehemaligen 
k. Kk. Österreichischen Staatsbahnen, Gruppe C, nordöstliches 
Staatsbahngebiet, aufgehoben. 


— Über Elektrizitätswirtschaft sprach in der letzten Voll- 
versammlung des Niederösterreichischen Gewerbevereins Dr. 
Heinrich Sehreiber. Die Elektrizitätswirtschaft befindet 
sich, wie jeder Tag zeigt, in argen Nöten. Es fehlt ihr für 
die dampfelektrischen Betriebe an Kohle, für wasserelek- 
trische Betriebe an bereits ausgebauten Wasserkräften. Im un- 
geteilten Österreich hat man sich am Kohlenvorrat gütlich 
Setan und sich Zeit gelassen, die. Wasserkräfte nur zu stu- 
dieren. Dieser schöne Traum ist verflosen und Gebot und 
Not der Stunde weisen uns an die Wasserkraftnutzung und 
an diese allein. Alle Anstrengungen selten ihr, um sie in 
den nutzbaren Dienst .des produktiven Wiederaufbaues zu 
stellen. Man will indessen staatsfinanziell die Wasserkräfte 
nicht allein als Kraftquwelle nutzen, sondern auch als 
Kreditqwelle gebrauchen, die uns fremde Zahlungssmittel 
für Nahrungs- und Arbeitsbehelfe liefern soll. Dazwischen 
hat sich das Generalpfand der Wiedergutmachungskommission 
sseschoben, das die Wasserkräfte miterfaßt. Zum Übermaß 
erhebt sich der Zuständigkeitsstreit zwischen Staat und den 
Ländern, die sich g„egenseitise die Wasserkräfte streitig 
machen. ‘Vollends aber macht, mag auch der Munizipalsozia- 
lısmus Schiffbruch „elitten haben, der Sozialisierungssedanke 
ernste Skrupel, der seine Augen hauptsächlich auf die 
Elektrizitätswirtschaft richtet. Diesen Eindruck bestärkt die 
Vorlage des Elektrizitätswirtschaftssiesetzes, das solcherart 
dem Elektrizitätsgesetze, das den Werken und ihren Leitungen 
endlich die Wegfreiheit sichern soll, Abbruch tut. Dieser 
innere Widerspruch in der gesetzweberischen Regelune über- 
trägt sich auf die wirtschaftliche Aktionsfähiekeit und macht 
ihr Schwieriekeiten. Wie Schulden nicht sozialisiert werden 
können, so lassen sich ungebaute Wasserkräfte auch nicht 
sozialisieren und insbesondere nicht bürokratisieren. 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Eisenbahnverkehr mit fremden Staaten. Über die Ab- 
wicklune des direkten Verkehrs der Tschechoslowakei mit 
fremden Staaten brinst Dr. Tauber ın der Prager Wochen- 
schrift „Die Wirtschaft“ folgende Ausführungen: 

„Die tschechoslowakische Republik hat mit sämtlichen in Be- 
tracht kommenden Staaten Verträge über den Güterverkehr 
abseschlossen. Hierdurch ist die Möglichkeit „egeben, Güter 
mit direktem Fraechtbrief nach allen Ländern abzufertigen, 
mit denen sein Vertragsverhältnis hergestellt ist. Allerdings 
liegen die Veerhältnisse in Wirklichkeit anders als in der 
Theorie, da praktisch trotz Vertrages eine Transportmöglich- 
keit infolge Eintritts von Verkehrshindernissen nicht gegeben 
ist. In erster Linie ist es dıe Wasennot, die die Absendung 
von Gütern nach dem Auslande hindert. Nicht minder schwer- 
wiesend sind die Verkehrssperren im Inlande und den Nach- 
barländern, die den Durchzug von Gütern unmöglich machen. 
Es muß jedoch lobend anerkannt werden, daß die Wagensitua- 
tion insoweit wine gebesserte ist, daß sie den Anforderungen 
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des geringeren Exportes der Parteien entspricht. Da im In- 
lande die Güterannahme für die Elbeumschlagplätze infolge 
des Hochwassers eingestellt, die Annahm& von Sendungen für 
den Direktionsbezirk Brünn und Kaschau gesperrt war, kamen 
wichtige Gebiete für den Warenverkehr nicht in Betracht. 
Diese Hemmnisse sind jedoch infolge Wegfalles der Ursachen 
wieder beseitigt. Güter nach Ostschlesien müssen über den 
Hilfsweg Friedek-Mistek geleitet werden. Zum Transporte ist 
“die Bewilligung der Staatsbahndirektion Olmütz notwendig. 
Der Güterverkehr mit Deutschland, das seinen Ver- 
pfliehtungen "isenbahnrechtlich genau nachkommt, wickelt 
sich regelmäßige ab. Die Wagenbeistellung in der Tschecho- 


slowakei ist eine gute, desgleichen auch die Rückstellung sei- ] 


tens Deutschlands. Verkehrssperren sind im allgemeinen 
mehr lokaler Natur und kommen für den tschechoslowakischen 
Verkehr nicht in Betracht. Mit Framkreich besteht ein 
Verkehrsvertrag, jedoch dürfen die Güter nur über Öster- 
reich und die Schweiz geleitet werden. Der Verkehr 
über Delle wurde wieder aufgenommen, jedoch dürfen nur 
französische Wagen verwendet werden; die Zulässigkeit der 
Benutzung deutscher Wagen ist in Aussicht genommen. Für 
Holzsendungen dürfen Wagen der tschechoslowakischen 
Staatsbahn (C. 8. D.-Wagen) verwendet werden. An diesen 
Wagen herrscht jedoch ziemlicher Mangel. Der Verkehr nach 
Italien ist derzeit nur über Gmünd-Tarvis offen; da nur 
italienische Wagen verwendet werden dürfen, herrscht Wa- 
senknappheit. Die Güterbeförderung nach der Schweiz ist 
derzeit nur über Bayern möglich, da die österreichische Staats- 
bahnverwaltung wegen Kohlenmangels die Übernahme von 
Sendungen ablehnt. Der Verkehr nach Ungarn über Szob 
ist wieder aufgenommen. Die Wagenbeistellung-ist eine gute, 
Bei Sendungen, die nach Rumänien über Ungarn durchlaufen 
sollen, ist eine besondere Durchfuhrbewilligung notwendig. 
Der Güterverkehr nach Rumänien über Beregszasz ist ge- 
sperrt, wodurch der direkte Güteraustausch zwischen der 
Tschechoslowakei und dem angrenzenden Rumänien unmög- 
lich ist. Nach Südsla wien besteht nur eine Verkehrsmög- 
lichkeit. die über Österreich führt; der Weg über Ungarn 
ist noch nicht offen. Vorgeschrieben ist die Verwendung von 
alten Staatsbahn- und Südbahnwagen. Nach Polen ist der 
Verkehr nur für Kompensationsgüter offen, und es muß dieser 
Umstand durch das Kompensationsamt bestätigt sein. Unmög- 
lich ist die Beförderung nach Rußland, desgleichen der 
direkte Verkehr nach Holland, Dänemark, Schweden, 
Norwegeen und Belgien, in welchen Fällen die Einschal- 
tung einer Zwischenadresse in jenem Lande notwendie ist, mit 
dem sin direkter Verkehr der Tschechoslowakei möglich ist.“ 


—_ Die Zukunft der Kaschau-Oderberger Eisenbahn. In 
Budapest wurde jüngst wine außerordentliche Generalver- 
sammlung der Eisenbahngesellschaft abgehalten, wobei der 
Vorsitzende vor der Tagesordnung mitteilte, daß die von den 
Strecken der Kasehau-Oderberger Bahn durchquerten Gebiete 
stufenweise teils unter tschechische, teils unter polnische Be- 
setzung «elangten, demzufolge die Leitung des Betriebes so- 
wie die Fühlungnahme mit einem Teil der Ausführungsorgane 
unmöglich war. In jüngster Zeit hat die tschechische Regie- 
rung die Strecke von Kaschau bis zur schlesischen und ealizi- 
schen Landesgrenze samt Zweiglinien für Rechnung der Ge- 
sellschaft in staatliche Veerwaltung übernommen. Aus diesen 
Gründen war die Direktion nicht in der Lage, die zur Auf- 


stellung der Bilanz für das Geschäftsjahr 1918/19 nötigen: 


Unterlagen zu beschaffen, so daß die diesjährige ordentliche 
Generalversammlung nicht einberufen werden konnte. Die im 
Direktionsrat der Gesellschaft teils durch - Todesfälle, teils 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. | use 
Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, | faßb; 
Teil IB (Tiv. 1b). 

Infolee Aufhebung der Aus- 
nahmetarife für thüringische, böh- 
mische und Nürnberger Waren verhält 
die Ziffer 23 des «Verzeichnisses III 
(zur Beförderung in großräumigen be- 
deckten Wagen zugelassene Güter) mit 
Gültiekeit vom 1. März 1920 folsende 

ausführliche Fassung: 

a) unter AS vor dem Wort „Papp- 

waren“ wird einsefüct: „klei- AT V 
nere“; 


Güter 


stellt. 


andere, 


Anwendungsbedingungen 
nach B7 werden, wie folgt, ge- 


„Die Wagen werden für die 
zu A: 
nach allen Stationen, 
nur im Falle der Ausfuhr ge- 


Den unter A und B genannten Wa- 
ren dürfen, den unter A genannten je- 
doch nur im Falle der Ausfuhr und im 
Verkehre nach, den deutschen 
hafenstationen, abweichend von $ 49 (3) 
in diesem Verzeich- 
nis III nieht wenannte Güter bis zu 
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infolge Dienstaustritts freigewordenen Stellen wurden 
Dr. Alexander Popovics, Dr. Rudolf Sieghart und Kornelius 
Stodola besetzt. Unmittelbar nach der Generalversammlung‘ 
trat die Direktion Zu einer Sitzung zusammen, in der T 
Rudolf Sieghart zum Präsidenten und Dr.‘ Alexander | 
vies zum Vizepräsidenten der Gesellschaft gewählt wu 


L _ 


% 


Ungarn. 


 — Die Bares-Pakracer Eisenbahngesellschaft. Im 
des in Budapest in der Gemeralversammlung der Di: 
der Bares-Pakraeer Eisenbahngesellschaft sefaßten 
schlusses wurde der Sitz der Gesellschaft nach Zagreb (A 
verlegt. Die Zahlung des Januarzinsscheines der Priorit 

aktien wurde bis zur Durchführung dieses Beschlusses auf- 
geschoben. m 


— Außerordentliche Vollversammlung des ungari 
Eisenbahn- und Schiffahrtklubs. Der Eisenbahn- und S 
fahrtklub hielt unter dem Vorsitze des Vizepräsidenten, 
rates Sigmund v.Kotänyi, am 14. Dezember seine Vo 
sammlung ab. Nachdem Kotänyi auf die jüngst einget 
politische Umwälzung und den Zusammenbruch der 
regierung hinwies, bemerkte er, daß es gelungen sei, die 
Rechtsordnung und die Rechtssicherheit auch im Schoße 4 
Eisenbahn- und Schiffahrtklubs herzustellen.. Es wurde 
dann zum Präsidenten dieses Klubs. einstimmig der pen: 
nierte Direktionspräsident Hofrat Kornel v. Tolnay &e 
wählt, den der Vizepräsident in kurzen, warm empfunde 
Worten begrüßte, worauf der neugewählte Präsident in be 
geisterten Worten die echte, unverfälschte Menschen- un 
Vaterlandsliebe, den wahren Freiheitssinn einem jeden Mi 
bürger ohne Rücksicht auf seine Nationalität, Sprache m 
Religion ans Herz legte. In seiner tiefdurchdachten 
erinnerte er an die unzähligen Leiden, mit denen der 
grausame Krieg Ungarn heimsuchte, und zu denen sich 
der aus der politischen Umwälzung, insbesondere aber 
Bolschewismus hervorgerufene wirre Zustand. mit allen 
Entbehrungen sgesellte.e Er gab seinem Schmerze d 
Ausdruck, daß, während nach dem Brandstifter gespäht 
die viel wichtigere und dringendere Aufgabe des - 
löschens vernachlässigt und dadurch ein kaum abwend 
Unheil heraufbeschworen werde Das von Haß und U 
samkeit durehwühlte Gemeinwesen habe auch auf das 
kehrswesen eine starke Rückwirkung ausgeübt und tei 
eine Auflösung des Eisenbahndienstes hervorgerufen 
Vorwürfe gegeneinander könnten da helfen, sondern 
ständiges Zusammenarbeiten, gutes Einvernehmen und f 
schaftliche Beziehungen. Indem der Redner den Geistde 
Kolleeialität unter den Eisenbahnern zu pflegen un 
fördern versprach, nahm er die Präsidentenstelle an. ( 
wurde Dr. Moritz Domony einstimmig zum Vizepräsi 
der in seiner mit Beifall 


N 


Pflichttreue, 5 
welche die Eisenbahner auch in den schwersten Tagen 
det hätten. Im Vertrauen auf die unverwüstliche Leben 
des unearischen Volkes hoffte Redner, daß jeder ei 
Eisenbahner die ihm zustehende Arbeit auch fermerhin; 
willig für das Wohl des Vaterlandes leisten werde. 


30% des Gesamtgewichtes 
dunz beigeladen werden.“ R 
Berlin, den 19. Februar 1920 
Fisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwa& 


im  Voerkehr 


2 B: | Württ. Binnen-Gütertarif (TE 


Mit Gültiekeit vom 1, März 1 
den die Tarifentfernungen der 
bahn Möckmühl-Dörzbach und 
sonderen Zuschläge .zu de 
sätzen der Stationen der Pri 
Amstetten-Gerstetten, Amste 
chingen, Ebingen-Onstmettinge 
dorf-Untergröningen, Jagstfe 
berg, Möckmühl-Dörzbach, 


See- 


Nr. 15 


ni hingen ent Gib Ertmireihiogen 
rhöht. Gleichzeitig wird im Verkehr 


toßentfernung für Steine der Ziffer 8 
s Spezialtarifs III aufgehoben. 
Näheres in unserem Tarifanzeiger. 
uttgart, den 17. Februar 1920. (192) 
neraldirektion der Württ. Staats- 
 eisenbahnen. 


a) Gemeinschaftliches Heft C Ib 
'Stationstariftafeln usw.) — Tifv. 200.- 
‘ b) Staats- und Privatbahn-Güter- 
verkehr. Teilheft B I 21 und Teil- 
. hefte BII 1-64. — Tiv. 5. 
€) Binnenverkehr der Brohlithal- 
Nr Eisenbahn. — Tfv. &, 
je in der Nummer 10 des Deutschen 
ich, und Preußischen Staatsanzei- 
vom 13, Januar 1920 (3. Zentral- 
leregisier-Beilage, Absehnitt 12) 
nd in der Zeitung des Vereins Deut- 
her Eisenbahnverwaltungen Num- 
T er 3 vom 14, Januar 1920 (Seite 40) 
er der Überschrift „Brohlthaleisen- 
'ahn“ veröffentlichte Bekanntmachung 
‚ber Tariferhöhungen tritt erst am 
„ Februar 1920 im Kraft. Näheres 
Ben die Nummern 8 und 25 des 
anzeieers vom 19. Januar 1920 

19. Februar 1920. Die Nichtein- 
ng der zweimonatigen Veröffeut- 
hungsfrist gründet sich auf die VOL- 
»ergehende Änderung des $ ö der, 
‚isenbahn-Verkehrsordnung (R.-G.-Bl. 
N 28. 455). 
"Auskunft geben auch die beteilig- 
Güterabfertigungen sowie. das Aus- 
aflbiro, hier, Bahnhof Alexander- 


( 189) 
- Eisenbahndirektion. 


- Gemeinschaftliches Heft C Ib 
Emweitsfeln usw.) Tfv. 200. 
Gültisekeit vom 25. Februar 1930 
erden die im Verkehr mit den 
Den der Kerkerbachbahn zu er- 
benden ‘Frachtzuschläge und Umlade- 
‚bühren erhöht. Näheres enthält die 
9. Februar 1920 erscheinende Num- ° 
des Tarifanzeigers. Das alsbal- 
Inkrafttreten der Erhöhungen 
let sich auf die vorübergehende 
rung des $S 6 der Eisenbahn-Veer- - 
ordnung (R.-G.-Bl. 1914, S. 455). 
unft geben auch die beteiligten 
abfertisungen sowie das Aus- 
tsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 


‚lin, den 16. Februar 1920. (182) 
5 Eisenbahndirektion. 


Br Schweizerischer Güter- 
verkehr über Lindau-Romanshorn. 
Mit sofortiger Gültieckeit werden in 
r Bemerkung auf dem Titelblatte des 


Ss 

ie deutsche Verkehrsabgabe usw.“ 

; Worte „und der schweizerische 
hlag“ sestrichen. 

j I ee en 20. Februar 1920. (184) 

 Gen.-Dir. d . Sächs. Staatseisenb. 


eeneinscarüiche Heft C Ib 

(Stationstariftafeln usw.) Tfv. 200, 

; Gültigkeit vom 19. Februar 1920 
erden die im Verkehr mit den 
höfen der Teutoburger Waldeisen- 
l. zu serhebenden Frachtzuschlag- 
_ (mit Ausnahme des Satzes für 
in Ladungen) erhöht, Näheres 
die am 19. Februar 1920 erschei- 
Nummer des Tarifanzeigers. Das 
dige,Inkrafttreten der Erhöhun- 


gen gründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des $ 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung (R.-G.-Bl. 1914, 
S. 455). Auskunft geben auch die be- 
teilisten Güterabfertigungen sowie das 
Auskunftsbüro, hier, Bahnhof Alexan- 


derplatz, 
Berlin, den 16. Februar 1920, (183) 
Eisenbahndirektion. 
Tfv. 86. Binnentarif der Elms- 


horn-Barmstedt-Oldesloer Eisenbahn. 
Teil II für Güter. 

Am 1, März d, J. tritt, vorbehaltlich 
der Genehmigung unserer Aufsichts- 
behörde, der Nachtrag VII zum Güter- 
tarif für den Binnenverkehr vom 2. Ja- 
nuar'1917 in Kraft. Derselbe enthält 
‘eine meue Kilometertariftabelle, durch 
welche sämtliche Frachtsätze Erhö- 
hungen erfahren. 

Nähere Auskunft verteilt die unter- 
zeichnete Direktion. Das alsbaldige 
Inkrafttreten der Erhöhungen sründet 
sich auf die ee Änderung 
des 5 6 der E. . (R.-G.-BL 1914, 
S. 455). 

Elmshorn den 19. Februar 1920. (is) 
Elmshorn-Barmstedt-Oldesloer Eisen- 
bahn. 

: Die Direktion. 


Verkehr Graslitz ob. Bf, — Sachsen, 
.. - Gütertarif Teil IL 
Der Betriebskostenzuschlas wird 
auch weiterhin, längstens bıs 31. De- 
zember 1920, erhoben. 
Dresden, am 21. Februar 1920, (191) 
Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Dänisch-Schwedischer _Eisen- 
bahnverband, Ausnahmetarif für 
Steinkohlen usw. 

Am 1. März 1920 tritt Nachtrag IX 
in Kraft. Er enthält eine 100 prozentige 
Erhöhung der deutschen Einrechnungs- 
anteile.. - 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
-kehrsbüro, 

. Altona, den 21. Februar 1920. _ (185) 

Eisenbahndirektion, ' 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutseh-Dänischer Tiertarif, 

Am }. März 1920 tritt Nachtrag IV in 
Kraft. Er enthält außer kleineren, zum 
Teil bereits im Verfügungsweg® durch- 
seführten Änderungen und Ergänzun- 


* sen «ine 100 prozentire Erhöhung der 
deutschen Schnittfrachtsätze. Das Nä- 


here hierüber ergibt sich aus der Neu- 
fassung des Tarifabschnittes G I. 
- Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbüro. 
Altona, den 21. Februar 1920. (186) 
Eisenbahndirektion, ; 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Am 16. Februar 1920 sind die auf loth- 
ringeischem Gebiet liegenden Stationen. 
Bliesbrücken, Folpersweiler und Saar- 
semünd Pf. B. aus dem Verwaltungs- 
bereich der E.D. Ludwigshafen (Rhein) 
ausgeschieden und in den der Eisen- 
\bahnen, in Elsaß-Lothringen übernom- 
men. Sie sind im Tarifheft 2 des oben 
senannten Verkehrs zu streichen, in 
das deshalb Reinheim Grenze als 
neuer Tarifpunkt zur Berechnung der 
Fracht im Verkehr mit Elsaß-Loth- 
ringen aufgenommen wird. 

Näheres durch die beteiligten Ab- 
fertigungsstellen. 

Erfurt, den 18. Februar 1920. (178) 

Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Dänischer Gütertarif, Teil IL. 

Am 1. März 1920 tritt Nachtrae IV in 
Kraft. Er enthält außer kleineren, zum 
Teil bereits im Verfügungswege durch- 
geführten Änderungen und Ergänzun- 
gen in. der Hauptsache im Abschnitt 
G I die srforderlichen Anordnungen 
wegen Berechnung und Erhebung eines 
deutschen Teuerungszuschlages in 
Höhe von 100 % der jetzigen deutschen 
Frachtsätze. Die jetzige Zuschlags- 
tafel I für die internationalen Güter- 
verkehre mit Markwährung vom 1, Ok- 
tober 1919 wird durch eine vom 1. März 
1920 an gültige neue Zuschlagstafel I 
mit entsprechend «erhöhten Fracht- 
sätzen ersetzt. Das Verzeichnis der 
Kursziffern im Tarifabschnitt 6 II ist 
auf die Kursstände 3—145 Kr. für 
100 M erweitert worden, 

Nähere Auskunft erteilt unser ‚Ver- 
kehrsbüro. 

Altona, den 21. Februar 1920. (187) 

Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Preußisch-Hessisch- Bayerischer 
Tiertarif. : 
Mit sofortiger Gültickeit werden die 


‘ Bestimmungen unter Ziffer IV der Be- 


sonderen : Tarifvorschriften über die 
zur Ausstellungs von Zuchttierbescheini- 
gungen berechtigten Stellen seändert, 
die Bestimmungen unter Ziffer XI der 
Besonderen Tarifvorschriften über den 
Verkehr mit der Schweiz usw. aufge- 
hoben und die Station Saarbrücken 
Hebf. mit den Entfernungen und 
Frachtsätzen der für den Tierverkehr 
geschlossenen Station Saarbrücken Hbf. 
in den Tarif einbezogen. 

Näheres bei den Abtertigungsstel len. 

Erfurt, den 17. Februar 1920. (179) 

Eısenbahndirektion. 


Wechselverkehr Sachsen-Bayern 
(pfälz. Netz). 

Mit Gültiekeit vom 16. 2. 1920 werden 
ım Tarifheft SB die auf lothringischem 
Gebiet liegenden und an die Verwal- 
tung der Eisenbahnen in HElsaß-Loth- 
ringen übergehenden Stationen Blies- 
brücken, Folpersweiler und Saarge- 
münd Pf. B. gestrichen. Als Tarifpunkt 
wird zur Berechnung der Fracht im 
Verkehr mit Elsaß-Lothringen Rein- 
heim (Bliesbrücken) Grenze aufgenom- 
men. Näheres ist aus unserem Ver- 


 kehrsanzeiger zu ersehen, auch „eben 


die Stationen Auskunft. 
Dresden, am 19, Februar 1920. (180) 
Generaldirektion der Sächsischen 
Staatseisenbahnen, E 
als seschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-Bayerischer Güterverkehr. 
Tarif vom 1. Februar 1917. 

Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1920 
werden die Entfernungen für Saar- 
brücken Hbf, geändert und neue Ent- 
fernungen für Saarbrücken Hgebf. un. 
Veerschbf. eingeführt. 

Aufsehluß verteilen die Abfertigungs- 
stellen. 

München, den. 10. Februar 1920. (181) 
Tarifamt der bayer. St.-E.-B. r. d. Rh. 


‚Pfälzisch-Württ,. Güterverkehr. 

Mit Gültiekeit vom 1, März 1920 an 
werden die Tarifientfernungen für die 
Stationen der Jagsttalbahn (Möck- 
mühl-Dörzbach) erhöht. Näheres bei 
den Dienststellen und in unserem Ta- 
rifanzeiger, 

Stuttgart, den 19. Februar 1920. (207) 
Generaldirektion der Württ, Staats- 

eisenbahnen. 


Nr. 15 


: ._ Zeitung des Vers ns 
hi Eisenbahnverw, 


Gütertarif vom 1. Dezember 1909 und 
Tarif für die Beförderung von Leichen 
und lebenden Tieren vom 1. Novem- 
ber 3911 für den Internationalen Leokal- 
verkehr der Holländischen Eisenbahn- 
Gesellschaft. 
Vorbehaltlich der Genehmigung der 
‘Aufssichtsbehörde tritt am 1. März 1920 
ein für den Güter- und Tiertarif gülti- 
eer Anhang (sechste Ausgabe) in 
Kraft, durch den der erhöhte deutsche 
Kriegszuschlag durchgeführt und der 
Anhang vom 1, Oktober 1919 (fünfte 
Ausgabe) aufgehoben wird. 
Nähere Auskunft erteilt das Kom- 
merzielle Büro in Amsterdam. 
Amsterdam, 19. Februar 1920. (200) 
Generaldirektion 
der Holländischen Eisenbahn. 


2. Personen- und Güterverkehr. 


Westfälische Landes-Eisenbahn. 

Vorbehaltlich staatlicher Genehmi- 
eung werden vom 1. März 1920 ab im 
Verkehr von und nach. der Westfäli- 
schen Landeseisenbahn die Personen-, 


‘ Gepäck-, Expreßgut-, Güter- und Tier- 


tarife wie auf den deutschen Staats- 
bahnen um 100 vom Hundert ‚erhöht. 
Die aus Anlaß der Erhöhung notwen- 
dieen Änderungen der Tarife werden 
im Verfügungswere durchseführt. _ 

Nähere Auskunft verteilt die unter- 
zeichnete Direktion. 

Lippstadt, den 19. Februar 1920. (206) 

Die Direktion. 


Auf 1. März 1920 treten bei der Aib- 
talbahn, Bühlertalbahn und den Neben- 
bahnen DBruchsal-Hilsbach-Menzingen, 
Neckarbischofsheim-Hüffenhardt und 
Wiesloch - Meckesheim - Waldangelloch 
Tarıferhöhungen im Gepäck-, 
Expreßgut-, Leichen-, Tier- und Güter- 
verkehr in Kraft. Nähere Auskunft er- 
teilen die unterzeichnete Stelle und 
vom 1. 3.20 ab die Stationen. (205) 

Karlsruhe, den 21. Februar 1920. 

Badische Lokaleisenbahnen. A.-G. 


Im Binnen- und direkten Verkehr 
der : Badischen Nebenbahnen Achern- 
Öttenhöfen, Biberach-OÖberharmersbach, 
Haltingen-Kandern, Krozingen-Münster- 
tal-Sulzburg, Mosbach-Mudau; Ober- 
schefflenz-Billisheim und Rhein-Etten- 
heimmünster treten am 1. März’d. J. 
Erhöhungen der Personen-, Gepäck-, 
Expreßgut-, Tier- und Gütertarife ein, 
die im allgemeinen 100 v. H. der jetzi- 
den Tarifsätze betragen. Die aus An- 
laß der Erhöhung notwendieen Ände- 
rungen der Tarife werden im Ver- 
fügungswege durchgeführt. Das. als- 
baldige Inkrafttreten der Tarifände- 
rungen <eründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des $S 6 der‘ E.V.O. 
(Reichsgesetzblatt 1914 S. 455). 

Nähere Auskunft erteilt die Unter- 
zeichnete. | 

Berlin, den 16, Februar. 1920. (204) 
Deutsche Eisenbahn-Betriebs-Gesell- 

schaft, Aktiengesellschaft. 


Am 1. März 1920 treten im Binnen- 
und direkten Personen-, Gepäck-- Ex- 
preßgut-, Tier- und Güterverkehr mit 
der‘ Gera-Meuselwitz-Wuitzer Eisen- 
bahn Tariferhöhungen ein, die im ali- 
gemeinen 100 v. H: der jetzigen Tarif- 
sätze betragen. Außerdem werden die 
Monats- und Arbeiterwochenkarten in 
ihrer jetzigen Form aufgehoben und 


Horsüsgägehen im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


dafür der ‚Allgemeinheit . zugängliche 
Wochenkarten eingeführt: Die aus An- 
laß der Erhöhung notwendigen Ände- 
rungen der Tarife werden durch Tarif- 
nachtrag 6 durchgeführt. Das alsbal- 
dise Inkrafttreten der Tarifänderun- 
sen gründet sich auf die vorüber- 
ssehende Änderung des $ 6 der E. V. O. 
(Reichsssesetzblatt 1914 S, 455). 

Nähere Auskunft ‚erteilt die Unter- 
zeichnete. 

- Berlin, den 16. Februar 1920. (201) 
" Gera-Meuselwitz-Wuitzer Eisenbahn- 
Aktvengesellschaft. 

Die Direktion. 


Am 1. März 1920 treten im Binnen- 


und. direkten Personen-, Gepäck-, Üx- 
preßeut-, Tier- und Güterverkehr mit 


der Vorwohle-Emmerthaler-Eisenbahn | 


Tariferhöhungen «in, die im allgemei- 
nen 100 -vy. H. der jetzieen Tarıfsätze 
betragen. 
nats- und Arbeiterwochenkarten in 
ihrer jetzigen Form aufgehoben und 
dafür der Allgemeinheit zugängliche 


- Wochenkarten eingeführt. Die aus An- 


laß der Erhöhung notwendigen Ände- 


runsen der Tarife werden durch Tarif- ° 


nachtrag bzw. im. Verfügungswegse 
durchgeführt. Das alsbaldige Inkraft- 
treten der Tarifänderungen gründet 
sich auf die vorübergehende Änderung 


des $ 6 der E.V.O. (Reichsgesetzblatt 


1914 Seite 455). 
Nähere Auskunft erteilt die Unter- 
zeichnete, 
Eschershausen, den 16. Februar 1920. 
Vorwohle-Emmerthaler Eisenbahn- 
Gesellschaft, (202) 
Die Direktion. = 


Div. 140. Binnentarif der Nebenbahn ° 


Möckmühl- DUrchEEh (Jagsttalbahn) 
Vorbehaltlich der Genehmigung 


durch die Aufsichtsbehörde treten am 


1. März 1920 im Binnen- und direkten 
Verkehr der - Nebenbahn Möckmünl- 
Dörzbach Erhöhunsen der Personen-, 
Gepäck-, Expreßgut-, Tier- und Güter- 
Tarife ein. Außerdem werden die Mo- 
nats- und  Arbeiterwochenkarten in 
ihrer jetzigen Form aufgehoben und 


dafür der Allgemeinheit zugängliche 


Wochenkarten eingeführt. Die aus An- 
laß der Erhöhung notwendigen Ände- 
rungen werden -durch Nachtrag 7 zum 
obenbezeichneten Tarif durchseführt. 


Das alsbaldige Inkrafttreten der Tarif- - 


änderungen gründet sich auf die vor- 
übergehende Änderung des 36 der 
EVO. (Reichsgesetzblatt 1914 .S. 455). 


Nähere Auskunft erteilt die Unter- a 


zeichnete. 


Berlin, den. 16: Fobruar-10%06  @8s) 


Deutsche Eisenbahn-Betriebs-Gesell- 
schaft, Aktiengesellschaft. 


Neustadt-Gogoliner Eisenbahn. 


Mit Gültiekeit vom 1. März 1920 


treten -Erhöhunzen im Personen-, Ex- 
preßgut-, Gepäck-, Tier- und Güterver- 


kehr in Kraft. Nähere Auskunft erteilt _ 


die Bahnverwaltung in Zülz O./Schl. 
Neustadt O./Schl., 16. Februar 1920. 


Direktion EHEN: 


der Neustadt-Goeoliner Eisenbahn- 
Gesellschaft. 


Vorbehaltlich der Genehmigung der 
- Aufsichtsbehörde tritt am 1. März d.J. 
zu unserem Binnentarif Nachtrag V in 


Kraft, der Erhöhungen der Beförde- 


rungspreise enthält; 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. Oberregierungsrat Dr. 


Verlag von Julius Springer in Berlin 2 — Druck von H.8. Hermann & Co. in Berlin EE 


Außerdem werden die Mo- 


5 

| Nähere Auskunft erteilt die 
zeichnete Direktion. 
Werniserode, 19. Februar 1920. 
Nordhausen-Wernigeroder Eisen 
Gesellschaft. #3 
Die Direktion. 


Nebenbahn Waldhof-Sandhofe; n. 
Vorbehaltlich der _ Gemehmisung 
durch die Aufsichtsbehörde tritt 
Wirkung vom 1. März d. J. ab eine 
'höhung der Beförderungspreise im Pe 
sonen-, Güter- und Tierverkehr 
Kraft, : 
Nähere Auskunft erteilt die Be 
leitung in Mannheim-Sandhotfen. 
Mannheim-Waldhof, 17. Febr. 20 
Bahngesellschaft Waldhof. # 


Orchersl eb DES CHEN DENT Eis 
Zum 1. März d. J. | 
 sätze für den Porsonen-, 
Tierverkehr erhöht, Be: 

Braunschweig, 18. ehren 192 
Der Vorstand. 


‚sätze für den Personen-, 
Tierverkehr erhöht. 
Braunschweig, 18. Februar 1020 ( 
Der Vorstand. 


Neubrandenburg-Friodländer 
Eisenbahn. 5 

Am]. März 1920 tritt eine Er 
‘der Personen-, Gepäck-, Exp: 
Güter- und Tiertarife um i 
jetzigen Tarifsätze ein, Näh 

- kunft erteilen die beteiligten. 
stellen. Das alsbaldige Inkra 
‚der Erhöhungen gründet sich 
vorübergehende Änderung de 
EB, (R.-G.-Bl, 1914, S. 455). 
Berlin, den 23. Februar 192 

“ Centralverwaltung für Sek 
3 bahnen ' 
Herrmann Bachstein. 


Thüringische Nebenbahr 
(Tarifverzeichnis Nr. 192, 16 
2192). 
Am 1. März 1920 tritt: ‚eine 
der Personen-, Gepäck-, 1! 
Güter- und Tiertarife um 
. jetzigen Tarifsätze ein. Ni 
kunft erteilen die beteiligten 
stellen. Das alsbaldige. Inkra 
der . Erhöhungen gründet si 
vorübergehende Änderung 
E.V.O. (R.-6.-Bl, 1914, S. 45 
Berlin, den 21. Februar 19 
Centralverwaltung für Se 


Herrmann Bachstei 


3. Personen- und Gepäckv 


Preußiseh-Sächsischer Staa 
Privatbahn-Personen- und 
verkehr. . 
Am 1. März 1920 tveten Erh 
der Fahrpreise und der Beefö 
sebühren ein, die im allgemeine 
der jetzigen Tarifsätze betra, 
Der direkte Verkehr mit 
einzelner rivat- und Kk 
wird vorübergehend aufgeho 
Nähere Auskunft erteilen 


Eisenbahndirektion. 


v, Ritter in Berlin, 


= Zeitung des Vereins | 
4 Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


"2 seechen im Auftrage des Vereins 

& E von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.0. 
. F Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 

Nr. 16. Berlin, den 28. Februar 1920 LX. Jahrgang. 


Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 
per träge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
Schriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher REisenbahnverwaltungen, 


' amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
‚Bisenbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 8M 
‚für das Vierteljahr bezogen werden. : 
Bei direkter 2 
'kandlun 
‚ angarisc 


usendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
en Postgebietes für 40 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 45 M. 
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111 
di: 


Schmidt’ sche Heißdampf- Gesellschaft m. b. H. 


Cassel- ne 


60000 Heißdampflokomotiven 


"mit Überhitzer Patent W. Schmidt 
für über 700 Bahnverwaltungen 


ö im Betrieb und Bau befindlich 
Einbau erfolßt durch die BeeRzuers eher Lokomotidfabriken 


Toseph Dögele- 
‚Mannheim: 
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Nach einem Vortrage im Dresdener Elektrotechnischen Verein. 


Von Oberbaurat, Professor H. Möllering, Dresden. 


’F ‚Die rohen Eisenbahninfälle die auf das Überfahren eines 


en zen. sind, lösen immer wieder ‚die 


eng zu geben. 
ar Die wichtigsten. Signale, die der Lokomotivführer zu be- 
ıchten hat, sind bekanntlich die Flügelsignale und deren Vor- 
i ‚ignale, die feststehenden Haltscheiben, meist auch in Ver- 
indung mit Vorsignalen, und die von den Wärtern nach Be- 
larf zu gebenden Haltsignale, die möglichst durch Langsam- 
'ahrsignale anzukündigen sind. 
Die Vorsignale stehen in Bremswegentfernung von den 
"Slügelsignalen und den feststehenden Haltsignalen, Der 
keesnes ‚beträgt je nach den Neigungsverhältnissen der 
trecke und den Fahrgeschwindigkeiten der Züge 400—700 m. 
die Langsamfahrsignale sind vor den ausgesteckten Wärter- 
\altsignalen. bei Hauptbahnen in 500 m, bei Nebenbahnen in 
‚00 m Entfernung aufzustellen. 
| Diese Signale sind ausschließlich auf dem Bahnkörper 
eben den Fahrgleisen angeordnet. Sie sind technisch mög- 
ichst. vollkommen ausgebildet, haben eine eindrucksvolle, bei 
ag und Nacht weit sichtbare Form und dabei den großen 
a ‚orzug, ständig in der Erscheinung zu bleiben. Sie können 
on allen Personen auf und neben der Bahn leicht gesehen 
erden und werden daher auch von der Öffentlichkeit, die ein 
eges Interesse an ihnen nimmt, vielfach mit überwacht, ein 
/mstand, der nicht gering einzuschätzen ist. 
', Eine Schwäche haben aber alle diese Signale, nämlich ale, 


aß sie nur durch das Auge wahrgenommen werden können, 
‚als nähert, mit der größten Aufmerksamkeit Ausschau nach 


 reshalb der Lokomotivführer, der sich ihnen in schneller 


-» wischt, 


ihnen halten muß. Er muß daher auch genau wissen, wo die 
ortfesten Signale stehen, wann er sich ihnen nähert. Dazu 


Ist eine gute Streckenkenntnis nötig. 


Bei Tage ist die Wahrscheinlichkeit, ein ortfestes Signal 
zu überfahren, nicht sehr groß, weil die Umgebung den Loko- 
motivführer auch unbewußt an seine Pflicht erinnert. Weit 
schlimmer sind die Nachtfahrten. Zwar sind die Nachtsignale 
mindestens so deutlich erkennbar wie die Tagsignale, aber die 
Eigenartigkeiten der Strecke werden nachts, besonders bei 
großer Finsternis und bei Nebel, doch mehr oder weniger ver- 
so daß die Streckenkenntnis dem Lokomotivführer 
dann leichter verloren gehen kann, namentlich auf geraden, 
einförmigen Strecken. Er muß daher nachts besonders scharf 
nach den Signalen auslugen. Jedes Nachlassen der Aufmerk- 
samkeit, jede verträumte Sekunde kann ihn in eine gefähr- 
liche Lage bringen, denn die Sichtzeit eines Vorsignalbildes 
ist stellenweise nicht länger als 6—10 Sek., da heißt es also: 
aufpassen. 

Man kann- nun zunächst hinsichtlich der Nachtfahrten die 
Frage aufwerfen, ob nicht eine Verstärkung der Kopflichter 
nützlich sein könne, denn unsere gewöhnlichen Kopflichter, 
die ja bekanntlich Signale sind, sind so lichtschwach, daß sie 
als Mittel, um die Fahrbahn auf eine genügende Entfernung 
vor dem Zuge hinreichend gut zu beleuchten, praktisch so gut 
wie wertios sind. In Amerika hat man vielfach — in einigen 
Staaten sogar auf Grund gesetzlicher Vorschriften — Kopf- 
lichter solcher Stärke eingeführt, daß die Strecke auf einige 
hundert Fuß hell erleuchtet wird. Man hat Kopflichter von 
1500 NK. Im Staate Wisconsin verlangt man Kopfliehter 
solcher Stärke, daß der Lokomotivführer bei klarem Wetter 
einen Gegenstand von der Größe «eines Mannes auf eine 


größere Ealfernnng als 800 Fuß = 250 m. noch genau er- 
kennen kann. 

Auf geraden Strecken mag das hingehen. In Gleis- 
krümmungen wird aber-die Strecke wohl meist nicht genügend 


weit beleuchtet werden können, wenn die Lichter fest mit der 


Maschine verbunden sind, was ja das naturgemäße ist, denn 


eine selbsttätige Kurveneinstellung ist für-das Kopflieht praKk- 
tisch nicht gut einzurichten. Für die Auffrischung der 
Streckenkenntnis des Lokomotivführers können die starken 
Kopflichter daher nicht durchweg besonders nützlich sein. Als 
besonderer Vorteil der starken Kopflichter gilt in Amerika, 
daß sie die Formen der Tagsignale erkennbar machen. Das 
mag dort wertvoll sein, wo man keine guten Nachtsignale hat 
oder die Signallaternen nicht sturmsicher sind. 

Da unsere Nachtsignale, wie schon gesagt, mindestens eben- 
so'gut und so weit sichtbar sind wie die Tagsignale und unsere 
Signallaternen durchaus allen. Anforderungen entsprechen, 
so kann dieser Vorteil bei uns nicht besonders hoch bewertet 
werden. Man würde diese Vorteile der starken Kopflichter 
aber immerhin gern mitnehmen, wenn nicht ihre Nachteile 
erheblich größer wären. 


Zunächst beeinträchtigen sie entschieden das Sehvermögen 


aller Personen, die dem Lichte entgegensehen müssen, also 
der Streckenarbeiter, der Wärter, der Stellwerkbeamten und 
vor allem auch der Maschinenleute der entgegenfahrenden 
Züge. Es ist ja bekannt, daß man einige Zeit lang, Nachdem 
man in’ ein grelles Licht geblickt hat, überhaupt kaum noch 
sehen kann und vor allem aueh farbenunsicher wird. Daher 


sind starke Kopflichter auf zwei- und mehrgleisigen Bahnen. 


noch weniger geeignet als auf eingleisigen Bahnen. 

= Ein weiterer Nachteil .ist der, daß die starken Kopflichter 
auch die entgegenstehenden, weit schwächeren Signallichter 
abtöten können. Nach den amerikanischen: Erfahrungen sollen 
die, starken elektrischen Kopflichter in dieser Hinsicht beson- 
ders gefährlich sein. x 

Diesen Einwänden könnte man versucht sein, dadurch zu 
begegnen, daß dem Lokomotivführer ein Mittel in die Hand 
gegeben wird, mit dem er sein Kopflicht zeitweise abblenden 
kann. Das mag in Amerika zulässig sein, bei uns ist es das 
nicht, da jedes Kopflicht ja ein Signal ist. Im übrigen kann 
der Lokomotivführer ja auch nicht rechtzeitig wissen, ob sein 
Licht jemanden - blendet oder. nicht. Der Nachteile wegen 
werden bei uns die starken Kopflichter abgelehnt. 

Nun kann man aber auch den umgekehrten Weg einschlagen 
und gewisse. Punkte vor den Signalen besonders auffällig 
machen und durch sie den Lokomotivführer auf die Signale 
hinweisen. Dieses Mittel benutzen wir auch schon seit langem, 
indem wir einerseits vor den Vorsienalen die bekannten 
Landmarken in Briefform anordnen und anderseits bei Nebel 
vor den Vorsignalen Knallpatronen auslegen lassen, wo ein 
Halisignal zu erwarten ‘ist. Die Patronen explodieren unter 
den ersten Rädern des anrollenden Zuges und geben dabei 
einen grellen Lichtschein, so daß auf Auge und Ohr der Ma= 
schinenleute gewirkt wird. Die Anwendung dieser Knall- 
signale ist durch besondere Dienstanweisungen, die sich in 
den Händen aller im Signaldienst befindlichen Beamten be- 
finden, bis ins einzelne geregelt. - 

Man hat versucht, diese Knallpatronen zu mehreren in be- 
sonderen selbstladenden Schießwerken unterzubringen und 
diese neben den Gleisen aufgestellt. Die Schüsse sollten 
durch Raätaster oder elektrisch durch Schienenstromschließer 
ausgelöst werden, wenn der Zug sich «einem Haltsignal 
nähert. Sehr zuverlässig wirkten solche Schießwerke jedoch 
nicht, was leicht ik, ist, da sie unter den Witterungs- 
EirFlüssen ‚stark leiden, zumal: sie nur selben in Wirkung 
treten, h 

Auch -Rasselwerke, Läutewerke, Horn- und Pfeifensignale, 
die vom Zuge an den Vorkienatställen mechanisch oder elek- 
trisch ausgelöst wurden, sind versucht. worden, 


leicht überhört. Auch die Zeitdauer der Hörbarkeit € 


"Mit einer gewissen Leichtfertigkeit übergehen jedoch d 


nen Kraft auf der Maschine alles zu machen, was man \ 


der Betriebsmittel (Lokomotive und Wagen) und dem 


auf ihren Antrag anstandslos gegeben worden, 2. 


“Fahrbahn auf die Maschine sind am ‚günstigsten die Punl 


" reichende Überdeckung zwischen ihnen und den Schleif $ 


der Anschlagflächen in der Höhe um mindestens 


le nicht gehalten werden, ‘weil ar Oberbau. „nich 


; Zeitung des Veretas 
Deutscher ine r 


waltung (1905) mit‘ Zung genpfeifen ae "die an Kohle N. 
säureflaschen angeschlossen waren und an der Vorsign ’ 
stelle durch einen Schienenstromschließer in Betrieb ge 
‚wurden. Die Lautwirkung dieser Pfeifen war aber nicht 
alle Fälle ausreichend. Das Pfeifensignal wurde auf d 
voll arbeitenden Lokomotiven, besonders bei schneller Fahrt 


solchen dicht neben dem Gleise: abgegebenen lauten Siens 
ist als Warnungssignal für eine schnellfahrende Lokomoti 
zu kurz. Sie ist im allgemeinen nicht länger als die Durch- 
fahrt einer Strecke von rund 10 m, d. i. die Entfernung di 
Führerstandes von dem folgenden Zugführerwagen, weil die 
schnell fortbewegten Wände der Fahrzeuge die Schallwellk 
abfangen. Auf diesen -Umstand ist es meines Erachtens au 
zurückzuführen, daß die anderwärts gemachten Versuche Mi 
dicht neben den Gleisen angebrachten Schallwänden verhä 
nismäßig wenig günstig ausgefallen sind. Ei: 
Ein Schallsignal, das nicht außerzenäln laut od 
nicht wenigstens einige Sekunden deutlich zu hören ist, E 
als Warnungssignal für sich kaum Wert. 
Am wirksamsten wird man dem Lokomotivführer zu Hil 
kommen, wenn man ihm auf der Maschine sichtbar und hörb 
— eins von beiden genügt nicht — ein besonderes Ankü indi- 
gungssignal gibt. 3 
Nach dieser Richtung arbeiten hauptsächlich die Erfin 


die meisten die eigentliche Schwierigkeit, nämlich die Ü 
tragung irgend einer Kraft, und mag sie auch noch so wi 
sein, von dem Oberbau auf die fahrende Maschine. Diese / 
gabe ist aber nicht so einfach zu lösen; ja sie ist bis j 
überhaupt noch nicht in befriedigender Weise für Yollbah 
mit gemischtem Zugverkehr gelöst worden. Ist diese Sch 
rigkeit überwunden, so ist es ein leichtes, mit der übert 


Man kann dann nach Belieben ein Signal geben, die Bre 
betätigen oder gar den Dampf abstellen. Ob man das 
oder das andere aber tun :wird oder nicht, ist eine 
auf die ich noch zurückkommen werde. $ 
Zuvörderst haben wir uns also noch mit den Mitteln. Z 
fassen, die man anwenden könnte, um überhaupt eine Rı 
von. der Fahrbahn auf die fahrende Maschine zu übertrag 
Dabei ist zu beachten, daß zwischen der größten Umgrenzun 


Raum der Fahrbahn überall, ausgenommen zwischen Rad 
Schiene ein freier Loftraum vorhanden ist, der nicht 
Zustimmung des Reichseisenbahnamtes beengt werden 
Diese Zustimmung ist den verschiedenen Verwaltunge 
deren Versuche mit Übertragungsmitteln natürlich weh rf 
Als Ausgangspunkte für die Kraftübertragung von de 
A, B, CundD (s. Abb.), da die Umgrenzungslinien siel 
am meisten nähern. Bei A beträgt der Zwischenraum nu 
50 mm, bei B-schon 75 mm, bei C und D noch mehr. R 
Die meisten Erfinder ehe (den Zwischenrau \ 
A durch mechanische Anschläge zu überbrücken. We 
chanische Streckenanschläge gut wirken sollen, -ıuß ei 


auf der Maschine vorhanden sein. Diese nehmen, wie! 
am abgefederten Teil der Lokomotive angebracht ein 
deren Schwingungen teil, die bis zu 25 mm nach. olen 
ebensoviel nach unten gehen. Das bedingt eine Übe 


Hierzu kommt noch, daß die Höhenlage der Hebel, auc 
das Federspiel, sich bei den verschiedenen Stellung 
Maschine um mehrere Millimeter ändern kann. "Abeı 
die Streckenanschläge können praktisch in ‚einer. 8 


Es anzubringen. Sie können x bis etwa 50 mm über 
een Se O0.) herunterreichen und überdecken 


ee eg Var en ernäillen 
:ndelnde Schleifhebel unmittelbar neben den Radkrän- 


N unmittelbar neben den Schienen., Eine Kraftübertragung 


ur ein Hebel getroffen wird. Die Wahrscheinlichkeit, 
rch "Steine oder andere zufällige Einragungen in die 
ızung der Fahrbahn beide Hebel zugleich abge- 
enkt werden, ist verhältnismäßig gering; 
ı beide Anschläge in Schneewehen doch leicht gleich- 
getroffen werden, so daß dann zur unrechten Zeit auf 
schine eingewirkt werden kann. 
Versuche, die die Preußisch-Hessische Eisenbahnver- 
ing mit dieser Einrichtung angestellt hat, sind nicht 
nstig ausgefallen. Der Preußische Minister der 
tliehen Arbeiten äußerte sich über den van Braam’schen 
irat 1912 in der Budgetkommission des Abgeordneten- 
‚, daß „die angestellten. ‚Versuche zunächst kein zuver- 
| Ergebnis geliefert hätten. Die starke Bewegung der 
hine habe vielfach zu Versagern geführt, und bei 
ber Geschwindigkeiten sei es zu Zerstörungen des Appa- 
Nach einer Verbesserung des Apparates 
iger BereRer PETER NDR, Aber im Winter 


sie befürchtete. 


und als Streckenänschläge. zwei federnd gelagerte Form-. 


dagegen 
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sich ergeben, daß der Apparat auch dann noch nicht zuver- 
lässig gewesen sei. Es seien in dieser Zeit in einem Direk- 
tionsbezirk leidliche, in anderen aber schlechte Erfahrungen 


‚gemacht worden; der Apparat besitze also noch nicht die- 


jenige Zuverlässigkeit, welche-man von ihm erwarten müsse.“ 


Als Hauptübelstand hatte sich wohl herausgestellt, daß 
einerseits die Scheifhebel sich sehr stark abnutzen, anderer- 
seits der ganze Apparat bei schneeigem und frostigem Wetter 
sich mit. einer Eiskruste bedeckte, so daß jede Beweglichkeit 
der Hebel aufhörte.. 

‘ Die Maschinenfabrik a vormals Schnabel & Hen- 
ning, die die van Braam’schen Einrichtungen vertrieb und gut 
ausgeführt hatte, ging zuletzt dazu über, die Schleifhebelein- 
richtung an der Maschine mit Dampf zu beheizen. Mit dieser 
verbesserten Einrichtung hatte die sächsische Eisenbahnver- 
waltung 1914 Versuche. eingeleitet. Die Streckenanschläge 
wurden auch eingebaut, die Maschineneinrichtungen konnten 
aber nach Ausbruch des Krieges nicht. mehr angebracht 
werden. Die Streckenanschläge sind einige Jahre ausgelest 
gewesen; ste haben aber nicht standgehalten und mußten 1917 
sogar ausgebaut werden, da man Betriebsgefährdungen durch 


Eine andere verhältnismäßig gute mechanische Aus- 
lösevorrichtung ist ber amerikanischen Schnellbahnen in der 
folgenden Ausführung versucht. worden: Eine senkrecht be- 
wegliche Stange ist zwischen zwei Gleitstücken an der Ma- 
schine gelagert und so gegen fremde Anschläge (Schnee, 
Steine) gut geschützt; sie soll durch verhältnismäßig schmale 
hebelartige Streckanschläge an den Signalstellen gehoben 
werden und dann auf der Maschine ein Signal auslösen. Über 
die Ergebnisse dieser Versuchsausführung ist mir nichts be- 
kannt geworden. Ich kann mir aber nicht denken, daß sie 
im strengen Winterwetter sehr zuverlässig arbeiten würde. 

Bereits seit 1880. hat man bei der französischen Nordbahn, 
angeblich mit gutem Erfolg, versucht, von einer. zwischen den 


. Schienen gelagerten längeren Kontaktfläche Ströme ‘von der 


Strecke über biegsame Schleifbürsten auf die Maschine zu 
leiten. Die Schleifflächen zwischen den Schienen bestanden 
aus einer Kupferhaut von etwa 15 bis 20 cm Breite und 2 bis 
4 m Länge. Wegen ihrer gerauhten Oberfläche erhielt sie 
den Namen „Krokodil-Kontakt“. Der Strom, der durch die 
ortfesten Signale gesteuert werden konnte, wirkte auf der 
Maschine auf einen Hnughesmagneten zur Auslösung «einer 
Pfeife. In den Jahren 1901—05 hat die sächsische Eisenbahn- 


verwaltung in der Nähe von Freiberg im Erzgebirge «ein- ! 


gehende Versuche mit einer Einrichtung ähnlicher Art an- 
gestellt. Nachdem die kupferne Kontaktplatte, die «eine 
Länge von 4 m hatte und bei einer Breite von 15 cm 6 mm 


‚stark war, mehrfach beschädigt und einmal. sogar von dem 


Schneeräumer einer Zugmaschine fortgerissen und auf das 
freie Feld geschleudert worden war, wurde die Kontakt- 
platte schließlich auf eine Höhe von nur 50 mm über 
Ss. O0. sinrgestelle Die Maschinenbürsten, aus bestem 
federndem Bronzedraht hergestellt, ragten dabei bis auf 
40 mm über 8. O0. herab. Die Anlage arbeitete dann 
zuletzt bis zum Frühjahr 1905 gut. Im März jedoch, als 
eines Tages zunächst nasser, dann mehr trockener Schnee 
reichlich fiel und unmittelbar danach in der Nacht ein schar- 
fer Frost einsetzte, wurden die Bürsten an der Maschine im 
Laufe weniger Tage vollständig zerstört; sie serlitten auf dem 
geefrorenen und mit Kies und kleinen Steinchen durchsetzten 
Schnee eine außergewöhnliche Abnutzung und Formänderung, 
die schließlich zu einer vollständigen Auflösung des Draht- 
bündels führte. Auf Grund dieser sehr ungünstigen Ereig- 
nisse weniger Tage wurden die V' ersuche ganz eingestellt, da 
man die Überzeugung .gewonnen hatte, daß man auf diesem 
Wege das Ziel nicht erreichen würde 

Zu gleicher Zeit wurde in der Nähe von Freiberg eine 


Schleifkontakt-Einrichtung nach dem Vorschlage von Siemens | 
& Halske geprüft, bei der biegsame Schleiffedern an der Pro- 


filstelle B (s. Abb.) aus der Umgrenzung der Lokomotive 
- herausragten und vor den Vorsignälen- auf senkrechte kup- 
ferne: Schleifflächen trafen, die denselben Zweck hatten wie 
die Krokodilhaut. Auch diese Versuchseinrichtung wurde in 
jenen Märztagen vollständig unbrauchbar; auch hier hielten 
die Schleiffedern in den Schneewehen nicht stand. Ähnlich 
verliefen die Versuche nach dieser Anordnung bei den an- 
deren Verwaltungen, 


Die Preußisch-Hessische Eisenbahnverwaltung Bar Sich: 


Versuche mit Schleifbügeln angestellt, die an der Profil- 
stelle C mit fahrdrahtartig aufgehängten Schleifdrähten zu- 
sammenarbeiten sollten. Dem Vermehmen nach hat diese 
Anordnung unter den verschobenen Lasten der Güterwagen zu 
leiden gehabt. Rauhfrost und Eis sind auch hier zweifellos 
sehr hinderlich für eine zuverlässige Kontaktgebung. 

Eins Schwäche aller mechanischen Einrichtungen ist jeden- 
- falls die, daß sie bei den sehr großen Zuggeschwindigkeiten 
nicht dauerhaft genug sind und unter den Unbilden der Witte- 
rung, namentlich im Winter, wenn der Lokomotivführer haupt- 
sächlich eine Unterstützung braucht, wenig zuverlässig wir- 
ken, ja sogar vollständig unbrauchbar werden. Auch die Ein- 
richtungen unseres westlichen Nachbarn müssen trotz der 
wesentlich günstigeren klimatischen Verhältnisse nicht zuver- 
lässig gewirkt haben. Das deuten Versuche an, die 1911 
zwischen Brüssel und Lüttich mit Strecken-Stromschließern 
angestellt wurden, die aus 15—18 m langen 40 mm hohen und 
4 mm starken Streifen aus weichen, kantig in 20 mm Entfer- 
nung .nebeneinander angeordneten Stahlblechen hergestellt 
waren. Dieser Blechrost war auch in der Gleismitte ange- 
ordnet. Vor und hinter ihm verhinderten keilförmige Anlauf- 
‘ schwellen, wie bei unseren Versuchen und denen der Nord- 


bahn, daß niederhängende Wagenteile an dem Rost sich ver-. 


fingen. Daß der Kontakt zuverlässig sewirkt habe, wird nicht 
gesagt; nach einer Begutachtung soll er nur „besser gegen 


Vereisung geschützt sein als andere Vorrichtungen ähnlicher 
Art.“ 


Dis Versagen der mechanischen Übertragungseinrichtung 
führte die Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin da- 
zu, zwei eigenartige, praktisch aber nicht verwertbare Vor- 
schläge zu machen. Der eine ging dahin, den Luftzwischen- 
raum zwischen Maschine und Fahrbahn durch seinen Luftstrahl 
zu überbrücken. Traf dieser an einen Streckenanschlag, so 
sollte durch den Rückstau auf der Maschine ein elektrischer 
Kontakt für eine Signalgebung. hergestellt werden. Der Vor- 
schlag krankte an dem Umstand, daß dieser Rückstau. auch 
durch fremde Körper, durch Steine, gefrorenen Schnee oder 
dergleichen zur unrechten Zeit herbeigeführt werden kann. 

Der andere Vorschlag ging dahin, von ständig brennenden 
Lampen neben den Vorsignalen polarisiertes Licht auf die 
Maschine zu lenken und dort auf Selenzellen wirken zu lassen. 

Einen anderen Weg ging die Signalbauanstalt Gebr. Stah- 
mer in Georgsmarienhütte, die den Zwischenraum zwischen 
Maschine und Fahrbahn magnetisch zu überbrücken vorschlug. 
Es eignen sich hierfür die Profilstellen A, B und D. Stahmer 
brachte ein breites Bündel kräftiger Hufmagnete auf dem 
Bahnkörper an, und auf der Maschine, den Magneten gegen- 


Die Einrichtung der Betriebsverwaltung bei den neuen Reichseisenbahnen. 
Vem Bauinspektor Dr.-Ing. Gaber (Heidelberg), mit‘ Billigung der Vereinigung der höheren techn. Staatsbeamten in 


Die Zusammenfassung der verschiedenen deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen zu einer einheitlich verwalteten und be- 
betriebenen Reichsbahn hat in Süddentsehland viele Anhänger. 
Die Mehrzahl der technischen Fachleute, 
jüngeren, haben immer wieder darauf hingewiesen, welche 
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insbesondere die 


raum zwischen Empfänger und Magnet betrug 145 mm. We 


gedeckt 


Zeitung det Vereine | 
_ Deutscher Diver are 


über, einen Finpfänget nach Art Her Drehspule..\ von Dep 
d’Arsonval. Die Preußisch-Hessische Eisenbahnverwal 
versuchte die Einrichtung an der Profilsteile D, die Bayeris 
angeblich an der Stelle A und die Sächsische an der Stelle 
Ich kann hier nur über die sächsischen Versuche berich 
Sie sind noch nicht abgeschlossen, und ich kann nur 50) 
sagen, daß die Magnete auf der Fahrbahn mehrfach beschäc 
worden sind, meist von verbogenen Güterwagen-Trittbre 
Es ist sogar vorgekommen, daß die schweren Magnete in 
Bahngraben geworfen wurden. Die Empfänger wurden 
falls mehrfach beschädigt, meist durch den Steinschottber 
durch andere Gegenstände, die zufällig neben den Gl 
aufgestellt oder hingeworfen waren; in «iner Schneew 
wurde ein Empfänger sogar ganz abgerissen. Der Zwisch 


die Magnete und Empfänger in Ordnung sind, arbeitet 
Anlage bei über 5 km/St, Geschwindigkeit bis zu den höch 
Geschwindigkeiten gut, aber sowohl die Magnete als auch 
Maschinenempfänger konnten bisher nicht genügend vor 
schädigung und Zerstörung geschützt werden. 


Bei einem Parallelversuch haben wir mit. gutem Erfolg ı 
Drehspulenempfänger durch eine in gleicher Lage angeo 
nete Induktionsspule ersetzt. Die in ihr induzierten Strö 
sind so kräftig, daß sie unmittelbar das optische Signal 
den Ortsstrom für das akustische. Ep auf dem Führerstaı 
auslösen. 5 


Einen anderen Weg, von der Fahrbahn. auf die Masch 
einzuwirken, haben Siemens & Halske für die Wechsels 
bahn Dessau-Bitterfeld vorgeschlagen. Unmittelbar - 
den Schienen zwischen den Lokomotivrädern und durch di 

sollte ein  Wechselstrom- Elektromagnet 
ordnet werden. Für gewöhnlich wird dann ein besti 
magnetischer Kraftfluß erregt. Durch eine vereinze 
magnetische Schiene.aus Nickelstahl an der Signalstelle 
der magnetische Kraftfluß und damit auch der Erregersti 
eine Änderung erleiden. Zu einem Versuche nach die: 
Vorschlage ist es bis jetzt leider nicht gekommen, wei 
Krieg dazwischen kam. 5 


Mit einem elektrischen Strom von hoher. Spannung \ wil 
kisenbahnsignal-Bauanstalt Max Jüdel & Co, in Bi A 
schweig den Zwischenraum überspringen. Sie ordnet aı 
Maschine einen Turbo-Wechselstrom-Generator an und 
mit dem Strom, der zugleich für die Lampen und Signa 
der Maschine benutzt werden soll, einen Transforn 
dessen Hochspannungswicklung auf der einen Seite 
und auf der anderen Seite zu einem Pol geführt ist, de; 
85 mm über 8. O0, lsegt. - Streift dieser Pol an 
in 50 mm über S, O. liegenden. geerdeten Schieı 
Streckenanschlag vorbei, so springt Strom über. Es 
sich- dadurch die sekundäre und primäre Belastung des 
formators, in dessen Speisestromkreise ein Selenoid 
Stewerung der Signallampen liegt. Auch diese Vrersu 
richtung, die während des Krieges maschinentechnisch 8 
ausgebildet worden ist, konnte praktisch noch nicht erpro 
werden. Ob es mit ihr gelingt, nur an den Signalst 
nicht aber auch dort wo andere Eisenteile hervorrage 
Stromeinwirkung sicher zustandezubringen, ist eine Il 
die nur praktisch gelöst werden kann. (Schluß fo 


Vorteile eine Reichsbahn für die Allgemeinheit und 

deutschland insbesondere bringen würde. Der Krieg 
die Süddeutschen den inneren Betrieb der preußische: 
verwaltung kennen lernen lassen. Denn das Feldeiseı 
wesen war im wesentlichen nach preußischem Muster 0 


ldaten und Arbeiter aus der preußischen Eısenbahnverwal- 
g stammten, so waren doch die süddeutschen Verwaltungen 
rhältnismäßig stark und gerade in den leitenden Stellungen 
ertreten. Die Riesenaufgabe, welche die Versorgung so vieler 
Armeen auf nahen und weiten Kriegsschauplätzen stellte, 
wurde lange Zeit und nach verhältnismäßig seringer Um- 
ung und Ergänzung «einwandfrei gelöst. Diese Leistungen 
waren nicht so sehr in der zum Teil sogar mangelhaften mili- 
RE Vorbereitung begründet, als vor, allem darin, daß 

veneral Gröner sich auf die gute preußische Organisation und 


‚sche Beamten- und Arbeiterheer stützen konnte. 

1X Wir Süddeutschen haben uns gerne in die neue Form hinein- 
wgepaßt. denn ihre Vorzüge waren einleuchtend: Scharfe Ab- 
grenzung der Zuständigkeit der Stellen, große Selbständigkeit 
der Unterstellen und dadurch große Arbeitsfreude und Ar- 
beitsleistung, Vereinigung von Bau und Betrieb und dadurch 
Vereinfachung und Beschleunigung des Geschäftsganges bei 
gleichzeitiger Ersparnis von Beamten. Die einfache, klare 
liederung ließ auch den nichtpreußischen Beamten sich bald 
eineewöhnen und erleichterte ihm die Arbeit. Wohl alle, 
welche sachlich urteilen und durch leitende Tätigkeit einen 
Überblick gewonnen: haben, sind als Anhänger der Grundzüge 


1® 


der preußischen Eisenbahnorganisation zurückgekehrt. Die 
' Vorschläge des bayerischen Reg.-Rats Hinkelbein (des 
üheren Leiters des maschinentechnischen Dienstes im 


Westen) zur Verreichlichung der Eisenbahnen beweisen, daß 
auch bayerische Fachleute sich den Ausbau der Reichsbahnen 
‚im wesentlichen nach dem bewährten preußischen Muster vor- 
stellen. Auch er behält die Dreiteilung der Oberstellen in an- 
ordnende, überwachende und vollziehende Behörde bei, ent- 
sprechend dem Minısterium, der Direktion und dem Amte. Die 
Zahl der Instanzen wird dadurch auf das geringstmögliche 
rn von drei Stellen beschränkt. Besonders slücklich ist sein 
"Vorschlag, sämtliche Oberstellen. mit den laufenden Aufgaben 
es Außendienstes zu betrauen und dadurch den Zusammen- 
"hang zwischen ihnen und der Praxis lebendig zu erhalten. Es 
ist wichtig, daß auch die anordnende und überwachende Stelle 


ges sich ergebenden Anregungen ständig empfangen. Die 
nere Dreiteilung der Oberbehörde in Verkehr, Bau mit Be- 
jeb und maschinentechnischen Dienst wird ebenfalls von ihm 
verlangt. Seine Begründungen bauen im wesentlichen auf den 
chen er ‚Dienst ne) Er- 


‚ren Eolischen N hier zur Frage der erearude In 
I = und Betrieb von bautechnischer Seite Stellung zu nehmen. 
‚ Wohl bei allen Eisenbahnverwaltungen werden die Bahn- 
"anlagen der freien Strecke und der Bahnhöfe von bautechnisch 
BB zehildeten Beamten SOEWE ER. ausgeführt und unterhalten. 


fahrungen ererhen En eine Anlage schaffen, relchä den 
Be enissen des Betriebes nn und wirtschaftlich Sennek 


E- des Betriebes aus co Anschauung ie eh 
d ist nicht auf das Urteil andersfachlicher Mitarbeiter Aange- 
_ wiesen. Andererseits wird wohl auch zugereben werden, daß 
"der Schöpfer der Bahnanlase den besten Einblick in ihre Be- 
utzbarkeit haben wird und am ehesten ihre Vorzüge und 
achteile bei der Betriebsführung berücksichtixen kann, wenn 
er die nötire Organisationsgabe. besitzt. Allerdines ist der 
erkehr Auftraggeber und der Betrieb Auftragnehmer und 
nicht Selbstzweck. Der Vollzug entwickelt sich im Rahmen 
der bestehenden Anlagen ab. Ihre Leistungsfähickeit 
‚ganzen kann durch entsprechende Einteilung der Anlaee- 
benutzung innerhalb gewisser Grenzen sicherlich „esteirert 
werden. Aber auch die beste Oreanisationsgabe kann die Be- 
erlung durch die Wirklichkeit nicht aufheben und auf 
die Dawer z. B. den fehlenden Verschiebebahnhof durch ein 
noch so sinnvolles Aufteilen seiner Aufgaben unter die Nach- 
 barbahnhöfe nieht ersetzen. Die weitschauende Betriebsver- 
 waltung muß für eine lebendige Fortentwicklune der Bahn- 
anlagen und ihren planvollen Ausbau sorgen: für rechtzeitige 
ae6 von Güterschleppbahnen, für neue Zuebildungs- 
 ‚stationen des Güter- oder Personenverkehrs, für die neuen 
- Lokomotiv- und Werkstättenbahnhöfe usw. Ihre Aufrabe ist 
| eben nicht nur die zweckentsprechende Bereitstellung und Ver- 
N ilune der vorhandenen Mittel zur Massenverteilung. sondern 
in wesentlichem Maße die richtire. planvolle Fortentwicklung, 
eneryae und Ereänzune dieser Mittel, um der vermut- 
ichen Verkehrsentwicklung vorauszueilen. 
‚höherem Sinne kann nicht gut mit dem kunstvollen are auf 


Wenn eh die Mehrzahl 3% en und Ben 


auf das in einer guten Friedensschule wohl vorbereitete deut-. 


Der Betrieb in 


einem eh eesichenl ee 2 each Tastanent 


nicht gleichbleiben darf, sondern unaufhörlich fortentwickelt 
werden muß, um dem stets wechselnden und wachsenden Ver- 
kehr rechtzeitig genügen zu können. Aber nur derjenige, 
welcher aus erworbenen Erfahrungen auf künftige Bedürf- 
nisse schließen kann, kann die Fortentwicklung in die rich- 
tisen Bahnen lenken. Wie der Lokomotivführer die technischen 
Einzelheiten seiner Maschine kennen muß, der Flugzeugführer 
mit dem Bau seiner Maschine vertraut sein muß, so müssen 
auch die führenden Köpfe des Betriebsdienstes bautechnische 
Kenntnisse und die leitenden bautechnischen Stellen. eiren® 
Betriebskenntnisse haben. Nichts liegt daher näher, als an 
die. bautechnische Vorbildung der Hochschule seine betriebs- 
technische Schulungs im Berufe anzuschließen und so einen 
Stamm Oberbeamter heranzubilden, die gleichermaßen für den 
Bau wie für den Betrieb geeignet sind, und in deren Hand da- 
her auch Bau- und Betrieb schließlich‘ vereinigt werden kann, 


‚wenn sich dadurch der Verwaltungsaufwand verkleinern läßt 


oder andere Vorteile erzielt werden können. 

Wie viele Annehmlichkeiten und Vereinfachungen diese 
Vereinigung von Bau und Betrieb tagtäglich für den Dienst 
bringt, zeigt sich gerade hier in Baden, wo sie nicht besteht. 
Die Trennung wirkt ungünstig herunter bis zum Lampen- 
und Weichenwärter, der zwei Amtsstellen untersteht, und 
macht sich in erhöhtem Maße beim Bahnmeister und den Orts- 
stellen des Betriebsdienstes geltend. Der Geschäftsgang muß 
schleppend sein, wenn bei jeder. Kleinigkeit an den Betriebs- 
anlagen der Umweg von Ortsstelle über Betriebsinspektion 
zur Bahnbauinspektion und zum Bahnmeister zurückgegangen 
werden muß. Neben dieser rein formalen Seite verteuert die 
Trennung auch nicht unerheblich das Bauen am Betriebsgleis, 
da erfahrungsgemäß der verantwortliche Betriebsbeamte oft 
nicht genug Sicherungsvorschriften aufstellen kann, welche in 
ihrem Übermaß den Bau eben hemmen und verteuern müssen. 

Eine Geschäftsgliederung soll vor allem nach ihrem Erfolg 
beurteilt werdeı.. Es wäre aber falsch, für die Beurteilung 
eine ungewöhnliche Zeit mit außerordentlichen Schwierig- 
keiten in der Personal- und Materialgestellung, mit unge- 
wöhnliehen Anforderunsen des Verkehrs und so weiter zu 
wählen. Eine gute Maschine wird im allgemeinen nicht für 
Spitzenleistungen gebaut, sondern soll im normalen Dauer- 
betrieb zuverlässig und wirtschaftlich arbeiten. So darf auch 
hier nur die Bewährung in der normalen Friedenszeit unter- 
sucht, und jede Verwaltung muß darauf zugeschnitten werden, 
daß sie vor allem ın normaler Zeit reibungslos und wirt- 
schaftlich arbeitet. Unsewöhnliche Zeiten erfordern unge- 
wöhnliche Mittel, Ergänzunzen und Aushilfen. . Auch im Zus- 
förderungsdienst kennt man für außergewöhnliche Fälle den 
Vorspann- oder Nachschubdienst. 

Maßeebend für den Vergleich ist der finanzielle Erfole und 
der Personalaufwand bei den einzelnen Verwaltungen. Es ist 
aber unbestritten, daß von allen deutschen Bahnverwaltun«sen 
die preußische den besten Jahresertrag, den kleinsten Ver- 
waltunesaufwand und den kleinsten Aufwand an Arbeitern 
und Beamten im friedensmäßisen Dauerbetriebe hatte. 

Gerade beim Personalaufwand fällt es auf, wie stark das 
Beamtenheer von Norden nach Süden wächst, und welchen 
Umfang es z. B. bei der österreichischen Verwaltung annahm. 
Der Norden hat es mehr verstanden als der Süden, entspre- 
ehend der fortschreitenden technischen und alleemeinen Schu- 
lunsz' der breiten Volksschichten, die Unterstellen mit immer 
hochwertiseren Aufeaben zu betrauen und die Zahl der 
Führerstellen entsprechend zu beschränken. Dafür konnte 
aber diesen Oberbeamten ein weiter Spielraum für freie Be- 
tätigune gewährt werden, während im Süden viel Intellicenz 
und Tatkraft brach liest und weeen nicht entsprechender 
Tätiekeit allmählich leicht eintrocknet und verrostet. 

Es ist selbstverständlich. daß die Erfahrungen des letzten 
Jahrzehntes bei der Geschäftszliederung der Reicheisenbahn 
verwertet werden müssen, daß z. B. die Zuständiekeit der 
Ämter und Direktionen vererößert werden soll, und daß vor 
allem eine neue weocraphische Einteilung eintreten muß, die, 
nicht mehr durch die zum Teil widersinnigen politischen 
Grenzen, sondern durch die Bedürfnisse des Verkehrs und 
Betriebs, d. h, durch die Forderunz nach crößter Wirtschaft- 
liehkeit bei höchster Leistunesfähiekeit bedinst sein soll. 

Zusammenfassend kann gesact werden. daß auch süddent- . 
sche teehnische Fachleute im allesemeinen eine Gliederunr der 
Reichsbahnen srundsätzlich nach dem Vorbild der preußischen 
Bahnen als zweckmäßie ansehen. und daß auch sie für die 
bauteehrische Ausbildune der oberen Betriebsbeamten und 
die betriebstechnische Ausbildung ‚der oberen Baubeamten, 
kurzum für Vereinieune von Ban. und Betrieb, sind. da mit 
dieser Geschäftseliederune der höchste Reingewinn bei klein- 
stem Verwaltunesaufwand und vollständiger Verkehrsbefrie- 
BE erzielt worden ist. 


: Fehlende und überzählige Wagenladungen. 


In Nr. 65 v. J. dieser Zeitung macht der Öbergütervorsteher, | 


Rechnungsrat Clausing, Duisburg, längere Ausführungen über 
die Mängel, die der Beförderung von Wagenladungen und den 
zusehörigen Papieren anhaften. Kann man diesen Aus- 
führungen ohne weiteres zustimmen, so kann dies von den 
Vorschlägen zur Beseitigung dieser Mängel nicht gesagt wer- 
den. Im Vordergrunde steht zunächst der Kasten, der zur 
Aufnahme der Papiere dient. Daß dieser mit einer Glasscheibe 
versehen ist, beeinträchtigt seine Brauchbarkeit für die 
Praxis. Denn es ist hierbei zu berücksichtigen, daß die Glas- 
scheiben leicht Beschädigungen ausgesetzt sind, und daß sie 


geputzt werden müssen. Es ist ferner dem Rangier- und Zug- 


personal bei Nacht und schlechtem Weetter nicht möglich, die 
hinter der Glasscheibe nach außen hin sichtbare Schrift ab- 
zulesen, so daß schon dadurch das ganze Verfahren erschwert 
wird. Was nun die Durchführung des’ Verfahrens anbetrifft, 


so sind mir aie V orschläge, die hierüber gemacht Sonden sind, 
wohl verständlich, aber sie weisen Lücken auf. Auffallender- 
weise ist von der Anbringung von Wegezetteln gar keine Rede. 
Hieraus muß gefolgert: werden, daß_der Verfasser diese bei 
Wagenladunsen ganz beseitigen und sie durch dieFrachtbriefe 
ersetzen will. Denn er sagt: „Die Frachtbriefe sind zur 
Hälfte zu falten, so daß deren vorderer Teil hinter der Glas- 
fläche nach. außen hin sichtbar erscheint.“ Da zu jedem 
Wagen nur ein Frachtbrief vorhanden ist, so würde der 
Wasen nur auf einer Seite mit einem Ausweis versehen wer- 
den können. Es würde also dem Rangier- und Zugpersnnal 
auf der den Papieren entgegengesetzten Seite das verforder- 
liche Auskunftsmittel fehlen. Die Rangierseite ist doch auf 
den verschiedenen Stationen nicht immer dieselbe. Wenn be- 
absichtigt ist, dieWegezettel durch den Frachtbrief zu ersetzen, 
so ist es mir unverständlich, weshalb die Papiere erst in die 
Kasten gelegt werden sollen, nachdem die Wagen in einem 
zum Abgang bereitstehenden Zuge stehen. Schon bevor die 
' Freilade- und Anschlußgieise ausrangiert werden, müssen die 
Wagen fertige, d. h. mit Ausweisen versehen sein, aus denen 


der Bestimmungsort zu ersehen ist, was bei dem vorgeschla- 


genen Verfahren nicht zutrifft. Daß dio Papiere dem Zug- 
personal ganz entzogen werden sollen, halte ich für verfehlt. 
Dadurch würde dem Verschieben von Ladungen. das in letzter 
Zeit leider allzuhäufig vorkommt, nur Vorschub geleistet. 


“ Zettel mit sich bringt; 


Auch das Beschreiben der Wagen mit Kreide wird hierduı 


. Zettel, die für Wagenladungsgüter, und für solche, die 1 


 vorrichtung d beliebiger Art versehen. 


‚des Regenwassers mit Löchern h versehen. - Die Platte 


.heftartis umgeschlasenen Teiles des Wegezettels (Abb. 


Betiung des V 
Bench Eisenbahovor waltunge 


Mehr Erfolg verspreche ich mir von dem unter-Nr. 311905 
(s. Abbildung 1) vom Beichspatentamte patentierten Zet 
halter, der die Aufnahme seines Notzettels vorsieht. Du: 
die Vorrichtung scll einerseits das. Bexleben der Güterw 
mit Wegezetteln vermieden werden, das die Wagen verun 
und die Gefahr des Abspringens - oder Abweichens sol 
andererseits soll dem Wagen ein 
genannter Notzettel beigegeben werden, der, für gewöhn 
nieht sichtbar, nur im Bedarfsfalle zur Benutzung kom 


entbehrlich. ® 
Die Abbildung 1 stellt eine Ausführung dar, die für zwei 
verschiedene Zettelgrößen brauchbar ist, z,. B. für sole 


Kurs- oder Umladewagen gebraucht oder von Privatfi: 
verwandt werden. An einer an die Wagenwand a zu schr 
benden Platte b ist ein zwei Fenster bildender Rahmen € 
eine seiner Kanten drehbar aufgehängt und mit einer Schli 
Die Platte b enth 


(Notzettel) (Wegezettel) 1 ; 


Nrw.Eig.d Wagens: 
Gewichtd Ladung 8 
Innalt » 


Absender... 2. 
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Abb. 2. 


im Bereiche der Fenster Ansteckstifte e, auf die nach 
klappen des Rahmens c Papierzettel, die größer sind als « 
Fensteröffnungen, gehängt werden können. Das Eindring 
von Regenwasser wird durch eine obere wagerechte , 
leiste f verhütet, die zweckmäßigerweise als Winkelleis 
sebildet ist, und eine den unteren Abschluß bildende, # 
falls winkelförmige Leiste & ist zum Zwecke der Ablei 


zwischen sich und der Wagenwand a einen Hohlraum 
der durch umgekröpfte Seitenstreifen i des Rahmeus e ab, 
deckt wird. Dieser Hohlraum k dient zur Aufnahme «® 


dessen zurückgeschlagener Teil den Notzettel bildei, 
dem Hohlraum k verdeckt und sicher liegt und daher al 
weis dienen kann, wenn der Frachtbrief verloren gegangı 
oder vom Wagen getrennt worden ist. Die Anordnung bring 
auch noch den Vorteil mit sich, daß auch die Rückseiten der 
Zettel benutzt werden können, z. B, an Stelle der Beschreibung 
der Wagen auf den Empfanssstationen.. he 

Sollte dieser Vorschlag angenommen werden, so wi 
Nachforschungsverfahren. wesentlich eingeschränkt, der 
graph wird erheblich entlastet, und die Eisenbahnen a 
vor größeren Schäden bewahrt. 


Braunschweig, NE a ;. $ 
W. Koch, Oberbahuhofsvorstehei 
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Nachrichten. 
Be |  Vereinsgebiet. ; 
| Deutschland. 


- Zuschläge zu den Frachtsätzen der preußisch-hessischen 
isbahnen. Der Gesetzentwurf über Erhebung von Zu- 


'seisenbahnen (vgl. Nr. 14, 8. 157 d. Ztg.) ist, nachdem 
taatshaushaltsausschuß darüber Bericht erstattet und 
der Landesversammlung wieder vorgelegt hat, am 238. 
f. im Plenum der preußischen Landesversammlung in 
‘eiter und dritter Lesung unverändert angenommen worden. 

it tritt also am 1. März die Erhöhung der Frachttarife 
100% in Kraft. a 


Der preußische Eisenbahnminister über die Tariferhöhun- 
In der Preußischen Landesversammlung 
Eisenbahnminister OQeser sich am 19. Februar zu der 
age betreffend die Erhöhung der Zuschläge im 
ewr- und Tierverkehr der „D. Allg. Zig.“ zufolge 
e folgt geäußert: „Die Vorlage, die eine Erhöhung des Ta- 
Freude machen wie der Staatsregierung, Auch wir 
uns der schweren Folgen dieser Vorlage bewußt. Wir 
nden uns aber in einer Zwangslage. Die Vorlage ist der 
druck des Zustandes unseres gewerblichen Lebens, wie 
durch den Krieg hervorgerufen worden ist. Am 1. April 
trat eine Erhöhung von 15%, am 1. April 1919 eine 
ie von 60% und am 1. Oktober 1919 um 50% ein. Alle 
Nm waren unzureichend und nicht geeignet, die 
andenen Fehlbeträge zu decken. Als ich im Oktober für 
50 %ige Erhöhung eintrat, war ich mir voll bewußt, daß 
pals schon eine Erhöhung um 100% sachlich richtig ge- 
wäre. Wir glaubten aber das Wirtschaftsleben schonen 
n. und dann schien es uns nicht ausgeschlossen, daß 
 allmähliche Besserung “der Finanzgebarung eintreten 
ınte, ‚Diese Meinung hat sich als durehaus irrig erwiesen. 
kam eine Reihe bis dahin nicht veranschlagter Auslagen 
hzu, persönlicher und sachlicher Natur. Die Eisenbahn- 
tung‘ mußte Beschaffungszulagen gewähren, die sie 
belasteten. Über die durch die Tariferhöhung neu 
stehenden Ausgaben wird dem Hause alsbald eine beson- 
"e Vorlage unterbreitet werden müssen. Wir glaubten, mit 
« Arbeiterschaft zunächst wenigstens einen Nottarif ab- 
en zu müssen, trotzdem die Eisenbahnen alsbald an 
de Reich übergehen werden, um nicht den Eindruck zu er- 
wken, als ob Preußen zu einem derartigen Tarifvertrage 
üht geneigt sei, wohl aber das Reich. Die Ausgaben der 
ahnve altung haben insbesondere auch sich durch 

di Preissteigerung und Knappheit der Rohstoffe erhöht. 
Laser sind durch den Krieg leer geworden, es besteht 
Warenhunger. Auch heute noch verbrauchen wir 
ter, als wir herstellen. Durch diese Umstände sind 
ewöhnlichen Preissteigerungen «eingetreten, die un- 
ohne Tariferhöhungen bestritten werden können. 
ohle haben wir uns entschließen müssen, auch Koks 
enden, obgleich dies unwirtschaftlich ist. Trotzdem 
e Ausgaben der Eisenbahn für Kohlen ungeheuer ge- 
und zwar um 1397 %.- Gewaltig sind auch die Preis- 
ungen für Schienen. Der Eisenbahnoberbau ist durch 
egsverkehr ungewöhnlich verschlissen, lange Strecken 
eu beschient werden. Dabei müssen wir froh sein, 
überhaupt noch genügend ‘Schienen bekommen kön- 
, die Betrrebssicherheit aufrechterhalten zu können. 
-reissteioerung für Eisenbahnstreben beläuft sich sogar 
er 2000%. Der Betrag, den wir für Eisenbahndieb- 
le zu bezahlen haben, hat sich im Laufe des Krieges 
"erordentlich erhöht, Das ist zum Teil eine Folge der all- 
‘teimen Preiserhöhung, zum Teil aber auch eine Folge des 
lentlichen Anwachsens der Zahl der Diebstähle. 
r die scharfe Bekämpfung der Diebstähle Geld aus- 
wird, so ist das durchaus wirtschaftlich gehandelt, 
erdurch werden zuletzt doch erhebliche Ersparnisse 
„Unter keinen Umständen können wir die gewaltigen 
teigerungen mitmachen; wir müssen die Tarife dem 
haftsleben anpassen. Wenn alle Gegenstände im Preise 
Tu können wir nur durch eine einschneidende Tarif- 
‚einen Ausgleieh herbeiführen. Allerdings wird 
iferhöhung wieder dazu beitragen, die Preise zu 
0. Die Durchfuhr, vor allen Dingen vom Westen her, 
urch die Tariferhöhune nicht beeinträchtigt, denn die 
uhr wird bei uns so billix befördert, daß es für Hol- 
_B. von größerem Wert ist, zu Lande befördern zu 


lägen im Güter- und Tierverkehr der preußisch-hessischen 


-100% darstellt, wird veraussichtlich Ihnen ebenso- 
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können, als auf dem Seewege. Wir sind verpflichtet, die 
Durchfuhr zu den billigen einheimischen Tarifen zu beför- 
dern. Es ist der all&emeine Wunsch, die Tarifrerhöhung 
schon am 1. März durchzuführen, um möglichst bald den Vor- 
teil davon zu genießen. Wir hoffen, trotz aller Bedenken und 
Schwierigkeiten, nun doch durch Arbeit wieder empor zu 
Bien: indem wir unsere Finanzen gesund zu machen. ver- 
suchen.“ 


— Änderung der Bezeichnung der Militär-Generaldirektion. 
Die der Waffenstillstandskommission in Düsseldorf : unter- 
stellte bisherige Militär-Generaldirektion der Eisenbahnen „e- 
hört seit dem 1. Januar 1920 zum Geschäftsbereich des Reichs- 
ministers für Wiederaufbau und führt die Bezeichnuns „Kom- 
missar für die Rückführung von Eisenbahnmaterial“ mit dem 
Sitz in Düsseldorf. 


— Das deutsche Feldeisenbahnwesen in englischer Be- 
leuchtung. Die englische Fachzeitschrift „Railway Gazette“ 
— s. ihre Würdisung durch v. d. L. in Nr. 9, 1919 d. Zte. — 
brachte vor kurzem einen längeren Aufsatz über den deut- 
schen Eisenbahnbetrieb im besetzten Gebiet Belgiens und 
Frankreichs, der anscheinend von. einem wohlunterrichteten 
Eisenbahnfachmann des englischen Heeres auf Grund deut- 
scher Unterlagen verfaßt war. Seine Darlegungen sind im 
allgemeinen ‘objektiv „ehalten und erkennen an, daß vom 
deutschen Feldeisenbahnwesen bedeutende Leistungen auf 
dem Gebiete des Verkehrs und Betriebes vollbracht worden 
sind. Die Schriftleitung der. „Railway Gazette“, die sonst 
sehr deutschfeindlich ist und sich keine Gelegenheit entsehen 
läßt, bissige Bemerkungen über Deutschland zu machen, kann 
ın den begleitenden Worten, die sie nach 'englischem Ge- 
brauch dem Aufsatz über den deutschen Eisenbahnbetrieb in 
Belgien und Frankreich widmet, nicht umhin, ihre Anerken- 
nung über die Voraussicht, die Gründlichkeit und die An- 
passungsfähiskeit der Deutschen in bezug auf die Bedürfnisse 
des Krieges auszusprechen. Als besonders bemerkenswert 
erscheint ihr dabei die Schnelligkeit, mit der die von den 
Ententetruppen beim Rückzug zerstörten Eisenbahnen wieder- 
hergestellt worden- sind, und das ebenso schnell hergestellte 
Fernspriechnetz, das den betriebsleitenden Stellen die Rege- 
lung des Verkehrs zweckmäßig erleichterte. Der Bericht be- 
weist, sagt die Schriftleitung, daß die Deutschen die Auf- 
gaben der Eisenbahn in bezug auf den Angriff gegen Belgien 
wohl durchdacht hatten, und die Geschwindigskeit, mit der 
das Personal der belgischen Eısenbahnverwaltung und später 
auch das der französischen Eisenbahnverwaltungen beseitist 
und durch deutsches ersetzt wurde, beweist, daß die mili- 
tärısche Organisation der. Eisenbahnen im voraus sorgfältig 
aus@nearbeitet war. Wenn auch die letztere Bemerkung ein 
Seitenhieb sein und auf die Schuld Deutschlands am Kriege 
hinweisen soll, so kann doch bei richtiger Auffassung auch 
diese feindliche Stimme nur als eine Anerkennung der gründ- 
lichen Arbeit angesehen werden, die in Deutschland von jeher 
geleistet worden ist. Die beiden glänzendsten Organisationen 
Deutschlands waren sein Heer und seine Eisenbahnen, und wo 
beide zusammenarbeiteten, mußte wohl etwas Vorbildliches 
seschaffen werden. Der Glanz seines Heeres ist leider dahin ; 
hoffen wir, daß wenigstens die Eisenbahnen in bezug auf ihre 


Einrichtungen, ihre Betriebs- und Verkehrsleistungen bald 
wieder die Stelle einnehmen, die sie früher ‚eingenommen 
haben. 


— Zur Übernahme der Eisenbahnen auf das Reich. Am 
20. Februar tagte in Leipzig der Gesamtvorstand des Bun- 
des Deutscher Verkehrs-Vereine, der sich u, a. 
mit wichtigen Organisationsfrasen, ferner mit dem Thema 
„Valuta und Fremdenverkehr“ und den Verkehrs- 
beziehunsen zu unseren Grenzgebieten beschäftiste. Ferner - 
wurde hinsichtlich der Verreichlichung der Eisenbahnen eine 
Entschließung angenommen. Der Bundesvorstand stellt sich 
in der Angelegenheit der Übernahme der Eisenbah- 
nen auf das Reich vorbehaltlos auf den Boden der 
Reichsverfassune. Der Bund erblickt in der Beschleunigung 
dieser Übernahme die 'inziee Möglichkeit zum Ausbau der 
überspannten, das Wirischaftleben erdrosselnden Ta- 
rıfpolitik. Er verwirft die Bestrebungen, die darauf ab- 
zielen. dem Sinne der Verfassung entgegen, einzelnen Län- 
dern Sonderrechte bei der Organısation der- Reichs- 
eisenbahnverwaltung einzuräumen. Bei voller Amerkennung 
der durch die Verfassung «ewährleisteten Berücksichtisung 
der Verkehrs- und Wirtschaftsinteressen der Länder hat er 
schwere Bedenken „gegen die von einisen Landesverwaltun- 
gen beantraste Übernahme anderer Staatsschulden als der 
Eisenbahnschulden auf die Reichseisenbahn. Er erblickt in 
einer solchen ‘Maßnahme, welche die Reichseisenbahn von 
vornherein belasten würde, die größte Gefahr für die Wieder- 
aufrichtung unseres Verkehrswesens.. Der Gesamtvorstand 
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des Bundes Dereaher Verkehrk Vereine unterstützt die vom 
‚Reichsverkehrsministerium, vom preußischen Ministerium 
und anderen Verwaltungen beabsichtigte Einteilu ngder 
Verwaltungsbezirke der künftieen Reichseisenbahn 
nach volks- und. verk ehrswirtschaftlichen 
Gesichtspunkten ohne Rücksicht auf die politischen 
Grenzen der Länder und Provinzen. Er hält es ferner für 


zweckmäßig, die Verhandlungen über die Ausarbeitung von . 


Staatsverträgen zwischen Reich und Landesverwaltun gen 
wesen’ der Übernahmebedingungen nicht geheim, sondern. in 
aller Öffentlichkeit unter Zu ziehung unpäartei- 
ischer, von Sonderrücksichten freier Fach- 
leute zu führen und damit die volle Berücksichtigung der 


volkswirtschaftlichen und nationalen Interessen zu gewähr- 


leisten, 


— Ergebnis des Wettbewerbs um den Schinkelpreis des 
Architektenvereins in Berlin. Die von diesem Verein für 
1920 gestellte Aufgabe im Eisenbahnbau „Entwurf zu 
einer Reibungsbahn zwischen Blankenbur& und Elbinserode“ 
hatte elf Bearbeitungen gefunden... Für den Staatspreis wurde 
vorgeschlagen der Entwurf von Karl Siebert in Cassel; dem 
auch ebenso wie den Arbeiten von Walter Borchart in Berlin, 
Erich Zorn in Berlin und Bruno Zimmermann in Stareard 
die Schinkeldenkmünze zwerkannt wurde; diese vier Arbeiten 
sowie die Entwürfe von Werner Metzie in Frankfurt und Karl 
Böhlick in Breslau wurden vom Technischen Oberprü- 
fungsamt als Probearbeiten für die Staatsprüfung im Bau- 
fach angenommen. 


— Geheimrat Rudolf Witte 7. Am Weihnachtstage ist mit 
Rudolf Witte ein Mann aus dem Leben seschieden, der sich 
durch "seltene Pflichttreue und Gewissenhaftickeit, durch 
eründliche Kenntnisse und nie erlahmende Arbeitskraft um die 
preußische Staatseisenbahnverwaltung, besonders auf dem 
weiten Gebiete der Beamten- und. Arbeiterfra®en, sehr eroße 
Verdienste erworben. hat. 

Als Mensch war er liebenswürdig ge&en jedermann; ein früh 
entwickeltes soziales Empfinden zeichnete ihn aus; für alles 
Schöne in Natur und Kunst war er begeistert, aber der Drang 
zur Arbeit lveß ihn nicht oft zum Genießen kommen. Er- 
holung gönnte er sich nur selten; seine Mäßigkeit ging: fast 
zu: weit, selbst mahnende Vorstellungen seiner Angehörigen 
und Freunde hatten nicht viel Erfolg. 
war für ihn die Uhr nur auf den. Dienst sestellt. 

Rudolf Witte, geboren zu Berlin am 26. Aucust 1839, ver- 
brachte die ganze Jusendzeit im Elternhaus. besuchte das 
Gymnasium zum Grauen Kloster, das er im Jahre 1857 nach 
rühmlichst abgelegter Reifeprüfung verließ, um 
juristischen Laufbahn zu widmen. Nach bestandener Staats- 
prüfung zum Gerichtsassessor ernannt, «ehörte er nur noch 
kurze Zeit der Justizverwaltung an und trat dann zur preußi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung über, wo vr: zunächst als 
Hilfsarbeiter in Münster, Elberfeld und Hannover beschäftigt 
war, bis er im Jahre 1871 wieder an die mit der Verwaltung 
des hochbedeutsamen Bergisch-Märkischen Eisenbahnunter- 
nehmens betraute Königliche Eisenbahndirektion zu Elber- 
feld als Mitglied versetzt wurde. Hier beginnt seine ver- 
dienstvolle Wirksamkeit; während der langen Reihe von 
23 Jahren nahm er an den Organisationen der Eisenbahnver- 
waltung der- Jahre 1873 und 1879 einflußreichen Anteil, der 
sich vornehmlich auf den inneren Dienst und die Bürooe- 
schäfte sowie auf die in der ersten Entwicklung beegriffenen 
Beamten- und Arbeiterfragen erstreckte. Am 1. April war er 
Oberregierungsrat geworden und leitete die erste Abteilung, 
bis er im Herbst 1894 aus Anlaß der Neuorganisa tion der 
Staatseisenbahnverwaltung als vortragender Rat in das Mini- 
sterium berufen wurde. 

Nach Schilderung der Persönlichkeit Wittes und seines Le- 
benseanges wenden wir uns jetzt seinem Lebenswerk zu. Als 
Mitelied der alten Staatsbahndirektion Elberfeld gab er im 
Jahre 1881 den 1. Band einer Sammlung von Gesetzen. Verord- 
nune®n und Ministerialerlassen heraus, die für die Personal- 
verwältune , der * preußischen Staatsbahnen maßorebende Be- 
deutung hatten. Diese Sammlung, die im Laufe der Jahre zu 
fünf stattlichen Bänden anwuchs, 
„Elberfelder Sammlung“ zu seinem unentbehrlichen Nach- 
schlagewerk geworden, aus dem sich alle, die mit der Ver- 
waltung des gewaltisen Personals der preußischen Staats- 
eisenbahnverwaltung betraut waren, zuverlässiee Belehrung 
geholt haben. Wenn sich in den achtziger J ahren des vorlesen 
- Jahrhunderts die Übernahme des Personals der großen Privat- 
eisenbahncesellschaften in die Verwaltung des Staats in 
musterhafter Ordnung vollzosen hat, so ist das im 'wesent- 
lichen dieser Kodifizierung der einheitlich anzuwendenden 
Grundsätze zu verdanken, 

Die Personalverhältnisse der zahlreichen und ‚sehr ver- 
schiedenartigen Eisenbahnbeamten und -arbeiter waren nach 
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.zu sichten, alles, 


Von früh bis spät 


sich der 


ist unter der Bezeichnung‘ 
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mannigfaltigen Grundsätzen und durch zahllose einzeln 
ordnungen geregelt worden. Es galt, den umfangreichen 
:was nur vorübergehende Bedeutung 
auszuschalten, sodann das dauernd Wertvolle systema 
ordnen und übersichtlich zusammenzustellen. Dieser 
gabe ist Witte mit bewunderswerter Genauigkeit und Se 
falt gerecht geworden. ; 
Mit der Zusammenstellung der Sammlung hat sich abeı 
wissenschaftliche Sinn des Verfassers nicht beenügt 
während er an ihrer Fertigstellung und laufenden Er; 
arbeitete, unterzog sieh Witte der schwierigeren Aufg 
gesamten Grundsätze, nach denen die Verhältnisse d 
sonals der preußischen - Staatseisenbahnverwaltung 
waren, in einem umfangreichen Lehrbuche darzustell 
er den Titel gab: „Ordnung der Rechts- und Dienst 
nisse der "Beamten und Arbeiter.“ In streng wisse 
licher Gründlichkeit und Zuverlässigkeit ist in diesem 
Bände starken Lehrbuch der im Laufe der Jahre ins 
hafte angewachsene Stoff systematisch gegliedert u 
ungewöhnlicher Klarheit- dargestellt. Es ist ein W 
hoher wissenschaftlicher Bedeutung geworden; und. 
sich vielleicht sagen, daß der Gelehrte damit dem Sto 
Ehre erwies. als ihm semeinhin: zwerkannt wird, und 
deshalb weniger Dank und Anerkennung gefunden 
ihm „ebührt. 
Auf dem großen Arbeitsgebiet, das ihm als vortra 
Rat überwiesen war, lag ihm vor allem die Wohnu 
sorge für Beamte und Arbeiter am Herzen. Es gereic 
zur großen, Freude, daß der Bauverein in Wilhelms 
Hamburs einer Straße seinen Namen gab. 
Im ahre 1904 ist Witte, fünfundsechziejährig, auf 
Wunsch in den Ruhestand versetzt worden. Aber es 
ihn kein Ruhestand. Unermüdlich hat er weiter sea 
an. seinem Lebenswerk. Die „Dienstordnung“ war neı 
auszugeben und zu ergänzen. Zahlreiche neuergangene 
ordnungen wollten in der „Elberfielder Sammlung“ Aufı 
finden. Die lebendige Entwicklung der großen 
tung gab immer neuen Stoff und ließ das Werk niem 
Abschluß kommen. So fehlte es der rastlosen Schaf: 
des Verfassers nicht an reichlicher Anregung zu neuer 
Und er hat sich dieser Arbeit gewidmet in voller Frise] 
ans Ende seines Lebens, bis ins achtzigste Lebensjahr, 
Die Folgen des Krieees und. die politischen Wandl 
haben die Grundsätze, nach denen die Verhältnisse de 
bahnpersonals zu ordnen sind, wesentlich beeinf 
müssen, der bevorstehende Übereang- in die Verwalt 
Reiches wird eine weitere Umgestaltung erforde: 
Werk Wittes will fortgesetzt sein, Möchte sich de 
folzer, finden, der a ist, dem großen Vorbilde 
eifern! 2 Fe | 
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— Beschränkung des Güterverkehres auf den Sta 
und Privathauptbahnen. Infolge des außerordentlich 
Kohlenmangels stehen auf den österreichischen Eise: 
über 7000 zumeist beladene Güterwagen still, die 
stimmungsorten nicht zugeführt werden können. A 
Rückbeförderung der leeren Kohlenwagen in die 
gebiete wird durch die vielen zurücksestellten belade: 
sen und die Kohlennot beeinträchtist. Diese Umständ 
zu der unabweislichen Notwendiskeit geführt, den 0 
Güterverkehr für die Zeit vom 16. bis 25. Februar einz 
und außerdem die Annahme von Gütern, die in für die 
-beförderung geeigneten Wagen zu verladen. wären, 2 
men Kohle, Koks und Briketts, bis 21. Februar zu 
so daß insbesondere auch Brennholz während diese 
zur Beförderung nicht angenommen worden ist. Im 
sind während der Sperre. überhaupt nur die notweı 
Lebensmittel, Brennstoffe (ausgenommen Brennh 
leum. Benzin. leere Verpackungen für die zugelassen 
Tierfuttermittel, soweit sie in gedeckten Wagen bef: 
den, Kesselwasen, Eisenbahndiensteut und Sprenen 
Bergwerke befördert worden. Bereits erteilte Be 
bewillisungen wurden während der Sperre nur bei 
tigsten Bedarfsartikeln nach Mörlichkeit durchgefüh: 
hierzu keine für die Kohlenbeförderung geeignete 
zur Verwendune ‘kamen. - Man, hoffte; durch - ‚di 
nahmen die Stockunsen im Betriebe zu beheben und 
höhte Anzahl von Wagen für die Kohlensen 
zu erhalten. 


— Sonderzüge zur Leipziger Messe. Wie in. 
Jahren, werden auch zur Frühjahrsmesse 1920 aus 
Sonderzüge geführt. Zur Teilnahme an diesen Sond 
N nur Industrielle, Kaufleute und. Gewer 
rec Hr 


7 Südbahn. Über den Stand der Südbahnfrage enthält der 
Alloemeine Tarifanzeiger“ in Nr. 7 vom 8. Februar d. J. 
en Ausführungen: 

‚Die Südbahnfrage hat in Paris eine echt österreichische 
ung gefunden. Wenn im alten Österreich die Regierung 
ı die Klemme geraten war, wenn sie von den Parteien .be- 
rängt wurde, dann half sie sich auf einem kurzen Wege mit 
Provisorium. In Frankreich sollte über den Ar- 
el 320 des Friedensvertrages verhandelt, sollte wegen der 


konzessionierung und Internationalisierung gesprochen 
erden, aber was ist in Wirklichkeit herausgekommen ? Ein 
‚egime provisoilre, das der Südbahn ermöglichen soll, 
ungelösten Fragen weiter fortzuschleppen. Statt die 
üdbahn zu sanieren, hat man einen Weg gefunden, um die 
jerung zu umgehen. Man will die vier Staaten, die jetzt 
as Hoheitsrecht ‚ausüben, dazu bewegen, einen Betriebsfonds 
eizustellen, der der Südbahn recht und schlecht die Fort- 
ung des Betriebes ermöglicht. Dieser Fonds soll von den 
teiligten Staaten aufgebracht und, wenn er zur Deckung der 
beänge in Anspruch genommen wird, immer wieder auf 
sine frühere Höhe ergänzt werden. Eine sıemischte Kom- 
üssion, bestehend aus Vertretern der beteiligten. Staaten 
nter dem Vorsitz einer fünften Macht, soll die Betriebs- 
ihrung der Südbahn überwachen, während der Obligationen- 
enst bis auf weiteres eingestellt bheiben soll. Die Südbahn 
sw damit der finanziellen Sorgen ledig und kann nun mit 
em Gleichmut eines Schuldners, den die Gläubiger nicht 
ıllen lassen können, der, weiteren Entwicklung der Dinse 
BE renschen: Das Resime provisoire ist freilich noch nieht 
beeschlossen ; denn ihm fehlt vorläufig das Wichtigste, die 
‚ustimmung der Nachfolgestaaten. Was jetzt weiter ge- 
»hehen wird, ist nicht mehr Sache der 'Südbahn, sondern 
ache ihrer Gläubiger, die sich den Kopf zerbrechen 
önnen, wie sie die Südbahn wieder zahlungsfähig gestalten. 
twas ganz Neues ist der Vorschlag, die Südbahn in eine 
etriebsgesellschaft umzuwandeln. Den Franzosen scheint 
as Vorbild der Betriebsgesellschaft der Orientalischen 
isenbahnen vorzuschweben. Aber zu Geschäften, wie sie 
Di mehr als einem halben Jahrhundert mit der Türkei mög- 
'ch waren, dürften sich heute nicht einmal die besiegten 
taaten bereiterklären. Der Plan wäre, von ‘den grundsätz- 
‚chen Bedenken abgesehen, auch sonst kaum durchführbar. 
af welcher Grundlage sollen die Staaten die ihnen zugefal- 
men Südbahnstrecken erwerben? Die Südbahn führt wohl 
ımeramtlich ssetnrennte Betriebsrechnunsen für die Haupt- 
‚nie Wien-Triest, für die Tiroler und Pustertalbahn und für 
je ungarischen Linien, die nach der Konzession bei der Veer- 
jaatlichung als selbständige Netze zu behandeln wären. Aber 
'a sie nicht gewußt hat, daß Österreich einmal auseinander- 
allen werde, hat sie sich nicht auf eine Ertragsbereehnung 
‚ach den derzeitigen. Staatserenzen eingerichtet. Auch an- 
ere Hindernisse stehen der Verstaatlichung im Wege. In 
Fher "Währung soll die Einlösungsrente "bezahlt werden? 
len die Prioritäten aufgeteilt werden oder weiterhin eine 
'chuld der Südbahn bleiben? Was soll mit dem Fahrpark ge- 
>h ehen? Soll er mit übergeben werden oder soll er, der 
üdbahn verbleiben? Und wie denkt man sich eine Betriebs- 
Arung, in die eine semischte Kommission dreinzureden 
‚ätte? Die Gründung einer Betriebszesellschaft wäre «ein 
auler Ausgleich zwischen Internationalisierung, und Zer- 
Sißung des Netzes, ein Zwitterding von einer Gesellschaft, 
eo nicht verstaatlicht und nicht selbständig wäre. Alles in 
m ist das Ereebnis der Pariser Verhandlungen eine Ent- 
chung. Sachlich ist die Südbahnfrage ihrer Lösung nicht 
! ähergekommen und se er BeysnTz, ist weniger ein 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


& Die Verstaatlichung der Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 
Va ‚der Vorschlag, die Einlösung der großen Privatbahnen 
a "oe eines Verstaatlichungsgesetzes durchzuführen, die 
ustimmung des Ministerrates nicht gefunden hat, werden 
ub Zeitungsmeldungen im Eisenbahnministerium Vorarbei- 
an getroffen, um nach Abschluß der Bilanzen für das Jahr 
a9 die Verhandlungen mit den einzelnen Gesellschaften 
ufnehmen zu können. Bezüglich der Kaschau-Oderberger 
äsenbahn soll auch der Abschluß des Friedensvertrages mit 
ngarn abgsewartet werden. Während bei der Buschtieh- 
ader Eisenbahn verschiedene schwierise Fra«en der kön- 
‚esssionsmäßigen Einlösung entesegienstehen, . dürfte sich die 
'erstaatlichung. der Aussig-Teplitzer Bahn ziemlich glatt ab- 
riekeln, da durch verschiedene im Laufe der Zeit mit der 


® 


kständisen Kupons ine Vereinbarung getroffen, über 


erUng ‚getroffene Vereinbarungen. so ziemlich alle auf: 
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die Einlösung des Unternehmens bezüglichen Fragen ‘eine 
einverständliche Regelung erfahren haben. In dieser Rich- 
tung ist. besonders das Übereinkommen vom 9. März 1895 her- 
vorzuheben, in welchem anerkannt wurde, daß im Falle der 
Einlösung in die der Ermittlung der Einlösungsrente ZU- 
srunde zu legenden Reinerträgnisse des Unternehmens 
etwalg:® Ertragsausfälle der Bahnverbindung Teplitz-Reichen- 
berg nicht einzurechnen sind. Durch den Bau der Linie 
Teplitz-Reichenberg war das Unternehmen seinerzeit in eine 
mißliche finanzielle Lage versetzt worden. Die Gesellschaft, 
die bis dahin ihren Aktionären eine fünfzehnprozentige Divi- 
dende bieten Konnte, mußte vorübergehend von einer Dividen- 
denzahluns Abstand nehmen, da die Gesellschaft senötigt 
war, den Betriebsabgang des neuen Netzes, der bis zu 2,4 Mil- 
lionen Kronen ım J 'ahre 1917 stieg, zu- decken. Im Falle der 
Einlösung sind aber auf Grund der mit der Regierung »e- 
troffienen” Vereinbarungen die für das neue Netz’ geleisteten 


Zuschüsse bei Berechnung der Einlösunesrente zuzuschlagen. : 


Bezüglich der neuen Linie, die gleichzeitix mit dem alten 
Netze eingelöst werden muß, hat die Einlösungsrente darin 
zu bestehen, daß der Gesellschaft vom Staate die Beträge 
ausbezahlt werden, die zur planmäßisen Verzinsung und Til- 
gung: des Anlagekapitals erforderlich sind. Bezüglich. des 
alten Netzes bestimmt die Konzessionsurkunde, daß zur Fest- 
stellung des Einlösungspreises die jährlichen Reinerträgnisse 
während der letzten sieben Jahre beziffert, hiervon die Rein- 
erträgnisse der zwei ungünstigsten Jahre abgeschla«en, und 
der durchschnittliche Reinertrag der übrigen fünf Jahre be- 
rechnet werden. Außer der so ermittelten Einlösungsrente 
behalten die Konzessionare das Eigentum des Reservefonds 
und der ausstehenden Aktiven, "dann auch jenes aus den vom 
eigenen Vermögen errichteten Anlasen und Gebäuden. Nach 
Ausscheidung der Jahre 1914 und 1917, als der beiden uneün- 
stigsten, würde sich iein durchschnittliches Reinerträgnis von 
4,624 Millionen Kronen ergeben, das den Ausgangspunkt für 
dis Ermittlung der Einlösunesrente zu bilden hätte. Hierzu 
kommt noch der Anteil aus dem freien Vermögen. Die letzte 
Bilanz verzeichnet Reserveeffekten im Betrage von rund 
17 Millionen Kronen, hierunter 5.2 Millionen Prioritäten der 
Gesellschaft, hingegen eime Darlehensschuld bei der Böhmi- 
schen Eskomptebank von 5% Millionen Kronen. Welche 
andre Aktiven ein freies Vermössen der Gesellschaft bilden, 
ıst aus der Bilanz nicht zu entnehmen. Insbesondere ist die 
Frage offen, inwieweit die Kohlenschleppbahnen hierunter 
einbezogen werden können. Nur bezüglich der gesellschaft- 
lichen Liegenschaften scheint es fiestzustehen, daß sie ein 
freies Vermögen der Gesellschaft bilden. 


— Güterverkehr mit Frankreich über die Schweiz und 
Bavern. Auf Grund des Übereinkommens zwischen den fran- 
zösischen, schweizerischen, bayerischen und tschechoslowa- 
kischen Bahnen wurde die direkte Güterabfertigung zwischen 
Frankreich und der tschechoslowakischen Republik über die 


‚ Schweiz und Bayern mit Gültiskeit vom 15. Februar d. J. 


unter denselben -Bedinsungsen eingeführt, die am 1. November 
v. J. für die Güterbeförderung zwischen. Frankreich und der 
tschechoslowakischen Republik über die Schweiz und Öster- 
reich festgesetzt worden sind (vgl. Nr. 9, 8. 1006 v. J. d. 
Zeitung). 5 


— Fraehtbegünstisung für Musterkoffer. Mit Gültiekeit 
vom 1. Januar d. J. bis auf Widerruf wurde für die Beför- 
derung von Musterkoffern als Gepäck im Gebiete der Haupt- 
linie der tschecho-slowakischen Staatsbahnen ein 33!/s prozen- 
tieer Nachlaß von den Gepäcksebühren «ingeführt. Eine 
Sendung darf nicht schwerer sein als 200 kg und ein Koffer 
nicht mehr als 120 kg wiegen, 


Ungarn. 


— Die Straßenbahn wieder in Privatbesitz. Der Handels- 
minister hat in der Anselesenheit der Straßenbahn eine Ent- 
scheiduns setroffen, laut deren das sanze beweeliche und 
unbewegliche Vermösen der Straßenbahn, das noch von der 
Kärolyi-Regierung in Staatsbesitz übernommen worden: war, 
wieder in den Besitz der Aktiengesellschaft übergeht. Bezüg- 
lich des Veerlustes, der dıe Summe von 150 Millionen Kronen 
beträgt, kam eine Vereinbarung zustande, wonach die Hälfte 
von der Regierung, die andere Hälfte von der Aktien- 
sesellschaft stetragen wird. Diese Angelegenheit wind 
vom Handelsministerium dem Ministerrat unterbreitet werden. 


& Der Ausbau des Donau-Theiß-Kanals,. Mit dem in-An- 


- griff genommenen: Bau des Budapester Handelshafens (vgl. 


Nr. 5, 8. 58 .:d. Ztge.) hänst der. Entwurf des Donau-Theiß- 
Kanals eng zusammen. Er ist noch nicht endgültig festge- 
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stellt, jedoch wird voraussichtlich der Bau der Linie Buda- 
pest-Dunaharaszti-Alsön&meti-Bugyi-Säri- Adäes-Szabadszalläas- 
Fülöpszälläs-Kiskünfelegyhäza-Csongräd angenommen wWer- 
den, weil diese Linienführung wirtschaftlich und billie ist. 
Von Kiskünfelegyhäza bis Szeged wird ein Zweiekanal gebaut, 
der etwa 40000 Katastraljoch Boden bewässern soil. Die 
Kraftzentrale würde 3000 PS. erzeugen. Die wirtschaftliche 
Lage Ungarns ist leider so ungünstig, daß der Bau des Kanals 
aus eigenen Mitteln zurzeit unmöglich ist; das Interesse des 
Auslandes dürfte sich aber a nach Friedensschluß = 
tätigen. 


Übrige europäische Länder. 


— Gütertariferhöhung in. Belgien. Mit Gültigkeit vom 
1. Februar d. J. sind auf den belgischen Staatsbahnen Fracht- 
erhöhungen eingetreten, und zwar wurden die Zuschläge, 
welche bis jetzt 40-68% der Vorkriegsfrachten betragen 
haben, allgemein auf 100 % erhöht. Sämtliche Nebengebühren 
wurden in demselben Maße erhöht. 


— Tariferhöhung in Norwegen. Die letzte Erhöhung der 
norwegischen Eisenbahntarife ist vom 21. Juli 1919. Von 
diesem Zeitpunkt an betrugen die Erhöhungen im allgemeinen 
120 % gegenüber den normalen Sätzen vom 1. September 1916. 
Ausnahmen waren vorhanden für Milch: nur 80%, und für 
gewisse Eßwaren, Futtermittel, Düngemittel und Brennholz: 
nur 100%. Für lebende Tiere wurde gleichzeitig eine Er- 
höhung um 100% durchgeführt. Am 1, Februar 1920 traten, 
wie wir dem „Allg. Tarif- Anzeiser‘ entnehmen, neue Er- 
höhunsen sin. Diese betragen, sleichfalls im Vergleich mit 
den normalen Tarifen aus 1916: Für Milch 100 %, für gewisse 
Eßwaren, Futtermittel, Düngemittel und Brennholz '130 %, 
für andere Eil- und Frachtgüter 160.%, für lebende Tiere 
130%. Die Erhöhung mit 160% trifft außerdem eine Anzahl 
Nebengebühren, 


— Gotthardbahn. Der Bundesrat hat im Einverständnis mit 
der italienischen Regierung beschlossen, die für das Jahr 
1920 vorgesehene Ermäßigung der Berszuschläge auf der 
Gotthardbahn um 35 % nicht vorzunehmen mit Rücksicht 
auf die Tatsache, daß die Benutzung der Gotthardbahn 
hinter den Erwartungen zurückeeblieben ist. Den Tessinern 
wurde als Entschädieune für die Aufrechterhaltung der Berg- 
zuschläge ine Ermäßisung des „Distanztarifs“ auf der 
Cenerilinie von 12 auf 10 »estattet, was ungefähr dem Vor- 
teile einer Herabsetzung der Berezuschläge für den inter- 
nationalen Verkehr entspricht, 


— Frachterhöhung auf den italienischen Staatsbahnen. Die 
auf den italienischen Staatsbahnen bestehende Erhöhung der 
Fraehten und sonstisen Gebühren von 40% wurde, wie das 
„Verord.-Bl. f. E. u. Schiff.“ meldet, mit Wirkung vom 1. De- 
zember 1919 mit nachstehenden: Ausnahmen auf 100% fest- 
sesetzt. Von dieser Erhöhung sind im-allsemeinen bei der 
Abfertigung nach gewissen Tarifen ausgenommen die Frach- 
ten für Lebensmittel, Südfrüchte, Getreide, Mehl, Teigwaren, 
Knoblauch, Zwiebeln, Kartoffeln, Kastanien, Gartenerzeug- 
nisse, Olivenöl, Webstoffe. Baumwolle, roh und in Bündeln, 
Baumwollabfälle, Hanf, Flachs, Hanf- und Flachsabfälle, 
Hörner, metallhaltige Erze, rohe Metalle, landwirtschaftliche 
Maschinen, Mineralöle, Teeröle, Schwefel, auch mit Kupfer- 
vitriol vermischt, gewisse Baumaterialien, Brennstoffe, 
Braunkohlen, Braunkohlenbriketts, Torf und Torfbriketts, 
Anthrazit. verschiedene Abfälle und Rückstände, roher Wein- 
stein, Saft von sauren Südfrüchten, kristallisierte Zitronen- 
säure. Der Zuschlae von 40% für Nebengebühren wurde in 
allen Fällen auf 100 % erhöht; außerdem wird eine feste Ge- 
bühr von 10 Lire für jede Wagenladung und von 0,50 Lire für 
jede Stückgutsendung erhoben, 


— Deutseh-polnische Verkehrsverhandlungen. Am 23. Fe- 
bruar haben in Warschau im Ministerium des Auswärtigen die 
Beratunsen über die Regelung des Bahn-, Post-, Telesraphen-, 
Paß- und Zollverkehrs zwischen Deutschland und Polen, dem 


Freistaat Danzie und dem Abstimmungssebiet besonnen. An. 


diesen Beratungen nahmen Delegierte aus Deutschland und 
Danzig und Vertreter der Abstimmuneskommissionen der 
Verbündeten teil. Von polnischer Seite führte den Vorsitz 
der Direktor des Departements für äußere Angelesenheiten 
Olschewski. U. a. wird bei den Beratungen die Frage des 
baldmöslicehen direkten Bahn-, Post-, Telegraphen- und 
Teelephonverkehrs zwischen. Posen und den Abstimmungs- 
gebieten erörtert werden. 


— Die Einrichtung elektrischen Betriebes bei -der eng- 
lischen Nordostbahn. Die englische Nordostbahn war eine 
der ersten Eisenbahnen, die den elektrischen Betrieb im grö- 


‚ ihre Hauptstrecke zwischen Neweastle und York, eine 


‘und 300 km auf Hafengleise, Kreuzungs- und andere 


“bahnen sind zusammen etwä 400 km lang. Die sä 


' Privatunternehmen übertragen worden zu sein, denn 


‘ englische Quelle, der diese RN a 


Beren Umfang eingeführt hat. Seit 1904 bedient sie 
starken Orts-Personenverkehr am Tyne zwischen Newe 
North Shirelds, Tynemouth und Whitley Bay ‚elektrisch 
1915 ıst dazu noch der slektrische Güterverkehr zwi 
Shildon und Newport gekommen. Gleichzeitig mit ih 
öffnete die‘ Lancashire und Yorkshire-Eisenbahn den «le 
schen Personenverkehr zwischen Liverpool und Southpor 
dann folgte die schnelle Entwicklung des elektrischen B 
bes im Londoner Stadt- und Vorortverkehr, wo der D 
betrieb in weitem Umfang dem elektrischen hat 
müssen. In bezug auf die Beförderune von Güterzü 
Hilfe der Elektrizität ist die Nordostbahn jedoch in Ene 
ohne: Nachfolger geblieben. Sie beabsichtigt nunmehr ; 


fernune von «essen 130 km, und ebenso die etwa 50 kml 
Verbindungsstrecke Northaller: on-Ferryhill über Stoektu 
elektrischen Betrieb einzurichten. Auf beiden Strecken 
wegt sich ein lebhafter Verkehr, der sowohl von einem 
zum. andern durchgeht, als auch an den Zwischenpunkte 
ejnnt und endiet. 
Auf den Strecken am Tyne in der Invebii® von New 
wird der Strom durch eine dritte Schiene zuseführt, zw 
Shildon und Newport dient hierzu ein Larleitunneu u 
die Güterzüge werden von elektrischen Lokomotiven @ez 
Bei den neu auszurüstenden Strecken sollen diese beiden TH 
genannten Systeme «ebenfalls ansewendet werden. A 
durchgehenden Haupteleisen soll die dritte Schiene b 
werden, während in den Bahnhöfen der Strom Jdure 
leitungen zuseführt werden soll. Alle Züge sollen von I 
motiven gezoren werden. Für die Güterzüse werden diejeni 
der Strecke Shildon-Newport als Vorbild dienen, währe 
Bauart der Persönenzuglokomotiven noch erörtert wird 
müssen alle mit Schuhen und Büseln zur Abnahme des St 
ausgerüstet werden. Dieser wird dieselbe Spannune erhal 
wie auf den alten elektrischen Strecken der Nordostbahn. 


— Zustände ‘im russischen Eisenbahnwesen. Aus Sowi 
rußland eingetroffiene Personen bestätigen, wie wir d 
„N. Zürch. Zte.“ entnehmen, in vollem Umfang die in unser 
Zeitung wiederholt erwähnten jämmerlichen Zuständ 
russischen Eisenbahnwesen. Unweit von Moskau lie 
einem an dem Eisenbahndamm gelesienen Felde, das 
Todesfeld der Lokomotiven“ senannt wird, Hunderte 
Tausende von unbrauchbar zewordenen Lokomotiven 
häuft, dıe einfach von dem Eisenbahndamm dort he: 
worfen werden, und denen nur noch insofern Beachtun 
schenkt wird, als man aus diesen Lokomotiven, di 
wahren Trümmerhaufen bilden, von Zeit zu Zeit n 
standteile herausholt, die zu der Reparatur der noch 
brauch stehenden Lokomotiven «erforderlich sind. 


Fremde Erdteile. 


— Eisenbahnbau in Mesopotamien. ‚Englische re 
technische Truppen haben. im Kriese in Ve \ 
bahnen, die von Basra und Bardad aussehen, gebaut 
mit die durchgehende Schienenverbindung zwischen let 
Stadt und dem Persischen Golf vorbereitet. 


Bardadbahn erreicht. 
Teilen. 


Das englische Netz besteht a 
Von Basra führt eine Meterspurbahn am Tigı 


Näsriia. Von Bagrdad SR RN Anzahl ea 
Vollspurbahnen aus. ] Ü 
am Euphrat, nach Dhiban und nach Baija, während ' 
Meterspurbahnen .die eine nach Kut-el-Amara am Tigr 
andere entlang dem Diala-Fluß nach Quaritu an der pe 
Grenze läuft. Die Eisenbahn Basra-Nasrija soll bis ] 
verlängert werden, so daß auf diese Weise eine durchge 
Verbindung zwischen Basra und Bagdad weschaffe 
Die Eisenbahnen in Mesopotamien. einschließlich der $ 
Basdad-Samarra, die zur Bardadbahn gehört, also. vo 
scher Seite gebaut worden ist, umfassen zusamn 
1600 km, wovon etwa 1300 km auf die durchxehend: 
gleise entfallen. Die von Bardad ausgehenden 
hier genannten, von den Engländern gebauten Eisen 
waren zunächst im Militärbetrieb, sind. aber im Her 
in Friedensbetrieb übergegangen. Der Betrieb sche 


lische Firma schreibt ine Anzahl Stellen für un 
mittlere Beamte an den mesopotamischen Eisenbahn 
Bevorzugt sollen dabei solche Bewerber werden, die 
Kriegsbetrieb dieser Eisenbahnen mitgewirkt ‚hab 
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ay Gazette“, bemerkt-in ihrem Bericht; daß die von 
eutschen erbaute Strecke Bagdad-Samarra eine gut be- 
rte Vollspurbahn mit leicht zu befahrenden Steieuugen 
daß diese eigentlich selbstverständlichen Eigenschaften 
ders hervorgehoben werden, läßt die Vermutung be- 
et erscheinen, daB von.den englischen Strecken das 
teil zu behaupten ist. 


Jie chinesischen Eisenbahnen. Das chinesische Ver- 
ministerium veröffentlicht eine summarische Über- 
‚über das Betriebsergebnis. des Jahres 1918. Danach sind 
»i einer Gesamtlänge der von -dem Staat betriebenen 
kontrollierten Eisenbahnen von rund 6000 km — die Ein- 
aen um rund.13 778000 Doll. oder mehr als 20%, die 
saben um 4282000 Doll. gegen das Vorjahr gestiegen. 
Reineinnahmen aus dem Betriebe haben sich gegen das 
jahr um rund 9496000 Doll. oder fast 30% vermehrt. 
zeitig erfuhren die Ausgaben für Verzinsung usw. eine 
ingerung um 2378000 Doll. — offenbar eine Folge des 
n Silberkurses, der die Zahlung der- Zinsen auf die Wold- 
leihen mit einem erstaunlich serinsfügisen Teil der in 
7 vereinnahmten Betriebseinkünfte ermöglichte. Dis 
pechnung ergibt einen Überschuß von 33505 000 Doll. 
enüber 21630000 Doll, im Jahre 1917. 
überschüsse deckten die dauernden Lasten (Zinsen usw.) 
hr als das Vierfache. Die Regierungseinlage verzinste 
it 29%. Es ist nicht damit zu rechnen, daß das Jahr 
benso günstig abschneidet wie das Jahr 191S, 


Schwellenmangel in den Vereinigten Staaten von 
ka. Auf Veranlassung des Kongresses ist in Amerika 
Untersuchung der Schwellenfrage angereet worden, bei 
inter Leitung eines Forstbeamten aus dem Landwirt- 
ministerium namentlich die Möglichkeiten der Be- 
ung von Schwellen und der Ersatz des Holzes durch 
Baustoffe auf diesem Verwendungssebiet erörtert 
‚sind.. Der Durchschnittsverbraueh der Dampf- und 
ischen Eisenbahnen an Schwellen in den letzten fünf- 
Jahren wurde dabei zu 125 Millionen Stück beziffert; 
bensdauer beträgt ohne Tränkung etwa sieben Jahre. 
dieser Verbrauch so weiter geht, sarte dabei der Ver- 
der Regierung, werden die Eisenbahnen bald nicht 
der Lage sein, ihren Bedarf an Schwellen zu decken. 

ereinigten Staaten hat man, wie in allen anderen vom 


zwungen seien, 


Die reinen Be-, 


"zwingende Notwendigkeit. 


Krieg betroffenen Ländern, in den letzten Jahren alle Unter-: 
haltungsarbeiten soviel wie möglich zurückgestellt, und im 
Jahre 1918 sind z. B. nur halb so viel Schwellen für diesen 
Zweck verbraucht worden als sonst. Einer der staatlichen 
Leiter einer Anzahl von Eisenbahnen wies auf diese Tat- 
sache mit der Bemerkung hin, daß darunter der bauliche Zu- 
stand stark leide, daß aber überdies die Eisenbahnen für ihre 
Schwellen zu hohe Preise zahlten, und daß sie außerdem ge- 
minderwertige Schwellen zu verwenden, die 
sie früher zurückgewiesen hätten. Eiche sei gar nicht mehr 
zu haben, und man müsse sich mit einem weichen Holz be- 
helfen, was um so verderblicher sei, als die zunehmenden 
Achslasten eher eine Verstärkung der Gleise erforderten. 
Man müsse sich daher nach einer Eisenschwelle umsehen, 
doch halte er weder die jetzt im Gebrauch befindlichen 
Schwellen aus Eisen, noch diejenigen aus Beton für geeienet 
zur Verwendung in amerikanischen Gleisen. Ein Eisenbahn- 
Oberingenjeur sprach sich dahin aus, daß seine Gesellschaft 
früher Eichenschwellen in den Abmessungen 0,18 zu 0,28 zu 
2,6m zum Preise von 45 bis 55 Cents zu kaufen pflegte, während 
sie jetzt für eine in besorgniserregender Weise minder wertige 
Schwelle von 15 zu 15 em Querschnitt und gleicher Länge 1,10 
bis 1,20 Dollar anlegen müsse. Die Schwellen leiden nach 
seiner Ansicht namentlich unter den schweren Lasten, nicht, 
wie man von ungetränktem Holz erwarten könnte, unter den 
Einflüssen der Witterung. Eine Unterlagplatte sei daher eine 
Viele Schwellen einsen dadurch 
zu Bruch, daß sie in der Mitte zu stark unterstopft würden, 
was bei einer so unsachgemäßen Behandlung auch nicht zu 
vermeiden ist. Betreffs der Betonschwellen war die Ansicht 
dieses Technikers, daß sich Eisenbeton für viele Zwecke 
eignen möge, der Platz, wo ser nicht angebracht ist, sei aber 
das Eisenbahngleis. Es würden heute in Hauptgleisen 
Schwellen verwendet, die vor zehn Jahren nicht für Neben- 
gleise zugelassen worden wären. Die allgemeine Einführung 
der Schwellentränkung sei unbedingt nötig; dadurch könne 
die Lebensdauer der Schwellen verdoppelt werden. Für die 
beste Tränkung wird die mit Zinkchlorid und Kreosot se- 
halten; man sollte erst die Poren des Holzes mit Zinkehlorid 
ausfüllen und sie dann mit Kreosot verschließen. Aus dieser 
Kennzeichnung der amerikanischen Oberbautechnik geht 
wieder einmal deutlich hervor, wieviel weiter Deutschland 
auf diesem Gebiete ist als die Vereinigten Staaten, und wie 
viel vollkommener der deutsche Oberban ist als der dortige. 


1. Schließung von Stationen. 
März 192%0 wird der zwischen 


der Bahnstrecke. Gollnow-Kol- 
‚essenge Haltepunkt B uro.w ge- 


demselben Tage ist der Halte- 
Burow in, den Personentarifien 


chen, 
‚ im Februar 1920. (224) 


_ Eisenbahndirektion. 
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E 2 12; Güterverkehr. 


burg-Schwerinsche Landes- 
'eisenbahn. 

. März 1920 ab werden mit Ge- 

ug der Mecklenburg-Schwerin- 


tize für den Güter- und Tier- 


. Im Binnengütertarif 

Sonderzüge und: die Bahn- 
wachungsgebühr, 

D. 4 I die Sätze der Kilo- 

bertariftafel für die öffent- 

hen Ladiestellen, : 

D. 7 die Umbehandlungssätze 


hen Blankenberge und Fried- 


richswalde, Grevesmühlen und 


cht die -Mindestfrachten) ZWwi- 


Bahnhöfen Schönhagien und Speck - 


Regierung die jetzt bestehenden - 


2 $4E.V.O. die Frachtsätze für { 


‘Moor sowie Reppenhasen, Schön- 
berg und Groß Bünsdorf, War- 
now und. Friedrichswalde 


verdoppelt. 
d) zu D. 7 die Überfuhrgebühren in 
Rostock bei Weeiterbeförderung 
nach einem anderen dortigen 


Bahnhofe bei Wagenladungen, die 

auf eigenen Strecken eingegangen 

sind, von 3 auf 10 M bzw. 3,30 

auf 10,70 M für den Wapen er- 

höht. 
e) zu D. 7 die Gebühr für das Um- 
laden von Wagenladungsgütern 
in Doberan von und auf die 
Schmalspurbahn von 10 auf 15 3 
für 100 kg erhöht. 
Gegenüber der allogemeinen Er- 
höhung um 100% treten Erleich- 
terungen »ein bei den Ausnahme- 
tarifen 5 für Steine usw. zum 
Wege- Bahn- und Wasserbau ung 
5c für Steingrus (neu). Der Aus- 
nahmetarif 3.2 für rohe Kalisalze 
von Malliß nach Lübtheen wird 
nicht erhöht. 

2. Im- Binnentiertarif 


f 


— 


werden 
a) zu$4E.V.O. die Frachtsätze für 
Sonderzüge und - die  Bahn- 
bewachungseebühr, 


By. zu.6-28 B. VO, Ziffer 3 und zu 
E.1 das Begleiterfahrgeld, 


ec) zu B.IV die 'Frachtsätze für. 


Pferde in Stallungswagen und die 
Mindestfracht, - 


Amtliche Bekanntmachungen. 


d) zu F die vom 1. Oktober 1919 gül- 
tigen Frachtsätze 
verdoppelt. 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. Das -alsbaldise Inkrafttreten 
gründet sich auf die vorübergehende 
Änderung des $ 6 der E.V.O. 

Schwerin, den 25. Februar 1920. 


(227) 
General-Eisenbahndirektion, 


Erhöhung im Güter- und Tierverkehr. 
Vom 1. März 1920 werden unter dem 
Vorbehalt, daß bis dahin zu dieser 
Maßregel diie gesetzliche Ermächtigung 
erteilt wird, die Tarife für den Güter- 
und Tierverkehr im äünnerdentschen 
Verkehr um 100 v. H, erhöht, Das so- 
fortige Inkrafttreten gründet sich; auf 
die vorübergehende Änderung des $ 6 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung, Newe 
Tarifhefte werden nicht ausgegeben, 
es werden im allgemeinen vüelmehr dire 
jetzt gültigen Frachtsätze verdoppelt. 
Das Nähere ergeben die für die einzel- 
nen Tarife durch den Tarif- und Veer- 
kehrsanzeiger erlassenen Bestimmun- 
gen. An Stelle der bisherigen Aus- 
nahmetarife 5 für Wegebaustoffie treten 
neue Ausnahmetarife, Ferner wird ein 
neuer Ausnahmetarif 5c für Steingrus 
und Steinschutt (Abraum aus Stein- 
brüchen) eingeführt. Vergl. die beson- 
deren Verfügungen zu dem Heften 
Tfv. 200.C Ia, Tfv. 5 C II und T£v. 200 
C U im Tarif-Anzeiser, Eine Ver- 
doppelung der Frachtsätze der neuen 
Ausnahmetarifie tritt nicht ein. 


Nr. 16 


Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- . 


büro, hier, Bahnhof Alexanderplatz, -— 
(225) 


Sn den 23. Februar. 1920. 
Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher 
Tierverkehr, 

Für dien Verkehr mit Basel Badische 
Staatsbahn und im Übengangsverkehr 
der Statiomen Konstanz, Singen (Ho- 
hentwiel) und Waldshut nach und von 
der Schweiz sowie darüber hinaus wier- 
den mit Wirkung vom 1. März d. J. 
Währungszuschläge eingeführt, 

Das alsbaldıge Inkrafttreten. der Er- 
höhune gründet sich auf de vorüber- 
gehende Änderung des $ 6 Eisenb.- 
Verk.-Ordn. 

Näheres bei den beteiligten Abtierti- 
gungen und in der nächsten Nummer 
des gemeinsamen Tarif- und Verkehrs- 
ANZEINErTS. 

Frankfurt (M.), 21. Febrwar 1920. . 

Eisenbahndinektion, er) 
Sächsiseh-Südwestdeutscher 
Tierverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit ee Im 
Verkehr mit den auf schweizerischem 
Gebiete ;geleisienen Stationen Basel Bad. 
Stb., Neuhausen Bad. Stb. und Schaff- 
hausen sowie im Übergangsverkehr der 
Stationen Konstanz, Singen (Hohent- 
wiel) und Waldshut nach und von der 
Schweiz und diarüber hinaus durch die 
‘genannten Stationen für beide Voer- 
kehrsrichtungen. sowohl im Versand. als 
auch im Empfang Währungszuschläge 


berechnet, Näheres ist aus unserem 

Verkehrsanzeiger zu ersehen, auch 

„eben die Stationen Auskunft. 
Dresden, am 25. Februar 1920. (228) 


Gen.-Dir. d. Sächs,. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ruppiner Eisenbahn, Paulinenaue-Neu- 
ruppiner Eisenbahn, Löwenberg-Lin- 
dow-Rheinsberger Eisenbahn, 

Am 1. März 1920 treten in unserem 
Binnenverkehr Erhöhungen der Güter- 
und Tüertarifsätze in Kraft. Die Er- 
höhungen betragen 100 v. H. der jetzi- 
sen Tarifsätze, Die notwendigen Tia- 
rifänderungen erfolgen zunächst im 

Verfügungswege. 

Neuruppin und Rheinsberg, im Fe- 
bruar 1920. (229) 

Die Eisenbahndirektwonen. 


Deutsch-schwedisch-norwegischer 
Gütertarif vom 1. November 1913. 
Am 1. März d. J. treten vorbehaltlich 
der verfassungsmäßisen Genehmigung 
erhöhte Schnittsätze “für die Station 
Saßnitz Hafen in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

Altona, den 23. Februar 1920, (209) 

Eisenbahndirektion, 
namens der Vierbandsverwaltungen. 


Sächsisch-Schweizerischer Güter- 
verkehr über Lindau-Romanshorn. 
Vom 1. März 1920 an werden die auf 
den Seiten 2—14 des Nachtrages Ill zum 
Tarife unter I E und III A vorgesehe- 
nen Anschluß- und Zuschlagsfrachten 
sowie die Frachtsätze der Allgemeinen 
Kilometertariftafel in doppelter Höhe 
angewendet. Das alsbaldige Inkraft- 
treten dieser Tariferhöhungen eründet 
sich auf die vorübergehende Änderung 
des $’6 der Eisenbahn-Vierkehrsord- 
nung. 

Dresden, am 24. Februar 1920. (217) 

Gen.-Dir, d. Sächs. Staatseisenb.‘ 


— 1866 — 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Güter-” 
verkehr, Tarifheft 4. 

Die Entfernung der Station Ruehsen 

der Nebenbahn Möckmühl-Dörzbach 


‘ wird am 1, März 1920 um 2 km erhöht. 


Die Gesamtentfernungen sind daher 
von dem s„enannten Zeitpunkte ab 
durch Anstoß von 18 km an die Kno- 
tenstation Adelsheim Württ. 
bilden. 

Das sofortige Inkrafttreten dieser 
Tarifänderung gründet sich auf die 
vorübergehende Änderung des $ 6 der 


Eisenbahn-Verkehrs-Ordnung _(R.-G.- 
Blatt 1914, Seite 455). 
Breslau, den 23. Februar 1920. (216) 


Eisenbahndinrektion, 


. namens. der beteiligten Verwaltungen. 


Gesellschaft für den Betrieb von 
Niederländischen Staatseisenbahnen, 
Vorbehaltlich der Genehmigung der 


- Aufssiehtsbehörde trıtt am 1. März 1920 


auf unseren deutschen Strecken eine 
allgemeine Erhöhung um 100 v.H. der 
jetzt geltenden Frachtsätze im Güter- 
und Tierverkehr ein. 

Diese Erhöhung wird im  inlter- 
nationalen Lokalverkehr durch Heraus- 
gabe eines neuen Anhanges (6. Aus- 
gabe), durch den der Anhang vom 1. Ok- 
tober 1919 (5. Ausgabe) aufgehoben 
wird, durchgeführt. 

Utrecht, 20. Februar 1920. (222) 


3. Personen- und Güterverkehr. 


Mecklenburgische Friedrich-Wilhelm- 
Eisenbahn, 
Mit Gültigkeit vom 1. März d. J. 


werden die Fahrpreise erhöht und die 


Frachtsätze für Gepäck, Expreßgut. 
Güter und Tiere verdoppelt. 

Für den Binnen-Personen- und Ge- 
päckverkehr sind. die Erhöhunsen in 
dem am 1. März d. J. erscheinenden 
Nachtrag 3 enthalten. 

Das alsbaldige Inkrafttreten der 
Tariferhöhungen gründet sich auf die 
vorübergehende Änderung des S 6 der 
Eisenbahn-V erkehrsordnung (Reichs- 
Gesetzblatt 1914, Seite 455). 

Mit Bezug auf die Ausführungsbe- 
stimmung 5 (2) zu S 13 der E.V.O. 
wird hiermit noch angeordnet, daß mit 
den in der Zeit. vom 26, bis 29. Fe- 
bruar 1920 gelösten Fahrkarien die 
Fahrt am ersten Tare der Gültigkeits- 
dawer ansetreten werden muß. 

Neustrelitz, 23. Februar 1920. (220) 

Die Direktion. 


Butzbach-Licher Eisenbahn, 

Am 1. März 1920 werden im Binnen- 
verkehr der Butzbach-Licher Eisen- 
bahn die Fahrpreise der gewöhnlichen 
Fahrkarten II., III. und IV. Klasse, so- 
wie der Hundefahrkarten und die 
Frachten für Gepäck und Expreßgut 
in doppelter Höhe der bisherigen Sätze 
erhoben. Im Binnen-, Tier- und Güter- 
verkehr werden die ab 1. März 1920 auf 
den preußischen Staatseisenbahnen 
sültisen Sätze zuzüglich der für den 
direkten Verkehr mit der Butzbach- 
Licher Eisenbahn zu erhebenden be- 
sonderen Zuschläge der Frachtberech- 
nung zu Grunde gelegt. Nähere Aus- 
kunft erteilt die Bahnverwaltung Butz- 
bach-Ost Bahnhof. 

Butzbach, den 23. Februar 1920. (221) 

-: Der Vorstand. 


"Binnen-Personen-, Gepäck- und 
Gütertarif, Teil II für die Lokalbahn 
Schaftlach-Gmund-Tegernsee. 


Mit Gültigkeit vom 1. März 1920 er- 
durch 


scheint der Nachtrag IV, 


B. zu. 


verkehr der Neustadt-Gogoliner 


„erhoben. Im Binnen-, Tier- un 


Zeitung des Verei 8 
Deutscher Eisenbahnverw 


welchen von der Kufsichtepehanl 
nehmigte Erhöhungen eintreten. 
Tegernsee, 21. Februar 1920, 
Eisenbahn-Aktiengesellschaft 
ae k 

Die Direktion. 


Mühlhausen-Ebelebener Eisenb 
Ab 1. März 1920 werden im Binı 
verkehr der Mühlhausen - Ebelebk 
Eisenbahn die Fahrpreise der gewi 
lichen Fahrkarten I, IE 
IV. Klasse, der Arbeiterwochenk 
der Arbeiterrückfahrkarten, der H 
karten und die Gepäck- und Exp 
frachten in doppelter Höhe der 
gen Sätze erhoben. Im Binnen- 
und -Güterverkehr werden die 
1. März 190 auf den Preuß 
Staatseisenbahnen gültigen Sätze 
züglich der im direkten Verkehr 
der Mühlhausen-Ebelebener Eisenb 
zu erhebenden besonderen Zusch 
der Frachtberechnung zugrunde 
Nähere Auskunft verteilt die Bal 
waltung in Schlotheim. 
Mühlhausen (Thür.). 23. Febr. 
Der Vorstand. 


Greifswald-Grimmener Eisenba 
Ab 1. März 1920 werden im B 
verkehr der Greifswald-Grim 
Eisenbahn die Fahrpreise der gew: 
lichen Fahrkarten II. und III. Kla 
der Arbeiterwochenkarten, der Aı 
terrückfahrkarten, der Hundekarten 
die Gepäck- und Expreßgutfrachte 
doppelter Höhe der bisherigen 
erhoben. Im Binnen-, Tier- und 
verkehr werden-die ab 1. März 19 
den Preußischen Staatseisenbahne 
tigen Sätze zuzüglich der im di 
Verkehr mit der Greifswald-G 
ner Eisenbahn zu erhebenden 
ren Zuschläge der Frachtbere 
zuerunde gelegt di 
Nähere Auskunft erteilt die Bahnve 
waltung in Tribsees r 
Grimmen, den 23. Februar 1920, 
Die Direktion. 


Neustadt- Gogoliner Eisenbah: 
Ab 1. März 1920 werden im . 


bahn die Fahrpreise. der gewöhn 
Fahrkarten IL, III und IV. 
der Arbeiterwochenkarten, der 
beiterrückfahrkarten, der Hunde 
und die Gepäck- und Expreßgutfi 
in doppelter Höhe der bisherigen 


verkehr werden die ab 1. März 
den Preußischen Staatseisenbahnen 
tisen Sätze zuzüglich der im 
Verkehr mit der Neustadt-Gog 
Eisenbahn zu srhebenden bes 
Zuschläge der Frachtberechnı 
erunde gelegt. 
Nähere Auskunft erteilt die B 
waltung in Zülz (Oberschl.) 
Neustadt (Oberschl.), 23. Febr. 
Die Direktion. = 


Männheim-Weinheim-Heidöil 
Mannheimer Eisenbahn. _ 

Die von den Staatsbahnen zum 1.2 
1920 vorgesehenen Erhöhungen ım 
päck-, Expreßgut, Güter- und 
kehr werden auch“ im Verk: 


heimer Nebenbahn durchgefüh 
höhungen im ‚Personenverkehr 
am 15, März ein. = 
Näheres bei den Dienststellen. 
Mannheim, 23. Februar 1920 


erawitscher Eisenbahp. 
‚1. März 1920 werden im Binnen- 
ehr der Liegnitz-Rawitscher Eisen- 
; die Fahrpreise der gewöhnlichen” 
karten II, III, und IV. Klasse, 
Arbeiterwochenkarten, der Arbei- 
ıckfahrkarten, der . Hundekarten 
die Gepäck- und Expreßeutfrachten 
oppelter Höhe der bisherigen Sätze 
ben, Im Binnen-, Tier- und Güter- 
ehr werden die ab 1. März 1920 auf 
Preußischen Staatseisenbahnen gül- 
»Sätze zuzüglich der im direkten 
ehr mit der Liesnitz-Rawitscher 
inbahn zu erhebenden besonderen 
wchläge der Frachtbereehnung zu- 
vıde gelest. , 
here Auskunft erteilt die Betriebs- 
wektion in Liegnitz. 
jagnitz. den 23. Februar 19%. (233) 
* Die Direktion. 


ideusleber Eisenbahn. 

m 1, März 1920 tritt eine Erhöhung 
Personen-, Gepäck-, Expreßgut-, 
r- und Tiertarife um 100% der 
sen Tarifsätze ein. Nähere Aus- 
t erteilen die beteiligten Dienst- 
en.. Das alsbaldise Inkrafttreten 
rhöhungen gründet sich auf die 
rgsehende Änderung des S 6 


f IF 
aldensleben, 24, Febr. 20. (211) 
be Die Direktion 
ler Neuhaldensleber “Eisenbahn- 
— Gesellschaft. 


Dahme Uckro’er Eisenbahn. 

um 1, März d. J. werden die jetzt 
enden 'Beförderungspreise im 
%sonen- und Gepäck-, Güter- und 
verkehr erhöht. Das alsbaldige 
afttreten der Erhöhungen zründet 
i auf die vorübergehende Änderung 
6 der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
Bl. 1914, S. 455). 
ıft erteilen unsere Dienststellen. 

ahme (Mark), 23. Februar 20. (212) 
Die Direktion. 


März 1920 werden, vorbehalt- 
° Genehmigung durch die Auf- 
behörde, die jetzt gültigen Sätze 
mes Binnen-, Personen-, Gepäck-, 
sier- und Tiertarifs durchschnittlich 
216 00% erhöht. 


De Auskunf t 


ıkenburg (Harz). 23. ee 20. 
x Direktion (213) 
Halberstadt-Blankenbur Ser 

Eisenbahn-Gesellschaft. 


Niederlausitzer Eisenbahn. 
ültiskeit vom 1. Märzd. J. 
en die Fahrpreise und Frachtsätze 
m Personen- Gepäck-, Güter- und 
verkehr um 100 % erhöht. 

ähere Auskunft erteilen die Statio- 
und die Betriebsverwaltung in 


Lüben. 
erlin, den 20. Februar 1920. (215) 
Die Direktion. n R 


wird durch uns 


Be 1920 treten vorbehaltlich 
nehmieuns der Aufsichtsbehör- 
ie m aller Tarifsätze ein. 
Nöeres ist bei den Dienststellen zu 
rihren. 

Er Eilsener Kleinbahn G, m. b.H. 

teln-Stadthagener Eönbahns 

ER Gesellschaft. 


_ Binnentarif der Bregtal- 
hn, Kaiserstuhlbahn und Zell- 

- "Todtnauer Eisenbahn. 

rag IX, enthaltend Tarifer- 


Nähere Aus- 


(a) 


höhungen im Personen-, 
Expreßgut-, Tier- und Güterverkehr, 
tritt am 1. März d. J. in Wirksamkeit. 
Die Abweichung von $ 6 (5) E. V. O. 
ist genehmigt. 
Darmstadt, am 20. Februar 1920 (208) 
Süddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft. 
. Die Direktion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Kilometerzeiger für den Personen- 
verkehr der Badischen Staatsbahnen. 
Mit Gültigkeit vom Tage der Eröff- 
nung des -Haltepunktes Uiffingsen er- 
scheint der Nachtrag XXVII mit Ent- 
fernungsen für diesen Haltepunkt. 
Karlsruhe, den 20, Februar 1920. (223) 
Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 


Tarifverzeichnis Nr. 2285 Expreßgut- 


tarıf Teil II zwischen den Reichseisen- 
bahnen, der Wilhelm-Luxemburg-Bahn 
und den Badischen Staatsbahnen (ein- 
schließl. Basel). / 
Tarifverzeichnis Nr. 2286 Elsaß-Lo- 
thringisch-Pfälzischer Verkehr, Tarif 
Teil II zwischen den: Reichseisenbah- 
men, der Wilhelm-Luxemburgbahn und 
den bayerischen Staatsbahnen, pfälzi- 
sches Netz, Anhang, betr. den Militär- 
verkehr. 
Tarifverzeichnis Nr. 2287 Expreßgut- 
tarif Teilll zwischen den Reichseisenbah- 
men (einschl. Basel), der. Wilhelm- 
Luxemburg-Bahn und den bayerischen 
Staatsbahnen, pfälzisches Netz. 
 Tarifverzeichnis Nr. 2420 Nordisch- 
orientalisch -bulgarisch - serbisch-rumä- 
nisch-ung sarisch-österir. -deiutsch-niederl.- 
belgisch- französisch-englischer Eisen- 
bahnverband, Teil I. 
Tarifverzeichnis Nr. 2452 Deutsch- 


"englischer Verkehr über (Hirson-, 
Laon-, Paris) Calais, Boulogne und 
-Dieppe. 


Tarifverzeichnis Nr, 2481 Süddeutsch- 


‚belgischer Verkehr über Kleinbettingeen 


und Ulflingen. Tarif für den Verkehr 


‘ zwischen den preußischen Staatsbahnen 


(Bezirk Saarbrücken), den bayerischen 
Staatsbahnen, rechtsrheinisches und 
pfälzisches Netz, den . württembergi- 
schen und badischen Staatsbahnen und 
den belgischen Staatsbahnen. 
Tarifverzeichnis Nr. 2485 Tarıf für 
die Beförderung von Personen, Reise- 
gepäck und Hunden zwischen deutschen 
und luxemburgischen Stationen und 


_ Stationen der Eisenbahnen des deut- 


schen Militärbetriebes auf dem, west- 
lichen Kriegsschauplatz. 
Tarifverzeichnis Nr. 2492 Tarif für die 
Beförderung geschnittener lebender 
Blumen mit den Riviera-ExpreBzügen 
auf Gepäckschein von Mentone nach 
den Reichseisenbahnen, den preußisch- 
hessischen . Staatsbahnen (Bezirk PBer- 
lin, Cöln, Erfurt, Frankfurt (Main), 


Halle, Mainz, ‘Saarbrücken), den bayeri- 


schen Staatsbahnen, pfälzisches Netz. 
Tarifverzeichnis. Nr. 2505 Tarıf 
zwischen den Reichseisenbahnen, der 
Wilhelm-Luxemburg-Bahn, den preu- 
Bischen Staatsbahnen (Bezirk. Cöln, 
Elberfeld, Essen, Saarbrücken) und der 
Luxemburgischen Prinz-Heinrich-Bahn. 
Tarifverzeichnis Nr. 2507 Expveßgut- 
tarif zwischen den Reichseisenbahnen, 
der Wilhelm-Luxemburg-Bahn, den 
preußischen Staatsbahnen (Bezirk Cöln, 


‘ Essen, Saarbrücken) und der Luxem- | 


burgischen Prinz - Heinrich - Bahn, 
zwischen der Wilhelm - Luxemburg- 
Bahn und. den preußischen Bosbal- 


Gepäck-, 


Nr. 16 


nen (Bezirk Saarbrücken) im Durch- 
gang über die Prinz-Heinrich-Bahn, 
Tarifverzeichnis Nr. 2600 Englisch- 
Niederländisch-Schweizer Personen- 
und Gepäck-Verkehr über Cöln. 
Tarifverzeichnis Nr. 2620 Englisch- 
Österreichisch - Ungarisch - Rumänisch- 
Serbisch-Bulgarisch-Orientalischer Veer- 
kehr über Frankreich - Süddeutsch - 
land /oder Luxemburg oder Arlberg, 
Tarif für den Verkehr zwischen Eng- 
land und Österreich - Ungarn, Rumä- 
nien, Serbien, Bulgarien und dem 
Orient (Buschtehrader- und Oesterrei- 
chische Südbahn, österreichische, unga- 
rische, rumänische, serbische, bulga- 


rische Staats- und orientalische Bahnen 
und Schiffstrecken.) 


‚Tarifverzeichnis Nr. 2635 Franzö- 
sisch-Österreichisch = Ungarisch - Rumä- 
nisch-Serbisch-Bulgarisch-Orientalischer 
Verkehr. Tarif für den Verkehr zwi- 
schen französischen Eisenbahnen und 
österreichischen, ungarischen, rumäni- 
schen, serbischen, bulgarischen und 
orientalischen Eisenbahnen. 

Tarifverzeichnis Nr. 2637 Tarif der 
für die Paris-Karlsbader Expreßzüse 
zur Erhebung kommenden Zuschlagge- 
bühren der Schlafwagen-Gesellschaft. 

Tarifverzeichnis Nr. 2633 Tarif der 
für die Orient-Expreßzüuge (Ausgangs- 
punkte : Paris, Wien, Konstantinopel, 
Constanza) zur Erhebung kommenden 
Zuschlagsgebühren der Schlafwagen- 
Gesellschaft. 

Tarifverzeichnis Nr. 2673 Tarif für 
Rundreise- und langfristige Rückfahr- 
ten zwischen Frankreich und Deutsch- 
land, der Schweiz, Österreich und 
Italien. 

Tarifverzeichnis Nr. 2680 Tarif zwi- 
schen den belgischen Staatseisenbahnen 
und der Luxemburgischen Prinz-Hein- 
rıch-Bahn. 

Die vorbezeichneten Tarife werden 
mit sofortiger Gültigkeit aufgehoben. 

Cöln, den 2%. Februar 1920. (231) 

Eisenbahndirektion, 
auch namens der beteilisten deutschen 
Eisenbahnverwaltungen. 


Ruppiner Eisenbahn, Paulinenaue-Neu- 
ruppiner Eisenbahn, Löwenberg-Lin- 
dow-Rheinsberger Eisenbahn. 

Am 1. März 1920 treten in unserem 
Binnenverkehr Erhöhungen der Per- 
sconen-, Gepäck- und . Expreßgutsätze 
in Kraft. Die „Erhöhungen betragen 
100 v. H. der jetzigen Tarifsätze,. Die 
notwendigen Tarifänderungen »erfolgen 
zunächst im Verfügungswege, 
Neuruppin und Rheinsberg, 

bruar 1920, 
Die Eisenbahndir net) 


am F'e- 
(230) 


Bayerisch-schweizerischer Personen- 
und 'Gepäcktarif. 

Vom 1. März 1920 an wird auf den 
deutschen Strecken der Gepäckfracht- 
berechnung im vorbezeichneten Ver- 
kehr der auf den gleichen Zeitpunkt 
erhöhte deutsche Gepäcktarif zugrunde 
selegt. 

Stuttgart, den 21. Februar 1920. (210) 

Generaldirektion der Württ, Staats- 

eisenbähnen. 


Personen- und Gepäcktarif der Sächs. 
Staatsbahnen, Teil II, vom 15. Juli 1919. 

Am 1. März 1920 wird ein Nachtrag II 
zum ‘bezeichneten Tarif ausgegeben, 
der Änderungen und Ergänzungen der 
Ausführungsbestimmungen und der An- 
lagen enthält. Nähere Auskunft er- 
teilen die Stationen. 

Dresden, am 24. Februar 1920. (218) 

Gen.-Dir. d. Sächs. Btaatseisend, 
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| zur Verhütung des Überfahrens | 


‚Eisenbahntarife und Preisbewe- 
ung. —  Verkehrsstockungen im 
gebiet. — Die Seeverbindung 


_ auf velektro-statischem oder elektro-dynamischem 
om Oberbau auf die Maschine einzuwirken. Der letzte 
ismäßig gut ausgebildete Vorschlag nach dieser Rich- 
rührt von der Firma Gebr. Lorenz in Berlin her, 
dem System „Railophon‘“ von „von Kramer“ eine 
chsanlage auf der Strecke Eberswalde-Freienwalde für 
sußische Verwaltung eingerichtet gehabt hat. In einer 
& von 15 bis 2 m war parallel zum Gleise eine 
Leitung ausgelegt, in der Wechselstrom von 100 Volt 
Perioden dauernd floß. Dieser Wechselstrom wirkte 
Induktionsspule, die aus zahlreichen in einem Holz- 
um die Lokomotive verlegten Drahtwindungen be- 
und mit einem sehr empfindlichen auf die Periodenzahl 
estimmten Magnetschalter in Verbindung stand. 
sich die Maschine einem Vorsignal, so gelangte sie 
urch eine Abzweigung von der stromführenden Lei- 
ldete Schleife, die Induktionswirkung auf den Ma- 
ıhmen hob sich”innerhalb dieser Schleife auf, so daß 
hinenschalter nun einen Ortskreis für die Signalgebung 
orach. Mit dieser Einrichtung können auch vom Wärter 
le auf die Maschine gegeben werden, indem er die. Gleis- 
gen unterbricht. Die Anlage ist meines Wissens zurzeit 
strieb gesetzt. Sie ist jedenfalls nicht einfach genug 
allgemeinen Gebrauch, ganz abgesehen davon, ‘daß 
lange nicht so weit sind, überall, wo Signale stehen, 
strom zur Verfügung stellen zu können. 
Mittel der drahtlosen Telegraphie für die Über- 


Stettin-Ostpreußen gesichert. — Der 


sammluns und:die Eisenbahntarife, 
— Ausbau einer Bahnlinie West- 


stadt Budapest. 
funde, — Die Donaufrage. 


Mittel zur Verhütung des Überfahrens der Haltsignale. 
a 0. (Sehluß aus Nr. 16) | 


rständlich sind schon früh Versuche angestellt I 


Inhalt: 


Übrige europäische  Län- 


Haltsignale. (Schluß.) ehe er 2 en 1) r 5 a at — 
n S ; 4 onau. —- Eine neue Zeitschrift röffnung der Vollspurverbindung 
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Eve alt ’ für die  Reichs- "wesen. — Personalnachrichten. Hjuksebo-Skien. — Der franzö- 

eh es ER en Natonabsen- ‚sische Eisenbahnerstreik. — Eisen- 


bahnunfälle in England. 
Fremde Erdteile: Woeiterfüh- 
run» der Bagdadbahn. — Die Zu- 


& a Be Ne kunft der amerikanischen en 
keutschland: Der Übergang eve Sales bahnen. — Die Westbahn und die 
‘der Eisenbahnen auf das Reich. — ee en Wien- große Südbahn von Buenos Aires. 
‚ Eisenbahn - Verkehrsordnung. — ai Allgemeines. 

"Ungarn: Die Zukunft der Donau- Bücherschau. 


— Neue Kohlen- | Amtliche Mitteilungen, 
Amtliche Bekanntmachungen, 
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windung dieser Schwierigkeiten auch versucht worden sind, 
ist ja natürlich. _Ortfeste Sendestationen längs der Strecke zu 
errichten, wäre aber zu umständlich und auch zu teuer. 
Außerdem kann man sehr empfindliche Empfangeinrichtungen 
auf den Maschinen auch nicht brauchen. Im übrigen fehlt 
allen diesen Vorschlägen die Einfachheit, eine Eigenschaft, 
die unbedingt für derartige Einrichtungen im Eisenbahn- 
betriebe nötig ist. Erst die Einführung der Kathodenröhren 
und der Rahmenantennen hat hier brauchbare Grundlagen für 
einen praktischen Versuch gegeben. 

Die Gesellschaft für drahtlose Telegraphie hat den Eisen- 
bahnverwaltungen Ende 1919 folgenden Vorschlag unterbreitet. 
Auf der Maschine wird durch’eine Verstärkerröhre ein Schwin- 
gungskreis erregt, der rahmenartig unter der Maschine in 30 


bis 40 cm über $S.O. angeordnet ist. Der Rahmen hat etwa 


quadratische Form von rund % m Seitenlänge. Zwischen den 
Gleisen wird auf den Schwellen ein rechteckiger Rahmen äls 
geschlossenes Rohr von 300 cm Länge und 50 em Tiefe mit 
gleicher Eigenschwingungszahl wie der Maschinenrahmen ver- 
legt. Beim Vorbeifahren der Maschine wird die Schwin- 
gungsenergie des Maschinenrahmens an den Gleisrahmen abge- 
geben. Dadurch wird der Anodenstromkreis, in dem ein Dreh- 
spulenschalter liegt, beeinflußt, so daß dieser Ma&netschalter 
nun einen Ortskreis für die Signalzwecke auf der Maschine 
schließt. Das Signal auf der Maschine erscheint, sobald Ma- 
schinenrahmen und Gleisrahmen beim Überfahren beginnen, 
sich zu überdecken, und bleibt so lange in Tätigkeit, bis der 
Führer durch Drücken auf einen Knopf es abstellt. Die Ein- 
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richtung arbeitet nach dem Ruhestrombetrieb; tritt eine 
Störung ein, so erscheint das Signal auf der Maschine und 
bleibt so lange bestehen, bis die Störungsursache beseitigt ist. 

Dieser Vorschlag hat den sehr großen Vorzug, daß der 
Streckenanschlag — der Gleisrahmen — an jeder Stelle, Abos 
auch von den Wärtersignalen ausgelegt werden kann, denn 
der Gleisrahmen wiegt nur etwa 25 kg. 

Nach allem Vorgeführten erkennt man, daß wir Einrich- 
tungen, die unseren Anforderungen voll entsprechen, bisher 
nicht haben. Erst wenn diese gefunden sein werden, wird 
man endgültig die Frage zu entscheiden haben, was man auf 
der Maschine mit der von der Strecke übertragenen Kraft an- 
fangen will, ob man den Lokomotivführer lediglich auf die 
Signalstandorte aufmerksam machen will oder auf die ein- 
zelnen Signalzeichen, oder ob endlich dem Lokomotivführer 
dann, wenn er gegen ein Haltsignal anfährt, die Herrschaft 
über den Zug aus der Hand genommen, der Zug also selbst- 
tätig und rechtzeitig durch Auslösung der Bremsen zum 
Halten gebracht werden soll. Dabei wird man zu entscheiden 
haben, ob eine Betriebsbremsung oder ‚eine Schnellbremsung 
eintreten soll. E 

Die vorherrschende Meinung der Eisenbahnfachleute geht 
zurzeit dahin, daß man dem Lokomotivführer auf der 
Maschine nur den Standort der Vorsignale anzeigen lassen 
soll, und zwar durch optische und akustische Signale unmittel- 
bar vor den Augen und Ohren des Lokomotivführers. Man 
geht dabei von der Ansicht aus, daß die Aufmerksamkeit des 
Lokomotivführers erheblich nachlassen würde, wenn ihm 
auch die Signale selbst, also ihre Haltlage und ihre Frei- 
lage für eine Fahrt geradeaus oder in eine Ablenkung, anzu- 
zeigen wären, Die ortfesten Signale, die der anderen Bahn- 
betriebsbeamten wegen nicht entbehrlich sind, würden da- 
durch für den Lokomotivführer erheblich an Bedeutung ver-. 
verlieren. Das würde dazu führen, daß man gewissermaßen 
zwei Signalsysteme nebeneinander bekäme, eins auf der 
Maschine für den Führer und eins — das bestehende mit den 
ortfesten Signalen — für das Strecken- und Bahnhofspersonal. 
Die ortfesten Signale müßten aber von dem Lokomotivführer 
in den Fällen wieder beachtet werden, wenn sein Führerstand- 
signal gestört oder der Zug vor einem Signal abgesperrt wor- 
den wäre, er den Streckenanschlag aber überfahren hätte. Sein 
Führerstandsignal kann dann nämlich nicht wieder an-' 
sprechen. Im übrigen müßte der Lokomotivführer nach wie 
vor die Wärterhaltsignale beachten, was bedingt, daß er 
nach wie vor der Strecke die größte Aufmerksamkeit zu wid- 
men hätte. Daran würde er es aber leicht mangeln lassen, 
da solche Wärterhaltsignale sehr selten gegeben werden. Ich 
möchte hierzu noch bemerken, daß auch die Lokomotivführer 
diese Art der Signalisierung ablehnen. 

Wir haben uns nun noch mit der Frage zu befassen, ob 
man mit der auf die Maschine übertragenen Kraft nicht den 
Zug selbsttätig abbremsen lassen kann, wenn er sich einem 
Haltsignal so nähert, daß mit einer Signalüberfahrung zu 
rechnen wäre. Bei den Vollbahnen mit gemischtem Zugver- 
kehr würde das zurzeit abzulehnen sein, sicher wenigstens so- 
lange die durchgehenden Bremsen bei unseren Güterzügen 
noch fehlen. Aber auch dann, wenn diese eingeführt sein 
werden, wird man wohl bei der Ablehnung beharren müssen; 
denn wo wollte man die Bremsen einlegen lassen, und wie 
sollte man bremsen, betriebsmäßig oder schnell? 

Wird an dem Grundsatz festgehalten, daß bei Vollbahnen 
die Haltsignale nicht überfahren werden dürfen, und das 
muß man doch unbedingt mit Rücksicht auf die langen 
Bremswege, die bei gewissen Zügen bis zu 700 m reichen, so 
müßte der Streckenanschlag in einer Entfernung gleich dem 
längsten Bremswiege vor dem Hauptsignal angeordnet werden, 
also am Vorsignal, vorausgesetzt, daß betriebsmäßig abge- 
bremst werden soll, was ja das naturgemäße ist. Die Züge | 
mit geringerem Bremswege würden dann aber unnötig früh 


gebremst zu werden brauchen, z. B. wenn der Führer 


'triebsgefährlich wirken. 


zweckmäßig so ein, daß der Zug nach einer selbsttä 


aufgehalten werden ; außerdem würden alle Züge abgek 
werden. Da aber vielfach die Züge dort überhaupt nie 


Zuges mit geringerem Bremswege sich mit mäßigr Ge 
digkeit einem Signal nähert, dessen Fahrtstellung er € 
rungsgemäß glaubt, jeden Augenbliek erwarten zu könne 
so würde diese selbsttätige Abbremsung vielfach unnöti 
Zugaufhaltungen führen, die bekanntlich außerordentlict 
Um die unnötigen Zugaufhaltungen zu: vermeiden — un 
muß mit allen Mitteln angestrebt werden —, mü, 
Bremseinwirkung schon ausschaltbar sein, etwa dur 
Griff besonderer Art am Bremshahn, wodurch der Lol 
führer zum Ausdruck zu bringen hätte, daß er absich 
Zug nicht abbremsen lassen will. Diese Ausschalt 
Bremsauslöseeinrichtung müßte mindestens dem Hei 
fällig zum Bewußtsein gebracht oder selbsttätig auf, 
net werden.- Außer auf die Signale und die Fahrbahn wün 
der Führer dann aber auch noch auf die Streckenanschli 
besonders zu achten haben. Er würde sie u. U. sogar 
müssen, wodurch naturgemäß sein Ausschauen ı 
eigentlichen Signalen und auf die Fahrbahn eine Beei 
gung erleiden würde. Diese Mehrbelastung des Loke 
führers kann aber nicht so harmlos zugelassen 
Noch weniger verwendbar wäre eine Schnellbremsung 
würde dieselben Unzuträglichkeiten ergeben, außerden 
für die fahrenden Züge und deren Insassen und die 
außerordentlich verhängnisvoll werden können. 
In Deutschland wird man daher für die Haupt- und 
bahnen mit gemischtem Verkehr die selbsttätige Abb 
der Züge wohl dauernd ablehnen. Wie in Deutsch 
denkt man meines Wissens auch bei den anderen f 
schen Bahnen. Dagegen werden sie in Amerika ans 
bevorzugt. Man verlangt dort aber auch, daß die 
nicht mehf-ausgelöst werden, wenn der Zug seine ( 
digkeit schon vor einem Haltsignal ermäßigt hat. An 
soll dort aber auch ein selbsttätig abgebremster Zug 1 
dingt erst zum Halten gekommen sein, bevor der Lok: 
führer die Herrschaft über den Zug wieder an sich 
kann. Be: 
Bei den Bahnen besonderer Bauart, z. B, bei den stä 
Schnellbahnen, kann man dagegen leicht zu ganz zuv: 
selbsttätigen Führerstandsignalen und Fahrsperren 9 
denn hier besteht eine große Einheitlichkeit in der 
dung der Fahrbahn und der Betriebsmittel, und man k 
bei dem geringen Bremswege, der kaum mehr als 50 
trägt, in Notfällen ein Überfahren der Haltsignale 
lassen. Bei städtischen und Überlandschnellbahnen, 
Zugfolge meist sehr dicht ist, und. wo seine selbsttätig 
folgesicherung das naturgemäße ist, bilden die Fahrs 
sogar einen. fast umentbehrlichen Bestandteil des Sich 
'wesens. Hier deckt sich der Zug selber, sobald die let 
achse einen bestimmten Punkt hinter dem Signalstan 
sogenannten Räumungspunkt, überfahren hat. D 
mungspunkt muß demnach mindestens soweit hin 
Signal liegen, daß ein Zug, der das Haltsignal ü 
hat, durch die Fahrsperre mit Sicherheit vor Eı 
dieses Punktes durch die Zugspitze zum Stillsta 
wird. Zweckmäßig gibt man hierzu einen Sicherungs 
von 10%, so daß dann der Räumungspunkt mindes 
dem 11-fachen des Bremsweges, d. s. rund 60 m 
Signal, zu legen ist. Die Fahrsperre richtet 


ee 


bremsung nicht eher wieder in Gang gebracht wert 
bevor nicht die Fahrsperre für. die nächste Auslös 
tig eingestellt worden ist. Nach einer selbsttä 
lösung der Bremsen darf es dann aber auch nicht 
sein, die Bremsen wieder frei zu geben, ehe der Zu 
Halten gekommen ist. 
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- die Hudson-Tunnelbahn, die 
hbahn in Philadelphia und auch die Berliner Hochbahn 
ben die selbsttätige Auslösung der Bremsen vor Haltsigna- 
eingeführt und damit gute Erfahrungen gemacht. Nach- 
awiesenermaßen sind in Nordamerika durch diese „automa- 
e stops“ verschiedene Zusammenstöße vermieden worden. 
Die Berliner Einrichtung wurde 1909 ausprobiert. Ihr 
hau machte nur geringe Schwierigkeiten. Der Einrichtung 
jegt ein Gedanke zu Grunde, den Westinghouse schon vor 
889 angegeben hat. Durch einen Stab, der mit dem Signal 
in Verbindung steht, wird’ bei der‘ Haltstellung des Signales 
der Zugmaschine der Strom Beer! und die Luftbremse 
n Tätigkeit gesetzt, 

"Überdies wird noch das Überfahren des Signales dem Stell- 
werk wärter durch eine Überwachungsvorrichtung (Zählwecker) 
ngezeigt. Die Einrichtung auf der Maschine ist dann noch 
gestaltet, daß auch der Zugbegleiter von seinem Stande aus 
sh eihen einfachen Griff den Zug plötzlich anhalten kann. 
Auf die günstigen Erfolge mit den Fahrsignalen und den 


Bi 


u unrecht die Leute, die den Eisenbahnverwaltungen den 
orwurf machen, daß sie in ihren Betrieben mit gemischten 
n. chen Einrichtungen noch nicht eingeführt haben. 
übersehen dabei ganz die Verschiedenartigkeit der Ver- 
hältnisse: Dort die Gleichförmigkeit im Bahnkörper und bei 
len Betriebsmitteln, und hier die außerordentlich große Ver- 
chiedenheit ‘aller Anlageteile. 

Tatsächlich können wir noch durch kein Mittel außer den 
‚eingangs erwähnten Knallpatronen den Lokomotivführer im 
Ausschauen nach den Signalen besonders unterstützen. Wir 
! nüssen, nach wie vor uns auf die Aufmerksamkeit des Loko- 
notivführers verlassen und haben daher dafür zu sorgen, daß 
iese nicht erlahmt. Dafür wird aber auch im ausreichenden 
ER gesorgt. Man ist zunächst sehr vorsichtig in der Aus- 
"wahl der Anwärter, man hat die Dienststellung der Lokomo- 
ührer gehoben, ihren Dienstplan zweckentsprechend ge- 
bet, und man überwacht ihr Verhalten gegenüber den Sig- 
jalen an vielen Signalstellen. Diese Überwachung der Signal- 
»htung, die seit einigen Jahren durch besondere elektrische 
und Zähleinrichtungen (Zählwecker) eingerichtet ist, 
ußerordentlich viel dazu beigetragen, daß die Lokomotiv- 
r die Haltsignale nieht mehr so häufig überfahren. Die 
jaltung bekommt durch diese Überwachungseinrichtungen 


Verwalten heißt handeln. Im Rahmen einer schlechten Vier- 
Ntungsorganisation wird viel gearbeitet und wenig gehan- 
Der Beamte, der daran gewöhnt ist, Fleiß für Tat zu 
:n, wird leicht seneiet sein, solche Mäncel zu über- 
, So kommt es, daß Örganisationsfehler häufie gerade 
den. Nächstbeteiligten nicht in ihrer vollen Tragweite er- 
t werden, Wenn wir daher prüfen wollen, welche Orga- 
sation den "kommenden Reichsbahnen frommt, sollten wir 
3 Augen recht weit aufmachen und nicht da einen Höhe- 
nkt der Leistung sehen, wo viel: gearbeitet wird. 
6. Quaatzschen Anregungen 'zu einer Umgestaltung von 
Finanzwirtschaft und Organisation des deutschen Verkehrs- 
wesens haben u. a. auch die Frage zur Diskussion gestellt, 
ei: .den deutschen Bahnen «ein mustergültiger Aufbau der 
U jebsverwaltung za finden ist, der auf die Orga- 
ation der Reichsbahn übernommen werden kann, oder "ob 
‚besser ist, eine ganz neue an für die Betriebs- 
waltung zu suchen. Die Beantwortung dieser Frage ist 
von so außerordentlicher Wie tigkeit, daß _ sie eingehend 
antersuch t werden sollte, bevor sie endgültig beantwortet 
wird. Weder allgemeine Behauptungen, daß die bisher vor- 


Fahrsperren bei den städtischen Schnellbahnen berufen sich 


'enen Einrichtungen versagt haben, noch die entgegenge- 


Kenntnis von vielen Signalüberfahrungen, die ihr sonst \un- 
bekannt geblieben wären, weil die Signalüberfahrung nur ge 
ring und ohne Folgen war. Jedes bekanntgewordene Ober. 


fahren seines solchen Signales, auch nur um wenige Meter, 


wird streng verfolgt. Äußerlich kommt der Erfolg dieser 
Überwachung aber kaum zum Ausdruck, denn die Signalüber- 
fahrungen auf beachtliche Länge sind eben immer schon ver- 
hältnismäßig sehr selten gewesen. Für gewöhnlich macht 
man sich von den Verhältnissen in dieser Hinsicht eine gauz 
falsche Vorstellung. Tatsächlich haben wir nämlich verhält- 


nismäßig sehr wenig Unfälle, die auf Nichtbeachtung der ‚ 


Signale zurückzuführen sind. Im Mittel der Jahre 1910-13 
hatten wir jährlich nur 35 Zusammenstöße „infolge mangel- 
hafter Signalisierung oder Nichtbeachtung der Signale“; das 


‚ist ein Zusammenstoß aus diesen Gründen auf rund 22 Milli- 


onen Zugkilometer oder rund 7 Millionen Signalbefahrungen, 
wenn man annimmt, daß auf etwa alle 3 km Fahrweglänge ein 
Signal befahren ar, 

Im Jahre 1914, das hinsichtlich a ‚ Unfallstatistik über 
dem Durchschnitt der Jahre 1911—13 steht, hatten wir 
310 Zusammenstöße, davon: 50 „infolge falscher Signalisierung 
oder Nichtbeachtung der Signale“. Bei diesen 310 Zusammen- 
stößen wurden getötet 25 Reisende, 17 Beamte und Arbeiter 
und verletzt 284 Reisende und 130 Beamte und Arbeiter. Im 
ganzen wurden 1914 unverschuldet 164 Reisende und 633 Be- 
amte und Arbeiter getötet und 607 Reisende und 1171 Beamte 
und Arbeiter verletzt. Auf das Konto Zusammenstöße kom- 
men also nur etwa ein Neunzehntel aller Tötungen und noch 
nicht ein Viertel aller Verletzungen. Wieviel davon auf das 
Konto Zusammenstöße „infolge falscher Signalisierung oder 
Nichtbeachtung der Signale“ kommen, ist aus der Statistik 
nicht zu entnehmen. Im Verhältnis 50 : 310 wird man diese 


Zahlen aber wohl nicht verkleinern dürfen, denn gerade die 


Zusammenstöße aus diesen Ursachen sind wohl meist be- 
sonders wuchtig, 

Immerhin sieht man aus diesen. Zahlen, daß die Zuverlässig- 
keit unseres derzeitigen Signaldienstes doch eine sehr hohe 
ist. Tatsächlich brauchen wir auch in dieser Hinsicht einen 
Vergleich mit den Verhältnissen irgendwelcher fremdlän- 
dischen Bahnen nicht im geringsten zu scheuen. Was die 
Sicherheit des Betriebes im allgemeinen und die Zuverlässig- 
keit des Signalsystems im besonderen anlangt, werden wir 
selbst jetzt, wo unsere Eisenbahnverhältnisse doch trostlos 
genug Sind, immer noch an der Spitze aller Nationen stehen. 


Erfahrungen der Oberzugleitung Aachen und Einrichtung der Betriebsverwaltung 
für die Reichsbahnen. 


Vom Regierungbaumeister Koll. Hannover. 


setzten Ausführungen, deren Hauptzweck ist, Bestehendes zu 


erhalten, können zu einer befriedisenden Klärung führen. 
Es handelt sich nicht darum, festzustellen, ob die Betriebs- 
oreanisationen, die wir bisher kennen, schlecht sind, sondern 
darum, ob sie vom Guten das Beste sind. Wenn überhaupt 


‚noch eine Vervollkommnung möglich ist, dürfen wir sie nicht 


unterlassen, selbst wenn ihre Einführung beim Übergang Un- 
ruhe brinst. Den Luxus solcher Unterlassungen können wir 
uns in Deutschland nicht mehr leisten. 

- Auf der Suche nach einer leistungsfähigen und wirtschaft- 
lich arbeitenden. Betriebsverwaltung wird man aus den Be- 
dürfnissen des Betriebes heraus zunächst diejenige Instanz 
aufzubauen haben, die den Dienststellen unmittelbar überge- 
ordnet ist. Dieses ist die schwierieste und meistumstrittene 
Aufgabe. Die Regelung des Betriebes stellt: ganz besondere 
Anforderungen an Form und Größe dieses Amtes. Kein 
Zweig der Eisenbahnverwaltung ist in dieser Beziehung so 
wenie schmiegsam. Diese Tatsache wurde 1895 in Preußen 
leider außer acht celassen. Zwar hat man sich damals auch 
über die Frage unterhalten, ob man die durchzehenden Ver- 
kehrslinien in eine Hand legen sollte, oder ob es besser sei, 
abgerundete übersichtliche Bezirke zu bilden. Die Entschei- 
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dung fiel zuungunsten der betrieblichen Forderungen, „weil. 


es sich dabei doch immer nur um das Betriebsinteresse han- 
delte, also um einen einzelnen Zweig der Verwaltungstätig- 
keit, während die überwiegenden Interessen der Gesamtver- 
waltung einer danach durchoeführten Bildungs der Direktions- 


bezirke durchaus tentgegenständen“*). Diese Entscheidung ist 


der Betriebsorganisation zum Verhängnis geworden. Sie hat 
einigermaßen genügt, solange die Bahnhöfe sich selbst helfen 
konnten. In dem "Augenblick aber, wo ein Eingreifen von 
höherer Stelle eine unbedingte Notwendigekeit wurde, mußte 
sich die Unzulänglichkeit der Neuschöpfung von 1895 zeigen. 
Die Ereignisse seit 1912 sollten doch alle, die es angeht, dar- 
über belehrt haben, daß ses sich hierbei nicht „nur um das 
Betriebsinteresse“ oehandelt hat. 
organisationen haben mit : dazu beigetragen, daß unserer 
Volkswirtschaft schwere Wunden geschlagen, die Eisenbahn- 
finanzen schwer geschädigt, die Betriebsmittel, besonders die 


Maschinen, heruntergewirtschaftet sind, und die Leiden der‘ 


Betriebsstockungszeit haben. die Stimmung des Personals un- 
günstig beeinflußt. Nur nicht den Kopf in den Sand stecken! 
Nichts wäre verwerflicher in dem Ausenblick, wo wir den. 
deutschen Bahnen einen neuen Unterbau geben wollen. In 
einer unzulänglichen Organisation . können -auch die besten 
Kräfte nichts leisten. Solange die Organisationsfrage nicht 
oelöst ist, sind Erörterungen über Vorbildung, Fortbildung, 
Äufrücken der Tüchtiren usw. von minder wichtiger Bedeu- 
tune. Die. Mängel der Betriebsorganisation klar erkennen 
und etwas Besseres entwickeln, darauf kommt es jetzt an. _ 

Solange die Züge fahrplanmäßig verkehren, ist ein unmittel- 
bares Eingreifen einer den Dienststellen übergeordneten Stelle 
nicht erforderlich, und dann ist es auch minder wichtig, ob 
die Dienststellen ihre Befehle von einer Divektion oder einem 
Amt erhalten. Im Jahre 1895 wurden in Preußen die Eisen- 


bahndirektionen mit der Aufgabe betraut, von ihrem Sitze aus: 


den Dienststellen direkt die. nötigen Anweisungen, die sich 
aus der Leitung des Betriebes ergeben, zu erteilen. Die Be- 
triebsämter hatten weder Pflicht noch Recht, regelnd einzu- 
greifen. Dieses System mußte in dem Augenblick VELSALEeN, 
wo an die Aufgabe der Direktionen, in den Betrieb unmittel- 
bar regelnd einzugreifen, nenmenswerte Anforderungen ge- 
stellt wurden, Die Bezirke der Direktionen waren so groß, 
daß von ihrem Sitz aus der Zuglauf nicht im Einzelnen ver- 
folgt oder geregelt werden konnte. Es hätte nun nahe ge- 
legen, zu dezentralisieren und mit dieser Auferabe die Betriebs- 
Ämter zu betrauen. Das ging aber nicht, weil die Bezirke der 
Betriebsämter zu klein und zu wenige den Erfordernissen des 
« Betriebes angepaßt waren. Merkwürdig eenue für ein organj- 
satorisches Gebilde, das den Namen „Betriebsamt“ führt! 
Weil schnell geholfen werden. mußte, entstanden Notgebilde: 
Zugleitungen, Oberzusleitungen, Generalbetriebsleitungen und 
eine Kriegsbetriebsleitung. Sie können : bestenfalls Lücken 
überbrücken, aber nicht ‘organisch mit dem übrigen Aufbau 
der Verwaltung verwachsen. 

Wenn es mit solchen aus dem Ärmel greschüttelten Einrich- 
tungen gelungen ist, Betriebsstockungen abzuschwächen und 
im Kriege Außerg ewöhnliches zu leisten, so ist das ein gutes 


Zeichen für die Leistunesfähieckeit und "Anpassungsfähigkeit S 


des deutschen Bahnpersonals, nicht aber ein Beweis für die 
Güte der Betriebsorganisation. Denn wer selbst mit angesehen 
hat, wie lanse es gedauert hat, bis die Übergangsschwierig- 


keiten überwunden waren, der wird nicht behaupten können, ' 


daß der Betriebsleitungsapparat sich leicht und reibungslos 
auf Betriebsstockuneen umgestellt habe. Eine Betriebsver- 
waltunge muß aber feinfühlig wie ein Erdbebenmesser und 
schlaefertig wie ein Beldherr sein. Sie muß Stockungen vor- 
ausahnen und handeln, bevor diese eintreten. Daß beides 
nicht möglich ist, wenn die Abwehrorganisationen von Fall 
zu Fall bei Eintritt von Stockungen erst geschaffen werden 
sollen, liegt auf der Hand. 

Die Zugleitungen und ihre Verwandten soll man nicht zeit- 
weise in die Ecke stellen und einrosten lassen. Diese Betriebs- 
maschine muß ständig laufen, wenn auch manchmal mit ver- 
ringerber Tourenzahl. Sonst wird beim Wiederingangsetzen 
zu viel Zeit und Öl verschwendet. Auch nachher wird sie 
nicht gzeräuschlos laufen. Das heißt mit anderen Worten: 
Kinder der Not haben die Schwächen der Betriebsverwaltung 
ausgleichen helfen. Seien wir ihnen dankbar, daß wir im 
Kriege mit einem blauen Auge davongekommen sind. Wir 
haben aber kein Recht, jetzt die Hände befriedigt in den Schoß 
zu legen. Gerade jetzt, wo der Krieg nur einen abgewirt- 
schafteten Betriebsapparat zurückgelassen hat, wo die Finanz- 
lage so schlecht ist, wie noch nie, müssen wir die Betriebs- 
verwaltung so schlasfertie ausgestalten, wie 08 überhaupt 
nur möglich ist. Anstatt Bahnhöfe umzubauen, wozu wir kein 


1). F. Seydel, Die Organisation der preußischen Staatseisen- 
bahnen bis zum Kriegsausbruch. 1919. 8. 33, 


Die Mängel der Betriebs- 


-leitungsbezirks gebunden wäre?). Die ‚Grenze ist da £ 
‘ Form werden es sein, während die von. Quaatz vorge 


- £lußt wird, deren ‚Erörterung über den Rahmen 


Geld haben, müssen wir sie ‚aufs Außenete u 
wenn wir doch bauen, dürfen wir es nur da tun, wo es 
lich am dringlichsten ist.- Nur wenn die Betriebsorga 1 
mit voller Treffsicherheit anzeist, wo der schwächste 
‚ist, kann die richtige Auswahl gelingen. Eine gute Be 
organisation ist also auch wirtschaftlich von außero 
licher Bedeutung. Auf der Suche nach «einer. zweckmi 
Organisationsform für die den Diensstellen unmittelbar i 
geordneten Betriebsstellen sollte man sich die Erfahr 
die bei der Oberzugleitung Aachen | eemacht wurden, 
machen, Hier war aus der Not des heraus ein 
entwickelt worden, das man etwa als Betriebsleitung für 
kleinen Bezirk bezeichnen kann. Die Oberzugleitung A 
stand zwischen Feldeisenbahn und Heimatverwaltun 
setzte sich aus den beiden Vorständen des Betriebsam 
des Maschinenamts Aachen und einem Vertreter der ] 
kommandantur Lüttich zusammen. Die Oberzugleitung 
eın Bindeglied zwischen den beiden verschieden gea 
Nachbarverwaltungen bilden und dem Feldbahnchef 
liehen, sich ein unparteiisches Urteil über die Betrie 
beiderseits der Grienze zu bilden. 

Weil die Oberzugleitunz Aachen auf die besonderen Gı Pe 
verhältnisse zugeschnitten war, kann ihre Einrichtung ft 
als Vorbild für eine neue Betriebsorganisation dien 
gewisser Beziehung sind aber hier praktische Erfah 
gemacht worden, die verwertet werden sollten. Es eilt 
insbesondere von der Leitung des Betriebes durch die 
vorstände. Die Vorstände der Ämter waren, und zwar & 
sam, für die Abwicklung des Betriebes verantwortlich. 
bedeutet eine sehr. viel einschneidendere Änderung, a als 
den ersten Bliek scheinen mag. 3 

.Der überwachende und meldende — das heißt hinter 
Betriebe herlaufende — Amtsvorstand war verwand 
einen, dem die Pflicht zur Initiative oblag, -und der 
auch Interesse für den Betrieb und Lust und Liebe zur 
gewonnen hatte. Ein Amtsvorstand, der so im Betriebe 
sammelt sehr wertvolle Erfahrungen. Er kann genaı 
kennen, wo Anlagen und Personal ihre schwächsten 
haben, wo nachgeholfen, geändert- und versetzt werden 
Gänzlich geändert ist auch das Verhältnis zu den Zuglei 
beamten. Sie sind für den Amtsvorstand nicht mehr die 
die über seinen Kopf seheimnisvolle Beziehungen 
Direktion und Vertretern anderer Amtsbezirke haben, 
sie werden zu Kampfgenossen, die der Amtsvorstan 
seiner Autorität und seimem ganzen Können unterstützen 
Umgekehrt spornt das Zusammenarbeiten der Zugl 
beamten mit dem Amtsvorstand die ersteren zu groß 
stungen an. Ich habe damit die besten Erfahrungen gema 

‚Will man hieraus die Nutzanwendung ziehen, so kan 
zusammenfassend sagen: Ein organisatorisches Verschy 
der Zugleitungen mit den Betriebsämtern verspricht x 
deutende Steigerung der Leistungsfähiekeit. Die Schi 
keit der Durchführung liegt darin, daß die heutigen EB 
der Betriebsämter sowohl ihrer Ausdehnung wie Yau« 
Gestalt nach nicht einmal den notdürftigssten Anford 
des Betriebes genügen. Das Übergreifen der Zug] 
über mehrere Bezirke hat in mehrfacher Beziehung 
gewirkt. Den Zugleitungsbeamten ist es schwerer, 
Beamten «eines fremden Bezirks gegenüber Geltung zu 
schaffen. Der fremde Amtsvorstand, der sie. schützen k 
bringt ihren Anliegen gegenüber nicht dasselbe Inter« 
gegen, wie der eigene Amtsvorstand. Es kommt hinz 
die Zugleitungsbeamten die Bahnhöfe eines fremden 
nicht so kennen lernen können, wie die des Bezirke 
selbst angehören. Es fehlt dis Aufklärung durch 
meistinteressierten Amtsvorstand und dessen Bestre 
Belehrung durch örtliches Benehmen mit den Dien 
vorstehern und auch den Bearbeitern der Be 


begnüsen, die Fäden des Betriebes, die bisher unmitte 
den Dienststellen zur Direktion gingen, über’ das 
führen, sondern es ist auch notwendige, daß die Zug] 
bezirke mit dem Amtsbezirk, zu dem sie gehören, & 

Damit soll nicht gesagt sein, daß der Umfang des 
‚bildenden Amtes an die Ausdehnung «ines winzige 
wo die Übersicht über den Zuglauf verloren gehen m 
bisherigen Direktionsbezirke haben sich hierfür al 
groß erwiesen. Auch die Betriebsdirektionen Qu 


Bahnämter bei weitem zu klein sind. a 
Da die Auswahl der richtigen Form des neuen Verwalt 
körpers auch noch von vielen anderen Gesichtspunkten 


‘Die Überrseleitene Aachen dehnte ihren > Bi 
Düren, un Lüttich und Hasselt aus. 


_ 


zes hinausgeht, möchte ich vorläufig davon absehen, meine 
'schläge bestimmter. zu umreißen. Die Forderungen, die 
die neue Organisationsform zu stellen sind, werden sich 
hon etwas deutlicher herausschälen, wenn auch noch die 
ungen des Betriebes zu den anderen Zweigen der 
stausführung kurz besprochen. “werden. 
der Oberzugleitung in Aachen waren die Vorstände vom 
hinenamt und Betriebsamt zu gemeinsamem Handeln zu- 
engetpeten, und sie waren gemeinsam verantwortlich. 
des hat gute Früchte gezeitigt. Der fruchtlose Streit über 
huld an Betriebsstockungen, mit dem anderwärts so viel 
t und Zeit vergeudet wurde, war bei der Oberzugleitung 
jekannt. Wenn man, wie es hier stets der Fall war, ein 
s Bild der Betriebslage und der Zusammenhänge -vor 
n hatte, konnte so leicht keine Meinunesverschiedenheit 
kommen. Zum mindesten konnten sie leicht. ausgeglichen 
den. Streit entsteht meist nur da, wo es an der nötigen 
ang der Lage fehlt. Im Nebel der Ungewißheit gedeihen 
trauen, gegenseitige Vorwürfe, Tatenlosigkeit oder gar 
he Befehle. Die Erreger solcher Krankheiten fanden in 
klaren Luft der Oberzugleitung keinen guten Nährboden. 
s Zusammenarbeiten von Maschinenamt und Betriebsamt, 
es durch das Band der Oberzugleitung gegeben war, ist 
berraschender Weise gefördert worden. Ist es nicht merk- 
pie, daß gerade eine Verbindung von Maschinen- und Be- 
samt so gut gewirkt hat; wäre es nicht besser gewesen, 
«eb und Verkehr miteinander zu verschweißen? Betrieb 


eng miteinander verwandt. Aber darum handelt ses sich 
ar nicht. Es ist nur die Frage zu beantworten, wo in 
riebsschwierigen Zeiten ein Trennungsstrich besser zu 
gen ist: zwischen Betrieb und Maschinendienst oder 


N 
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bringen nachstehenden Aufsatz des Eisenbahn- 
rs a. D. L. Wrba zum Abdruck, der im „Neuen Wiener 
latt“ unter obiger Überschrift erschienen ist: 
Die derzeitige äußerst schwierige Finanzlage der Südbahn- 
haft bildet wieder einmal den Gegenstand. lebhafter 
ung und Erörterung in. weiteren Kreisen der Bevölke- 
Die Abgesandten der Gesellschaft sind von ihren Be- 
unsen und Verhandlungen in Paris mit neuen Sanie- 
vorschläsen zurückgekehrt, die man kurz mit den Schlag- 
: Verstaatlichung der Südbahnlimien und Überlassung 
riebes an die bestehende Gesellschaft zum Zwecke der 
annten Internationalisierung zusammenfassen kann. Die 
andlungen mit den : Vertretern der französischen Obliga- 
besitzer konnten derzeit zu keinem positiven Ergebnisse 
n; dies war meines Erachtens von vornherein klar, da 
ösung der Südbahnfrage nicht von der Stellungnahme 
n. Entschlveßungen der Gesellschaft und der Prioritäten- 
ndern nur von den Entscheidungen und Maßnahmen 
gten Regierungen abhängig erscheint. In. dieser 
ommt vor allem Italien in Betracht. Die franzö- 
rioritätenbesitzer dürften heute schon mit Bedauern 
en, welche schwere Gefährdung und Schädigung ihres 
ranzösischen Hochfinanz so sorgsam behüteten. Obli- 
besitzes durch die Zertrümmerung der Monarchie be- 
rden ist, andererseits aber sich wohl bewußt sein, 
friedieungs und Sicherstellung ihrer Forderungen 
Gesellschaft in erster Linie davon abhängt, ob und in- 
Ttalien bereit ist, seinen aus dem Basler Vertrage 
brenden Verpflichtungen zur Bezahlung der in effek- 
Währung bedungenen Jahresrenten für die Ablösung der 
schen Südbahnlinien nachzukommen. Eine sinfache 
o zeigt, daß diese Zahlungen an die Gesellschaft 
ntlich an deren Prioritätsgläubiger etwa mit Hinzu- 
ie noch anderer an die Gesellschaft zu leistender Ver- 
_ vollkommen ausreichen, um den Prioritätendienst 
zustellen und zu befriedigen. \ Be 
mittelbar berührt werden die Interessen der beteiligten 
rwaltuneen durch den Vorschlag der Verstaatlichung 
ıf vier Staatsgebiete verteilten Südbahnlinien. 
«ils zweifle nieht daran, daß früher oder später Italien 
 südslawische Staat aus nationalen und sonstigen poli- 
ı Rücksichten sich bestimmt finden werden, die auf 
ebieten melessenen Bahnstrecken zu erwerben. Hier 
Besorgnis nahe, daß die österreichischen westlichen 
linien unverhältnismäßig belastet würden. Im allge- 
möchte ich die Absicht des Verstaatlichungsvor- 
gemeinverständlich dahin auslegen, daß die er- 
Staaten eine neue, ihnen bisher nicht obliegende 
erpflichtung zur Deckung des- voraussichtlich auch 


Verkehr gehören doch angeblich zusammen. Gewiß sind‘ 


Ich. 


. Ablösungsrente übernehmen sollen. 
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zwischen Betrieb und Verkehr. Die Erfahrungen der Ober- 
zugleitung Aachen antworten hierauf: Eine Verbindung von 
Betrieb und Maschinendienst hat sich aus den unmittelbaren 
Bedürfnissen des Betriebes herauswachsend durchgesetzt, 
während win gleich starkes Bedürfnis für eine engere Ver- 
einigung von Betrieb und Verkehr nicht erkennbar geworden 
ist, Hiermit soll nicht in Abrede gestellt werden, daß enge 
Beziehungen zwischen Betrieb und Verkehr bestehen, Aber 
die Geschäfte, die sich hieraus ergeben, lassen sich, wenn die 
beiden Ämter, wie in Aachen, am selben Ort zusammenliegen, 
unschwer im Wege der Verständigung erledigen. 

Kurz zusammengefaßt ist das Ergebnis der Erfahrungen 
bei der Oberzugleitung Aachen folgendes: Bei den preußisch- 
hessischen Staatsbahnen fehlt über den Dienststellen eine 
schlagfertige Instanz, die regelnd in den Betrieb einzugreifen 
in der Lage und verpflichtet ist; Betriebs- und Maschinen- 
ämter jetzigser Form sind hierzu ungeeignet, und die Direk- 
tionen sind für diesen Zweck viel zu groß; Zugleitunsen haben - 
zwar gut gewirkt, sind aber nur Behelfe, die notdürftiz die 
Lücken der Organisation von 1895 überbrückt haben. Durch- 
ereifende Besserung kann man nur von. Einrichtung -einer 
Amtsstelle erhoffien, die einen Bezirk verwaltet, der eine über- 
sichtliche und einfache Betriebsregeluns ermöglicht, zugleich 
aber auch eine enge Verbindung zwischen Betrieb und Maschi-. 
nendienst herstellt. Eine seeismete Form für sein solches Amt 
herauszuschälen, bleibt späterer Erörterung vorbehalten. 
Jedenfalls genügt die Betriebsorganısation mit Bahnämtern 
und Betriebsdirektionen nach dem Vorschlag von Quaatz den 
Anforderungen des Betriebes durchaus nicht, um ein Aufgehen 
der Zugleitungen in die neue ÖOrganisationsform zu er- 
möglichen. 
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weiter zu besorgenden Betriebskostenabganges und der unbe- 
dinset notwendigen Investitionsauslagen, sowie zu weiteren 
Zahlungen an die Gesellschaftsgläubiger unter dem Titel einer 
; Aus dieser Überzeugung 
ergibt sich wohl von selbst mein derzeit unbedingt ablehnen- 
der Standpunkt wegenüber der vorgeschlasenen Verstaat- 
liehung der uns verbleibenden Südbahnlinien. Diese Verstaat- 
liehung habe ich selbst vor einiger Zeit als erwünscht und 
erstrebenswert erachtet, aber unter bestimmten  Voraus- 
setzunsen, die heute nicht mehr zutreffen, vor allem als ein 
ungeeionetes Mittel, um der von mir als höchst bedenklich 
erachteten sorenannten Internationalisierung vorzubeugen. 
Mit der Veerstaatlichung der sämtlichen, also auch der öster- 
reichischen Südbahnstrecken soll nun im Wege der. Über- 
tragung der Betriebsführung auf den getrennten, verstaat- 
liehten Bahnstrecken an die bestehende Südbahngesellschaft 
die sosenannte Internationalisierung des Gesamtnetzes herbei- 
seführt werden. Es ist gewiß ein bestechender Gedanke, auf 
diesem Were die Einheitlichkeit des Betriebes und der. Ver- 
waltung der auf verschiedene Staatsgebiete verteilten Bahn- 
strecken wieder herzustellen. Ich bin aber meinerseits voll- 
kommen überzeugt, daß durch die Internationalisierung die 
ansestrebten Vorteile eines wirklich einheitlichen Betriebes, 
die Vereinfachung und Abkürzung der weiterhin notwendigen 
zwischenstaatlichen und bahnseitiren Verhandlungen und 
Vereinbarungen: in keiner Weise erreicht werden können. Die 
aus der Veerteilune des Bahnnetzes hervorgehenden Schwierig- 
keiten liegen ja nieht an der Verwaltung und ihren Organen, 
sondern in unter allen Umständen fortdanernden ungünstigen 
Verhältnissen: nationalen und sprachlichen Unterschieden, 
Verschiedenheiten der Gesetzgebune, der staatlichen und 
lokalen Verwaltung, den Zoll- und Polizeivorschriften, man- 
niefachen finanziellen, wirtschaftliehen und politischen In- 
teressensegensätzen und dergleichen mehr. Alle diese Voer- 
schiedenheiten und Gegensätze würden auch im Falle der In- 
ternationalisierune zumeist nieht in der Gesellschaftsorzani- 


‘sation, sondern nach. wie vor nur im Wege umständlicher, 


schwieriser Verhandlungen zwischen der Bahnverwaltung und 
den Regierungen auszuträgen sein. Die den eigentlichen 
Bahnbetrieb auf den setrennten Bahnlinien betreffenden 
Fragen können aber auch ohne den Umweg über die Inter- 


' nationalisierung durch die zwischen. fremden Bahnverwaltun- 


sen üblichen Vereinbarungen über Tarife und Instradierung, 
über den Warenübersang, über Kontroll- und BRechnungs- 
wesen, über technisehe Einrichtungen, ferner in Fahrplankon- 
ferenzen usw. in gleich zweckmäßiger Weise geregelt werden. 


‚In der Organisation aber, die für die Internationalisierung der 


Siidbahn seschäaffen werden müßte, würden wir bei den, be- 


stehenden Machtverhältnissen zweifiellos eine so untergeord- 
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nete Stellunz einnehmen, daß eine solche Einriehtung einer | rung gleichzuachten wäre, erblicke' ich, a dies 


politischen Sequestration gleichzuachten wäre. Auch dürfbe 
ich nicht fehlgreifen, wenn ich annehme, daß eine solche Inter- 
nationalisierung nur «in vielleicht nicht allzulange dauwern- 
des Übergangsstadium zur vollständigen Abtrennung der Süd- 
bahnlinien und zum völlisen Anschlusse an die anschließen- 
den Staatsbahnnetze der beteiligten. Staaten bilden würde. 


Die vorstehenden Bemerkungen zusammenfassend, wieder-. 


hole ich, daß die Sanierung der Südbahngesellschaft in ihrem 
Verhältnisse zu ihren Prioritätsgläubigern in erster Linie von 
der vollen, planmäßigen Wiederaufnahme der zeitweilig unter- 
brochenen Zahlung der Jahresrenten Italiens an die Südbahn- 
gesellschaft abhängig erscheint, hierdurch _aber in durch- 
greifender Weise bewirkt werden könnte. In der. Verstaat- 


lichune der österreichischen Südbahnlinien mit gleichzeitiger 


Übernahme der Verpflichtung zur Deckung der” voraussicht- 
lichen Betriebskostenabeänge und Investitionsauslagen, sowie 
zu darüber hinaussehenden Zahlungen, Einlösungsrenten, der 
in der finanziellen Wirkung wine allfällioe Garantiezusiche- 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Der Übergang der Eisenbahnen auf das Reich. Die Ver- 
handlungen der Länder mit Staatsbahnbesitz wegen des Über- 
gangıs der Staatseisenbahnen an das Reich zum 1. April 1920 
haben in den letzten Tagen zu einer Emigung über. die 
Fassung des Vertragsentwurfs geführt: Es ist in Aussicht 
genommen, daß alle Länder einen sleichlautenden „emein- 
samen Vertrag mit dem Reich abschließen. In der Frage der 
Festsetzung der Abfindungssumme läßt der Voertragsentwurf 
den Ländern eine gewisse Wahl. 
dien BResierunsen der Einzelstaaten vorgelegt werden, da er 
nur in Kraft treten kann, wenn er durch Gesetze des Reichs 
“und der beteiligten. Länder genehmigt wird. 


— Eisenbahn-Verkehrsordnung. 
Abs. (2) der Eisenbahn-Vrerkehrsordnung über die Ansabe 
des Fahrpreises auf den Fahrkarten ist durch seine Bekannt- 
machune des ' Reichsverkehrsministers (Beichs-Gesetzblatt 
Nr. 36) dahin ergänzt worden, daß die Eisenbahnen mit Ge- 
nehmicung der Landesaufsichtsbehörde bıs auf weiteres den 
doppelten Betrag des den Fahrkarten aufgedruckten Preises 
erheben können. ‘ Auf dieses Vierfahren muß durch Schalter- 
aushang hingewiesen werden. 


3 Fiscnkahntarife und Preisbewegunge. Am 1. d,M. sind 


die um 100% erhöhten Eisenbahntarife in Kraft getreten. Die 
Tariferhöhung ist erzwungen durch die wachsende Belastung 
der Eisenbahnen durch die Besoldunssreform und den neuen 
Lohntarif, vor allem aber durch die ungeheuer sestiegenen 
Preise aller für den Betrieb notwendigen Materialien. Ihrer 
Steigerung gegenüber sind die in den letzten Jahren erfolgten 
Tariferhöhunsen weit: zurückeebliehen, denn‘ während seit 
1914 die Tarife ım sroßen Durchschnitt um rund 500 % erhöht 
sind — für einzelne Güter ist die Erhöhune infolge der Auf- 
hebuns von Ausnahmetarifen srößer gewesen, so beträct sie 
für Schwedenerze 700%, für Güeßereiroheisen 600% usw. — 


ist der Preis für _Lokomotivkohle z. B. um 1397 %, für Stahl-. 


eisen um 1803 %, für Bleche um mehr als 3000 %, für Schienen 
um 1886 % sestiegen. Die für die Beschaffung von Betriebs- 
mitteln aufzuwendenden Kosten entsprechen “diesen Preisen. 


Eine ‘Lokomotive z. B., die 1914 für 100000 # zu haben war, 


kostet jetzt 1090000 M. 

Diese den Haushalt der Eisenbahn mit Milliarden belasten- 
den Steigerungen müssen in den Beförderungspreisen zum 
Ausdruck kommen. Es wäre aber eine volkswirtschaftliche 
Unwahrheit, die Tariferhöhungen als die Ursache, die Steise- 
runsen draußen am Markt als die ‚Wirkung hinzustellen. Ge- 
rade umeekehrt ist es! 

Die Finanzlage zwane die Hisenhahe den Preissteinerungen 
der für sie wichtisen "Industriezweige schnell zu folgen. 
Deshalb ‚zunächst die allgemeine prozentweise Tariferhöhune. 
Die Eisenbahnverwaltung- arbeitet aber bereits daran, die 
neuen Beförderunsspreise den wirtschaftlichen Bedürfnissen 
anzupassen. Zusammen mit Landeseisenbahnrat und Ständiger 
Tarifkommission wird in systematischer Neubau des Tarif- 
schemas so schnell als möglich durehgeführt werden. 


—  Verkehrsstockungen im Ruhrgebiet. In Essen haben 
Besprechungen zwischen Kommissaren des Eisenbahnmini- 
steriums und Vertretern des Bergbaues und der Industrie 


£ WEIS ER Zeitun des Vorsiadt ö 
194. 8 ans 


kehrsknotenpunkte werden dadurch dem Betriebe en 


Der Vertrar muß zunächtst‘ 


Die Vorschrift im $ 18 | der _„D. Allg. Ztg.“ entnehmen, fanden am’ 13. Pebruz 


‚licher Beziehung erschöpfend erörtert. 
‚ Vierbandes besteht kein Zweifel mehr, daß das jahrhu 


' Tonnen erreichen. 


'seben ist, 


Deutscher Eisenbahnverwaltu re 


kehrsverhältnisse sich nicht wesentlich verbessern, « 
schweres finanzielles Opfer, das meines Erachtens nur ü 
Falle einer unabwendbaren Zwangslage oder allenfalls "zı 
Erreichung ausreichender Kompensationen gerechtfertigt we 
den. könnte. e 

Die Internationalisierung des Südbahnunternehmens endli 
erscheint mir im Sinne der vorstehenden Ausführungen 
notwendig noch zweckmäßig, in organisatorischer Bezi 
geradezu bedenklich, Ein abschließendes Urteil hierüber 
aber wohl erst dann möglich sein, wenn dieser Vorsch 
genauer, ins einzelne gehender Formulierung vorliegen 
auf dieser Grundlage die Tragweite und die voraussicht 
Wirkung einer solchen Einrichtung auf unsere Ver 
politik einigermaßen verläßlich beurteilt werden kann. 
dahin aber kann ich diese 'Internationalisierung nur als ® 
neues, nach dem ersten BE allerdings bestech« 
Schlagwort werten.“ 


über die Betriebsschwieriskeiten im Ruhrrevier als 
lage für die weiteren Maßnahmen der Eisenbahnverwal 
stattgefunden. Außer dem wesentlich infolge von neu 
gaben von Lokomotiven an Polen, Littauen und Tschechi 
bestehenden Lokomotivmangel sind die Schwierigkeiten 1 
allem darin begründet, daß die belgischen Bahnen nicht 
stande sind, die ihnen zugeführten Frachten und Kohl 
zuge abzunehmen. Die hierdurch hervorgerufenen Stock 
gen wirken bis in die rechtsrheinischen Kohlenbezirke” 
rück, in demen die für Belgien und Frankreich aufkomm 
den Frachten aufgestapelt werden müssen. Wichtig 


Verschärft wird die Lage noch dadurch, daß infolge der 
beitsweise der französischen Zollverwaltung an den 6 
des Saargebrets auch dort seit längerer Zeit Schwieri 
bestehen. Ungefähr 4000 Wasen warten auf die, Zolla 
Sune und überfüllen die Bahnhöfe des ganzen DE 
Direktion Cöln. 2 4 


— Die Seeverbindung Stettin Ostpreußen zeichen Ww 


Berlin zwischen den Vertretern der beteiligten Dampferg 
schaften und den maßsebenden BReeierunesstellen Voer! 
lungen über die Aufrechterhaltung der Seeverbindung 
Ostpreußen statt. Sie hatten das erfreuliche Ergebnis, d 
Dampferverbindune mit Ostpreußen über Swinemünde 
für die nächsten Monate gesichert werden konnte. 


— Der Großschiffahrtsweg Rhein-Main-Donau. Der ] 
Donau-Stromverband veröffentlichte kürzlich eineDen 
die den Plan einer Rhein-Main-Donau-Verbindung au 
eingehendster Untersuchungen in technicher: und wi 
‘Nach der Ansich 


alte Problem seines Rhein-Main-Donau-Kanals nunme 
technischer und wirtschaftlicher Beziehung eine ei 
freie Lösung seefunden hat. Für die Wasserstraße 
1200 t-Schiff als Reselschiff - vorgesehen. Als 
finanziell und wirtschaftlich beste Linie ist die TR 
Wernfeld-Sch weinfurt-Bamberg-Nürnbere-Beilneries 
stellt. Sie folgt dem Mainlauf bis Bamberg unter A 
dung der Mainschleife bei Würzburg (direkter Kan 
feld-Schweinfurt unter Benutzung der Wern), folgt dan 
vorhandenen Ludwigskanal bis zur Einmündung in die 
Auf diesem können zurzeit nur Schiffe von höchste 
fahren. Im wesentlichen handelt es sich also nicht 
neue Linien, sondern um einen eroßzüsigen Ausbau 
handenen. Die Wasserversorgung des Kanals ist d 
leitung von Lechwasser mittels eines besonderen Zubru 
gesichert. Nach vorsichtigster Schätzung wird der 
liche Gesamtverkehr des Kanals mindestens 4,5 Mi 
Die  weltwirtschaftliche Bedeu 
Wasserstraße erhellt aus dem Umstand, daß nicht nu 
Süddeutschland ‚und Nordwestdeutschland, sonder 
Österreich, Böhmen, Ungarn, Südslawien, Bulgarien 
mänien von der Wasserstraße in bedeutsamer. Wei 
kehrswirtschaftlich - beeinflußt werden. Von besoı 
volkswirtschaftlichen Interesse ist es, daß die Erb 
Kanals gewaltige Mörlichkeiten zur Wasserkraftau 
eröffnet. Eine Gesenüberstellung der Kosten eine 
des volkswirtschaftlichen Nutzens änderseits ergib 
Wirtschaftlichkeit des ‚Unternehmens in jeder Hinsiel 
Besonders wichtig ist die Feststellung, d 
Rhein-Main-Donau-Verbindung jedem anderen Kanal z 
Rhein und Donau nach der technischen u WirEBg 
Seite überlegen ist. 


a 


line neue Zeitschrift für das gesamte Bauingenieurwesen. 
m Verlage von Julius Springer, Berlin, erscheint seit 
g dieses Jahres halbmonatlich die neue Zeitschrift 
Bauingenieur“, die sich die Aufgabe gestellt hat, 
issenschaftlich-technischen und wirtschaftlichen Fragen 

‚ gesamten Bauingenieurwesens zusammenzufassen. und der 
samtheit der Fachkollegen zu erschließen. Sie ist zu 
icher Zeit Organ des Deutschen Eisenbauverbandes und 
benischen Betonvereins. 


Be onalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen- Staats- 
altung- ist der Regierungeis- und Baurat Gerhard 
Iler, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Berlin, 
der Eisenbahn-Hauptkassenrendant Rechnungsrat Reh- 


den bayerischen chance wurden berufen: 
Vorstand der Werkstätteinspektion Ludwigshafen (Rhein) 
| Se Giesler an “u Bisenbahndirektion Ludwigs- 


Kummer an die es ätbelnspektion 
rehafen han). als deren Vorstand, der Vorstand der 
eninspektion Kaiserslautern Direktionsrat Häfxer 
ie Materialbeschaffungsinspektion München. als deren 
rstand und der Eisenbahnassessor der Eisenbahndirektion 
dwigshafen (Rhein) Kund an die Maschineninspektion 
iserslautern als deren Vorstand. — Verliehen wurde 
itel und Rang eines Oberregierungsrates den Regierungs- 
en Friedrich Mayr in Regensburg, Ludwig Klug und 
nst Rieger in München, Friedrich Karmann in Rosen- 
ms Wopfner und Bar Wilhelm List in München, 


Österreich. 


ie Nationalversammlung- und die Eisenbahntarife. Der 
ttsrat hat beschlossen, in der Nationalversammlung ein 
über die Mitwirkung der Nationalversammlung an der 
ung von Eisenbahntarifen, Post-, Telegraphen- und 
ongebühren und Preisen der Monopolgegenstände sowie 
en der in staatlichen Betrieben Angestellten einzu- 
E Die Eisenbahntarife, die Post-, Telegraphen- und 
Eerehthren und die Preise der Monopolzegenstände, 
Imso die Bezüse der in staatlichen Betrieben Ansestellten 
sher dureh Vollzussanweisung der Reejerung festze- 
z en un Se hier die ea paamlung zur Mit- 


2 a 
‚bau einer Bahnlinie ma Pack-Kärnten. 


zlager in Edelschrott und die Erzlager in Pack eT- 


Verkehrseinschränkung auf der Südbahn. Infolge 

angels hat die Südbahn, vom 21: Februar angefangen, 
'erkehr ' zwischen Budapest, Groß-Kanizsa und Wiener- 
t für einige Tage eingestellt. Die sogenannten Ex- 
De verkehren bis auf weiteres auch nicht. 


ernpersonenzug Wien-Salzburg: Seit 2, Februar. wird 
her nur jeden Montag, Mittwoch und Freitag von Wien- 
'hnhof um 5 Uhr nachmittags abgehende Fernpersonen- 
. 17 bis auf weiteres auch jeden Dienstag und Donners- 
Ss Salzburg und jeden Sonnabend bis Linz geführt. In 
egenrichtune verkehrt Fernpersonenzus Nr. 18 jeden 
" ab Linz, an den übrigen Tagen (ausgenommen Sonn- 
alzbur& bis Wien- Westbahnhof (an 12 Uhr 45 Min. 
ttags). Durch diese Verkehrserweiterung ist eine täg- 
bindung zwischen Wien und Salzburg oder Linz ge- 
Die Fahrkartenausgabe zu diesen Zügen bleibt auch 
beschränkt, da die andauernde Kohlenknappheit die 
von ‚Entlastungszügen nicht zuläßt. 


"ohne besondere. Prüfung unterzeichnet werden, 


zt. eine one ee sowie. 


Ungarn. 


— Die Zukunft der Donaustadt Budapest. Anläßlich der 
Vereinbarungen, welche die in Budapest weilende internatio- 
nale Donaukommission mit der ungarischen Regierung „e- 
troffen hat, wonach Budapest zum Sitz der internationalen 
Donaukommission ausersehen ist (vgl. Nr. 5, 8. 58 d. Zte.), 
gibt Leo Länezy der Hoffnung Ausdruck, daß Budapest nicht 
nur zum Sitz der abzuhaltenden Verhandlungen über Donau- 
fragen auserwählt, sondern daß das gesamte Material der mit 
dem Donauverkehr zusammenhängenden Verwaltung hier ab- 
gewickelt werden wird. Auf diese Weise hofft Ungarn seine 
Stellung auf dem Gebiete des nationalen Handels zurückzu- 
erlangen und eine hervorragende Rolle in der Warenvermitt- 
lung zwischen Ost und West zu spielen. Zur Erfüllung dieser 
Aufgaben wird Ungarn durch die günstiee geographische Lage 
befähigt. Auf der Donau können viele Schiffe vom Schwarzen 
Meer bis Budapest heraufbefördert werden. In dem zu diesem 
Zwecke zu bauenden Handels- und Industriehafen werden die 
durchfahrenden Waren anstandlos umgeladen werden können. 
Außerdem wird auch dafür Vorsorge «etroffen, daß die Waren 
dort weiter verarbeitet und veredelt werden können. Die Do- 
nau bietet für Ungarn die einzise Hoffnung auf Erlösung von 
den Fesseln der zedrosselten Wirtschaftslage. 


— Neue Kohlenfunde, In der Szäszvärer Gegend des Komi- 
tates Baranya wurden in den Gemeinden Baköca, Hidas 
und Mäaza Kohlenlager entdeckt. Es wurden bereits 
Bohrungen. vorgenommen und aus zwei Gruben Kohle se- 
fördert. Die Beschaffenheit der Kohle ist ausgezeichnet; diese 
ist glänzend schwarz, hart und hat 6—-7000 Kalorien. Bei 
entsprechender Einrichtung und Eröffnung von weiteren drei 
Gruben wird die Tagesleistung voraussichtlich auf 100 Wasen 
sehoben werden können. 


— Die Donaufrage. Im ungarischen Handels- und Finanz- 
ministerium wurden wichtige Vorbesprechungen über die 
Donaufrage getroffen, Nachdem in Paris endeültie beschlos- 
sen worden ist, daß das Sekretariat der Donaukommission in 
Budapest errichtet werde, und daß Belgrad eine Expositur er- 
halte, werden die neuen Donauakte in Paris voraussichtlich 
Wien wurde 
insofern besonders bedacht, als das Budapester Sekretariat für 
Wien seine-besondere Filiale verhält, in der die ungarischen 
Durehganssanzelesenheiten einer abermali®en Prüfune unter- 
zogen werden. Die Balkanfrasen werden ın Budapest stets 
aus den Verhandlunsen. ausgeschlossen werden, und laut Be- 
stimmung der mewen Donauakte werden die die Hauptstadt 
Budapest betreffenden Bestimmungen in Paris einer nach- 
träglichen Revision oder Bestätigung unterworfen. 

Im Anschluß an die Donaufrags wurden mit den unga- 
rischen -Schiffahrtsdirektoren im Beisein der Vertreter der 
Saehverständisen der Entente über die Aufteiluns des unga- 
rischen. Schiffsparkes “unter die Ententestaaten Vrerhandlun- 
sen eepflogen. Es werden die Handelsschiffe, die während 
des Krieges mit Kriegsflarse die Donau durchkreuzten, unter 
Serbien und Rumänien geteilt, die Kriegsflottille (Monitore) 
soll Eneland zufallen. Die internationale Donaukommission 
wird Maßnahmen treffen, daß die Aufteilung des Donau- 
schiffsparkes ohne politische Störung vor sich geht. Nach 
einer mit Serbien „etroffewen Vereinbarung werden einige 
Dampfer zegen EntgeH Serbien käuflich oder pachtweise 
überlassen. Das Ersuchen der  vaken Regie- 
rung, ein. besonderes politisches - Bureau zur Kontrollierung 
des Donauverkehrs von .Bessensburge bis Baja sowie in Buda- 
pest ein. besonderes Hafenkommando zu ‚errichten, wurde ab- 
Sewlesen. 


Übrige europäische Länder. 


— Kanal Antwerpen-Rhein. Laut Friedensvertrag . ist 
den Belsiern das Recht auf eimen von Antwerpen. nach dem 
Rhein führenden Kanal eingeräumt worden, um so den Hafen 
von Antwerpen in direkte Verbindung mit der Rheinwasser- 
straße zu setzen, was bisher nicht der Fall ist. Für diesen 
Kanal waren bereits vor Ausbruch des Krieges drer deutsche 
Projekte vorhanden, die nun wieder aufgegriffen werden. Daß 
der Kanal verstellt wird, ist kein Zweifel‘ mehr, denn bereibs 
hat sich eine englische Gesellschaft sebildet mit einem Kapi- 
tal von 500 Millionen Franken, die ‚den Kanal 'erbauen will. 
Laut den Abmachunsen mit der belgischen Regierung sollen 
mit den Arbeiten nur belgische Arbeiter betraut und nur bel- 
eische Rohmaterialien dazu verwendet werden. 


— Eröffnung der Vollspurverbindung Kristiania-Drammen- 
Kongsberg-Hiuksebo-Skien. Der 9. Februar 1920 war für die 
‚Entwicklung der norwegischen Bahnen insofern denkwürdig, 
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als an diesem Tage die Eröffnung des vorgenannten wichtigen 
Abschnittes der Sorlandsbahn stattfand, Einzelne Teilstrecken 
dieser Bahn sind bekanntlich schon früher für vollspurisen 
Betrieb eröffnet worden, aber auf Grund von Unterbrechungen 
in der Spurweite konnte dieser Betrieb nur örtliche Bedeutung 
erlangen. Dies eilt für die Strecke Drammen-Kongsberg 


ebenso wie für die sogenannte Bratsbergbahn zwischen Skien : 
und Notodden, welche: geraume "Zeit dem Ortsverkehr dieser 


Bezirke dienten. Mit dem Umbau der Bahn zwischen 
Kristiania und Drammen :von 1,067 auf 1,485 m und mit der 


Vollendung der etwa 37 km langen Bahnstrecke von Kongs- ' 


berg über Meheia nach Hjuksebo an. der Bratsbergbahn sind 


diese Bezirke durch eine sleichartige Vollspurverbindung 
übrigen vollspurigen' 


über Drammen-Kristiania mit den 
Stammbahnen des Landes verknüpft. Man ist damit der Ver- 
wirklichune der Sorlandsbahn seinen bedeutenden Schritt näher 
gerückt. DIES: 
— Der französische Eisenbahnerstreik. 
arbeiter infolee «einer Disziplinwidriekeit) ist, zunächst bei 
den Werkstättenarbeitern der -P.-L.-M „Bahn, ein Streik aus- 
sebrochen, der sich sehr bald auf ganz Frankreich ausgredöhnt 
und andere Transportbetriebe erfaßt hat, so daß das fran- 
zösische Verkehrsleben beim Beeinn des Monats März einer 
äußerst ernsten Gefahr gegenüberstand. Mit den Werkstätten- 
arbeitern haben sich zunächst andere Angestelltengruppen 
der P.-L.-M. solidarisch erklärt und die Arbeit, zum Teil ohne 


‘die Entscheidung der Gewerkschaften abzuwarten, eingestellt. 


Dann griff der Ausstand auf andere Eisenbahnnetze über. 


Für die Mitternachtsstunde vom 25./26. Februar wurde durch. 


den Zentralverband der Eisenbahngewerkschaften ‚der Befehl 
zum Generalstreik ausgegeben. An diesem Zeitpunkt 
wurden die unterwegs 'befindlichen Züge der P.-L.-M. auf der 
Strecke von dem Personal verlassen. In welchem- Umfang auf 
den übrigen Eisenbahnnetzen der Streik durchseführt worden 
ist, 1äßt sich aus den Zeitungsberichten nicht mit Sicherheit 
erkennen. Nach den Maßregeln. die von der Regierung zur 
Abwendung der Gefahr er griffen worden sind, "scheint der 
Verkehr jetzt überall gefährdet zu sein. Ministerpräsident 
Millerand ist von seiner Reise nach England schleunigst 


zurückgekehrt und hat bereits ein Gesetz über die Requisition 


von Kraftwagen aller Art zur Sicherung der lebenswichtissten 
Transporte durcheebracht. An die Eisenbahner der P.-L.-M.- 
Bahn und der staatlichen Weestbahn sind 10000 Mobil- 
machungsbefehle erlassen worden, die allerdings, wie es 
scheint, nicht überall befolgt worden sind, 
Verfoleung der Streikführer wird erwogen. ‘Zahlreiche frei- 
willise Helfer haben sich der Regierung zur ‚Verfügung ge- 
stellt. Die Eisenbahntruppen wurden aufgeboten. So ist «es 
nach eimer Erklärung Millerands gelungen, einen gewissen 
Verkehr sicherzustellen. Die Fernzüge‘ von. Paris nach 
Deutschland konnten durchseführt werden. Auch auf den an- 
deren durchgehenden Strecken wurde ein beschränkter Betrieb 
aufrechterhalten. Die Streikenden werden durch Sympathie- 
streiks verwandter Berufe unterstützt. Chauffeure, Straßen- 


bahner, Transportarbeiter, Hafenarbeiter haben sich vielfach. 


dem Ausstand angeschlossen. Der sozialistische Konsreß in 
Straßbure hat sich 'zur Unterstützung bereit erklärt. Die fran- 
zösische Presse ist sich darüber einig, daß es sich hier nicht 
um einen wirtschaftlichen Kampf, sondern um eine vom Zaun 
gebrochene Kraftprobe revolutionär-kommunistischer Art han- 
delt. Deshalb haben sich die Freunde der Ordnung aus allen 
Parteilagern sesen die Eisenbahner erklärt. Die. Regierung 
hat zu ihren energischen Gegenmaßregieln die Zustimmung der 
überwältigenden Mehrheit des Parlaments gefunden. 


— Eisenbahnunfälle in England. Während des Krieges ist 


über die Unfälle, die sich bei den englischen Fisenbahnen. er- 
eiewet haben. nur flüchtix berichtet worden. Auch der Be- 
richt für 1918, der etwa viermal so umfangreich ist wie der 
vorhersehende für 1917, schweiset sich noch über die nicht- 
tödlichen Unfälle aus, die sich zwar im Bereiche der Eisen- 
bahnen, aber nicht an fahrenden Züseen sereienet haben. In 
den Bericht für. 1919 sollen diese Unfälle aber wieder aufoe- 
nommen werden. Bei Würdigung der Unfallzahlen muß be- 
rücksichtigt werden, daß der Verkehr des Jahres 1918 einen 
um nahezu 50% höheren Wert als der des letzten Friedens- 
jahres und einen 11% höheren Wert als der des vorhergehen- 
den. Jahres 1917 hatte. Wenn auch ein Teil dieser Steisierung 
auf die Erhöhung aller mit dem Eisenbahnbetrieb zusammen- 
hängenden Kosten entfällt, so kennzeichnen diese Zahlen doch 
auch eine Vermehruns der betrieblichen Leistungen, und die 
Verringerung der Unfälle, die im allgemeinen eingetreten ist, 
ıst daher eine Tatsache, die die englischen Eisenbahnen mit 
Befriediseung erfüllen kann. 


Bei Zugunfällen wurden 1918 8 Reisende und 5 Eisankaine 
5 Be- 


bedienstetie getötet; 1917 waren es 12 Reisende und 


dienstete, 


. Bediensteten 146 gegenüber 260 und 144 im Vorjahres und 
‘sonenzügen und 136-mal bei Güterzügien vor. 


-61 Personenzüse und 294 Güterzüge sind 1918 entglei 


a verhältnis 
mäßige geringfügigem Anlaß (Maßregelung zweier Eisenbahn- 


‚schen Grenze nach Teheran mit einer etwaigen Ve 


. mit, großer Mehrheit die”Vorlage an, die für die V 


In ihrem Jahresbericht über das am 30. Juni 1919 zu 


Folge gehabt hat: 


Die strafrechtliche- | dieser Maßnahme zeigt sich in dem Betriebsjahr 191 


di 8. 865636 £ oder 30, 128 % mehr als im Vorjahre; 


. worden, die zum Ausgleich der Tewerung nötig wä 


„und beide-Bahnen haben daher Vorkehrungen zur E 


' umgebau und mit ihnen gute Erfahrungen gemac 


darf daran in nicht zu ferner Zeit aus den in de : 


werden können. 


Kr Zeitung de "Tore 
Sr Kisenbahnverw; 


. 


1913 33 Reisende und 8 Betienziäte, Die Z 
verletzten Reisenden betrug 1918 463, die Zahl der verlei 


und 145 ım Jahre 1913. 
Zugzusammenstöße kamen im Jahre 1918 De bei F 
ware 

und 1913 109 Personenzugzusammenstöße verzeichnet, und 
Güterzügen waren die entsprechenden Zahlen 130 I 


waren es 56 Personen- und 268 Güterzüge, 1913 73 Pre 
und 215 Güterzüge. In letzteren Zahlen gibt sich & 
scheinlich der schlechtere Unterhaltungszustand der > 
und .der Betriebsmittel wie die zunehmende, Einatelg N; 
»eschulter Arbeitskräfte zu erkennen. 


Fremde Erdteile. 


— W eiter führung der Bagdadbahn., Nach einer Von 
„B. B.-2Z.“ veröffentlichten „Times“-Meldung erhielt das I 
tische Syndikat die Erlaubris zum Bau und zur Ü 
wachung der Bagdadbahn von Bagdad bis zur pe 


gerung nach Enzeli am Kaspischen Meer und Meshed in 
sien. Die Regierung beschloß, den Plan der Erweiter 
Bahnnetzes von Mommerabad nach Burujird und Aanse 
nach Hamadan in Angriff zu nehmen. E 


— Die Zukunft der amerikanischen Eisenbahnen. U 
der Opposition der Eisenbahnerverbände nahm der 


der Eisenbahnen unter Privatbetrieb ist. Die öf 
Meinung ist gegen die Angestellten, weil diese durch 
nDeue® Forderungen und Streikdrohungen seit Jahren Bei 
gung hervorgerufen. 


— Die Westbahn und die Große Südbahn. von Buenos 


zegangene Geschäftsjahr beklagen diese beiden von 
Aires "ausgehenden Eisenbahnen, daß ihnen durch den 
streik, der von Januar bis April dauerte viel Ver 
gangen ist; beide haben aber trotzdem über recht 
Betriebsergebnisse zu berichten. Dies ist um so be 
werter, als der Streik nicht nur eine Verminderung « 
beitsstunden, sondern auch eine Erhöhung der .Löh 
Bei der Großen Südbahn sind di 5 
seit November- 1917 beträchtlich erhöht worden, und die ] 


erstenmal in ihrer Wirkung auf das eanze Jahr. B 
Eisenbahnen hat auch die "Regelung der. Ruhegehälte 
wesentlichen "Einfluß auf die wirtschaftlichen. ve 
sehabt. 

Bei der Westbahn Behrens ‚en: die Roheinnahmen 372 


triebsausgaben, 2796125 £, sind um 632755 £ oder 29 
sestieren. Dies ist zum großen Teil auf die Zun. mE 
Güterverkehrs um 640410 + zurückzuführen, was ei 
einnahme von 412839 £ oder von 30,84% bedeutet. a 
triebszahl hat die bisher noch nicht dagewesene Hö 

75,08 erreicht, obgleich Anstrengungen zur Herabsetzung 
Ausgaben gemacht“ worden. sind; ihr- Erfolg ist. 
hohen Ausgaben für Gehälter und Löhne zunicht 


sich auf über 100000 £ ım J. ahre beliefen. ; 
Die Große Südbahn hat -einen weit höheren Umsatz, 
Ihre Einnahmen beliefen sich auf 7332289 £, ihre A: 
auf 5715937 £, so daß auch hier die Betriebszahl 
ausmachte. Der -Überschuß, 1616352 £, war um 
oder um 16,14% höher als im Vorjahre, Schwer i 
fallen dabei die Mehrausgaben für Kohlen, 
500.000 £ betragen haben. Hierüber klagt auch die 


von Ölfewerung für die Lokomotiven getroffen. Die 
ist in dieser Beziehung schon weiter vorgeschritter 
Westbahn, sie hat eine Anzahl Lokomotiven für { 


große Tankanlagen zur 
Es wird erwartet 5 


beiden Bahnen sind 
Brennöls geschaffen. worden. 


SH 


Öölfieldern 


lung beeriffenen - Argentiniens wi 


Alleine 


— Schnieruap! des Oberbaues. Einige amerikanisch 


Oberbaus bei ‚der mar Benutzung im Gleis an 
en oder einem anderen ee öl und witederl 


nr Ela 2 relnal im Jahr, nachdem vorher der abge- 
Schmutz und Rost beseitigt worden ist. Es soll in- 
sen der Verbrauch an Laschenschrauben um 30 % zu- 
angen und 40% an Arbeitskraft erspart worden sein. 
Lebensdauer der Laschen und Schrauben wird dadurch 
erheblich verlängert; sie widerstehen namentlich den 
erungseinflüssen viel besser, rosten also weit weniger, 
aber ganz besonders gegen die Einwirkung der scharfen 
n geschützt, die aus den auf den amerikanischen Eisen- 
zahlreich verkehrenden Kühlwagen auf das Gleis 
n und sich an vielen Stellen recht lästig sezeiet haben. 
uch dieser schädliche Einfluß bei den deutschen Eisen- 
en nicht in Frage kommt und die Einführung dieses 
tzmitbels deshalb nicht so nötig ist wie in Amerika, auch 
der Knappheit an Öl zurzeit nicht möglich ist, so wäre 
immerhin seine Erprobung für bessere Zeiten ZU er- 


sind. 


Bücherschau. 


Dr. enamn Kirchhoff, "Wirkl, Geh. Rat, ne Neuord- 

- des deutschen Verkehrswesens“ 16 S. Berlin 1920. 
‚des Vereins deutscher Ingenieure. — An dieser kleinen 
kann man schon deshalb nicht vorübergehen, weil sie 
Feder eines der eifrigsten Vorkämpfer der Verein- 
hung der deutschen Eisenbahnen stammt. K. blickt aber 
S großen Schrittes, der durch die Beichsverfassung im 
seiner Bestrebungen gemacht worden ist, mit‘ Sorge en 
ie Entwicklung der Verhandlungen zwischen den deut- 
ı Eisenbahnstaaten und dem Reich, inmitten deren wir 
jetzt stehen. Er weist auf die Überspannung der For- 

einzelner Regierungen hin, die für die Abtretung 
ntergewirtschafteten Eisenbahnen nicht bloß die Zah- 
es Neuanschaffungswertes (abzüglich der Abschreibun- 
ndern die Übernahme der gesamten Eisenbahnschuld 
gesamten übrigen schwebenden. Staatsschuld im all- 
en. Haushalt (einschließlich der durch die Verschleu- 
en in der Revolutionszeit entstandenen Schulden) ver- 
Durch solche Entschädigungen und durch die hier- 
notwendig merdenden en ‚würde das Veer- 


inderuir von Sakionsnänlen. 


_ werden die Stationsnamen : 
chen), Elsdorf Ost in Elsdorf (Rheinl. Ost, 
A in Elsdorf (Rheinl) West und Ahrdorf 


Bert (Ahr) geändert. 


ft. Binnen-Gütertarif (Tfv. 39a). | 


5 für Steine usw. in Kraft. 
in unserem Tarifanzeiger. - 
art, nn 28. Februar . (280) 


bach er höht. 


200. 


lie in. Abschnitt III für „Rin- 
"si. E.“. 


‚Eisenbahn-Verkehrsordnung 


Bl: 1914, 8. 455). 
nft ‚geben auch die ‚beteiligten 
fertigungen sowie das Aus- 


üro Ber, Bahnhof Alexander- 


‚ wenn wirklich nennenswerte Ersparnisse damit zu er- | 


nbahndirektionsbezirk Cöln N 1.:März | 


Alsdorf in Alsdorf | “iuswagenausschusses, betreffend Antrag 


Bayerisch-Württembergischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültiskeit vom 1. 
den die Tarifentfernunseen der .Statio- 
nen der Jagsttalbahn Möckmühl-Dörz- 
- Auskunft «rteilen die 
Güterabfertigungen. 

München, 25. Februar 1920. 

Tarifamt der Bay. St.-E. r. d. Rh. 


ehe so Schwer belastet werden, daß das Wirtschafts- 


leben noch mehr sinken müßte, K. 
Überstürzung der Entscheidung über Entschädigung und Or- 
ganisation aus. Es sei wichtiger, daß das Reich. zunächst nur 
das finanzielle Risiko der Staatsbahnen: und ein gewisses 
Kontroll- und Mitbestimmungsrecht über die zunächst noch 
unverändert zu belassenden "Verwaltungen übernähme. Die 
endeültise Lösung der Entschädigungsfrage werde besser 
später zu treffen sein, wenn man über die Zukunft klarer 
sähe. Inzwischen solle eine Sanierunesarbeit unter Mitwir- 
kung eines aus erlesenen unabhängigen Fachmännern: zusam- 
mengesetzten „Organisationskollegiums®, aufge- 
nommen werden.- 

Als Anhang zu der Schrift sind die in der „Deutschen All- 
Semeinen Zeitung“ vom 2, November 1919 erschienenen Vor- 
schläge Kirchhoffs zur Neuorganisation des Verkehrswesens 
(Reichsämter und Landesämter) abgedruckt. 


spricht sich gegen ine 


— Verzeichnis der höheren Eisenbahnbeamten der Preu- 
Bisch-Hessischen Staatseisenbahnverwaltung und des Keichs- 
verkehrsministeriums miv Angaben über Rang und Dienst- 
alter (Rangliste) 1919/1920. Neunzehnte Ausgabe, Han- 
nover 1919. Druck -und Verlag von Gebrüder Jänecke, — 
Dieses Verzeichnis ist den höheren Eisenbahnbeamten ebenso 
umentbehrlich geworden, wie es die Rangliste für das Offi- 
zierkorps war. Der uns vorlienende Jahrgang ist am 20. Ok- 
tober 1919 abgeschlossen worden, an einem für die Festlegung 
eines Personalbestandes äußerst ungünstigen Zeitpunkt. Die 


äußeren Grenzen des Reichs und der Direktionsbezirke waren 


infolge des Friedensschlusses verschoben worden; drei öst- 
lıche Direktionen befanden ‚sich im Abbau, eine neue in Ber- 
lin war statt dessen im Entstehen besriffen. Im Inneren 
hatte das Reichsverkehrsministerium eben damit begonnen, 
seine Tätigkeit zu entfalten, Die großen mit dem Übergang der 
Staatsbahnen an das Reich verbundenen V eränderungen in der 
Organisation und Personalbesetzung stehen uns aber noch 
bevor. Es wird eine schwere, aber dankbare Aufgabe für den 
Herausgeber sein, die Rangliste der neuen Organisation ent- 
spreehend zu einer Deutschen Eise ‚nbahnraneliste umzu- 
Sestalten und die Beamten, die den außerpreußischen Verwal- 
tungen aneehören, mit einzuschließen. Hoffentlich brauchen 
wir auf diese neue Ausgabe nicht zu lange zu warten. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden V erwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr; 1Il 28 vom 91. Februar d. Js. an die Mitelieder des Ver- 
des Österr. Staats- 
amts für Verkehrswesen auf Ergänzung der Bestimmung im 
S7 Abs. 5b des VWÜ. über Gew ährung einer Ladefrist bei 
Umladungssen auf Du TR onen (absesandt am 27. Fe- 
bruar d. Js.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


100 v. H. ist durch das Gesetz vom 
23. Februar 1920 (Preußische Gesetz- 
sammlung von 1919, Seite 51) genehmigt 
worden. - 
Berlin, den 27. Februar 1920. (254) 
Eisenbahndirektion. 


März 1920 wer- | 


Pfälzisch-Württembergischer Güter- 
verkehr (Tfv. 280). 
Württembergischer Binnen-Gütertarif 


(250) 


Die Direktion 
der Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. 


Erhöhung der Güter- und Hieriarife, 

Die durch unsere Bekanntmachung. 
angekündigte Er- 
höhung der Güter- und Tiertarife um 


‚28. Februar. 19%. (281) ‘vom 23, Februar 
enbahndirektion. 
rt 
ah: Ar»? PETE 


-  Binnen-Gütertarif der Zschipkau- Tiv. 39a). 
Finsterwalder Eisenbahn. 
Vom’ 1. März 1920 ab werden die jetzt 

bestehenden Frachtsätze für den Güter- 


Auf 1. März 1920 werden sämtliche 
Frachtsätze um 100 v. H. erhöht. Außer- 
dem werden ım Tarif Nr. 39a dıe Neben- 


angegebenen Über- | verkehr um 100 vom Hundert erhöht. gebühren erhöht. Näheres in unserem 
hren «erhöht. Näheres ent- Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- Tarifanzeiger. 
e nächste Nummer des Tarif- | höhung gründet sich auf Ne vorüber- Stuttgart, 25. Februar 1920. (255) 
18. — Das alsbaldige Inkraft- gehende Änderung des $ 6 der Eisen- Generaldirektion 
der Erhöhungen gründet sich Be Ordnung (R.G.Bl. 1914, der Württ. Staatseisenbahnen. - 
‚vorübergehende Änderung des S.. 455). E : 
d needs im Februar 1920. (253) Deutsche Wechselgütertarife, einschl. 


Anhang zu den direkten Gütertarifen 
der Bad. Staatsbahnen und Wechsel- 
7 tiertarife, 

Aufl. "März 1920 werden die Fracht- 
‚sätze um 100 v. H. erhöht. Im Güter- 
tarif Bad. Staatsbahnen-Bad. Privat- 
nebenbahnen treten ferner an Stelle der 


Nr. 17 


rn 


Zeitung des Veroi 5 
Deutsch Eisenbahnverwaltı tu 


Ausnahmetarife 5e für Steingrus und 
5l für Schotter neue Ausnahmetarife 
mit ermäßigten Frachtsätzen. 

Im Badisch-Württemberg, Gütertarif 
tritt auf den gleichen Zeitpunkt ein 
newer Ausnahmetarif für Schotter und 
Steinerus auf der Grundlage der Sätze 
des Wesebaustofftarifs in Kraft, außer- 
dem wird im’ Ausnahmetarif 7 (Erz- 
tarif) die Abt, C mit Gültigkeit ‚vom 
1. Mai 1920 gestrichen. 

In den Wechseltiertarifen werden. die 


Währungszuschläge ergänzt. Näheres 
in unserem Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, 25. Februar 1920. (256) 


Generaldirektion 
der Badischen Staatseisenbahnen. 


Norddehtsch: niederländischer Güter- 

verkehr. 

Mit Gültiekeit vom 1. März 1920 wird 
das Gemeinsame Heft des norddeutsch- 
niederländischen Gütertarifs Teil II v. 
1. 10. 19 auf 8..8S unter C. Besondere 
Bestimmungen zum Nebengebührentarif 
wie folet oeändert: 

„Die Nebengebühren werden auf 
Grund der inneren Gütertarife der 
Eisenbahnverwaltungen erhoben 
und zwar geiten: 

für die deutschen Eisenbahnen 
mit nachstehenden Ausnahmen so- 
wie usw. (wie bisher), 

für die Stationen der niederländi- 
schen Bahnen auf miederländischem 
‚Gebiet sowie für die Stationen 
Venlo KM, Venlo (linksrh.) und 
Winterswijk der Preußischen Staats- 
bahnen, Neuschanz der Oldenburgi- 
schen Staatsbahnen und Coevorden 
der Bentheimer Kreisbahn der 
Nebengebührentarif (Tarief der 
Biikomende . Kosten) des Nieder- 
ländischen Eisenbahntarifs usw. 
(wie bisher).“ 

Cöln, den 25. Februar 1920. (248) 

Eisenbahndirektion. 


Westdeutseh-Südwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1920 wer- 
den die .in der Kılometertafel I der 
Tarifhefte 4 und 8 vorgesehenen An- 
stoßentfernungen der Stationen. Berli- 
chingen, Bieringen (Jagst), Dörzbach, 
Jaesthausen, Krautheim (Jagst), Ruch- 
sen und Widdern um 2 bis 32 km erhöht, 
Das alsbaldirce Inkrafttreten der Er- 
höhung gründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des S 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrs-Ordnung. Näheres bei 
den beteiligten Abfertigungen und in 
der nächsten Nr, des 
Tarif- und Verkehrsanzeigers. 

Frankfurt (M.‘, 24. Februar 1920. (247) 

Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-niederländiseher Güter- 

verkehr. 

Mit Gültiskeit vom 1. März 1920 wer- 
den die auf die Frachtsätze des nord- 
deutsch - niederländischen Gütertarifs 
Teil II — Gemeinsames Heft — und 
Tarifhefte 1-9 nach der Zuschlagstafiel II 
zur Berechnung der deutschen Reichs- 
abgabe, der deutschen Kriegsszuschlägse 
usw. in den internationalen Güterver- 
kehren mit Markwährung vom 1. 10, 19 
zu  erhebenden Frachtzuschläge ver- 
doppelt. 

Neben diesen verdoppelten Frachtzu- 
schlägen werden die besonderen Zu- 
schlagsbeträge von 20, 10 und 6 3 für 
100 kg auf die einzelnen Tarifklassen 
wie bisher erhoben, 

Cöln, den 25. Februar 1920. (249) 

Eisenbahndirektion. 


gemeinsamen 


Tarif für die Gitereisenbahn von Mitt. 


weida nach dem Zschopautale. 

Am 1. März 1920 tritt der Nachtrag I 
ın Kraft. Durch ihn werden die Fracht- 
sätze der allgemeinen Kilometertarif- 
tafel-um 100 v. H. erhöht, der Aus- 
nahmetarif für Packlagersteine ohne 
Ersatz aufgehoben und je ein Aus- 
nahmetarif für Steine aus Naturgestein 
(Wegebaustoffe) und für Steingrus und 


Steinschutt (Abraum) eingeführt. Der 


Nachtrag kann durch unsere Wirt- 
schaftshauptverwaltung in Dresden- 
Neust. bezogen werden. 
Inkrafttreten der mit Tariferhöhungen 
verbundenen Maßnahmen gründet sich 
auf die vorübergehende Aufhebung des 
$S 6° (°) der Eisenbahn-Verkehrs-Ord- 
nung. 

Dresden, am 26. Februar 1920. (244) 
Gen.-Dir. d. Sächsischen Staatseisenb. 


Westdeutsch-Sächsischer Verkehr. 
Am 1. März 1920 werden die Stationen 
Saarbrücken Hebf, und Saarbrücken 
Vschbbf. in den Tarif aufgenommen. 
Näheres und einige weitere Tarifände- 
rungen enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiser der preuß.-hess. Staats- 
eisenbahnen und unser Verkehrs- 
anzeisier. 
Dresden, am 26, Februar 1920. (239) 
Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Güter- 

verkehr. 

Infolge Überganges der Strecke Rein- 
heim (Pfalz) Grenze-Saargemünd Pf. B; 
an dıe Verwaltung der Eisenbahnen in 
Elsaß und Lothringen scheiden mit so- 
fortiser Gültigkeit die an dieser Strecke 
selegenen Stationen Bliesbrücken, Fol- 


persweiler und Saargemünd Pf, B. aus. 


dem Tarifhefte 2 aus, 

Gleiehzeitir wird als neuer Tarif- 
punkt Reinheim (Bliesbrücken) Grenze 
in das genannte Tarifheft aufgenommen. 

Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger-der Preußisch-Hessischen 
Staatsbahnen. 

Be den 27, Februar 1920. (263) 

Eisenbahndirektion, 
namens der beteilisten Verwaltungen. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil IB (Tfiv. 1b) und 
Deutscher Eisenbahn-Tiertarif, Teil I 

Tiv. 1500). ’ 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1920 wer- 
den die Mindestsebühren für die Be- 
förderunz von Edelmetallen, Kostbar- 
keiten usw, in Sonderzüsen sowie das 
Fahrgeld für die Begleiter von Kostbar- 
keiten, Flugzeugen, Bienen, Fischen und 
lebenden Tieren um 100% erhöht. 


Näheres siehe in unserem Gemeinsamen: 


Tarıf- und Verkehrsanzeiger. 
Berlin, den 23. Februar 1920. 
Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


(237) 


‘ Binnen-Güter- und Tierverkehr. 

Am 1. März 1920 werden in Voerbin- 
dung mit der an diesem Tage in Kraft 
tretenden allgemeinen  Tariferhöhung 
um 100 v. H. im Binnen-Gütertarif für 
die vollspuriren Linien, Teil II, Heft 1 
und im Heft 3 (Elbumschlagsverkehr), 
im Binnen-Tiertarif, Teil II, im Binnen- 
und Gütertarif für die schmalspurigen 
Linien, Teil II und im Tarif für die 
Linie Klingenthal - Untersachsenberg- 
Georsenthal die Fracht- und sonstigen 
Gebührensätze erhöht. Im Binnen- 
Gütertarif für die vollspurigen Linien, 
Teil II, Heft 1 wird der Ausnahmetarif 


- hoben. 
"(Wegebaustoffe), 5e für Packla, 
hoben und durch Ausnahmetari 


unserm Verkehrsanzeiger zu ers 


Das sofortige 


"schaftshauptverwaltung - in 


- hier, Bahnhof Alexanderplat 


j rifentfernungen in Kraft. 


2h für Asbesterde ohne Ersat: 
Ferner werden- die Au 
tarife 5 für Steine aus Natur 


und 5d für Sandsteinhorzeln ' 


5e ersetzt. Näheres hierüber 
auch geben die Stationen Auskun: 
Binnen-Gütertarif für die voll: 
Linien, Teil O, Heft 2 (Entf 
anzeiger), werden die eintretenden 
höhungen durch den zum 1. März X 
erscheinenden Nachtrag XIV dure 

führt. Er kann. durch unse: 


Neustadt und durch die Sta 
zogen werden. Das sofortige 
treten der Tarif erhöhungen 
auf die vorübergehende, Aufhe 
des Ss 6 ) EVO 
Dresden, ns 26, Februar 1920. 
Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisen] 


Gemeinschaftliches Heft CIb (Stat 
tariftafeln usw.) — Tfv. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1 

werden die Frachtzuschläge und 
sebühren erhöht im Verkehr mi 
Stationen folgender Bahnen: 
Amstetten-Genstetben, 
Amstetten-Laichingen, { 
Badische Bodenseestationen, ° 
Bayerische Staatseisenbahn, Be: 
sches Netz, 
Ebinsen-Onstmettingen, 
Eutin-Lübeck, zB 
Gaildorf-Untergröningen, 
Gernrode-Harzserode, 
Halberstadt-Blankenburg, 
Hildesheim-Peine, 

.. Ilmebahn, 

'  Jagstfield-Ohrnberg, 
Kerkerbachbahn, 
Möckmühl-Dörzbach (Jagsttall 
Neuhaldensleber Bahn, 
Nürtingen-Neuffen, 
Reutlingen-Eningen (Achalın m) a), 
Riesengebirgsbahn, 
Teutoburger Waldeisenbahnil 
Vaihinsen (Enz) Stadt-Enzw 
Vorwohle-Emmerthal. = 

Näheres enthält die nächste 
nummer des Tarifanzeigers, 
baldige Inkrafttreten der >. 


Änderung‘ des-$S 6 
kehrs-Ordnung (R. G. Bl. 1914, 

Auskunft geben die beteili. 
abfertisunsen sowie das Ausk 


Berlin den 27.-Februar 19%. 
Eisenbahndirektion. 


Für den Stückgutverkehr 
nen der Kleinbahr Bremei 
hausen — Nr. 312 des Ta 
treten am 1. März 1920 andery 


Näheres ist bei den betei 
fertireunesstellen zu erTal 
Oldenburg, den 24. Februar 1 
Eisenbahndirektion 


rifentfernungen der Statione 
benbahn Möckmühl-Dörzbae 
Näheres in unserm Tarifan 
Karlsruhe, den 25. Februa 
Generaldirektion der Bad. 
; bahnen, 


Bad.-pfälz. Güterverk 
Auf 1. 3. 20 wird Nachtrag u8 
geben. Er enthält die um 100 v 


eher 1 ER, 


Nr, 


ten Frachtsätze. Preis SO Pf. Auf- 
hoben. werden auf 1. 5. 20 die beson- 
deren Entfernungen für Basel Bad. Stb, 
| ergang ww. A.;:T.7 .alte Blechge- 
TO USW. . 

Karlsruhe, den 27. Febr. 1920. (268) 
Fe u itektion der Bad. Staatseisen- 
bahnen. 


"Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif 

R: vom 1. April 1919. 

Auf Seite 5/6 des Nachtrags I ist nach 
r Überschrift 4. Anstoßtafel“ fol- 
nder Absatz einzuschalten: 

_ Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1920 
‚werden im "direkten Verkehr mit den 
sonen der Lokalbahn-Aktiensesell- 
ft in München zugunsten der ge- 
nnten Gesellschaft alle bestehenden 
Drochisätze um folgende Zuschläge er- 


ie f a) für Steinkohl. 
I 3 R a oh: Koks 
> bei Wagenladungen = org 
| b) für alleübri- 

| gen Güter. 11 
= __ Pfennig für je 100 kg. 

' Im Verkehr mit ee 
ne en der Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
ie 


=. 


"Aıblins EB, Fürth Lokalbahnhof, 
‚München Isartalbf. und Murnau EB 
kommen die’ Zuschläge nicht zur Er- 


‚hebung 


riferhöhungen eründet sich auf die vor- 


übergehende Änderung des $ 6 EVO. 
(VAE. 1914/1265). 
- München, 26. Februar 1920. (267) 


 Tarifamt der bayer. St.-E.-V. r. d. Rh. 


B Bischer Binnengütertarif, deutscher 
Bisenbahngütertarit, semeinsames Heft 
Güterverkehr Bayern-Basel Bad. 
1 Sth,, "Schaffhausen Bad. Stb. usw. . Tier- 
‚tankfe für den badischen Binnenverkehr. 
{ und die deutschen Wechselverkehre. 

x uf 1. März ]l. J. wird für die Wäh- 
er eine neue Tafel I mit 
gen Erhöhungen eingeführt. Die 
in Tafeln I—IV erhalten die 


er den Begrit „frei“, 
Frankierung im Frachtbriefe aus- 


Isruhe, den %. Februar 1920. 
Balirektion der Bad, ER 
7 


| ; " Ländchen, 

| om 4. Bear 1920 bis auf Tederzei- 
1g Widerruf gelten- für den Güter- 
Ti Tierverkehr zwischen. allen ‚deut- 


) ab  oalsschen ER 
helna, Bolatitz, Deutsch-Krawarn, 
Hoschütz, -Oppan, Beneschau, Kos- 
z und Hultschin die Bestimmungen 
Internationalen Übereinkommens 


en einschließlich der Zusatzbe- 
ungen des Vereins Deutscher 
bahnverwaltungen (V ereins-Be- 
reslement) sowie die deutschen 
bahn-Gütertarife, Teil I Abtei- 
B, Teil Il und die deutschen 
bahn-Tiertarife, Teil II, soweit 
® Tarife durch ihre Anwendungs- 
gungen oder sonstigen Vorschrif- 
nicht auf den Verkehr innerhalb 
&ebiets des Deutschen Reiches oder 
hen Zollgebiets beschränkt sind. 
18 Br kten Frachtsätze und Ge- 


ht: 
1 bei Eil- und Frachtstückgut . . 55 


Das baldige Inkrafttreten der Ta-. 


wenn 


 Ausführungs- und Zusatzbestim- 


bühren ‚der deutschen Eisenbahn-Güter- 
und Tiertarife haben indes nur Gültig- 
keit für den Verkehr zwischen den 
deutschen Stationen Ratibor, Stud- 
zienna, Kranowitz und obigen tschecho- 
slowakischen Stationen. Der Verkehr 
mit den übrigen deutschen Stationen 
unterliegt der Umbehandlung in 
Ratibor unter Anwendung der gIe- 
brochenen Frachtsätze und Gebühren 


- dieser Tarife bis und ab Ratibor, Nach- 


nahmen und Barvorschüsse sind aus- 
geschlossen. Für Troppau Stbf. selten, 
wenn die Sendungen über Ratibor- 
Studzienna-Troppau befördert werden, 
die gleichen Bestimmungen und Tarife 
wie für die obengenannten tschecho- 
slowakischen Stationen. 

Kattowitz, den 25. Februar 1920. (264) 

Eisenbahndirektion Kattowitz, 

namens der beteilirten Verwaltungen. 


Verkehr: Graslitz oberer Bahnhof- 
Sachsen, Gütertarif Teil II. 

Vom 1. März 1920 an werden die 
Frachtsätze der ordentlichen Tarif- 
klassen der Alllsemeinen Kilometer- 
tarıftafeln für den Woechselverkehr 
deutscher Eisenbahnen untereinander 
(Heft CIa des Tarifs Nr. 200) in 
doppelter‘ Höhe angewendet. 

Das alsbaldige Inkrafttreten dieser 
Tariferhöhung gründet sich auf die 
vorübergehende Änderung des $ 6 der 


Dresden, den 28. Februar 1920, (272) 
Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteiligten Verwaltunsen. 


Badischer Gütertarif und Badischer 
Tiertarif. 
Auf 1. März 1920 werden die jetzieen 


 Frachtsätze um 100 v, H. erhöht, ebenso | 


die Bahnhoffrachten, : Überfuhrgebüh- 
ren und Nebensebühren mit wenieen 
Ausnahmen. Ferner werden die Wäh- 
rungszuschläge und die Frankenfracht- 
sätze für die auf schweizerischem Ge- 
biet gelegenen Stationen geändert. 


Im Badischen Gütertarif tritt auf den, 


gleichen Zeitpunkt an Stelle des bis- 
herigen Ausnahmetarifs 5e für Stein- 
erus ein newer Ausnahmetarif mit er- 
mäßigten Sätzen. Für Schotter wird 
auf 1. März 1920 der Ausnahmetarif 5 
einseführt. Der Ausnahmetarif 7 für 
alte Blechgeschirre wird auf 1. Mai 1920 
aufgehoben, wodurch Tariferhöhungen 
eintreten, Nähere Auskunft serteilt unser 
Verkehrsbüro. (271) 

Karlsruhe, den 27. Februar 1920. 

Generaldirektion 
der Bad. Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Tier- 
verkehr. 
Vom 1. März 1920 an betragen die 
Überfuhrgebühren zwischen Leipzig 
Bayer. Bf. und Leipzig Bayer, Bf. 
(Vıieh- und Schlachthof) 3 3M 45 3 für 
die Wagenladung und 1M 10 8 für die 
Einzelsendung. Vom gleichen Tage ab 
wird das Fahrzeld für Tierbegleiter auf 
9 3 für die Person und das Kilometer 
erhöht. Das sofortige Inkrafttreten der 
Erhöhungen gründet sich auf die vor- 
übergehende Änderung des $ 6 der 
Eisenbahn-Verkehrs- Ordnung. 
Dresden, am 27. Februar 1900. (257) 
Gen.-Dir.'d. Sächs. Staatseisenb,., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Sächsischer Tierverkehr, 

Mit Gültiskeit vom 1. März 1920 wird 
das Begleiterfahrgeld auf 9 3 für 1 km 
und die österreichische Fahrkarten- 


! steuer für die Strecke Zittau Landes- 


tn. 


BrenAs Reichenbers auf 18 3 erhöht. 
Gleichzeitig werden die Gebühr en. des 
Abschnittes C (Besondere Bestimmun- 
sen zum Nebengebührentarif) teilweise 
um 50 v. H. und ferner die Überfuhr- 
gebühren für Leipzig Bayer. Bf. (Vieh- 
und Schlachthof) erhöht. Das sofortige 
Inkrafttreten der Erhöhungen sründet 
sich auf die vorübergehende Änderung 
des $ 6 der Eisenbahn-Virkehrs-Ord- 
nung (R.G.Bl, 1914, $. 455). 

Dresden, am 27. Februar 1920. (258) 

Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Tarifanzeiren G. 
Ur. Tiv. 1b Deutscher Eisenbahn- 
Gütertarif, Teil IB. 
Mit Gültigkeit vom 1. März 1920 treten 
folgende Tarifänderungen ein: 

1. Die Mindestfrachten in $$ 3 (2) und 
35 (1) ATV. sind, von 0,70 M auf 
2,40 M, in S 4 (2) ATV. von 1,10 NM 
auf 3,20 M und in $5 (2) von 0,50 M 
auf 1,60 M zu erhöhen; 

In $ 55 ATV. ist der Betrag unter 
Ziffer 3 von 0,60 M in 1,60 M abzu- 
ändern; 

In $S 19 (2) ATV sind die Worte 
„bei Beförderung in Gepäckwagen 
eine Gebühr von 120 M für den 
Wasen und das Tarifkilometer“ zu 
ändern in: 

„bei Beförderung ‘in Gepäck- 
wasen in Eil- oder Schnell- 
zügen eine Gebühr von. 7,20 M, 
in anderen Zügen eine Gebühr 
von 4,380 M für den Wagen und 
das Tarifkilometer“; 
- 1n287 35. (12 ATV ist statt „0 8% 
zu setzen „0,60 M“; 
. Als neuer $ 47 ATV. 
nehmen : 


> 


= 


Ya 


ıst aufzu- 


oa 


„Saatkartoffeln. 

S 47. Für Saatkartoffeln wird bei 
Auflieferung als Frachtstückgut in 
der Zeit vom 1, März bis 31. Mai die 
Fracht für das halbe wirkliche Ge- 
wicht der Sendung nach den Sätzen 
des Spezialtarıfs für bestimmte 
Stückgüter berechnet, wenn die Kar- 
toffeln anerkanntes Saatgut sind 
und dies auf dem Frachtbrief vor 
der Auflieferung des Gutes von der 
für den Versandort zuständigen 
landwirtschaftlichen Zentralstelle 
(Landwirtschaftskammer usw.) *) 
dureh Abdruck ihres Stempels oder 
von der absendenden anerkannten 
Saateutzüchterei oder -wirtschaft 
dureh den ihr von der Zentralstelle 
verlvehenen Stempel nach folsen- 
dem Muster beglaubigt ist: 


Anerkannte Kartoffel- 


Saatoryg ZUchterei 
5 wirtschaft 


des (Name, Wohnort) 


ermächtigt durch 
(Zentralstelle). 


Die nachträgliche Beibringung 
‚des Vermerks oder Stempels ist un- 
zulässige; erfolgt sie trotzdem, so 
wird selbstverständlich Fracht nicht 
erstattet. 

Eisenbahndirektion Berlin 8 V 2/66 
; vom 26. Februar 1920. (262) 


*) Veergl. die Tarıfteile I. 


- Preußisch-Hessisch-Sächsischer Tierver- 


kehr, Gemeinsames Heft. 
Mit Gültigkeit vom 1. März 1920 wer- 
den, der Regelung im Deutschen Eisen- 
bahn Personen- und Gere Teil I 


und im Deutschen Eisenbahn-Tiertärif, 


Teil I, entsprechend, das Begleiterfahr- 
sseld, die Mindestgebühr für Sonderzüge, 
sowie die Bahnbewachunggebühr ver- 
doppelt. Ferner werden mit Gültigkeit 
vom eleichen Tage a) die Zuschläge 
zur Deckung der Österreichischen Fahr- 


kartenstewer verdoppelt. b) die Gebüh-. 


ren des Abschnitts C (Besondere Be- 
stimmungen zum - Nebengebührentarif) 
teilweise um 50 v. H. erhöht, e) die in 
der Bestimmung für Leipzie Bayer. Bf. 
(Vieh- und Schlachthof) vorgesehenen 
Überfuhrgebühren erhöht. Das sofortige 
Inkrafttreten der Erhöhungen gründet 
sich auf die vorübergehende Änderung 
des $S 6 der Eisenbahn-Vieerkehrsordnung 
(R.G.Bl. 1914, S, 455). Näheres ist aus 
dem Tarif- und Verkehrsanzeiser der. 
Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnen 
und aus unserem Verkehrsanzeiser zu 
ersehen, auch geben die Stationen Aus- 
kunft. (259) 

Dresden, am 27. Februar 1920. 

Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Preußisch-Hessisch-Bayerischer 
Tierverkehr. 

Mit Gültiekeit vom 5. März 1920 tritt 
eine Erhöhung der Zuschlagsfrachten 
im Verkehr mit den Stationen der 
Hildesheim-Peiner Eisenbahn in Kraft. 


Näheres bei den beteiligten Abferti- 
£unesstellen. 
Erfurt, den 25. Februar 1920. (260) 
Eisenbahndirektion. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil II. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1920 wird 
die Überfuhrgebühr zwischen dem Bahn- 
hof Königsberg (Pr.) Süd und der Lade- 
stelle Aschhof auf 23,604 (22 AM ohne 
Verkehrssteuer) für den Wagen erhöht. 
Näheres im Tarif- und Verkehrsanzei- 
ger der preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen und bei den beteiligten 
Stationen. 

Königsbersz (Pr.), 25. Februar 1920. 

Eisenbahndirektion, (265) 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


2. Personen- und Güterverkehr. 


Württembergische Nebenbahnen A.-G. 
Am. 1. März d. Js. werden auf der 


Härtsfeldbahn, Reutlingen - Gönninger ° 


Bahn und Strohgäubahn die Personen-, 

Gepäck-, Expreßgut-, Tier- und Güter- 

tarıfe erhöht. Näheres bei der unter- 

zeichneten Direktion und den Stationen. 

Stuttgart, 25. Februar 1920. (245) 
Direktion 

der Württembergischen ‘Nebenbahnen. 


Binnentarif für die Hessischen Neben- 
bahnen im Privatbetrieb. 


Nachtrag VII, enthaltend Tarif- - 
erhöhungen im Personen-, Gepäck-, 
Expreßeut-, Tier- und Güterverkehr, 


tritt am 1. März d. J. in Wirksamkeit. 
Die Abweichung von $ 6 (°) EVO. ist 
genehmigt. : 
Darmstadt, 26. Februar 1920. 
Süddeutsche Eisenbahnssesellschaft. 
Die Direktion. 


Georgsmarienhütten-Eisenbahn. 

Mit Wirkung vom 1, März d. Js. tritt 
vorbehaltlich der Genehmigung durch 
die Aufsichtsbehörde eine 100 Gige Er- 
höhung des Güter- und Tiertarifs sowie 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher ' Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, i 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H.S$S. Hermann & Co. in Berlin SW. 


(246) 


— 200 °— 
des Personen: und 'Gepäcktarifs in 
Kraft. e 2 
Georgsmarienhütte, 25. Februar 1920. 


. Direktion 
der Georgsmarienhütten-Eisenbahn. 


— 


Crefelder Eisenbahn. 


Mit Wirkung vom 1. März 1920 treten. 


vorbehaltlich der Genehmisuns der 
Aufsichtsbehörde zu den. Binnentarifen 
Nachträge in’ Kraft. 
Nähere Auskunft erteilen. die Dienst- 
ste 
Crefeld, den 23. Februar 19%. . 
Die Direktion. ir 


Teutoburger-Wald-Eisenbahn. 


Mit Wirkung vom 1, März 1920 treten. 


vorbehaltlich der Genehmisung der 
Aufsichtsbehörde zu den Binnentarifen 
Nachträge in Kraft. - 
Nähere Auskunft geben die Dienst- 
stellen. 
Gütersloh, 23. Februar’ 1920. (242) 
Die Direktion. _ 


Tiv. 53. Binnentarif der Bentheimer 
Kreisbahn Bk. 10 (21): 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1920 wer- 
den die Beförderungspreise für den 
Personen- und Güterverkehr um 100 v.H. 
erhöht. 

Das alsbaldige Inkrafttreten. der Er- 
höhungen gründet sich auf die vorüber- 


gehende Änderung des $ 6 = Eisenb.- 


Verk.-Ord. (R.-G.-Bl. 1914, S. 455.) 
Betr.-Dir. Benth. Kr. Nr. 1107 IL 
v. 24. 2. 20. (276) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutscher Eisenbahn-Personen- und 

Gepäcktarif, Teil I-(Tfv. 2000): 

.. Am 1. März 1920 tritt der Nachtrag I 

in Kraft. Er enthält Änderungen und 
ee der Eisenbahn-Verkehrs- 
Ordnung nebst Ausführungsbestimmun- 
gen, insbesondere mit unserer Bekannt- 
machung vom 9. Februar 1920 ange- 
kündiste Tariferhöhungen, sowie Ände- 
rungen der Anlagen des Tarifs. Die 
Ausführungsbestimmungen sind semäß 

2 a. a. O. senehmist. Druckabzüge 
des Nachtrags können vom 28, Februar 
an von den Deutschen Eisenbahnver- 
waltungen, in Berlin von dem Aus- 
kunftsbüro (Bf. Alexanderplatz) käuf- 


. lich bezogen werden. 


Berlin, den 23. Februar 1920. 
Eisenbahndirektion, ; 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(243) 


Binnen-Personen- und Gepäcktarif der 
Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. _ 
Mit Gültiskeit vom 1. März 1920 ab 

werden die heutisen Fahrpreise (aus- 

schließlich für Militär), Gepäck- und 

Expreßgutfrachten um 100 vom Hundert 

erhöht. 

der Erhöhung sründet sich auf die a 

übergehende Änderunz des 5 6 

Eisenbahn-Verkehrs-Ordnung (R. G.Bl. 

1914, S. 455). 6: 
Finsterwalde, im Februar 1920. (252) 

Die Direktion 
er Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. 


Binnen-Tarife der Lausitzer Eisen- 
bahnen. 
Ab 1. März 1920 werden die Beförde- 
rungspreise für Personen, Gepäck, Ex- 
preßgut, Güter und Tiere ım Binnen- 


verkehr, unserer Bahnen um 100 v. H.. 


Geh. Oberregierungsrat Dr. 


21) 


Das alsbaldige Inkrafttreten . 


v. Ritter in Berlin. 


-Expreßgut um 100% erhöht. 


gen Fahrpreise, Gepäck- und Exp 


e Eisenbahn-Verkehrsordnung 


der Prignitzer Eisenbahn-Gesells 


die Bestimmungen über die Ve 


Zällas FE Vor 2 
Denischer Eisenbahnverwaltu. ng 


erhöht, wogegen fie ae 
deren Zuschläge zu den Frachtsätz 
im Güterverkehr aufgehoben werde 
Das vorzeitige Inkrafttreten di 
Tariferhöhungen- gründet sich auf 
nr Änderung des 5 6 


Sommerfeld, 25. Februar 1920. 
Direktion . 
der Lausitzer Eisenbalingosellschaft 


Reiniekendorf- Liebenwalde Grill 
Schönebecker Eisenbahn. 

Ab 15. März werden, vorbehaltlich d d 
Genehmigung durch die Aufsichts 
hörde, die jetzt gültigen Fahrpreise ı 
25%, die jetzt gültigen Frachten für 


Auskunft erteilt das Verkehr 
Berlin, den 23. Februar 1920, 15 
Die Direktion, 


Binnen-Personentarif der Prigni 
Eisenbahn — Tfv. 2168 —. 
Vom 1. März d. J. ab werden die 


gutfrachtsätze verdoppelt. 
Nähere Auskunft erteilt unser 
kehrsbüro. 
Das alsbaldioe Inkrafttreten de 
rifmaßnahme gründet sich auf di 
übergehende Änderung des $ € 
R 
Bl. 1914, Seite 455). 4 
Perleberg, im Februar 1920. 
Die Direktion 


Brandenburgische Städtebahn- 
gesellschaft. 
Vorbehaltlich der Genehmigung 
den vom 1. März d. J. ab im diesse 
Binnenverkehr die Fahrpreise un 
Sätze für Gepäck: und Expreß, 
100 v. H. erhöht. Gleichzeitig 


bung von Wochenkarten geänder 
tere Auskunft erteilen. die Fahr 
Ausgabestellen. 
Brandenburg (Haven 95. Feb & 

: Die Direktion, pt 


Badisch- Bayerischer Person 
Mit Gültigkeit vom 1. März 190 
scheint Nachtrag I zum Heft A 
Nachtrag II zum Heft B. ea 
Karlsruhe, 28. Februar 1920. 
Kemerallire urn der Bad. Btaaie 
a 


Am 1. März d. J. 


en und Expreßgutfrachtsä 
schen Berlin, Hamburg Hbf., Ha 
Altona, Lübeck, Pasewalk, Stett 
Swinemünde Hbf. einerseits und 
und Königsberg (Pr.) andererseits 
Nähere Auskunft erteilen die b 
ten Fahrkartenausgaben und u 
kehrsbüro. 
Stettin, im Februar 1920. ' 
Die Eisenbahndirektion 


Ve un un ner 


Personen- und Gepäcktarif T 

preuß.-hess. Staatsbahne 

Am 1.. März d. J. wird d 
trag III herausgegeben. se 


Eisenbahndirektion 
namens der preuß.-hess. Sta 
tan 


a A 


u Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
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3 _ von.Dr. v. Ritter, ‚Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W. O. 
we Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 
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Eisenkonstruktionen 
Brücken und Hallen 
Personen- u. Güter- 
wagen :=: Weichen 


IIUNÜÜÜÜÜÄÜRRÜRÜQÜQo::—„—, 


G Sonderheit: 
Verkürzte Kreuzungsweiche ( 
Patent Bäseler [7150] Z 


SIIII 


Vorteile: Erhebliche Baugelände-Ersparnis 
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Deutsch-Luxemburgische Bergwerks- u. Hütten- Wi 
Abteilung Dortmunder Union, Dortmund 
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Filzisolierplatte 


Beersotekt Ausführung von 


Isolierun 
für Tunnels, Brücken usw. ist langjährig mit 30 N gen 
bestem Erfolg neben unserer beschlagnahmten Gewölben 
Jategewebeplatte „Pachytekt“ im Gebrauch 
Tunnels 


B eEers olit Brücken etc. 


kalt streichb Isolieranstrich a 
1a schwarzer Eisenlach Grundwasser 
| dichtungen 


B 8) nit ekt durch bewährte 


für Waggonbedachung u. Dienstgebäude Facharbeiter 
wie Güterschuppen usw. vom Eisenbahn- 
Zentralamt Berlin vorgeschrieben 


C. F. Beer Söhne - Cöln Z1 
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ur Bremsung der Güterzüge. gangsverkehr. 
‚bschluß eines Lohntarif-Teilvertrages 
Ki der een Staats- 


"Ausführungen des Herrn Ministerialrats Cimonetti in 
lfd. J. werden, soweit sie allgemeiner Natur sind und 
16 möglichst sachliche und gründliche Prüfung aller maß- 
benden Eigenschaften einer Bremsart befürworten, sicher- 
allerseits volle Zustimmung finden. Leider haben indes 
grade die Veröffentlichungen und Bremsversuche auf dem 
ebiete der Saugbremse diese Sachlichkeit und Gründlichkeit 
li der ‚Behandlung der einschlägigen Fragen nur zu oft ver- 
sen lassen. Schon die vergleichenden Versuchsfahrten am 
‚lberg, 1901, bei denen die Saugschnellbremse mit den 
1 I:ue remsen von Schleifer und. Westinghouse in Wettbewerb 
waren, wie allgemein bekannt, in der Vorbereitung wie 
Durchführung so einseitig auf die Eigenart der Saug- 
lemse zugeschnitten, daß ein gerechtes Abwägen der jeder 
bemsart eigenen Vorzüge und Mängel von vornherein aus- 
gschlossen war. 
i\ ach der Abhandlung des Herrn Ministerialrats Rihosek 
ver die Saugluftbremse in Stockerts Handbuch des Eisen- 
Inmaschinen wesens gelangte die Saugschnellbremse erst 
Grund dieser Versuche im Jahre 1902 (nicht 1894) bei 
‚Österreichischen Staatsbahnen zur allgemeinen Einfüh- 
Ihre neueste Ausführung, gegen die allein sich die 
hate, Abhandlung des Herrn Regierungsbaumeisters Führ 
t, ist überhaupt erst aus der Niederschrift des öster- 
schen Bremsausschusses vom November 1917 bekannt 
den, so daß von einer Bewährung dieser jetzt maß- 
en Bauart mit den fast doppelt so großen Brems- 
Zindern und Sonderbehältern und mit der selbsttätigen 
llvorrichtung überhaupt noch keine Rede sein kann. 
Nch h ı der Mitteilung des Herrn Cimonetti soll“ein damit aus- 
5 eter 20-t-Kohlenwagen der österreichischen Staats- 
'bınen erst demnächst zur Ablieferung gelangen. Ebenso- 
liegen bislang darüber Erfahrungen vor, ob sich die 
2 6 vorgeschlagene Lösung, die Nutzlast durch Umschalten 
x Stänges mit abzubremsen, für den zwischenstaatlichen 
rkehr ‚eignet, Der Hinweis auf die älteren Ausfüh- 
n bei einigen kleinen Bahnverwaltungen ‚kann hierfür 
ei „sein, da sich alle Buhwjerigbeifen in ‘der- 
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Zur Bremsung der Güterzüge. 


artigen, für sich abgeschlossenen Bezirken durch besonders 
sorgfältige Unterhaltung ohne weiteres vermeiden lassen, 
ganz abgesehen davon, daß diese älteren Ausführungen 
anders durchgebildet waren und unzulässig höhe Hebelüber- 
setzungen aufwiesen. 3: 

Das von den Technischen Vereinbarungen geforderte Ver- 
hältnis zwischen 'zulässigem Kolbenhub und Hebelübersetzung 
hätte sich meines Erachtens auch an Wagen ohne selbsttätige 
Nachstellvorrichtung erreichen lassen müssen. Das ändert 
indes nichts an der Tatsache, daß dies Verhältnis bisher 
bei den Güter- und Personenwagen der österreichischen 


 Staatsbahnen kaum jemals eingehalten wurde. Nach der An- 


lage 9 der Niederschrift des Internationalen Bremsausschusses, 
Wien 1912, lagen die Hebelübersetzungen an den Wagen des 
Versuchszuges zwischen 8,6 : 1 und 11,81 : 1. Da der größt- 
mögliche Kolbenhub der verwendeten Bremszylinder 280 mm 
betrug, der höchstzulässige Hub der Vorschrift nach nur 
0,75 x 230— 210 mm betragen darf, so bleibt nach Abzug des 
für Saugbremszylinder unbedingt notwendigen Spielraumes 
von 14 mm am Kreuzkopf sin nutzbarer Kolbenhub von 
196 mm. Die folgende Zusammenstellung zeigt die Größe des 
sich daraus bei den einzelnen Wagengattungen des Versuchs- 
zuges ergebenden Bremsklotzweges, der nach der Vereinsvor- 
schrift mindestens 25 mm betragen soll. 


Zahl und Art Hebel- größtmöglicher 
der Wagen: übersetzung: Bremsklotzweg 
30 zweiachsige Kohlenwagen 
TECH Re a 8,6 22,38 mm 
5 vierachsige Niederbord- 
ST WABOL INA ke 10,87 180 mm 
15 Gepäck-Beiwagen Gsd.. 10,43 188 mm 
10 zweiachsige gedeckte Gü- 
terwagen Geg....... 11,81 16,6. mm 
5 vierachsige gedeckte Gü- 
terwagen Ga... .... 11,20 175 mm 
3 Wiener Stadtbahnwagen 
Vu Eee. im-Mittel 10,6 135 mm 
2 Wiener Stadtbahnwagen 


Dein. EN te r 11,35 17,5 mm 
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Von den 70 Wagen des Versuchszuges entsprach also keiner 
streng genommen, der Viereinsvorschrift. Das gleiche trifft 
auch für die Personenwagen der österreichischen Staatsbahnen 
zu, wie schon die bei dem Versuche benutzten Stadtbahnwagen 
beweisen, aber auch aus den Zeichnungen anderer Wagen- 
gattungen hervorgeht. 

Dieses einfache Mittel der hohen Übersetzung mußte man 
offenbar wählen, um nicht allzu gewaltige Abmessungen für? 
Bremszylinder und Sonderbehälter zu erhalten, obgleich. es 
eine für den Betrieb äußerst lästige Mehrarbeit beim Nach- 
stellen zur Folge hatte. Infolge der durchweg höheren 
Hebelübersetzungen bei der Saugbremse dürfen Saug- und 
Druckbremssätze hinsichtlich des, Gewichtes und des Preises 
nicht ohne weiteres miteinander verglichen werden. Die von 
Herrn Cimonetti zum Vergleich der Kunze-Knorr-Bremse mit 
der Saugbremse angeführten Gewichte ergeben übrigens schon 
aus dem Grunde “ein falsches Bild, weil die Kunze-Knorr- 
Bremse für sämtliche Arten von Güterwagen mit einem ein- 
zigen, stets gleichen. Bremszylinder auskommt, während der 
damit verglichen® Saugbremssatz nur für leichte zweiachsige 
Güterwagen ausreicht, alle schwereren Wagen aber einen 
größeren Bremszylinder oder sogar deren zwei bedingen. 
Ebensowenig sind die erwähnten Preisangebote der einzelnen 
Bremsgesellschaften vergleichsfäbig, da zu diesen Preisen 
wohl kaum je Lieferungen erfolgt "sind, Jedenfalls waren 
Saugbremsausrüstungen vor dem Kriege stets um .ein. Mehr- 
faches teurer als gleichwertige Druckbremsausrüstungen. , 

Was die Einfachheit der Bauart anlangt, so erscheint es 
zum mindesten gewagt, aus der einfachen Gegenüberstellung 
verwandter Bauteile der beiden Bremsarten eine Überlegen- 
heit der Saugbremse ableiten zu wollen, Die schnellwirken- 
den Ventile der Saugbremse sind naturgemäß viel einfacher 
als die der Druckbremse, weil sie nur bei Notbremsungen 
Luft einzulassen haben, ihre Aufgabe also gar nicht zu veer- 
gleichen ist mit den. vielseitigen Anforderungen, demen die 
Schnellsteuerventile der Druckbremsen zu entsprechen haben. 
Die Saugbremsventile treten ausschließlich bei den nur 
selten vorkommenden Gefahrbremsungen. in Tätigkeit, 
arbeiten also weder bei Betriebsbremsungen, noch beim Lösen 
mit; das Einlassen und Aussaugen der Urt erfolgt vielmehr 
bei diesen Bremsvorgängen ausschließlich durch eine einzige 
Öffnung am Luftsauger des Führers. Infolgedessen besitzt 
eben die Saugbremse bei diesen für den Betrieb wichtigsten 
Aufgaben jeder durchgehenden Bremse nur die äußerst lang- 
same Wirkung einer gewöhnlichen Zweikammerbremse. Daß 
ferner bei der Saugbremse etwa dreimal soviel Schnelibrems- 
ventile wie bei den Druckbremsen nötig sind, weil hier auch 
jeder Leitungswagen win Schnellbremsventil erhalten muß, 
kommt natürlich bei einer solchen Gegenüberstellung der 

Zeichnungen. nicht zum Ausdruck. Überdies sind bei der Dar- 
stellung der Saugbremsausrüstung für Lokomotiven und 

Wagen in allen Vieröffentlichungen nur s«infache, kleine 

Bremszylinder und Sonderbehälter gezeichnet, obwohl bei den 

Lokomotiven fast immer zwei, bei den Wagen sogar drei bis 

vier Bremszylinder mit vollem Zubehör erforderlich werden. 

Inwiefern die Bauart der Saugbremse gegen früher verein- 

facht sein soll, ist nicht zu verstehen. Im Gegenteil ist die 

Saugbremse mit jeder Newerung verwickelter geworden. Daß 

neuerdings auch sämtliche Personenzüge das äußerst viel- 

teilige Schlußventil erhalten müssen, ist doch nichts weniger 
als eine Vereinfachung. Der Vorschlag, dieses Schlußventil 
mit der Schlußlaterne oder der Schlußscheibe zu vereinigen, 
dürfte sich kaum durchführen lassen, da es im Güterzug- 
betriebe der Saugbremse, die keine Absperrhähne zum Aus- 
schalten. der Schnellbremsventile besitzt, zweifellos oft nötig 
sein wird, Wagen mit beschädigter Bremse an den Zugschluß 
zu stellen. Das Schlußventil kann natürlich nur hinter dem 
letzten betriebsfähigen Bremswagen singeschaltet - werden, 
während das Schlußzeichen am letzten Wagen hängen muß. 


In. der Einführungszeit der Güterzugbremse, die ‚sich ü 
eine Reihe von Jahren erstreckt, werden solche Züg 
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Regel bilden, da alle Wagen ohne Bremse am Schluß laı 
müssen. E 
Die Bemerkung des Herrn Cimonetti, daß die Rn 
wendig gewordene Einführung seiner selbsttätigen Na 
stellvorrrichtung noch die Vorteile der Verwendun 
hübigerer Bremszylinder und kleinerer Sonderbehäl 
geringerem Gewicht und geringerer Menge der auszusa 
Luft ergibt, muß bei jedem unbefangenen Leser d 
druck erwecken, als ob die Güterwagen, die mit der ı 
Ausführung der Saugbremse und selbsttätigen Nachs 
richtung versehen sind, wesentlich kleinere Bremszy 
und Sonderbehälter als bisher aufweisen würden. 
das Gegenteil ist der Fall; gegenüber der früheren 
tung, wie sie bei den amtlichen Versuchen vorgeführ 
sind nach den neuesten Vorschlägen des  Österrei 
Bremsausschusses die Abmessungen der Bremszylin 
Sonderbehälter für zweiachsige Güterwagen um m 
80% wergrößert. Die auszusaugende Luftmenge und 
der Dampfverbrauch wächst natürlich im gleichen 
nis, und ebenso die Schwierigkeit, lange Züge sch 
lösen zu können. Infolgedessen verlieren alle bis 
eisenbahntechnischen Ausschüssen vorgeführten Vers 
der Saugbremse ihren Wert. Es ist vielmehr recht zwe 
ob sich mit diesen wesentlich größeren. Abmessungen auel 
annähernd so günstige Ergebnisse erzielen lassen, le 
doch schon die Betriebserfahrungen anderer Verwalt 
mit der bislang eingeführten, einfacheren Saugschnellb: 
keineswegs so günstig, wie es nach den’ Ausführun; Sen 
Herrn Cimonetti den Anschein hat. 
Nach den übereinstimmenden. Berichten verschiedene 2 
genossen aus Galizien sind die Schwierigkeiten i 
bremsbetriebe, die besonders auf das Verhalten der 
dichtungen bei kalter Witterung zurückzuführen sind, 
der Kriegszeit ganz außerordentlich groß gewesen 
schädliche Einfluß der Kälte auf die Wirkung der 
bremse, der bei den skandinavischen Bahnen wieder 
"unanenehmeten Störungen zur Folge hatte, hat = 
vorigen Winter sogar in Süddeutschland gezeigt; muß 
die Albtalbahn bei Karlsruhe acht Tage den Bet: 
stellen, weil die Bremse bei der Kälte nicht betr 
war. 
Die Aubereng: daß Ds langen Bremswege der Sa 
bei Betriebsbremsungen keine ausschlaggebende Roll 
da dies keine Gefahrbremsungen seien, steht im 
spruch mit dem zuvor empfohlenen Grundsatze, daß 
theoretische Erwägungen den Betriebsanforderungen 
ordnen müßte. Sind doch mehr als’99 % aller une 
kommenden Bremsungen Betriebsbremsungen. 
' Was die Absperrhähne an den Kupplungen d 
bremsen anlangt, so läßt sich die erwähnte Gefähr 
Bremswirkung durch die allgemeine Einführung a 
der Entlüftungsbohrungen in einfachster Weise ve 
Das Fehlen dieser Hähne bei der Saugbremse hat j 
den Nachteil zur Folge, daß jedes Abkuppeln eine 
zeuges sämtliche Bremsen eines Zuges voll anzi. 
dadurch entstehende Zeitverlust und Danpiyoii 
ausschließlich dem Betriebe zur Last. 
Auf die Schwierigkeit, mit der Saugbremse Ser 
Züge genügend abbremsen zu können, hat schon di 
wähnte Niederschrift der Internationalen. Bremsk 
hingewiesen; sie ist auch mit der erst kürzlich ver: 
erfolgten Ausrüstung von fünf Wagen der österrei 
Staatsbahmen: mit einer Schnellbahnbremse für den pr: 
Betrieb noch nicht als gelöst zu betrachten. Es dü 
 Eisenbahnfachmann winleuchten, daß, wenn schon 
achsiger Personen wagen drei oder. vier „große S 
zylinder mit je einem = ‚größeren Sonderbehält 
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85% des Eigengewichtes abzubremsen, diese Bremsaus- 
ung. für das Abbremsen von % mindestens verdoppelt 
den muß. Trotz aller künstlichen Mittel, wie Erhöhung 
„ Hebelübersetzung, Hubverkürzung und zahlreicher Hilfs- 
ile, muß nach wie vor bezweifelt werden, daß je eine 
ich brauchbare Schnellbahnbremse bei der geringen 
nung der Saugluft möglich ist = 
ider verbietet der zur Ver‘ “-ug stehende Raum seine 
hrliche Widerlegung aller einzelnen Punkte; da sie 
‚zum Teil nur die persönliche Auffassung des Verfassers 
ergeben, ohne durch Tatsachen belegt zu sein, darf ich 
die eingangs erwähnte Abhandlung in Glasers Annalen 
weisen, in der alle einzelnen Punkte eingehend erörtert 
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zum 30. November 1918 reselten sich die Lohnverhält- 
9 der nach dien „Gemeinsamen Bestimmungen der Arbeiter 
Dienstzweige der preußisch-hessischen Staatseisenbahn- 
ltung“ angenommenen Personen nach der von der 
seisenbahnverwaltung festgesstzten Lohnordnunse. 
s Entlöhnung waren Grundlohnsätze und Stellenzulasen- 
festgesetzt. Die Grundlohnsätze waren nach dem "Be- 
tigungsalter der Arbeiter bei der Eisenbahnverwaltung 
beestuft, d. h. mit zunehmendem Dienstalter stieg auch das 
neinkommen planmäßig wie bei der Beamtenschaft. Die 
zulagen wurden für schwierige Dienstleistungen ge- 
und zwar derart, daß ledislich die Schwieriekeit der 
leistung, unabhängige von dem Lohndienstalter des Ar- 
s, gewertet wurde. Außerdem. waren für Werkstätten- 
er und. Güterbodenarbeiter Stücklöhne (Akkordlöhne) 
setzt, die die Möglichkeit boten, Überverdienste über den 
Pen hinaus zu erzielen. Die politische Umwälzung 
vom 1. Dezember 1918 ab in der Entlöhnung der 
insofern eine große Veränderung, als für das Ein- 
en in die einzelnen Lohnstufen nicht wie vordem das 
stalter bei der Eisenbahnverwaltung, sondern lediglich 
Lebensalter maßzebend wurde. Der Höchstlohn wurde 
änner vom Beginn des 27., für Frawen vom Beginn des 
bensjahres gewährt. Außerdem wurden vom 1. Dezember 
ıb sämtliche Stellenzulagen- und Stücklöhne (Akkord- 
aufgehoben. Durch die Einführune dieser Löhnungs- 
ätze konnten die tüchtigen und mit besonders schwie- 
Dienstleistungen betrauten Arbeiter den nur einfache 
n verrichtenden Lohnempfängern zegenüber . nicht 
erausgehoben werden, so daß für die erstgenannten 
mpfänger kein Anreiz mehr bestand, schwierige SALE 
u übernehmen. Die Folge hiervon war, daß die Ver- 
erhebliche Schwierigkeiten hatte, Nachwuchs für die 
erisen Arbeitsleistungen betrauten Bediensteten, wie 
r, Güterbodenarbeiter, Kohlenlader, Hilfsweichen- 
- usw, zu bekommen. Aus den Kreisen der Arbeiter- 
t heraus machte sich immer lebhafter der Wunsch gel- 
6 schwierigen ‚Dienstleistungen, wie früher, auch be- 
vergütet zu wissen. 
Rückwirkung vom 1. Januar 1920 ist nun erstmalig ein 
- zwischen der Eisenbahnverwaltung und den folgen- 
tnehmervereinisungen, nämlich 
Deutschen Eisenbahwerverband in Berlin, 
Allgemeinen Eisenbahnerverband (E. V.) in Berlin- 
enau, 
Gewerkschaft. 


uhr Basar und Staatsbe- 
ensteter ‚ Berlin. 
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Deutschland. 


mtenbesoldungsreform. 
n Beratungen der Beamtenbesoldungsreform im 
© der BReichsregierung dürfen die Eisenbahnbeamten eine 


tzentwurf sieht weitsehende Aufstiegsmöglichkeiten 
N Dienstzweigen vor, die die richtige Einstufung der 
hnbeamten’ der Länder sicherstellen. Außerdem sell 
deren Verhältnissen im. Bahnunterhaltungs-, Zug- | 


Nach ser nunmehr. abge- 


erung ihrer Bewertung in Aussicht nehmen. \ 


— U, 


und technisch begründet sind. Es war mir bisher, wie man- 
chem meiner Berufsgenossen, nicht möglich, aus den früheren 
einseitigen Veröffentlichungen über die .Saugbremse sin 
eigenes Urteil zu gewinnen. Erst die scharfe Gegenüberstel- 
lung der‘ versehiedenen Bremsarten in meweren .Vreröffent- 
lichungen zeigt, was jede Bremsart zu leisten vermag. Auch 
die Beurbeilung, die der Saugbremse von fremden Bahnver- 
waltungen zuteil wird, hat sich auf Grund der Betriebserfah- 
rungen im letzten Jahrzehnt wesentlich geändert, und es er- 


"scheint sehr wahrscheinlich, daß bald weitere Verwaltungen, 


die bisher die Saugbremse benutzten, dem Beispiel der schwe- 
dischen Bahnen folgen und zur Druckbremse übergehen 
werden, C. Guillery. 


 Lohntarif-Teilvertrages bei der preußisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung. 


abgeschlossen worden. Nach diesem Lohntarifteilvertrag sind 
für die Höhe des Lohnes das Lebensalter, die Art der Beschäf- 
tieune und der Beschäftigeungsort maßrebend. Der Höchst- 
lohnsatz wird vom Beginn des 24, Lebensjahres an gezahlt. 
Je nach den Lebensverhältnissen sind für die verschiedenen 
Dienstorte verschiedene Lohnsätze festsesetzt. Die Höhe der 
durch den Tarifteilvertrag vereinbarten Höchstlöhne (Stun- 
denlohnsätze) ist aus der nachfoleenden Aufstellung zu ser- 
sehen: Es beträgt der Lohn eines Vorhandwerkers im Lebens- 
alter von 24 Jahren 2703,80 A, eimes hochwertigen Hand- 
werkers (Modelltischler, Werkzeugschlosser) im gleichen 
Lebensalter 2,60—-3,70 M, eines Handwerkers und der An- 
wärter für wichtisere Unterbeamtenstellen im gleichen 
Lebensalter 2,50 —3,60 NM, der Vorarbeiter und Anwärter für 
weniger schwierige Unterbeamtenstellen im gleichen Lebens- 
alter 2,40—3,50 NM, der Werkhelfer, Rangierer usw. im gleichen 
Lebensalter 2,303, 40 MN, der Güterbodenarbeiter usw. im 
gleichen Lebensalter 2.253,35 M. aller übrigen ınit einfachen 
Dienstverrichtungen betrauten Arbeiter im "sleichen Lebens- 
alter 2,20-—3,30 MN. der weiblichen Bediensteten im gleichen 
Lebensalter 1,35—2,40 M, je nachdem diese Bediensteten in 
teueren oder billigeren Dienstorten beschäftigt sind. 

Die Mindestlöhne für männliche Lohnempfänser sind um 
1,10 M niedriger als die vorgenannten Höchstlöhne; für die 
weiblichen Lohnempfänger beträgt der Unterschied zwischen 
Höchst- und Mindestlöhnen 85 3 für die Stunde. Die Mindest- 
löhne werden an solche Lohnempfänser sewährt, die das 16. 
bzw. 18. Lebensjahr noch nicht erreicht haben. Für das Ein- 
rücken in die zwischen den Mindest- und Höchstlöhnen liegen- 
den Lohnstufen ist das 16., 18. und 21. Lebensjahr maßsebend. 
Mit der Einführung eines Gedinseverfahrens (Akkordarbeit) 
in den Haupt- und Nebenwerkstätten haben sich die Arbeit- 
nehmervereinisungen einverstanden. erklärt. 

Für die durch diesen Tarifteilvertrag noch nicht geregelten 
sonsticen Lohn- und Arbeitsbedingungen bleiben die bis- 


- herisen Bestimmungen der ‚preußisch- hessischen Staatseisen- 


bahnverwaltung vorläufix in Kraft. Der Lohntarifteilver- 
trag wird in den abzuschließenden. Hauptvertrag übernommen. 
Wenn der Hauptvertrag nicht vorher abgeschlossen wird, so 
endet der Teilvertrag am 31. März 1920. Wird der Teilver- 


‘trag nicht von seiner der beiden Parteien einen Monat vorher, 


also erstmalig am 29. Februar 1920, gekündigt, so gilt er je- 
weils einen Monat weiter, soweit nicht später ım Hauptver- 
trag etwas anderes bestimmt wird. 


Wiemer, Eisenbahn-Obersekretär. 


beeleit-, Weichen, Verschiebe-, Stellwerkunterhaltungs-, 
Wagenuntersuchungs- und Lokomotivdienst dadurch Rechnung 
getragen. werden, daß den Beamten in diesen Dienstzweigen 
durch das Besoldungssesetz eine pensionsfähige Zulage zuge- 
sprochen wird. die sich in Gruppe II auf 300 A, in III auf 
400 M, in IV auf 500 MA und in V auf 600. A beläuft, 

Man wird annehmen dürfen, daß die Eisenbahnbeamten diese 
Fortschritte zu würdigen wissen werden und daß die hieraus 
sich ergebende eroße Dienstfreudiekeit die Leistungen im 
Interesse der Hebung der ganzen Volkswirtschaft wesentlich 
erhöht. P 


_ — Beschleunigung des Aufstiegs für besonders gut befähigte 
Unterbeamte des nichttechnischen er on preußische 
a abelgminieter hat am 20, Februar d, . den. folgenden 


y 
. 
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Erlaß an das Eisenbahnzentralamt und die nachgeordnetsn | 


Eisenbahndirektionen gerichtet: 

„In den Erlassen vom 21. und 23. Juli 1919 — IV 46.115. 816 
und IV 42.157. 670 — habe ich mir weitere Anordnungen vorbe- 
halten, um den Aufstieg der unteren Beamten in gehobene 
- Stellen planmäßig auszugestalten. Zu diesem , Zwecke ist es 
zunächst erforderlich, die Laufbahn der besonders gut be- 


fähigten Unterbeamten zu beschleunigen, damit sie die mittle- 


ren Beamtenstellen in einem Lebensalter erreichen, das ihnen 
noch die Möglichkeit bietet, auch die Anwartschaft auf die 


Stellen des höheren Dienstes ebenso zu erwerben, wie die un-- 


mittelbar für den mittleren Dienst angenommenen Beamten. 
Die bisherigen Anordnungen über die Heranziehung ven 
Unterbeamten zum mittleren nichttechnischen Dienst tragen 
diesem Bedürfnis nicht ausreichend Rechnung. Um sie ent- 
sprechend zu ergänzen, bestimme ich in Übereinstimmung 
mit der hierzu gehörten Beamtenvertretung das Folgende: 

1. Sämtliche im Lohnverhältnis stehenden, nicht handwerks- 
mäßier vorgebildeten Bediensteten, die mindestens ein Jahr 
bei der Verwaltung beschäftigt sind, können sich zur Ablegung 
einer Vorprüfung melden, in der bestzustellen ist, ob sich der 
Bedienstete nach seiner seistisen Veranlagung und Persön- 
lichkeit sowie nach seinen allgemeinen Kenntnissen für die 
spätere Übernahme in den mittleren Dienst eignet, Es ist 
also in der Vorprüfunz nicht der Nachweis von fachlichen 
Kenntnissen zu fordern, was sich ohnehin auch schon wegen 
der Kürze der voraufgegangenen Beschäftigung im Eisen- 
bahndienst verbieten würde, Auch ist es ohne Belang, in 
welchem Dienstzweig der sich Meldende seither beschäftigt 
oewesen ist. Bedienstete, die länger als vier Jahre im Dienst 
der Verwaltung stehen, werden zu dieser Vorprüfung nicht 
mehr zugelassen. Die Vorprüfung besteht aus einem schrift- 


lichen und mündlichen Teil und ist bei der Eisenbahndirektion. 


abzulesen. 

In der schriftlichen Prüfung hat der Bewerber den Nach- 
weis zu erbringen, daß er imstande ist, 

a) den hauptsächlichsten Inhalt seines vorzules:nden 
Schriftsatzes (etwa 20 Minuten Lesezeit) innerhalb 
einer Stunde zwar verkürzt, aber in klarer Ausdrucks- 
weise und ohne sprachliche Fehler schriftlich wieder- 
zugeben. Es ist ein dem Auffassungsvermögen des 
Prüflines angepaßter Vorgang auszuwählen; etwa «in 
Vorkommnis aus dem täglichen Leben, eine zeschicht- 
liche Besebenheit oder dergl. Aufzeichnungen während 
des Vorlesens und die Anfertigung eimes Konzepts sind 
nicht zu gestatten; 
ein fehlerfreies Diktat zu schreiben ; 
mehrere nicht zu einfache Rechenaufgaben aus der De- 
zimalbruch- und Verhältnisrechnung zu lösen; 

d) Fragen aus der alleemeinen Erdkunde über Deutschland 
und seine Nachbarländer richtig zu beantworten. 


Die mündliche Prüfung hat sich im allgemeinen auf die 
sleichen Fächer zu erstrecken wie die schriftliche Prüfung. 
Es ist daher zu fordern: 

a) sichere Beherrschung der deutschen Sprache; 

b) Fähigkeit, ein von einem Prüfungskommissar kurz zu 
erläuterndes Thema in mündlichem Vortrage mit Ver- 
ständnis wiederzugeben ; 

c) allgemeines Wissen, wie es ein Bewerber um, mittlere” 
Beamtenstellen besitzen muß; 

d) Kopfrechnen und 

e) Erdkunde. 


=: 
—__ 


In der mündlichen Prüfung kommt es — abzesehen von de 


fehlerfreien Gebrauch der Sprache — weniger darauf an, ein 


bestimmtes Maß von Schulkenntnissen festzustellen, als viel- 


mehr ein Urteil über die Persönlichkeit des Bewerbers zu 
gewinnen, und darüber Gewißheit zu erhalten, ob cute Ver- 
anlagung sowie schnelles und klares Auffassungsvermösen 
vorhanden sind. 

Die bestandene Vorprüfung ist mit dem Urteil „sehr zut“, 
„gut“ oder „bestanden“ zu bewerten. Zur mündlichen Prüfung 
dürfen nicht mehr als sechs Prüflinge- „leichzeitiz vorge- 
laden werden. Eine Wiederholung der Prüfung ist unzulässig. 

Die Vorprüfung ist vor einem Prüfungsausschuß abzulsgen, 


der sich zusammensetzt aus einem Personaldezernenten als Vor- 


 sitzendem, einem nicht an der Bearbeitung von Personalien 

beteiligten mittleren Bürobeamten und aus einem Beamten, 
der von der bei der Eisenbahndirektion gebildeten Beamten- 
vertretunz vorzuschlagen ist, 

Es bleibt vorbehalten, demnächst auf Grund der gesammel- 
ten Erfahrungen die’ Vorschriften über die Anforderungen in 
der Vorprüfung zu ergänzen und zur Gewährleistung 
eines einheitlichen Verfahrens noch nähere Anweisungen über 
die Abnahme der Prüfung zu geben. Vorläufie überlasse ich 
den Vorsitzenden der Prüfungsausschüsse, innerhalb Jder vor- 
stehenden Richtlinien die Einzelheiten. der Vorprüfung nach 
»igenem Ermessen zu regeln. 
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über Persönlichkeit, Führung und Befähigung des Bewerbers 
 Eisenbahndirektion bestehenden Beamtenvertretung 


‚bildung im mitleren Dienst empfohlen werden kann. Auf G 


‚besonders gut befähigten Bediensteten kann jedoch nicht ®@ 
“— wie bei den planmäßigen Unterbeamten, denen die ande 


Laufe des Jahres der neuen Laufbahn nach Ziffer 4 


» Versuch, 


Be Sbleuniien Laufbahn in der Rei: auf das Bel 


. die Fortschritte in den- dienstlichen Leistungen sorgfälti 


Syaibang des Werdiak SR 
Deuche Bisoobabaver ie 


2. Bei Vorlage der Meldung haben sich die 2 
steher und der Amtsvorstand: auf einer besonderen Vorlage 


zu äußern. Unabhängig hiervon ist die Meldung der bei de & 
zur Be- 
gutachtung vorzulegen, ob der Bewerber für die spätere Aus 


dieser beiden Unterlagen und der etwa noch für nötige geh 
tenen eigenen Feststellungen hat die Eisenbahndirektion 
entscheiden, ob der Bewerber zu der Vorprüfung zuzulas 
ist: 
3. Von den alljährlich zur Ausbildung im mittleren Di 
zuzulassenden nichtversorgungsberechtigsten Unterbeamten is 
die Hälfte aus den Bewerbern zu entnehmen, welche die V 
prüfung nach Ziffer 1 bestanden haben. Die Auswahl di 


Hälfte des Bedarfs an Dienstanfängern für den mittleı 
Dienst vorbehalten bleibt — bei der Heranziehung‘ zur. Au 
bildung zum "Eisenbahnassistenten erfolgen, sondern sie muß 
schon für die Zulassung zu der unter Ziffer 4 neu eingeführ 
ten, im unteren Dienst beginnenden beschleunigten Laufb 
vorgenommen werden. Diese. Bediensteten wachsen spät 
durch die natürliche Weiterentwicklung ihrer Laufbahn i in. 
mittleren Dienst hinein. 
Für die Reihenfolge bei ihrer Auswahl ist das Ergebnis 
Vorprüfunz maßgebend; bei gleichem Ergebnis ist das Eis 
bahndienstalter. entscheidend. Weil damit gerechnet werden 
muß, daß der eine oder andere Bedienstete trotz des Bestehen 
der Vorprüfung späber im praktischen Dienst den Anfo 
rungen nicht genügen wird, ist die auf diese Bediensteten ı 
fallende Bedarfsziffer zur Deckung des Ausfalles um 2% 
zu erhöhen. Die sich hiernach ergebende Zahl von Bedi 
steten ist zu Beginn. eines jeden Haushaltsjahres aus den 
Vorjahre geprüften Bediensteten zu bestimmen und 


führen. 

Bedienstete, die zwar die Vorprüfung, Herkanden. aber u 
dem erzielten Ergebnis und wegen der Begrenzung des B 
darfs an Dienstanfängern in. dem auf ihre Vorprüfung fole 
den Haushaltsjiahre nicht der bevorzugten Laufbahn haben 
geführt werden können, kommen für diese in der 
nicht mehr in Betracht. Ihnen steht aber die regelmäß 
Laufbahn der zum mittleren Dienst heranzuziehenden pP. 
mäßisen Unterbeamten innerhalb des auf diese entfallen 
Eee an Dienstanfängern (die Hälfte des Gresamnibg 
offen 3 

4. Die zu der beschleunigten Taufbahn, ee 
diensteten sind nach $ 29 A (2. Abs.) der Prüfungsordn! 
drei Monate zum Woeeichensteller auszubilden und formlos 
prüfen. Unmittelbar hieran schließt sich die Au 
förmliche Prüfung zum Unterassistenten, zu der die Vo: 

„no von Amts wegen zu erfolgen hat. Nach einer 
Zweisshrigen Bewährung im praktischen Beamtendiens 
folgt die planmäßige Anstellung als Eisenbahngehilfe, 
nach einem weiteren Jahre die Beförderung zum U 
assistenten. Unmittelbar nach dieser Beförderung ist mit d« 
Ausbildune zum Eisenbahnassistenten zu beginnen, = 
nach Vorschrift die bisherige Beschäftigung im Bahnhofs- 
Abfertieungsdienst in dem zulässigen Umfange anzurec 
ist. Die praktische Befähigung zum Assistenten ist bei 
endieunge der Ausbildung in einer formlosen Prüfung 
zustellen. Die Vorbereitung und Meldung zur Fachprü 
T. Klasse regelt sich nach der allgemeinen Vorschrift in 
der Prüfungsordnung mit der Maßgabe, daß der Lauf der 
jähriren Wartezeit mit dem Bestehen der formlosen Prü 
zum Assistenten beeinnt. 

Besteht der Beamte die Fachprüfung I. Klasse erst 
so erhält er ein verbessertes Anwärterdiensta) 
zum Assistenten, das zwei (anstatt fünf) Jahre nach der ı 
stellung als Eisenbahngehilfe besinnt, und sein 'Beförde: 
dienstalter zum Vorsteher, das mit dem Tage der Merlin 
Fachprüfung T; ‚Klasse beginnt. 


allgemeine geistige Veranlagung des Bediensteten gewonn 
Urteil stützen muß, ist es um so mehr seboten, im w: ter T 
Verlauf der Dienstlaufbahn die praktische Befähigung v 


überwachen. Ich mache es deshalb allen beteiligten 
zur Pflicht, die Befähigungsberichte ‚über diese Bedieı tei 
besonders gewisenhaft. zu erstatten, damit diejenigen un 
ihnen, welche die in sie gesetzten Erwartungen nicht voll 
füllen, rechtzeitig erkannt und in die regelmäßigen Lauf 
men, nötigenfalls auch in andere Arbeitsposten, überg 
werden. Dieses gilt auch für Bedienstetein der beschleuni 
en welche die Prüfungen zum ‚Unteräseiefeni 


4 


br 


Fachprüfung. I. Klasse nicht -beim ersten Versuch bestan- 


‚L 

Eine ehe der Prüfung zum Unterassistenten ist 
bei diesen Bediensteten erst nach der Anstellung als Weichen- 
ler auf Meldung zulässig. Das Beförderungsdienstalter 
innt alsdann mit dem Prüfungszeitabschnitt, zu dem die 
dung erfolgt ist. Wird die Fachprüfung I. Klasse erst beim 
iven Versuch bestanden, oder besteht der Beamte die Fach- 
fung I. Klasse überhaupt nicht, so erhält er ein Dienstalter 
die Ernennung zum Assistenten, das nach der allgemeinen 
rschrift fünf Jahre nach der Anstellung als Fisenbahn- 
fe beginnt. Auf diesen Tag würde beim Bestehen der 
prüfung in der Wiederholung das an sich mit dem Taxe 
Meldung zur Prüfung beginnende Beförderungsdienstalter 
n Vorsteher »egebenfalls zurückzusetzen sein, 


Die Bestimmungen unter Ziffer 1 bis 5 treten sofort in 
aft. "Wie sich der weitere Aufstiex dieser Beamten sowie 
"unmittelbar für den mittleren Dienst angenommenen Be- 
ten. zu regeln hat, wird später. bestimmt werden. Ebenso 
wegen der Einrichtung einer beschleunisten Laufbahn 
die Unterbeamten, Hilfsbeamten und Arbeiter ‘mit hand- 
smäßiger Vorbildung baldmöglichst ein besonderer Er- 
rgehen. 
Um die schon über vier J ahre beschäftigten ed somit 
‚unter Ziffer 1 fallenden Hilfsbeamten und Arbeiter so- 


skommen. nach Möglichkeit zu fördern, wird auch ihnen 
zum 31. März 1924 die Meldung zur Ablesuns der beson- 
‚Vorprüfung für den beschleunigten Aufstiex (Ziffer 1) 
emein freigegeben. Aus denjenigen von ihnen, „welche 
 Vorprüfung bestehen. ist — unabhängie von den sich 
Ziffer 1 bis 5 ergebenden Personalmaßnahmen — bis zum 

ungsjahre 1924 (einschließlich) der gesamte jährliche 
rf an nichtversorgungsberechtigten Dienstanfängern für 
"mittleren Dienst in der Weise zu decken, daß planmäßige 
rbeamte in die Ausbildung zum Assistenten kommen wurd 
en und Arbeiter der beschleunigten Laufbahn 


esen schon eine Reihe von Jahren bei der Verwaltung 
ftigten Bediensteten hat sich die Äußerung der Vor- 
zten und die Begutachtung durch die Beamtenvertretung 
2) auch auf die dienstliche Tüchtigkeit zu erstrecken, 
arüber nach der Art der seitherigen, Verwendung ein 
l gewonnen werden kann. Bei der Entscheidung. der 
ahndirektionen über die Zulassung zur Vorprüfung und 
swahl unter den mit Erfolg geprüften Bediensteten sind 
Urteile über die fachliche Befähigung neben dem. bei der 
ifung erzielten Ergebnis mit in "Betracht zu „ziehen. 
© Gestaltunz der Laufbahn dieser Bediensteten finden 
immungen unter Ziffer 4 sinnzemäß Anwendung, . 
. April 1925 ab tritt der regelmäßige Zustand ein, daß 
Br edarf an nichtversorgungsberechtigten Dienstanfänsern 
ttleren Dienstes zur Hälfte aus den planmäßisen Unter- 
ach der bisheriren Übung zu entnehmen ist, wäh- 
‚alsdann die andere Hälfte aus dem inzwischen herange- 
en Nachwuchs aus der neuen beschleunigten Unter- 
aufbahn durch die natürliche Weiterentwickl: Ing 
- Laufbahn gewonnen wird. 
er vier Jahre beschäftigte Bedienstete, welche die a OT- 
estanden haben, aber bis zum 1. April 1925 noch 
beschleunigten Laufbahn haben zugeführt werden 
ommen für diese Aicht mehr in Betracht; sie können 
n en mittleren Dienst innerhalb des auf die Beamten 
der reselmäßisen Laufbahn entfallenden Anteils (Hälfte 
| itbedarfs) berücksichtigt werden. 


ee echetanı nkecheamten, iss die an 
Klasse ae et ee Beginn des N 


Tag er en zur en festzusetzen. Die in 
er Beziehung bislane unter Umständen vorzunehmende 
Personalvorschriften 8. 182 Ziffer 14b) kommt all- 
er „Die em wollen die a 


ve die ee der Aassrlachäft zum Vor- 
' Möglichkeit zu beschleunisen, bestimme ich in 


Bangeherechtigie Beamte. sogleich nach dem  Be- 
Prüfung zum Eisenbahnassistenten auf ihren An- 
rbereitung auf die Fachprüfung I. Klasse im Büro- 
en sind. Zur Ablegung dieser Prüfung 


die, planmäßisen Unterbeamten ebenfalls in ihrem Vor-.. 


Abänderung des $ 32 (1) der Prüfungsordnung, daß 


Nr. 18 


seit dem Beginn ihrer Anwartschaft zum Assistenten melden. 
Dieser Erlaß ist alsbald durch Veröffentlichung im Amts- 
blatt zur Kenntnis des Personals zu bringen.“ 


— Dürchgangsverkehr zwischen Deutschland und Ost- 
preußen über den polnischen Korridor. Der Präsident Riß- 
mann vom Landesfinanzamt Ostpreußen, Mitglved der deut- 
schen Delegation für Veerkehr sangielessenheiten in Warschau, 
berichtet, wie die Königsberser Zeitun zen melden, über den 
polnischen Standpunkt bei den Verhand- 
lungen über den Durcheancsverkehr von 


. Deutschland nach Ostpreußen unter anderem: Einen Durch- 


gangsverkehr vom Rumpf Deutschlands nach Ostpreußen 
durch Polen gibt es nicht, denn Polen und Ostpreußen srenzen 
gar nicht aneinander, weil der Freistaat Danzie und die Ab- 
stimmungsgebiete Marienwerder und Allenstein dazwischen 
liegen. Polen will mit Danzig und den alliierten Verwaltungs- 
ausschüssen der Abstimmungsgebiete über den Eisenbahnver- 
kehr bis in diese Gebiete verhandeln. Es erkennt die Souve- 
ränıtät Deutschlands über die Abstimmungsgebiete nicht mehr 
an und will diese völkerrechtlich nur durch die alliverten Aus- 
schüsse vertreten wissen. Hiergegen wird auf Anordnung des 
Auswärtisen Amts in Berlin Protest eingelest. 

Im Personenverkehr lehnt Polen den Durchgang 
über Dirschau nach dem Abstimmungsgebiet Marienburg ab, 
da Dirschau für den jetzigen Kriegszustand :Polens mit 
Sowjetrußland ein äußerst wichtiger Eisenbahnpunkt für den 

Nachschub von Danzig nach Polen sel, so daß es neben dem 
jetzt zusselassenen Schnellzus Berlin-Danzige einen weiteren 

Schnellzugverıkehr nach Königsberg nicht aufnehmen könne. 
Polen könne nur weinen Schnellzug, und zwar Berlin-Konitz- 
Özersk-Marienwerder und umgekehrt, zulassen. Eine Erklä- 
rung über einen weiteren Schnellzug nach dem südlichen Ost- 
preußen.behält sich Polen vor bis nach seinen ohne Zuziehung - 
der deutschen Delegation »„epflosenmen Verhandlunsen mit dem 
Ententeausschuß in Allenstein. Bezüglich des Güterver- 
kehrs will Polen den Verkehr von Deutschland in Konitz . 
übernehmen und ihn in Marienburg oder Marienwerder wieder 
an die deutsche Bahnverwaltungz übergeben. Im Wechsel- 
euterverkehr von Deutschland nach Polen und umgekehrt ist 
Ostpreußen in den polnischen Vorschlägen überhaupt nicht 
berücksichtigt gemäß. dem polnischen Standpunkt, daß es vor- 
läufix eine polnisch-ostpreußische Grenze nicht gibt. Die 
vom polnischen Finanzministerium unter der Hand mitge- 
teilten Vorschläge für das Zollverfahren beim Über- 
gang aus Deutschland nach Polen und umgekehrt erdrosseln 
den Verkehr vollständige, da auf die polnischen Vorschläge 
zur Wahrune des deutschen Zollinteresses und Verhütung der 
verbotenen Warenausfuhr aus Deutschland: unmöglich einse- 
ganzen werden kann. Bezüglich des Paßverkehrs besteht 
Polen auch für den Durcehganesverkehr auf allgemeinem 
Paßzwang. 


— Reisepässe für die Abstimmungsgebiete, für Elsaß-Loth- 
ringen und das besetzte linksrheinische Gebiet, Der Reichs- 
anzeioer vom 2. d. M. veröffentlicht die z. Zt. gültigen Bestim- 
mungen über die Ein-, Aus- und Durchreise. durch das Ab- 
stimmungsgebiet Schleswies sowie die Einreise in Elsaß- ' 
Lothringen, Oberschlesien und das besetzte linksrheinische 


‘ Gebiet. 


— Über die finanzielle Lage der badis chen Staatseisen- 
bahnen im Wirtschaftsjahr 1919/1920, d. 1. in der Zeit vom 


1. Januar 1919 bis 31. März 1920, machte Finanzminister Dr. 


Wirth in der. Sitzung des Badischen Landtages vom 18. Fe- 
bruar nachstehende Mitteilungen: Der Betri ebsetat wird 
voraussichtlich eine Einnahme von 307 Millionen Mark und 
eine Betriebsauszabe von 582 Millionen Mark aufweisen, so 
daß der Betriebsausfall etwa 275 Millionen Mark betragen 
wird. Die vom 1. März ab durchgeführte Tariferhöhung ist 
daber berücksichtigt. 

Der Bauetat sieht eine Ausgabe von 59,9 Millionen und 
eine Einnahme von 1,4 Millionen, also eine Mehraussabe von 
58,5 Millionen Mark vor. - 

Der Gesamtgeldbedarf und die Eisenbahnschuld werden sich 


hkch für die eingangs zsenannte Zeit folgendermaßen ge- 


stalten :- 
Betriebsausfall ... 2%... >, 975,0 Mill. Mark 
BAanE WANT et a ED De eG 5 


für Kraftwagen, Main-Neckar- 
bahn und Bodensee zusammen MOSER “ 
im ganzen 335,5 Mill. Mark, dazu 
25.0: 7, ns 


| Sohuldzinseh 
Pıleung etwa ..% ec 
Gesamtnöhibeder‘ somit 370,0 Mill. Mark 


in 5 Vierteljahren. Der Stand der Eisenbahnschuld, der Ende 


1918 — 600 Mill. Mark war, wird also Ende März 1920 = 970° 


kemäs BEbSE ein Jahr (anstatt zwei J ahre) ! Millionen Mark sein, 


- semäß außerordentlich weit oehenden 
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Y Zeitung des 
eurer et 


— Stuttgarter Kanaltag. In seiner Tagung vom 26./27. Bes 
bruar hat der Südwestdeutsche Kanalverein ein- 
mütier folsende Entschließung angenommen: 

„Die Mitglieder versammlung des Südwestdeutschen Kanal- 


 vepeins 'e, u? Stuttgart, zusammengesetzt aus den berufenen 


Vertretern von Industrie, Landwirtschaft, Handel und Hand- 
werk, von Städten und Gemeinden und von den beteiligten Be- 
hörden, spricht ihre Genugtuung darüber aus, daß das Reich 
die von den Ländern Württemberg, Baden und Hessen und 
dem Südwestdeutschen Kanalverein vertretenen Wasserstraßen 
tatkräftig fördern und der Nationalversammlune einen Antrag 
auf Ausführung siner Teilstrecke der Rhein-Neckar- 
Donau-Verbindune, nämlich der Kanalisierung des 
Neckars von Mannheim bis Plochingen, mit Ausbau 
der dabei gewonnenen Wasserkräfte, unterbreiten wird. Der 


Süudwestdeutsche Kanalwerein erhebt dabei die Forderung, daß 


diesse jetzt auszubauende Teilstrecke der Rhein-Neckar- 
Donau-Verbindune in ihren Einzelheiten und in der Gesamt- 
anordnung, insbesondere in der Zahl der Staustufen, den Be- 
dürfnisesn eines Großschiffahrtswees und einer 
Durchsansswasserstraße angepaßt wird. Der Südwestdeutsche 
Kanalverein erwartet die beschleuniste Behandluns der Vor- 
lage in der Nationalversammlung und deren Zustimmune zu 
dem Unternehmen, welches die Wirtschaft der beteiligten 
Länder wieder lebensfähie machen, die dringiendst benötigten 
Wasserkräfte brinseen und Arbeitsselesenheit schaffen sol. . 
Die 'endliche Erstellung von schiffbaren Wasserstraßen im 
Süden des Reiches erachtet der Südwestdeutsche. Kanalverein 
als eine unverrückbave Pflicht der Reichsverwaltung und der 
Nationalversammlung. Außer der schon erwähnten Rhein- 
Neckar-Donau-Vserbindune kommen dabei für die Zukunft vor- 
zugsweise in Betracht: die Schiffbarmachune der Donau 
bis Ulm, mit der die Gewinnune von 160000 PS Wasser- 
kräfte auf der Strecke Regensburec-Ulm verbunden ist, 
und die Erstellung eines Donau-Bodensee- Kanals 
von Ulm bis Friedrichshafen. 

Bei der Durchführung der Pläne muß den beteilisten Län- 
dern Gelegenheit zur Mitwirkung geeeben werden, weil sie 
die Bedürfnisse ihres Landes und die örtlichen Verhältnisse 
am. besten kennen. Ebenso erwartet der Südwestdeutsche 
Kanalverein die Zuziehuns seiner Vorstandschaft zu den wei- 
teren Verhandlunsen und bei allen wiehtiren Entscheidungen 
über die Pläne und über die Bauausführung, wie dies auch 
von den Vertretern des Reiches und der Einzelstaaten zuse- 
sagt wurde. Der Kanalverein beantragt deshalb Einsetzung 
eines Wasserstraßenbeirats, der in-allen die Wasser- 
straßen betreffenden Fragen zu hören ist.“ 


Präsident Fritsch. Der letzte Präsident des Reichen: 
Eisenbahn-Amts Exzellenz Fritsch ist, nachdem er bereits im 
Herbst letzten Jahres beim Übergang seiner Behörde ın das 
neugebildete Beichsverkehrsministerium aus dem Dienste 
ausseschieden, dieser Tage in den einstweilisen Ruhestand 
übergetreten. Hiermit endet die arbeits- und serfolereiche 
amtliche Laufbahn eines um das deutsche Eisenbahnwesen 
hochverdienten Mannes. 

Konstantin Fritsch ist Weihnachten 1857 als Sohn eines 
Kreisgerichtsrats in Sprottau. (Schlesien) ‚geboren. Er er- 
hielt seine Schulbildung in Sprottau und Lauban, besuchte die 
Universitäten. Breslau, Tübingen und Leipzir und bestand 
schon im Alter von. 20% Jahren die Referendarprüfung. Als 
Gerichtsassessor trat er im April 1884 in den Eisenbahndienst. 
Nach mehrfach wechselnder Betätigunz bei verschiedenen 
preußischen Betriebsämtern und der Eisenbahndirektion 
Berlin wurde. Fritsch im Juni 1889 als Hilfsarbeiter in das‘ 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten berufen und dort bald 
zum Regierungsrat befördert. September 1892 trat er als Mit- 
glved der Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothrin- 
gen zu Straßburg in den Reichseisenbahndienst über. Im 
Juli 1899 wurde ver als Hilfsarbeiter in das Reichsamt für die 
Verwaltung der Reichseisenbahnen einberufen, im nächsten 
Jahre zum Geheimen Regierungsrat und vortragenden Rat, SL 
im Jahre 1906 zum Geheimen Oberreeierungsrat ernannt. Vier 
Jahre später, 1910, rückte er zum Dirigenten dieses Amtes auf. 
Nachdem er im Jahre 1911 den Charakter als Wirklicher Ge- 
heimer Oberregierungsrat erhalten hatte, trat er. im Mai 1912 
als Präsident an die Spitze der Generaldirektion in Straßburg. 
In dieser verantwortungsvollen Außenstellung hatte er vier 
lange, schwere Krieesjahre hindurch -unter den größten, 
ernstesten Schwieriekeiten das Eisenbahnwesen in diesem 
hart umstrittenen Grenzgebiet zu leiten. Es ist eins der. 
erößten Verdienste dieses pflichttreuen Beamten, daß er 
diese schwere Aufgabe gelöst hat, die stets wechselnden, natur- 
Anforderunoen der 
Heeresverwaltung zu erfüllen, auf der anderen Seite "auch der 
Zivilbeförderung zu geben, wessen sie dringend bedurfte, | 
und dabei noch das Personal diensteifrig und arbeitsfroh zu 
erhalten. Wenn’ Präsident Fritsch auf sein Lebenswerk zurück-,' 


m. 


‘rune ausgesprochen hat. 


' bindungen von einem schwedischen Hafıen, am bes 


dureh die Vorteile, die schwedischem Handel und sch 
Industrie erwachsen, auf gewogen. Die Platzwahl 


nämlich für ungestörten Betrieb deren zwei, eine für 4 


mit Amerika zu schwach. 


5 


blickt, wird er dieser arbeitsharten, SOorgen- und müher 
ö ahre ganz besonders gedenken. Noch vor Kriegsende. 
April 1918, wurde Präsident Fritsch unter Ernennung. 
Wirklichen Geheimen Rat an die Spitze des Reichs-Eisenba 
Amts berufen. Auch in -dieser Stellung hat er dem deuts 
Eisenbahnwesen hervorragende Dienste „e£leistet, wofür : 
der jetzige Reichsverkehrsminister Dr. Bell beim Absch 
den wärmsten Dank und die AneEennine der Beichsr 


In allen Fachkreisen ist, Fritsch weithin bekannt&ew: 
durch seine schriftstellerische Tätigkeit. Sein „Handbuch 
Eisenbahngesetzgebung in Preußen und dem Deutschen R 
ist überall ein unentbehrliches Lehr- und Nachschlage 
(2. Auflage 1912, eine dritte, die neuen Verhältnisse be: i 
sichtigende Auflage dürfen wir von dem trotz seiner 62 J: 
unermüdlich arbeitsfreudigen Manne wohl -bald erwa 
Größere Aufsätze über Eisenbahnwesen sind „Conr 
Handwörterbuch der Staatswissenschaften“, Ste 
Fleischmanns Wörterbuch des Deutschen ne un 
waltungsrechts“, im „Deutschen Eisenbahn wesen der © 
wart“, zahlreiche Besprechungen im „Archiv für Eisen 
wesen“ und in der „Zeitschrift für Kleinbahnen“ versch 
So hat Fritsch -seine bewährte Kraft auch ri 
zum Nutzen des deutschen Eisenbahnwesens entfalbet.. 

Seinen Mitarbeitern ist Exzellenz’ Fritsch stets ein 
Kollege, seinen Untergebenen win wohlwollender ke 
rechter Vorgesetzter gewesen. Alle diejenieen, dene 
vergönnt war, mit oder unter ihm zu arbeiten, werden 
das ehrende Zeugnis ausstellen, daß er es ungeachte 
hohen Anforderungen, die er ‚wie an sich selbst so: aue 
seine Mitarbeiter stellte, verstanden hat, allen die Ar 
Freude zu machen. Er ‘kann in seinen wohlverdienten 1 
stand das Bewußtsein mit hinübernehmen, daß er’an & 
Stätten, wo er gewirkt hat, nur Freunde ‚und warme 
whrer hinterlassen hat. R BE: 


Übrige europäische Länder. 
— Schweden als amerikanischer Handelsstützpunkt 
Rußland. Es bestehen zurzeit lebhafte Bemühungen, fü 
Anwartschaft auf den kommenden <sroßen ' "russischen 
ein amerikanisch-schwedisches Zusammenwirken zu € 
Diesem Zwecke dient eine große Schweden-Amerikast 
deren Vorsitzender der bekannte schwedische Professo A| 
Arrhenius ıst. Amerikanisches Kapital und amerikan 
Großindustrie sollen durch schwedische Kenntnisse de 
hältnisse, schwedische Ingenieure und. schwedische Ind 
ergänzt werden. Die ersten Versuche amerikanischer A 
händler und Finanzinstitute, unmittelbar mit dem ru 
Osten in Geschäftsverbindungen zu treten, haben bei 
handenen Unkenntnis der Verhältnisse zu großen ! 
seführt. Vor allem aber soll Schweden als ruhiger vu 
sicherter Stützpunkt für den Handel nach dem polii 
wegten\ Rußland dienen. Die an sich schon schnellen 
Dampferverbindungen mit. Amerika sollen noch w 
bessert werden. Das Zustandekommen von Damp 


skär, nach Finnland oder den Ostseestaaten soll, mö 
fördert werden. In Neuyork soll ein schwedisches 
und. Anskunftsbüro. eröffnet werden. Vor allem aber 
genügend kräftige Radiostation in Schweden errichtet 
die unter allen Umständen eine sichere telegraphische 
dung mit einer gleichen Station in den Vereinieten 
oewährleistet, Nach Mitteilung des Generaldinektors a 
wird die 'Teelegraphendirektion noch dem sgegenw 
Reichstag den Anschlas für eine Radiostation vorlegen 
fangs werden die hohen aufzuwendenden Kosten, 
10 Millionen Kronen geschätzt ‘sind, wohl nicht € 
guten Ertrag abwerfen, aber dieser Nachteil wire 


solche Station oder, besser gesagt, Stationen — ma b 


und eine für Versendung, in einem Abstand von einigen 
‘voneinander — ist noch nicht eetroffen. Es müsse: 

die Bodengestaltungsverhältnisse der Umgebung berü 
tigt werden. Mit der erößten Wahrscheinlichkeit Ki 
Platz an der schwedischen Westküste in Frage. Die 
bestehende schwedische Karlsborgsstation ist, für d 


Auch DänemarkındNörwererenn 
Übernahme des baltischen Handels das Br 
treten. Norwegen hat für diesen Zweck eine cute 
der kürzlich errichteten drahtlosen Telegraph 
Stavanger, die auch eine sroße Anzahl ‚schwedise 
gramme befördert. ar 


‚X. Jahrgang 


‚März 19%. | . Such — 209 — Nr. 18 
—_ Der französische Eisenbahnerstreik (vgl. Nr. 17. 8. 196 | dei” Ne für kommunistische Dienkarten und Gebräuche 


Zt.) ist am 2. März beendigt worden. Schon bald nach Aus- 
be des Generalstneikbefi ehls zeigte sich, daß eine volle 
urchführung nicht erzielt werden konnte, in a es machte sich 
gar bald eine gewisse Entspannung bemerkbar. Dem.Mobi- 
ee wurde allerdings nur von seinem Teil (die 
3 u iehten schwanken zwischen 10% und 30%) der Eisen- 
er Folge geleistet, aber das durch dieses Personal se- 
ene Beispiel führte zur Wiederaufnahme der Arbeit durch 
‚zahlreiche Streikende,. Die Pariser Bahnhöfe konnten alle- 
samt. wiedereröffnet werden, die großen. Schnellzüge wurden 
B.: pünktlich durchgeführt, die Gefahr einer Stockung ın 
der Lebensmittelversorgung konnte als beseitigt selten, Selbst 
auf der P.-L.-M.-Bahn, die der Auseangspunkt der Bewegung 
sewesen war, zeigte sich eine merkliche Besserung. Als die 
_Streikführer sahen, daß keine Aussicht auf einen "Sieg mehr 
bestand, schritten sie zu Verhandlungen, die dank dem. Ent- 
“ gegenkommen der Regierung und der Eisenbahn sesellschaften 
zu einer Einigung führten. Das Gewerkschaftsrecht wird an- 
\ erkannt. Die Lohnverhältnisse werden unter Anwendung der 
' Lohnlisten und Statuten des Eisenbahnerverbandes innerhalb 
einer noch festzusetzenden Frist neu geregelt. Die Frage einer 
"Verwaltungsreform wird sofort gemeinsam weprüft "werden. 
Wesien. Streikhandlungen sollen Bestrafungen nicht verhängt 
, werden. Dis Bestrafungen weeren anderer Vergehen während 
I „der Streikzeit werden von den Direktoren der Gesellschaften 
„im Sinne der Gerechtigkeit revidiert“ werden. — Abgesehen 
ron. der versprochenen Neuregelung der Löhne steckt in 
sen Zugeständnissen nicht viel Greifbares. Man. hat den 
a rock. daß der Abbruch des aussichtslosen Streiks durch 
ochtönende Redensarten verschleiert werden sollte, und daß 
die Regierung es für richtiger gehalten hat, zu diesem Ver- 
| gleich die Hand zu bieten, als bis zum Zusammenbruch des 
' Gegners durchzuhalten und die wirtschaftlichen Verhältnisse 
' des Landes länger zu schädigen. An dem Streik haben sich 
nach Zeitungsmitteilungen, die allerdings von der Streik- 
‚leitung als zu gering bezeichnet werden, von 380000 Eisen- 
IE imern 120-130 000 beteilist. Die Nordbahn blieb vom Streik 
fast vollständig verschont. Dagegen haben sich die elsaß- 
BE nfischen [n. beteiligt. 


| 


F 


kannteste Enrlischee 1 De auf den! Gebieie des Großbedarfs 
an Waffen für Heer und Flotte, ihren Betrieb auf den Loko- 
'motivbau umgestellt. Im November„1919 hat sie ihr erstes 
Erzeugnis auf diesem Gebiet, eine viergekuppelte Lokomotive 
mit Überhitzer und dreiachsigem Schlepptender, an die Nord- 
bahn-Gesellschaft abgeliefert. In derselben Art sind auch 
ige staatliche Fabriken, die den Kriegsbedarf Englands 
her gedeckt haben, in Fabriken für Eisenbahnbedart um- 


ınd der Staat sich von einem tätigen Eingriff in das Wirt- 
'schaftsleben durch Teilnahme am Wettbewerb bis jetzt viel 
ferner gehalten hat als in anderen Ländern, und manches 
vatem Unternehmungsgeist überlassen hat, was wie z. B. 
Eisenbahnen. anderwärts mehr oder weniger geradezu wein 
‚ausschließliches Vorrecht des Staates bedeutete. Bis zum 
Herbst 1919 hatte bei den bekannten Heereswerkstätten in 
' Woolwich die Nordostbahn 2000 Güterwagen und die Große 
estbahn 500 Güterwagen bestellt. Außer dem wurden zu 


tung „eebaut. In dieser sowie in einigen anderen. staat- 
ichen Fabriken werden auch Eisenbahnbetriebsmittel aus- 
bessert. Damit aber die Privatindustrie durch diesen Wett- 
werb nicht geschädigt wird, werden nach eiwer Erklärung 
Resierungs im Parlament Aufträge der Eisenbahngesell- 
schaften von den staatlichen Fabriken erst ventgegiengenom- 
men, nachdem die Bestellerin die Versicherung abzegeben hat, 
daß es ihr nicht gelungen ist, den betreffenden Auftrag bei 

ver anderen Fabrik unterzubringen, 


= Die Wiederaufnahme des russischen Handels. 


® Der Be- 
schluß des höchsten Rates in Paris, 


„den Handel zwischen 


assen“, hat vorzugsweise den Tausch von. Ware gegen Ware 
Auge. Man weiß ja so wenig, was sich hinter der roten 
cheldrahtgespickten Frontlinie verbirgt, ob Rußland über- 
‚haupt noch eine brauchbare Organisation aufzuweisen hat, 
| und wenn ja, an wen man sich mit Angeboten und Anfragen 
enden hat. In den politischen Kreisen der Entente scheint 
weder mit dem russischen Staat noch mit einzelnen Ge- 
äftsleuten verhandeln zu wollen. Die russisch e Koope- 
tion soll es vielmehr sein, die in erster Linie in Frage 
t. Dies ist eine Einrichtung, die älter ist als Umsturz 
% Sie besitzt eine ge Main u anne und 


ewandelt worden. Das ist um so erstaunlicher, als in Eng- 


ener Zeit in Woolwich. 100 Lokomotiven im Auftrag der Re- 


wjetrußland und den alliverten und neutralen Ländern zu- 


- zusammenzuhängen. 
Die Kooperation in Rußland ist von verschiedener Gattung, - 
nämlich Verbrauchs-, Erzeugungs-, Kredit- und Versicherungs- 
kooperation. Unter der ersten Art nimmt der „allrusische 
'Zientralverband für kooperative Verbrauchsvereinigungen‘, 
kurz Centrosojus genannt, unbedingt die erste Stelle sin. 
Centrosojus umfaßt-über 25 000 örtliche Vierbrauchsvereini- 
gungen, die in mehr als 325 kooperativen Verbänden zu- 
sammenseschlossen sind. Diese Zahlen beziehen sich auf An- 
fang 1919. Die kooperativen Verbände sind schließlich vier- 
einigt in dem zentralen Organ „Centrosojus“, das im ganzen 
über 15 Millionen Haushaltungsvorstände umfaßt. Bechnet 
man alle Personen (Familienmitelieder und Dienstpersonal), 


die ihren Bedarf mit Hilfe des Centrosojus decken, so kommt — 


man auf eine Zahl von über 50 Millionen. Die Aufgabe dieser 
Organisation ist es, in Rußland und im Ausland Verbrauchs- 
artikel aufzukaufen, die dann an die Verbände zur weiteren 
Beförderung an die örtlichen Vereinigungen weitergieneben 
werden. Die Einkaufstätiskeit wird im eigenen Lande noch 
ergänzt durch Fabrikationsbetrieb in Fabriken, die dem Ver- 
bande zugehören. So besitzt Centrosojus über ganz Rußland 
zerstreut eine Anzahl von Fabriken, wie Mühlen, Schokolade-, 
Zündholz-, Schuh-, Konserven-, Tabakfabriken, Kohlengruben, 
Fischerei- und J agdunternehmunsen. Außerdem besitzt er 
eieene Schiffe auf der Wolga, Kama, dem Don und Dnjepr 
und eine Hochseeflotte im Weißen Meere. Die russische 
Kooperation, die vom politischen Standpunkt gemäßigst sozia- 
listisch ist, rechnet ihre Entstehung schon auf weit vor dem 
Kriege zurück : Centrosojus wurde 1898 sesründet. Der Um- 
satz war 1918 über eine Milliarde Rubel, 1919 nahezu 2 Mil- 
liarden. Hierbei muß man aber den ungeheuren Kursfall des 
Rubels im letzten Jahre berücksichtigen. 

Der Teil der Organisation, der sich außerhalb der Grenzen 
Rußland befindet, und dessen Aufgabe die Einkäufe für die 
Einfuhr sind, rechnet seine Entstehung vom Jahre 1917. Als 
der zariıstische Widerstand &esen die Kooperation verschwand, 
konnte man eirene Einkaufsagenturen im Auslande eröffnen, 
und gegenwärtig befinden sich solche in Skandinavien, in 
Paris, Neuyork, Marseille, Konstantinopel, Shanghai, Yoko- 
hama, Kobe, Wladiwostok, Rica und Warschau. Die Haupt- 
zentrale für die ausländischen Kontore ist ın London. Centro- 
sojus steht in inniger Beziehung zu den anderen russischen 
Kredit- und Erzeugungskooperationen, die von gleich mäch- 
tigem Umfange sind. Von den ersteren kann die Volksbank 

in Moskau (kooperative Volksbank) mit Kontoren in London 
Se Neuyork, von den letzteren der Zentralverband der 
Leinen- und Hanferzeuger, der Verband der sibirischen 
Buttererzeuger u. a. genannt werden. 

In letzter Zeit war die Tätiekeit des Centrosojus beschränkt 
auf die für Ein- und Ausfuhr zugänglichen Teile Rußlands, 
d. h. also, soweit es die von der Entente gesen Sowjetrußland 
ansekündiete Blockade zuließ. Die Wege und Verfahren, die 
hierbei Anwendung fanden, werden vermutlich auch nach Auf- 
hebunz der Blockade beibehalten werden. Als Gegenleistung 
Segen die 'einzeeführten Schiffsladunsen sendet Rußland als 
der segenwärtiee eroße vielumworbene Weltlieferant seine 
Waren: Getreide, Leinen, Hanf, Häute, Felle, Mineralien, 
Holzwaren u. a. in das Ausfuhrland und setzt sie dort ab. Die 
völlise Zerrüttung des Wortes des russischen Rubels hat 
dieses Verfahren aufgebracht. Als Käufer und Verkäufer 
treten die großen kooperativen Verbände auf, und diese sind 
anscheinend hierfür auch durch ihre schon fertigstehende 
Orsanisation im Auslande vorbereitet. Centrosojus hat schon 
seine Larer in Stockholm, Kopenhaeen, Helsinsfors u. a. ©. 
liessen, und ebenso haben englische und amerikanische Firmen 
durch A,enten dort große für Rußland bestimmte Güter- 
mengen einselarert. Diese Güter bestehen in erster Linie 
aus Manufakturwaren, Unterkleidern, Trikotwaren, aber auch 
aus Konserven und Maschinen „ewisser Arten. Die Frage, 
wie sich die Regierung von Moskau zu diesen kooperativien 
Einrichtungen stellt, ist politischer Natur. Die Nachrichten, 
die in äußerst dürftigem Umfanee bisher von Sowjetrußland 
durchgesickert sind, deuten darauf hin, daß man die Nachricht 
von dem Beschluß des höchsten Rates mit lebhafter Befriedi- 
sung aufgenommen hat, aber es ist bekannt, daß das offizielle 
Räterußland die alte kooperative Bewegung nicht gem ge- 


sehen hat, sondern selbst versucht hat, sie durch eine soge- 
nannte Arbeitskooperation zu versetzen. DE: 8. 
‚Fremde Erdteile. 
— Einiges von den Eisenbahnen Brasiliens. Die Regie- 


rung von Brasilien hat die Eisenbahn Sao Luiz- Cazias' 
erworben und beabsichtigt nunmehr, Bauten an dieser Strecke 

wieder aufzunehmen, die seit 10 Jahren geruht haben. Die 
Arbeiten sind schon in Angriff genommen und 100 km nach 


Nr. 18 STERNEN es 20 a ee 
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den letzten Berichten bereits wieder betriebsfähig ssemacht 
worden. - Die Bauten umfassen die Herstellung von 
16 eisernen Brücken, von 7 Bahnhöfen und einigen Werk- 
stätten.. Der Betriebsmittelpark besteht zurzeit nur aus acht 
Lokomotiven und 70 Wagen; er soll aber vermehrt werden. 


Die Eisenbahn soll ım scharfen. Wettbewerb mit der Fluß- 


schiffahrt betrieben werden. — Eine Zweisstrecke der Rio 
Grande do Sul-Eisenbahn von Sao Pedro nach Jaguary 


ist kürzlich- dem Betrieb übergeben worden. Die Regierung 


will demnächst die-Theresopolis-Eisenbahn über- 
nehmen. Auf ihre Anordnung soll die 'Itahy-Blumenau Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft mit der Santa Catharina-Ei- 
senbahn verschmolzen werden, weil beide nur gemein- 


schaftlich in nutzbringender Weise betrieben werden können. 


Bei Abtretung der Eisenbahn an die Regierung waren die Be- 
triebsmittel, die Eigentum der Schiffahrtsgesellschaft waren, 


zurückgehalten worden; diese sind zweifellos zu einem sach- |. 


ae Betrieb der Bisenbahn nötig, und sollen durch. die 
Verschmelzung der Santa Catharina-Gesellschaft nutzbar ge- 
macht werden. _Daß die Aktien der Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft zum größten Teil in deutschen -Händen sind, wird als 
ein. weiterer Grund für die Verschmelzung und die damit 
verbundene Voerstaatlichung angegeben. — Die Beziehungen 
zwischen der Leopoldina- Eisenbahn und der Regie- 
rung müssen recht unerquicklich sein. Die Eisenbahngesell- 


weil einer ihrer Schnellzüge ee zwei Stunden Vet 
‘sein Ziel‘erreicht hat. Überdies verweigert die Bere 3 
Genehmigung zu einer Erhöhung der Frachtsätze und 
preise; diese ist aber erforderlich, weil die Betriebsza 
69 im’ 7 ahre 1917 auf 73 im Jahre 1918 gestiegen ist ı 
‚folgedessen die Aktionäre bei Verteilung der Übersch 
leer ausgehen müssen. Durch die beiden senannten be 
lichen Maßnahmen ist die Eisenbahngesellschaft sehr 
worden. Der Staat Rio de Janeiro scheint ihr freun 
gegenüber zu stehen; er hat der Verlegung einer von ihm 
‚reits genehmigten Eisenbahn von Porto das Caixas na 
.zario zugestimmt; durch diese: Verlegung soll die 
dung der Strecke durch Hochwasser verringert werden. 
Die Betriebskosten. haben bei allen Eisenbahnen Bras 
stark zugenommen, und selbst die Bahia- Südw Ss 
Eisenbahn, die lange den Ruf genoß, die am besten 
wirtschaftete Eisenbahn Südamerikas zu sein, ist davon 
troffen wörden. Bei dieser Eisenbahn betrug die B 
zahl im Jahre 1916 fast genau 50, und vorher ‚war sie 
noch niedriger gewesen. 1917 und 1918 stieg sie au 
und 56,13. Der Grund dafür wird namentlich in d 
höhung der Kohlenpreise gesucht: Die Kohlen 
früher aus England, newerdines aus Nordamerika be 
die amerikanischen Kohlen sollen nicht nur Ba 8 
auch schlechter als die ‚englischen. sein. 


schaft ist kürzlich mit seiner Strafe von 5000 M belegt worden, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


4. Güterverkehr. 


Güterverkehr Basel Bad, Stb. - Schweiz. 
Auf ]. März d. J. werden die Halte- 
stellen Giornico und Pollegia aufge- 
nommen. 
ANZEIMET. (234) 
Karlsruhe, den 28. Februar 192%. 
Ceneraldirektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


Anhane z. d. bad. Gütertarifen. 
Auf 1. März 1920 wird Nachtrag III 
ausgeereben. Er enthält die um 100 v.H. 

erhöhten Frachtsätze. Preis 10 3. 

Karlsruhe, den 29. Februar 1920. 
Generaldirektion (283) 

der Bad. Staatseisenbahuen. 


Gemeinsames Heft CIb (Stationstarif- 
tafeln) — Tfv. 200. 

Mit Gültickeit vom 4. Mai 1920 ab 
werden die im Verkehr mit den Babn- 
höfen der Braunschweigischen Landes- 
bahn zu erhebenden Frachtzuschläge so- 
wie die im Abschnitt DI für Braun- 
schweie Nord und Braunschweig West 
angesebenen Überfuhrgebühren erhöht. 
Näheres enthält die am 4. März 1920 er- 
scheinende Nummer des Tarifanzeigers. 
Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertisungen sowie das Aus- 
kunftsbüro hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 1. März 1920. (285) 

Eisenbahndirektion. 


Wechselverkehr Sachsen-Württemberg. 


Mit sofortiger Gültiekeit treten im, 


Verkehr mit den Stationen Jagsthausen 
und Ruchsen der Nebenbahn Möckmühl- 
Dörzbach Frachterhöhungen ein. Nähe- 
res ist aus unserem Verkehrsanzeiger 
zu ersehen, auch „geben die Stationen 
Auskunft. Das sofortige Inkrafttreten 
der Erhöhungen gründet sich auf die 
vorübergehende Änderung des $ 6 der 
Eisenbahn- Verkehrs- Ordnung. 

Dresden, am 2. März 1920. (286) 

Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutseher Seehafenverkehr mit 

FRFe Süddeutschland. 

Mit Gültiskeit vom 10. Mai 1920 wer- 
den die Entfernungen zwischen den ba- 
dischen Stationen Basel Bad. Stb., Kehl 
and Kork und den Seehafenstationen 
Brake, Elsfleth, Leer, Norden, Papen- 


Näheres in unserm Tarif-- 


burg (Ems), Sande und Wilhelmshaven 
sıeändert, Näheres im Semeinsamen Ta- 
rif- und Verkehrsanzeiger. (294) 
Eisenbahndirektion Hannover 8 V. 
10/90 vom. 2: 3. 1920. 


Mit Wirkune vom 5 Mrz De 


trägt die Hafenbahnfracht in den Duis- 


bure-Ruhrorter Häfen ° 

16,10 M (einschl. Verkehrssteuer) und 

15,00 # (ohne Verkehrssteuer). 

Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
höhungen gründet sich auf die vorüber- 
»sehende Änderung des $S 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnunge. 

Essen, 3. März 1920. (292) 

Eisenbahndirektion. 


Tfv. Nr. 263 Elsaß-Lothringisch-Luxem- 

burgisch-Badischer . Verkehr. Tifv. Nr. 

265 Elsaß-Lothringisch-Luxemburgisch- 
Pfälzischer Verkehr. 

Die Gütertarife für die vorgenannten 


: Veerkehre, die schon seit längerer Zeit 


nicht mehr anwendbar waren, werden 
hiermit förmlich aufgehoben. 

Cöln, den 17. Februar 1920. . (282) 
Eisenbahndirektion, 


auch namens der beteilisten Jeutschen 


Verwaltungen. 


Mitteldentsch sudwestdent cher 
Gütertarif. ä 


Mit sofortiser Gültigkeit werden die 


Entfernungen der Stationen der würt- 
tembereischen Nebenbahn Möckmühl- 
Dörzbach ‚erhöht, 


Näheres bei den beteiligten Abferti- 


gungssbellen. 
Erfurt, den 1. März 19%. (290) 
Eisenbahndirektion. = 


Tfv. 1101 Ausnahmetarif 6 für "Stein. 


kohlen usw. für den Kohlenverkehr von ° 


Norddeutschland, Norddeutschland- 
Bayern r. d. Rh., Norddeutschland- 
Sachsen usw, 

Der im Verkehr mit Reichenberg für 
Kohlensendungsen zu erhlebende Zu- 
schlag ist mit Wirkuns vom 1. März 
1920 auf 89 3 für 100 kg erhöht wor- 
den. (Ziffer 3 unter V Frachtberech- 
nung.) Das alsbaldige Inkrafttreten 
der Erhöhung gründet sich auf vorüber- 
gehende Änderung des $ 6 der Eisen- 

bahn- Verkehrsordnung. 

Essen, den 29. Februar 1920. (293) 

Eisenbahndirektion. 


° zuschläge berechnet. Näheres b 


für den Binnen-Verkehr herausgeseb 


‚bezogen werden. 


. Wechseltarif. Nebenbahnen der 
der _Nebenbahn - Rhein-Lahr-Se 


-Gepäck-, Expreßgut-, Tier- und. 


. Straßburger Straßenbaln-Gasell ci 


.1. März 1920 wird auf den. 1. 73 


Ostdeutsch- und mitteidnid 
. - » südwestdeutscher Tierverkeh 
Mit sofortiger Gültigkeit werde: 
Verkehr mit der auf schweizer 
Gebiet gelegenen Station Base 
Stb. sowie im Übergangsverkehr 
Stationen Konstanz und Sinsen (H 
twiel) nach und von der Schweiz 
darüber hinaus durch die z»ena 
Stationen für beide Verkehrsrichtur 
im Versand und Empfang Währ 


Abfertieunesstellen, 
Erfurt, den 1. März 1990. 
Eisenbahndirektion. 


2. Personen- und Güterverkehr. 


Braunschweigische Landes-Eisenbah 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 190 
ein neuer Personen- und Gepäckt: 
Der Tarif kann zum Preise von 1, 
Ab 1. März 19 
im Personen-, eek Güter- und 
verkehre eine Erhöhung der Fah 
Frachtsätzee um 10% einget 


‚Nähere Auskunft erteilen unsere Dienst: 


stellen. 
Braunschweig, den 2. März 19% 
S Die Direktion. ; 


Binnentarif der Straßburser st 
 bahn-Gesellsehaft vom 1. Mail 


burger Straßenbahn - Gesellschaf 


..vom 1. Oktober 1914. 
Am 1. März 1920 treten im Pers 


verkehr Tariferhöhunsen in ; 
Nähere Auskunft ‚erteilt unser $ 
kehrsbüro. 

Kehl, den 26. ebene 1920. 


Abteilung Baden. 


Bit SR E&nche, A. 

. Expreßguttarif, 

Die unterm 23.. 12. 19 beksy 
machte Neuausgabe des Tarifs 


verschoben. 
Erfurt, den 1. März 1920. 3 
Eisenbahndirektion h 


KNORR-BREMS 


|  Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. 
Pe 1906: Großer Preis. —— Brüssel 1910: Ehrendiplom. 


Abteilung I für Vollbahnen. 
Luftdruckbremsen für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- u. 


nn 


bremsen f.elektr. Lokomotiven u.Triebwagen. Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr. Triebwagen. 
ee nleftpumpon, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. Preßluftsandstreuer für Vollbahnen. 


‚ lökomotiven. Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer. 
 Vorwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für ie 


Abteilung I für Strafsen- und HKleinbahnen. 
(Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bökerbremsen) 


Selbsttätige Einkammerbremsen. 
' Achs- u. Achsbuchskompressoren. 

steuerung. Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. 
 f Straßen- u. Kleinbahnen. Druckluftfangrahmen, Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. 
- Einstellvorrichtungen. Türschließvorrichtungen. 


elektrischer Maschinen und anderer Gegenstände. 7314] 


“ 
> 
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Wir suchen zu kaufen: 
10000 Stek. Eichen-, Kiefern- od. Buchen-Eisenbahnschwellen 


240/ 150fmm beschnitten und getränkt, notfalls auch ungetränkt, 2,5 m 
"lang, vierseitig bearbeitet unter Zulassung der üblichen Baümkante 
(4—5 cm) und erbitten. Angebot unter Angabe kürzester Lieferzeit. 
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WERNERBLOC SIEMENSSTADT 
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sellschaft 


Turin 1911: 2 Große Preise. 


- Schnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-, Personen- u. Schnellzüge, Einkammer- 


Federnde Kolbenringe. Luftsauge- u. Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 


Laftdruckbremsen für Straßen- u. Kleinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen 

Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen 
Motorkompressoren-ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- 
Druckluftsandstreuer 
Bremsen- 
Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
'wiekelung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für Druckluftwerkzeuge, Reinigung |‘ 
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Der Siegeslauf des] 
Meiallichlauchs 


mit GUrÄEID ER AEE 2 RP. 


Anwendbar fur 


Pressluft 
‚Dampf 
Sesa/fıgt u. überhifzf 
Wasser + Gas 

Oele 
Laugen 
Benzin USW. 
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i Birch zwei Umstände sind dıe Ausbesserungswerkstätten 
für Eisenbahnfahrzeuge in letzter Zeit in den Vordergrund 
a ‚des allgemeinen Interesses getreten, einmal dadurch, daß die 
- Mängel des jetzigen Verkehrswesens: teilweise auf ihre zu 
2 geringe Leistungsfähiekeit zurückgeführt werden, und sodann 
durch den Umstand, daß die Werkstätten große Anhäufungen 
% von gut organisierten Arbeitern sind, die mehr und mehr dem 
en der Eisenbahnverwaltung den Stempel auf- 
r drücken. Das Augenmerk wurde dadurch fast ganz von dem 
\übrigen Betriebe abgelenkt, und die Werkstätten wurden Ge- 
"genstand von Kritiken und Vorschlägen von berufener und 
en Seite, 

Es besteht nun kein Zweifel darüber, daß eine Wiederauf: 
richtung des Werkstätten- oder, besser gesagt, Ausbesserungs- 
 wesens erfolgen muß. Durch die einmal angeschnittene Frage 
: wurden die mit der Neuordnung beschäftigten Fachleute dem 
3 Zuge der Zeit entsprechend zu schwerwiegenden Umwälzungs- 

 vorschlägen getrieben, die stark nach dem Endpunkte zielten, 
N die Ausbesserungsgeschäfte gänzlich von der Staatseisenbahn- 
5 verwaltung zu lösen und in Privatunternehmungen zu ver- 
wandeln. Diejenigen, welche zu diesen Vorschlägen neigen, 
" werden wohl von der letzten Folgerung nur durch die Tat- 
sache zurückgehalten, daß sie damit genau das Gegenteil von 
der heute geforderten "Sozialisierung größerer Betriebe 
empfehlen würden. Eine solche Regelung würde am Wider- 
 stande der Arbeiterschaft scheitern. 
: Mag im einzelnen die Neuerung ausfallen wie sie will, so- 
2 viel steht für alle Fachleute fest, daß sie dem Leiter der Werk- 
‚stätte ingeldlicher und arbeitlicher Hinsicht 
weit größere Selbständigkeit geben muß, als 


ge bisher hatte, 
22 be 


Die so gewonnene Freiheit muß 
R I 


Neuordnung des Ausbesserungswesens für Eisenbahnfahrzeuge. 


Von Reeierunes- und Baurat Grehlinge, Saarbrücken- Burbach. 


gepaart sein mit Verantwortlichkeit, und die Verantwortlich- 
keit muß sich nach zwei Richtungen erstrecken. Es muß erstens 
erreicht werden, daß das Ausbesserungswesen für den Staat so 
billig wie möglich arbeitet, und zweitens (was jedoch teil- 

weise im ersten enthalten), daß es so schnell wie möglich 
arbeitet. Beides kann in vollem Ausmaß nur erreicht werden, 
wenn sich die ganzen Machtbefugnisse im Ausbesserüngswesen 
in einer Shelle vereinigen, mag diese nun Amtsvorstand, Direk- 
tor oder, wie hier vorgeschlagen. werden soll, Ausbesserungs- 
leiter heißen. Für diese Forderung, meben der manches 
andere verblaßt, glaube ich nachdrücklich eintreten zu sollen. 

Die ganzen Machtbefugnisse im Ausbesserungswesen! Wo 
beginnen sie und wo hören sie auf? Das letztere ist leicht 
zu sagen: Mit der Übergabe des fertiggestellten Fahrzeuges 
an den Betrieb. Aber wo beginnen sie? Die Antwort lautet 
seit 1895: Mit der Überweisung ausbesserungsbedürftiger 
Fahrzeuge an die Werkstätte. Und das war meines Erachtens 
ein Fehler, der den Krankheitskeim in das Ausbesserungs- 
wesen. trug, und der gelegentlich der Neuordnung absestellt 
werden müßte. 

Die bisherige Einrichtung ‚bei den preußisch-hessischen _ 
Staatsbahnen zerschnitt das Auspbesserungs- 
wesen eines Bezirkes in zwei Teile. Der eine, 
am weitesten vom Betriebe abliegende Teil waren die Haupt- 
und Nebenwerkstätten; ihnen wurden die Ausbesserungsfahr- 
zeuge zugesandt, und sie hatten sie wieder fertig ab- 
zuliefern. Natürlich mußten sie in sich so billig und 
so schnell wie möglich arbeiten. Sie waren besonderen Werk- 
stättenleitungen unterstellt. Der andere Teil des durch- 
schnittenen Ausbesserungswesens hatte die Verbindung mit 
dem Betriebe behalten. ‘Er umfaßte einmal das Aussuchen der 
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Ansbesserungsfahrzeuge, ihre Aussonderung, Aufstellung, Ab- 
fuhr zu einer Haupt- oder Betriebswerkstätte, sodann die Aus- 
besserungsarbeit in den Betriebswerkstätten und Bahnhofs- 
schlossereien. Dieser Teil war den Brisbane ea 
unterstellt. 

Genau betrachtet, gab es in der bisherigen Einrichtung so- 
gar drei Kräfte, die auf das Schicksal der Ausbesserungsfahr- 
zeugıs einwirkten: 

a) Der Bahnhofs- und Zugbetrieb (Betriebsamt), 

b) der Lokomotiv- und Wagenbetrieb (Betriebs- 
maschinenamt), 

ce) die Hauptwerkstätte (Werkstättenamt). 


Von diesen drei Stellen kann nur die letzte pehaupten, daß 
das Ausbesserungswesen ihren Daseinszweck bilde, während 
die beiden ersten das auszubessernde Fahrzeug als Störung 
einpfinden. 

Dem unter a) genannten Bahnhofs- und Zugbetrieb sind die 
Ausbesserungsfahrzeuge unbeliebte Platzverbraucher. Er fragt 
nicht, welche zweckmäßigen Handlungen vorzunehmen sind, 
um RR Ausbesserung zu werbilligen und zu beschleunigen, 
sondern wie er die Platzverbraucher aus dem Wege 
schaffen kann. Und doch fallen in die Zeit, wo die Organe 
des Betriebsamtes von Einfluß‘ auf die Ausbesserungsfahr- 
zeuge sind, wichtige Möglichkeiten zur Verbilligung und Bee- 
schleunigung, die. ein besonderer Ausbesserungsleiter be- 
nutzen und ausbauen würde, wie an späterer Stelle erläutert 
wird. 

Dem unter b) genannten Lokomotiv- und Wagenbetrieb ist 
das Auftveten der Ausbesserungsnotwendigkeit eine Behin- 
derung. Die Schnelligkeit der Wiederherstellung ist ihm zwar 
erwünscht, weil er die Fahrzeuge braucht. Die Ausführung 
und Überwachung der Ausbesserung selber aber, dieihm zum 
Teil — und wie später ausgeführt werden soll —, zum wich- 
tigsten Teil in die Hände gelegt ist, dürfte an sich als eine 
nicht begrüßenswerte Belastung des mit anders gearteten Auf- 
gaben schon stark überbürdeten Betriebsmaschinenamtes an- 
zusehen sein. 

Die unter ec) genannte Hauptwerkstätte und das diese lei- 
tende Werkstättenamt sind die einzigen Stellen, deren Daseins- 
inhalt die Ausbesserungsfrage ist. Das Werkstättenamt blieb 
aber bisher in sein abgeschlossenes Werk zurückgezogen, 
das nur etwa den siebenten Teil der Ausbesserungsfahrzeuge 
erfaßte, während die anderen sechs Siebentel nicht unter seine 
Anordnungen fielen, sondern durch die Betriebswerkstätten 
gingen. Und gerade die Zusammenfassung der An- 
ordnungen auf dem Gebiete der Bewegung der Aus- 
besserungsfahrzeuge, ihrer Aussonderung, Aufstellung, Zu- 
teilung an Betriebswerkstätten, Ablenkung nach anderen Be- 
zirken, Zuführung aus anderen Bezirken, rest den Herzschlag 
des ganzen Ausbesserungsorganismus an, 
können auch seine Erkrankungen geheilt werden. Die Zu- 
sammenfassung aller Machtbefugnisse über das Ausbesserungs- 
wesen würde sich äußerlich dadurch kennzeichnen, daß dem 
Ausbesserungsleiter nicht nur seine abgeschlossene Werk- 
stätte unterstellt würde, sondern auch die Betriebswerkstätten 
des Bezirkes und die Überwachung aller Anordnungen, die 
überhaupt die Ausbesserungsfahrzeuge betreffen, vom Auf- 
finden des Schadens an bis zur Rückgabe an den Betrieb. 
Statt einer Werkstätte ist ihm also ein Ausbesserungs- 
bezirk zu unterstellen. Eine Folge dieser Maßnahme 
wird das Wachsen der Bedeutung der Betriebswerk- 
stätten sein. Um das Wort „Betrieb“ zu beseitigen, das in die 
hier vorgeschlagene Ordnung nicht mehr paßt. wird eine 
Änderung der Bezeichnungen angeregt und im folgenden ver- 
wendet: Die Hauptwerkstätte wird „Hauptwerk“ senannt. 


t 


Diejenigen. bisherigen Betriebswerkstätten, denen, soweit ie 


ausbaufähig oder neu anzulegen. sind, durch die Neuordnung 
eine andere Rolle als bisher zufallen wird, heißen „Neben- 
werke“. Die bisherigen Nebenwerkstätten werden, soweit 


sie kleineren Umfang a 


und von da aus 


de 
ei Hänlchayern } 


als N ebenwerke, 
größeren dagegen als Hauptwerke bezeichnet. 
Infolee der bisherigen Trennung der Auch 
&eschäfte hatte schon bei Veerteilung ‚der Fahrzeu 
Haupt- und Nebenwerke eine einheitlich ‚gebietende Hand ; 
fehlt. So hat sich ein Krankheitszustand herausgebild = 
mehr als alle anderen Mißstände an der Wirtschaftlichl 
und Sparsamkeit des. Ausbesserungswesens zehrt. Der 
heitserreger ist eine Statistik, auf Grund deren sow« 
Hauptwerke ‚als auch die Nebenwerke untereinander 
der Zahl der ausgebesserten Fahrzeuge und der aufgewe 
Ausbesserungszeit verglichen werden. Bei größeren. 
schieden wird nach den Gründen gesucht. Es wurde 
Jahrzehnten nichts anderes gefunden, als die Erken 
„daß sich eben keine. derartigen Vergl 
‚ziehen lassen“. 
Die Krankheit bestand darin, daß es für ertahe 
als oberstes Bestreben galt, die Statistik zu beeinflussen. 
zu schweigen von Fälschungen oder auch von „Auffass 
und „Auslegung der betreffenden Bestimmungen“ m 
ohne Genehmigung, ist doch zu sagen, daß es all 
teiligten recht war, wenn allerseits gesorgt wurde, 
Werke möglichst viele Fahrzeuge mit möglichst & 
Schäden zugeführt wurden. Dieser Zustand mußte ko 
und muß wieder kommen, wenn kein Gegengewicht ei 
wird. Für die Nebenwerke bedeutete er ein Fernhalten i 
Fahrzeuges mit einem mittelgroßen Schaden, wodurch 
das Bedürfnis nach -planmäßiger Erhöhung der Bed 
der Nebenwerke nicht an die Oberfläche kam. Alle 
zeuge mit etwas größeren Schäden wurden gewohnhei 
zum Hauptwerk geschickt. Dadurch wurden sie je n: 
Lage des Hauptiwerkes und je nach dessen PelasiaEil 
Zeit dem SEES entzogen. 


sand aufseboten? Sie alt zweiter 
ahrelsr a kleiner en und mittleren 


ve Fall gewesen, sondern dem Hauptwierke war es we 

berüchtigten Statistik sogar sehr erwünscht, wenn die. 
werke möglichst viele Fahrzeuge mit verhältnismäßig kl] 
Schäden nach dem Hauptwerke abschoben; so kamen 
Teile anf ihr papierenes Recht, aber die Spa 
litt Not. Wenn man auch entgegnen könnte, 
nicht die Nebenwerke, sondern die Außenbeamten die 
zeuge auf die einzelnen Werke verteilen, so werden sie. 
Außenbeamten mit der Zeit unter äußerem Druck eine 1 
angewöhnen, die dem Willen der ihnen nahestehenden 
‚werke entspricht, noch dazu, wenn seitens der Haupt; € 
allgemeinen kein Widerspruch ‚erboben wird, 


Als Versuch zur Schaffung des notwendigen Gegen 
gegen diesen Zustand. wurden im Eisenbahndirekti 
Saarbrücken der Werkstätte‘ Saarbrücken-Burbach di 
nungen über alle in ihrem Bezirke auftauchenden Ar 
rungswagen mit geringen Ausnahmen in die Hand ge, 
handelt sich hier zunächst hauptsächlieh um Güte 
(Vgl. Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Vee: 


Auf Men Hpivere che Saarbrücken 2 
ein ae dem ‚sämtliche aufkomm ndei 


und der a u der Wagen in das 'Hauptwe 
ein Nebenwerk zu lenken ist. Diese als „Verteiler“ 
weten Leute sind schon über zwei Jahre in Tätigkei 
‚ist dadurch erreicht worden, daß die Zahl der Wagen 
BauSawerE gelangen, die aber in einem Nebenwerk. 


gegangen ist. ’ 
Da auch die in Saarbrücken a Neben: 
ee des Hauptwerkes N. Pr so ist d 


a A 


der von den Werken auszuführenden Ballen: gestiegen 
und eine weitere Steigerung wird & geplant. 


Das Hauptwerk müßte bei dieser Verteilung allerdings, 
wenn 'es auf sich allein angewiesen wäre, recht lange Aus- 
besserungszeiten und recht geringe Fahrzeugmengen zur 
tatistik liefern. Für seinen Leiter kostet dies nach dern 
üher Gesagten Überwindung, denn die Vergleiche mit 
inderen Werken werden. nun einmal giezogen, auch wenn sie 
als nicht stichhaltig erkannt sind. Sobald jedoch Hauptwerk 
d Nebenwerke in einer Hand vereinigt sind, und daher auch 
ih 'e Statistik zusammengefaßt wird, liegt der Vorteil auf der 
“Hand, und der Ausbesserungsleiter hat keinen Grund, die 
Steigerung der Bedeutung der Nebenwerke auf Kosten des 
Hauptwerkes zu verhindern. Die durch Übernahme der 
jebenwerke und der Fahrzeugverteilung entstandenen Ge- 
häfte werden durch einen „Vermittelungswerkmeister“ 
sorgt, der zu einer Betriebsingenieurabteilung der Aus- 
sserungsleitung gehört. — Die Vorteile der Vereinigung 
gesamten Ausbesserungswesens (des Bezirks in der 
Tand des Ausbesserungsleiters gegen den bisherigen Zustand 
jen nun im folgenden zusammengestellt: 

- Der Ausbesserungsleiter wird in seiner Arbeitsfreude ge- 
stärkt, da er die Möglichkeit ‘hat, sichtbarlich und 
rfolgreich in das ganze Ausbesserungs- 
wesen einzugreifen. Sein Verantwortlichkeitsgefühl 
ird gehoben. Er wird nicht nur suchen, in seinem abge- 
lossenen Werke möglichst wirtschaftlich zu arbeiten, son- 
m er wird anstreben, das Gesamtergebnis des Ausbesse- 
NESwesens in bezug auf wirtschaftlichen - Erfolg für den 
at günstig zu gestalten. Es ist dabei von dem Gedanken 


nfangreichen Ausbesserungen, den Nebenwerken Fahrzeuge 
mit Teilschäden zugeführt werden solien, und daß dort nur 
eben diese Tieilschäden behoben werden, damit das Fahrzeug 
jeder für einige Zweit benutzbar ist. 


Bin Fahrzeug‘ erhält erfahrungsgemäß im ak: wenn 
diesem schon einmal zugeführt ist, eine gründlichere Aus- 
sserung als im Nebenwerk. Das aber Seht über das not- 
wendige Maß hinaus. Das Notwendigste an Ausbesserung ge-. 
jedoch für einen Staat, der sparsam wirtschaften muß. 
an ein solches Fahrzeug, das in einem Nebenwerk schnell 
gestellt wurde, auch nur ein Jahr weiterläuft und dann 
teder einem Nebenwerk übergeben werden. muß, so entsteht 
Es wird aber 


ben ein Verlust von einem oder einigen Tagen. 
f diese Weise solange betriebsfähig erhalten, bis es endlich 
f für das Hauptwerk wird, wo dann die gründliche Instand- 
ıng aller seiner zum Durchbruch gekommenen Schäden 
die nächste längere Betriebszeit erfolgt. ‘Der Ausbesse- 
f gsleiter wird ‚also nicht mehr die Fahrzeuge, die ilım zu- 
andt werden, unbesehen am Tor seines Werkes annehmen 
ssen, sondern selber ihre-Zuführung anordnen, falls ‚es ihm 
tschaftlich richtig erscheint, während seither eine andere 

le, nämlich das Betriebsmaschinenamt, bestimmte, wie und 
ich welchen. Gesichtspunkten die. Zuteilung der Ausbesse- 
Ing slahrzeuge erfolgte. 


= nur sen der Bir 
Br von Stoff und. ee den inneren Aufbau bilden. 
enklich aber ist es, das vielgebrauchte Wort von dem Vor- 
des Privatbetriebes für Eisenbahnwerke auf das Aus- 
Dgswesen zu übertragen. Hier treten doeh noch andere 


schon von dem Augenblick der Feststellung des 


szugehen, daß dem Hauptwerk möglichst nur Fahrzeuge mit. 


mögclichst niedrig 


bewegende Kräfte auf, deren Ursprung "außerhalb des Werk- 
zaunes liegt, deren Auswirkung aber nicht abgeschnürt wer- 
den darf ohne wirtschaftliche Schädigung. Zweifellos würde 
das auch die Leitung eines der Wirtschaftlichkeit des Aus- 
besserungswesens wewidmeten Privatwerkes anerkennen, 
wenn seine maßgebenden Männer Eisenbahnfachleute 
wären und den genügenden Einblick in das Ausbesserungs- 
wesen hätten! Handelt es sich doch hier um nichts weniger 
als um weine Beachtung des Grundsatzes, daß Zeit Geld 
ist! Und diese Zeit, die hierverlorengehen kann, 
liegt außerhalb des Werkes. Das mutzlose Umher- 
stehen und Warten der Fahrzeuge auf Ausbesserung bedeutet 
einen Geldverlust, so daß sogar unter Umständen wein höherer 
Geldaufwand für die eigentliche Ausbesserungsarbeit als wirt- 
schaftlich bezeichnet werden muß, wenn er eine Beschleuni- 
gung bringt. Ist doch die Zeit des Wartens, der Leerfahrten 
usw, meistens mehrfach so sroß wie der Zeitaufwand für 
die Ausbesserung selber, Sämtliche Maßnahmen müssen daher 
Schadens an 
dem Ausbesserungsleiter übertragen werden. Er muß die 
Ausbesserungszeit von dem genannten Augenblick an bis zur 
Rückkehr des Fahrzeuges in den Betrieb überwachen. Die 
nötigen Bewegungen muß er mit der Zugleitung ordnen. Er 
muß mit den Bahnhöfen über die Sonderungs-, Aufstellungs- 
und Abfuhrmöglichkeiten nicht etwa vom Betriebsstandpunkte 
aus, sondern vom Standpunkte der ‚schleunigen Herstellung 
der Fahrzeuge aus dauernd verhandeln. Er muß "darüber 
wachen, daß die Nebenwerke die Fahrzeuge sofort in Angriff 
nehmen und fertisstellen ohne Aufstellungswartezeit. Auf 
diesem Wege können ungeheure Summen an überflüssigen 
Ausbesserungsausgaben durch ‚Verluste infolge Nichtaus- 
nutzung der Fahrzeuge erspart werden. In letzter Linie muß 
doch die Ausbesserung nicht nur mögliehst billig, 
sondern auch möglichst schnell vor sich gehen, 
so daß nach Aufrechnung aller Ausgaben und Verluste die 
sesamten Staatsauseaben für das Eisenbahn wesen 
werden, nicht nur die reinen Aus- 
besserungskosten im Hauptwerk Auch bei 
Heranziehung von Privatwerken zu Ausbesserungen muß der 
Ausbesserungsleiter diesen wichtigen Teil der Geschäfte über- 
nehmen. 


Die Fühlung der Ausbesserungsstelle mit der Ausbesserungs- 
quelle darf nicht, wie bisher, zerschnitten werden, und die 
Führung des fließenden Stromes der Ausbesserungsfahrzeuge 
ist in die maßgebende Hand des Ausbesserungsleiters zu legen. 
Alle von außenher in seinen Bezirk einbrechenden Fahrzeuge 
müssen ihm sofort zur weiteren Verfügung gemeldet werden. 
In der. rechtzeitigen Erfassung, Voraufstellung und richtigen 
Lenkung der Fahrzeuge liegen große Möglichkeiten wirt- 
schaftlichen Einflusses. Die entscheidende Frage dabei’ ist 
die, ob das Fahrzeug einem Hauptwerk oder einem Neben werk 
übergeben werden soll. Und da muß sich nun als Vorteil der 
Zusammenfassung von Haupt- und Nebenwerken in einer 
Hand die restlose Überweisung aller Fahrzeuge mit Teilaus- 
besserung an die Nebenwerke ergeben, ' weil hierdurch Kosten 
und Ausbesserungszeit herabgedrückt werden. Die weitere 
Folge ist ein gesunder innerer Antrieb zur Erhöhung der 


Bedeutung der Nebenwerke Es ist anzunehmen, daß das 
Bedürfnis _ hierzu schon _früher  hervorgetreten wäre, 
wenn der Ausbesserungsleiter die Verfügung über die 
.Fahrzeuge gehabt hätte, und wenn nicht“ die Betriebs- 


maschinenämter und  Werkstättenämter in der, Fahrzeugaus- 
besserung fast vollständig getrennt gearbeitet hätten. 


(Schluß folgt.) 


'stungen der letzteren belohnt werden sollen. 
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7 Peltang des V. rei 


. Die .Verkehrsnot in Frankreich. 


In ganz Frankreich, namentlich in Paris, besteht Kohlen- 
not und Mangel an Waren verschiedener Art. Viele Fabri- 
ken feiern, teils aus Mangel an Rohstoffen, teils weil sie 
wessen der Verkehrsnot die bereits verkauften Erzeugnisse, 
auf die die Empfänger mit Ungeduld warten, nicht versen- 
den können und diese daher den Platz versperren, der zur 
Anfertisung weiterer Güter nötig ist. Die Bahnhöfe sind 
überfüllt, die Waren verderben infolgedessen, und die Dieb- 
stähle sind nicht zu zählen. Der schlechte Zustand der Loko- 
motiven hat Unfälle und Verspätungen zur Folge. So 
schreiben nach einem Berichte im „Genie eivil“ die französi- 
schem Zeitungen Tag für Tag, und wir können dazu nur 
sagen: Es geht also bei unseren Feinden ebenso zu wie bei 
uns. Freilich ist das nur ein schwacher Trost für uns, im 


Gegenteil: früher war das deutsche Eisenbahnwesen vorbild-' 


lich für dasjenige seiner Nachbarstaaten, und es ist nun 
um so trauriger, daß es von dieser Stellung herabsesunken 
ist. Trotzdem ist es wertvoll, über die französischen Ver- 
hältnisse unterrichtet zu sein, und es seien deshalb wenig- 
stens die wichtigsten Tatsachen aus dem genannten Bericht 
hier wiedergegeben. Dieser stützt sich auf ‚ein Gutachten 
des Technischen Betriebsausschusses, das auf Ersuchen des 


Ministers der öffentlichen Arbeiten erstattet und im 
„Journal officael“ veröffentlicht worden ist. Es enthält 


neben einer Schilderung der herrschenden Mißstände Vor- 
schläge zu deren Beseitisung. Freilich, füst „Genie eivil“ 
hinzu, nützen diese Vorschläge nichts, wenn dep Minister 
nicht darauf besteht, daß sie auch befolgt werden; 


Die französischen Eisenbahnen sind nach dem Kriege wie- 


der vollständige in die Verfügung der Gesellschaften über- 
gegangen, und es'herrscht in dieser ‚Beziehung jetzt derselbe 
Zustand wie vor der Mobilmachung, Im Kriege sind an sie 
hohe Anforderungen gestellt werden, und sie haben ihnen in 
@iner Weise entsprochen, («die auch von feindlicher, maß- 
gsebender Stelle anerkannt wird. Aber die Folge der An- 
strengungen, die der Krieg mit sich gebracht hat, ist eine 
weitsehende Abnutzung, die sich nunmehr nach außenhin in 
einer schweren Verkehrsnot zeigt. Mängel, die schon vor 
dem Kriege bestanden, haben sich verschlimmert, newe sind 
hinzugetreten. Davon sind alle Teile der Eisenbahnen. be- 
troffen worden: sowohl ‘die baulichen Einrichtungen, die 
Betrvebsmittel als auch die Arbeitskräfte. Zu diesen Män- 
„eln, die die Leistungsfähickeit der Eisenbahnen herabsetzen, 
kommt noch erschwerend hinzu, daß ihnen durch neu ent 
standene Verkehrsarten neue Aufgaben gestellt werden. 
Ging früher der französische Verkehr im. wesentlichen in 
der Richtung nach den Häfen, so war er im Kriege fast 
ausschließlich von ihnen landeinwärts gerichtet. Dieser Zu- 
stand besteht auch nach der Einstellung der Feindseliskeiten 
weiber, und es ist als weitere Erschwernis der Umstand 
hinzugekommen, daß die französischen Eisenbahnen mit ihren 
Betriebsmitteln auch die während des Krieges besetzten und 
daher vom Verkehr ausgeschalteten Gebiete bedienen müs- 
sen, ja daß sie sogar, während ihr Umlauf früher im wesent- 
lichen auf Frankreich beschränkt war, jetzt in große Teile 
von Deutschland, nämlich nicht nur in die von. französi- 
schen, sondern auch in die von amerikanischen und engli- 
schen Truppen besetzten Gebiete eindringen müssen. Die 
Wege, die die Güterwagen zurückzulegen haben, sind da- 
durch erheblich länger geworden, und es werden infolse- 


dessen von den Eisenbahnen wesentlich terhöhte kilometrische 


Leistungen erwartet. Das gilt namentlich auch für die Be- 
förderung von Kohle Während dicse früher zum großen 
Teil aus dem Gebiete von Lens absefahren wurde, kommt 
sie jetzt in großen Mengen aus dem Saargebiet. Die Be- 
schaffenheit dieses wichtigen Betriebsstoffes gibt den Eisen- 
bahnverwaltungen Anlaß zu den lebhaftesten Klagen, die 
in dem genannten Gutachten als gerechtfertigt bezeichnet 
werden. Nicht jede Kohle eignet sich bekanntlich zur Loko- 
motivheizung, und diejenige, die den Eisenbahnen jetzt ge- 
liefert wird, leidet namentlich unter dem großen Anteil an 
unverbrennbaren Rückständen bis 30%. Der genannte 
Ausschuß spricht die Überzeugung aus, daB die Ver- 
besserung der Lage in bezug auf die Kohlenlveferung einen 
sofortisen und erheblichen Einfluß auf die Verkehrsnot 
haben werde. Die dabei zu überwindenden Schwieriekeiten 
sind allerdings ungehewer. Absesehen von den Lieferungen 
aus „Deutschland stehen zur Deckung eines Monatsbedarfs 
von 4000000 t nur 2750000 t zur Verfügung. Die Gruben, 
die früher die beste Kohle für die Eisenbahnen geliefert 
haben, sind im Kriege zerstört worden. Die übrigen Kohlen- 
verbraucher werden aber doch zugunsten der Eisenbahnen 
ein Opfer bringen müssen, für das sie durch erhöhte Lei- 
Der hohe 


„| die Aufenthalte verlängern, und darunter leidet di 


Deutscher Eisenbahnverwaltu 


Aschesehalt der Kohle, mit dem man sich während 
Krieges hat abfinden müssen, wird auf die Ungeübthei 
damals beschäftigten Arbeiter in den Bergwerken und 
Überlastung der Kohlenwäschen, die der Krieg versch 
hatte, zurückgeführt. Er’ macht sich besonders unangen 
bemerkbar beim Betriebe der von’ Deutschland abgegebe 
Lokomotiven, die für den Verbrauch guter Kohle seingeri 
sind. Manche Eisenbahnen, besonders die Ostbahn, ] 
weniger unter diesen Beimengung'en als unter der un; 
neten Beschaffenheit der Kohle, Diese Verwaltung bezi 
ihren Bedarf aus Belgien und dem Saargebiet, und bi 
Kohlenarten verbrennen zu schnell. Der Leiter der Sta 
kohlenstelle hat angekündigt, daß die aus Deutschland 
lieferten Kohlen in erster Linie den Eisenbahnen und 
Stadt Paris zugute kommen sollen. Davon erhoffte man « 
wesentliche Besserung der Lage. Die Eisenbahnverwaltun 
sind sich ihrerseits ganz klar darüber, daß sie nicht erw. 
können, daß ihnen jetzt eine in vollem Umfang ihren A 
derungen entsprechende Kohle geliefert wird, name 
können sie nicht verlangen, daß die unverbrennlichen 
mischungen so niedrige wie im Frieden, wo sie bisweilen ni 
3% betrugen, sind. Sie sind bereit, einen Teil der Schwie 
keiten auf sich zu nehmen, können aber über gewisse G 
zen nicht hinausgehen. Sie könnten sich übrigens se 
helfen, indem sie die verschiedenen Kohlensorten mit 
ander mischen ; dazu müßten sie aber einen erheblichen V 
rat haben. Dieser reichte zur Zeit, als der Bericht ve; 
wurde, im Mittel für 14 Tage, war aber zeitweilig auf den. 
darf von zweı oder drei Tagen zurückgesangen. Um die h 
schiedenen Sorten mischen zu können, bedürfte es dage 
eines Vorrats für einen Monat; um diesen anzulegen, müßt 
den Eisenbahnen außer dem laufenden Bedarf 400000 # : 
einmal geliefert werden. Trotz der verderblichen Rück 
kung auf andere Betriebe, die eine solche Bevorzugung 
‚Eisenbahnen zur Folge haben würde, befürwortet der Ber; 
doch die Zuteilung dieser Menge an sie. .Die Lage muß 
sehr besoreniserregend sein. 3 a 

Von seiten der Kohlenbergwerke wird andererseits „elt 
gemacht, daß z. B. auf den Halden im Bezirk Pas-de-Ca 
180 000 t Kohlen lagern, die die Nordbahn nicht abfährt. 
Nordbahn müßte natürlich alle Anstrengungen machen, d 
Übelstand zu beseitigen, sie kann es aber nicht we en 
sonstigen Schwierigkeiten, die dem Eisenbahnbetrie a: 
. gegenstehen. So vermehren letztere die Kohlennot, und di 
wirkt wieder ungünstig auf jene ein. - Zusammenfassend 
über die Kohlennot zu sagen, daß, wenn sie behoben weı 
könnte, auch die Verkehrslage sofort und sicher verbe 
werden würde. ' Ber. 

Was die Betriebsmittel, Lokomotiven und Wagen, anbelane 
so ergibt die Statistik, daß diese der Zahl nach den Ans 
chen des Verkehrs genügen müßten. Im Jahre 1913 wa 
ohne die in der Ausbesserung begriffenen 11995 Lokomoti 
im Dienst; im August 1919 war diese Zahl auf 13.096 
gen. Die entsprechenden Zahlen für die Güterwagen w 
336 464 und 354421. Diese Mengen genügen, wie gesagt 
Bewältigung des augenblicklichen Verkehrs, es darf 
nicht außer acht gelassen werden, daß sie zur Deckun 
in Zukunft zu erwartenden Bedarfs vermehrt werden mü 
Die französischen Lokomotivfabriken sind schon bis 2 
‚Grenze ihrer Leistungsfähiekeit bis Ende 1921 mit Auftr: 
versehen. Am 1. Oktober 1919 standen an Lieferungen 
aus: 1514 Lokomotiven, 3053 Personen- und 36149 
wagen, Was jetzt fehlt, sind Arbeitskräfte zur Bem 
der Lokomotiven. Freilich sind die Betriebsmittel jetzt 
untergewirtschaftet. Während im Frieden der Ausbesse 
stand der Lokomotiven nicht ganz 10%, der der Güterw 
noch nicht 4% betrug, waren im August 1919 über 20% 
Lokomotiven und über 15% der Güterwagen dem Bet 
durch Instandsetzungsarbeiten entzogen, Auch die im 
befindlichen Lokomotiven bedürfen bei ihrem schlech 
stand häufig kleinerer Ausbesserungen und Nacharbeiten, 


% 


mäßigkeit des Zugverkehrs sehr. Die große Zahl 
Ausbesserung abgestellten Wagen nimmt wertvollen GH 
in. Anspruch und erschwert so die Zugbewegungen au 
Bahnhöfen; dieser Übelstand muß sich besonders läs 
merkbar machen, denn er wird wiederholt erwähnt, 

Wie können nun die Ausbesserungen beschleunigt we 
‚Aus ‚allen Untersuchungen geht hervor, daß die Leist 
der Werkstätten ungenügend sind, und das Lest and 
beschäftigten Arbeitskräften. Sie wechseln sehr häuf 
aus ihnen die Lokomotivheizer ausgewählt werde 
dieser Zustand kann nicht alsbald beseitigt werden, V 


& = y 


arker Bedarf an Heizern besteht und der Werkstattschlosser 
r gegebene Ersatz für diese ist. Trotzdem muß angestrebt 
> Ben 2 ‘guten Stamm von Arbeitern in den Werkstätten 
ı erhalten. 


en, wenn den Betriebswerkstätten mehr Arbeit zugewiesen 
ürde. Dadurch würden die zuweilen weiten Wege nach der 
auptwerkstatt erspart werden. Die Regelung dieser Frase 
änst aber bei den verschiedenen Netzen von der Einrich- 


tung ihres Werkstättendienstes, von der Verteilung, nament- 
ch der Entfernung der Werkstätten voneinander ab; ein- 
eitliche Maßnahmen sind also hier nicht möglich, sondern 


de Verwaltung muß das nötige unter Berücksichtisung 
hrer Eigenheiten veranlassen. Vor dem Kriese wurden alle 
Instandsetzungen in den eigenen. Werkstätten der Eisenbah- 
En ausgeführt; jetzt hat der Minister der öffentlichen Ar- 
" beiten die "Verwaltungen auf die ehemalisen Heereswerk- 
‚stätten hingewiesen, die vom Wiederaufbau-Ministerium ver- 
valtet werden, und sie aufgefordert, auch Privatwerkstätten 
au ihren Arbeiten heranzuziehen. Von dieser Verteilung der 
rbeiten auf weitere Kreise ist natürlich beträchtliche Be- 
chleunisung zu erwarten. Einige Gesellschaften, z. B. die 
ME unsbahn. haben auch diesen Rat befolet; doch spielt die 
Zahl der Aufträge, die sie in Privatwerkstätten untergebracht 
En. im Verhältnis zum Ganzen keine ausschlaggebende 
e. 

- Besonders eingehend hat der Ausschuß die Frase erörtert, 
) jede Lokomotive einem bestimmten Führer und Heizer zu- 
eteilt werden, oder ob die erste freiwerdende Lokomotive 
den nächsten zum Dienst heränstehenden Mannschaften über- 
wiesen werden soll. Gegen letzteres Verfahren ist nament- 
ich aus den Kreisen der unmittelbar Beteiligten heftiger 
iderspruch erhoben. worden, und zwar aus dem Grunde, der 
berall gesen dieses in den Vereinigten Staaten allgemein, 
nst häufig bei Lokomotivmangel "angewandte Verfahren 
riecht, daß nämlich die Lokomotiven sehr darunter leiden. 
‚ Außerdem ist jetzt nicht der Zeitpunkt für die Einführung 

es neuen Verfahrens, weil es zurzeit mindestens ebenso wie 
K Lokomotiven auch an Mannschaften zu ihrer Besetzung 
fehlt. Wenn unser Bericht saet, die Lage könne durch die 
Jurehführung des achtstündioen Arbeitstages so geändert 
werden, daß eine „banalisation“ der Lokomotiven, wie er die 
meinschaftliche Benutzung durch mehrere Mannschaften 
En in Frage kommen könne, so ist das nicht recht zu ver- 
; vs Lokomotiven weder knapper. noeh reichlicher werden, aber 

die Knappheit, an Lokomotivmannschaften wird dadurch nur 
Tereiänkl 
' Der lange Stillstand der Güterwagen beim Beladen und 
intladen bildet, wie überall, so auch in Frankreich «einen 
wesentlichen Grund für die Verkehrsnot. Hierdurch werden 

echt nur die Wagen ihrer sisentlichen Bestimmung entzogen, 
sondern auch die Gleise versperrt und dadurch der Betrieb be- 

e ndert. Dieser Übelstand macht sich namentlich in den besetzt 
gewesenen und in den zerstörten Gebieten bemerkbar, und 
r Minister für diese hat weine drinsende Verordnung ser- 
lassen, die die Beschleunigung des Be- und Entladens der 
' Güterwagen anordnet. Um Schwierigkeiten zu beseitigen, 
amptiehli der Ausschußbericht die Übernahme des Entladens 
arch die Eisenbahnverwaltung von Amts wegen, die Einrich- 

1% der Güterabfuhr durch Kraftwagen und Förderbahnen 
endlich die Errichtung von Lagerhäusern auf den Bahn- 
fen zur Aufnahme der entladenen Güter. Zu deren Bau 
st er auf die Verwendung überflüssig gewordener Heeres- 
j Bei der Nordbahn besteht die Einrichtung 
r Vergütung für schnelles Entladen, indem auf Ladungen. 
binnen sechs Stunden erledigt werden, ein ermäßieter 
F ‚achtsatz angewendet wird; Se ulleemeine Anwenduns die- 


störten Gebiete auf längere Zeit Brass eine vermin- 
6 Aufnahmefähiskeit besitzen. Es dürfen daher Sendun- 
nach dem Vierkehrsgebiet der Nord- und der Ostbahn nur 
dem Umfange abgefertigt werden, wie sie deren Bahnhöfe 
hmen. können. Diese Gebiete haben zurzeit weinen er- 
Ihten Bedarf an Waren ünd verdienen einen Vorzug bei der 
teilung; es nützt aber nichts, wenn diese für sie be- 
timmten. Waren verladen und zur Absendung bereitgestellt 
en, wenn sie aber von der Empfangsstelle nieht abge- 
nommen werden könen. Solche Sendungen mehmen nicht nur 
der Wagen in Anspruch, sondern auch Gleise und ıer- 
weren den Betrieb. Bei der Orlöansbahn standen z. B. im 
en Sommer einmal 3000 beladene Wagen, deren Inhalt 
die verwüsteten. Gebiete bestimmt war; sie konnten aber, 
die Bahnhöfe dieser Gegend schon überfüllt waren, nicht 
andt werden. Hier ist "einmal in Frankreich ein Grund 
die Verkehrsnot vorhanden, den wir in Deutschland 
cklicherweise nicht kennen. 


ur Beschleunigung der Ausbesserungen würde es beitra-' 


stehen; denn bei der achtstündigen Arbeitszeit wird die Zahl. 
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Zur Behebung der Verkehrsnot wird endlich auf dem Ge- 
biete des Zugverkehrs noch die Forderung erhoben, daß den 
Güterzügen der Vorrang vor den Personenzüsen eingeräumt 
wird, daß namentlich alle vorhandene Zuekraft zur Beförde- 
rung von Güterzügen ausgenutzt wird, seibst wenn dadurch 
der Persomenverkehr beeinträchtigt wird. Wegen der Dnrch- 
führung dieser -Forderung darf freilich nicht außer acht ze- 
lassen werden, daß Personenzuglokomotiven nicht immer 
und überall zur Beförderung von Güterzügen geeienet sind. 

Was den Zustand der baulichen Anlagen und ihren Einfluß 
auf die Verkehrsnot anbelangt, so kommt in dieser Beziehung 
in erster Linie die Wiederherstellung der zerstörten Bisen- 
bahnen in Frage. Diese ist schon verhältnismäßig weit vor- 


" oeschritten; wenn’ auch die Hindernisse, die infolge der Zer- 


störungen der Bahnanlasien durch den Krieg für den Verkehr 
und Betrieb entstanden sind, noch nicht .als überwunden 
selten können, so ist doch ihre Beseitigung in absehbarer Zeit 
zu erwarten. Auf sie braucht daher nicht näher eingegangen 
zu werden. Von erößerer Bedeutune ist der Umstand, daß 
auf den vom Kriee nicht berührten Eisenbahnen die nötigen 
Erweiterungsbauten in den letzten fünf Jahren unterblieben 
sind. Wenn es auch nicht allenthalben zutrifft, daß Neu- 
bauten unterblieben sind, so waren doch diejenigen, die im 
Kriege „geschaffen worden sind, auf die Bedürfnisse «les 
Heeresverkehrs zu@eschnitten und nützen wenige für den 
Friedensverkehr. Einzelne zweigleisige Ausbauten und Ver- 
bindungen, die zur Bewältisunz des Kriegsverkehrs nötig 
waren, sind daher hier und da schon wieder beseitigt worden. 
Der Minister hat, auch schon "einen Plan für die baulichen An- 
la®en, die zur Hebun«e der Leistunesfähierkeit der französi- 
schen Eisenbahnen nötig sind, ausarbeiten lassen; es geschieht 
also in dieser Hinsicht bereits das Erforderliche. Von Bedeu- 
tune ist auch die Einsetzung eines Ausschusses, der seit 
Januar 1919 arbeitet, mit dem Ziel, die Lieferungen für die 
Eisenbahnen zu wvereinheitlichen, und €ines zweiten Aus- 
schusses, der die einheitliche Vergebung von Instandsetzungs- 
arbeiten an das private Gewerbe erörtern soll. 

Ebenso wie die baulichen Anlasen und die Betriebsmittel 
sind auch die menschlichen Kräfte der Eisenbahnen im Kriege 
außersewöhnlich abgenutzt worden. Auch die Ansestellten 
und Arbeiter konnten im Kriese nicht ernewert werden, im 
Gegenteil, es mußte auf solche Kräfte zurückgegriffen werden, 
die schon in den Ruhestand «„etreten waren. Andererseits 
mußten umerfahrene Ersatzkräfte einsestellt werden, deren 
Leistungen den Anforderungen nicht entsprachen, und das 
letztere eilt auch in bezus auf die aus dem Heere Entlassenen, 
die nach dem Waffenstillstand in den Eisenbahndienst einge- 
treten sind. Außerdem hat der Krieg ungewöhnliche Anforde- 
rungen an die Arbeitskraft des einzelnen «„estellt, und dieser 
Zustand hält infolge der Verkehrsnot an. Die Ermüdung der 
Arbeitskräfte - wird dadurch dauernd sesteisert, und dazu 
kommt noch die Tewerung, die in demselben Sinne wirkt. Es 
muß daher etwas seschehen, um den Diensteifer der Beamten 
und Ansestellten zu heben. :Das eilt namentlich für die 
älteren unter ihnen; sie haben die Anstrengungen des Krieges 
aushalten und den neu Eingestellten ein gutes Beispiel oeben 
müssen; sie haben aber auch mit ansehen müssen, daß jüngere 
Beamte schneller aufgerückt sind, als sie ihre Laufbahn zu- 
rückgelest haben. Es wird daher gefordert, daß ihnen gewisse 
Vorteile "gewährt werden, um ihren Diensteifer anzuspornen. 
In diesem Sinne würde eine Festlegung der Anstellunssbedin- 
eunsen und Besoldung wirken, und ein Sonderausschuß beim 
Ministerium der öffientliehen Arbeiten arbeitet auch schon 
längere Zeit hieran, doch sind noch erhebliche Schwieriokeiten 
zu überwinden, ehe die Arbeiten abgeschlossen werden können. 
= Nicht außer acht „elassen werden darf auch der Umstand, 
daß viele Beamte, die. eisentlieh schon in den Ruhestand 
hätten treten sollen, im-Dienst geblieben sind, teils weil es 
nötir war, ihre Erfahrungen dem Dienst zu erhalten und so 
den neueingetretene en Beamten eine Stütze zu geben, teils weil 
sie ein höheres Ruheeehalt erdienen wollen. Dieses richtet 
sich nämlich in Frankreich nach dem Einkommen der letzten 
sechs Jahre, und da die Gehälter in der letzten Zeit wesent- 
lich erhöht worden sind, hat das Verbleiben im Amt jetzt einen 
beträchtlichen Einfluß auf die Höhe des Ruhesehalts. Es ist 
oben gesagt worden, daß im Kriege keine newen Beamten 
eingestellt worden sind; in der letzten Zeit sind aber im 
Gegenteil Neulinge in großer Zahl angenommen ° worden. 
Diese unerfahrenen Anfänger stellen bei der, Ausbildung hohe 

Anforderungen an die alten Beamten, und letztere empfinden 
es bitter, daß die Lage der Neulinge in höherem Maße als ihre 
eirene verbessert worden Ist. f 

Diejeniee Beamtengruppe, deren Förderung den erößten 
Einfluß auf die Leistungen der Eisenbahnen haben "würde, 
sind die Lokomotivmannschaften. Aber «erade ihr Ersatz be- 
reitet besondere Sehwieriekeiten Trotz der Vorteile, die 
ihnen «eboten werden, treten. die Schlosser aus den Weerk- 


stätten nicht in genügender Zahl in den Lokomotiydienst über, 


ns 


. vertrag zwischen der 


-den Eisenbahnbehörden der 


Nr. 19 a ER En 


obgleich andererseits diese Zahl so ee ist, daß die Über- 
tritte, wie früher bemerkt, zu Unzuträglichkeiten in den 
Werkstätten führen. Auch klagen die Lokomotivführer dar- 
über, daß ihre Dienstzulagen nicht den erhöhten Anforde- 
rungen entsprechen, die heute an sie gestellt werden. Um die 
Lokomotivführer und -heizer zu entlasten, sind Versuche ge- 
macht worden, ihnen die Vorbereitung der Lokomotiven zum 
Dienst und die Arbeiten an ihnen nach dem Einrücken abzu- 
nehmen ünd diese durch besondere Mannschaften ausführen 
zu lassen. Eine solche Arbeitsteilung hat viel für sich, es 
läßt sich aber auch mancherlei dagegen seltend machen, und 
ihre allgemeine Einführung kann daher nicht befürwortet 
werden. 

In den Werkstätten ist die Arbeit im Stücklohn Anokche re 
worden. Zur Erreichung seiner genjigenden Leistungsfähig- 
keit der Werkstätten wird es für wichtig „ehalten, den Stück- 
lohn wieder einzuführen oder. ein Lohnverfahren an seine 
Stelle zu setzen, bei dem der Arbeiter einen Vorteil hat, wenn 
er hohe Leistungen erzielt. Versuche in dieser Richtung sind 
im Gange, und stellenweise ist man bereits über den Versuch 
hinaus grediehen. 

Als letzter Punkt wird zur Verbesserung der Leistungen der 
Eisenbahnen sein beseres Zusammenwirken . der einzelnen 
Dienstzweigze wverlanet. Hierbei wird namentlich auf das 
amerikanische Verfahren der Zusabfertisung (train dis- 
patehing) hingewiesen. Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn be- 
sitzt seit dem Oktober 1919 die Genehmigung, auf der Strecke 
Dijon-Lyon eimen Versuch damit anzustellen, und die Orleans- 


such auf der Strecke Saint-Nazäire-änink-Piorre des 


bahn macht schon seit dem November 1918 den gleichen Ver- I 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Die künftige Verwaltung der Reichsbahnen. Der Staats- 
Reichsregierung und den Einzelregie 
rungen mit Eisenbahnbesitz ist. vollzogen worden. Über die 
künftige Gestaltung der Reichseisenbahnverwaltung ist folgendes 
testgesetzt worden: 

Unmittelbar unter dem Reichsverkehrsministerium werden in 
Zukunft als Reichsbehörden sieben Landeseisenbahnämter sowie 


das Eisenbahnzentralamt in Berlin stehen. Die einzelnen Lan- 


deseisenbahnämter haben ihren Sitz in Berlin, München, Dresden, 
Stuttgart, Karlsruhe, Schwerin (Mecklenburg) sowie Oldenburg. 


Ihnen unterstehen die Bezirke der einzelnen bisherigen landes- 


staatlichen Eisenbahnen. Den Reichseisenbahnbehörden werden 
alle Befugnisse öffentlich- rechtlicher Art zustehen, die bisher 
Einzelländer zukamen. Die Zu- 
ständigkeit des Keichsverkehrsministers erstreckt sich auf die 
Aufsicht, die oberste Leitung, die Festsetzung des Haushalts 
und die Verteilung der Haushaltsmittel, die Regelung der all- 
gemeinen Verkehrspolitik, die Festsetzung allgemeiner Dienst- 
vorschriften sowie den Erlaß einheitlicher Vorschriften über 
Personalverhältnisse, Kassenwesen, Betriebswesen, Verkehrs- 
und Bauwesen. Endlick vertritt der Reichsverkehrsminister. die 
Verwaltung BER SRUDEL den gesetzgebenden Faktoren des Reiches. 


— Zur Vereinheitlichung der Eisenbahnverwaltung ‚schreibt 
die D. Allg. Ztg. vom 7. d. M.: Nachdem der Staatsvertrag 
zwischen dem Reich und den Einzelstaaten mit Eisenbahn- 
besitz über die Übernahme der Eisenbahnen auf das Beich 
zum Abschluß gebracht worden ist, haben in den letzten 
Tagen Verhandlungen zwisehen dem Reich und den Einzel- 
staaten ohne eigemen Eisenbahnbesitz in. Berlin stattgefun- 
den. (Vergl. Nr. 15 8. 168 der Vereinsztg.) Es handelte 
sich um Forderuneen dieser Staaten, bei der Regelung der 
Reichseisenbahnverwaltung | gewisse Rechte auch für sich zu 
beanspruchen, wie sie den. Staaten mit Eisenbahnbesitz durch 
den Vertrag »esichert worden sind. Die Verhandlungen sind, 
wie wir erfahren, zu einem Abschluß bisher nicht gekommen. 
Die betreffenden Staaten haben eine Denkschrift vorgelest, 
die ihre Wünsche enthielt und begründete. Die Verhand. 


. lungen werden in der kommenden Woche fortgesetzt werden. 


— Die Eisenbahner zur Auslieferungesfrage. In- der, Ver- 


‘ treterversammlung des Bundesbezirks Maedeburg des Gewerk- 


schaftsbundes deutscher Eisenbahnbeamten am 12. Februar 
d, J. ist folgende Entschließung angenommen. wörden: „Die 
Vertreterversammlune des Bundesbezirks Magdeburg des Ge- 


| trag zum Staatsvoranschlag für das Wirtschaftsjahr 1919 


- schaften ‘aufgefordert, diesem Beispiel zu folgen. 


‚kehrsnot jedermann die Pflicht auferlegt, zu ihrer Beseitigu 


Deutsche Eiseihalmverwal 


wobei ‚sie von den amerikanischen Eisenbahntruppen un 
stützt wird. Die Ergebnisse müssen günstig sein, denn 
Erlaß des Ministers hat-die übrigen großen Eisenbahngese) 


Auf den Achtstundentag und seine Folgen ‚einzugehen, ' 
sagt sich der hier besprochene Bericht. Er wirft nur im; 
sammenhang damit einige Fragen auf, ohne sie jedoc 
beantworten, und gibt als Grund für dieses Verfahren an, da 
über ‘sie von einem Sonderausschuß beraten werde, dem 
augenscheinlich nicht vorgreifen will. Die Durchführung L 
achtstündigen Arbeitszeit wird die Vermehrung der Zahl 
Angestellten und die Einstellung neuer Arbeitskräfte nö 
machen und so die Schwierigkeiten erhöhen, die in. dieser 
ziehung bereits bestehen. Kann man, so fragt nun der 
richt, diesen Schwierigkeiten nicht durch eine bessere N 
nutzung der Angestellten begegnen? Ist es wünschenswi 
ist es möglich, ist es angebracht, noch einige Zeit einen Ü 
gangszustand. aufrechtzuerhalten, um die neweingeste 
Arbeitskräfte zu unterrichten und einzuweisen, und wen 


welcher. Art kann -dieser Übergangszustand sein? Zwe 


Fragen, die schwer zu beantworten sind, von denen : 
namentlich die erstere auf die wissenschaftliche Betrie 
führung, das Taylorsystem, hinweist. 2 a 

Zum Schluß macht unsere Quelle die ihn Bemerk 
die nicht nur für Frankreich silt, daß die gegenwärtige \ 


seine Leistungen auf das äußerste zu steigern und s 
Arbeit, wie irgend möglich, auf sich zu nehmen. 


werkschaftsbundes deutscher Kisenbahnbeniee nn die eine 
gliederzahl von 13 000 vereinigt, lehnt ab, bei Ausführung 
vom Gegner begehrten. Auslieferung mitzuwirken, weil sie 
eines Deutschen für unwürdig hält, bei einer Hamdllu 
helfen, die den deutschen Namen bei allen. Völkern und. 
alle Zeiten schänden würde. Keime at und Gr = 
diese Haltung beirren.“ 


— Eine eigene Eissihahkdireklien für das Saargebiet 
Saarbrücken erfährt die D. Allg. Ztg.: Entgegen allen and 
lautenden Nachrichten soll die eigene Eisenbahndirektion 
das Saargebiet doch am 10. März eingerichtet werden, ı 
zwar unter deutscher Leitung. Alle Beamten und ‚Bedienste 
die für andere als die Saarstrecken bisher auf der Sa 
brücker Eisenbahndirektion beschäftigt waren, müssen 
Lt en nn KR a 2 mitgeteilt v 


en Güte Wasepzestellufe an der Ruhr. ae Abfuhr e 
Sn Srtähren Die en. ist von t 
rund 16300 in der letzten Februarwoche auf nahezu 231 
gestiegen. Die ziffermäßigen Ausfälle sind von rund 7 
bis 8000 bereits auf etwa 900 zurückgegangen und werden v 
aussichtlich weiter fallen. Bemerkenswert ist auch, daß 
Anforderungen-infoloe der besseren. Wagengestellune 
lich zurückgegangen sind. Während Ende Februar noch ü 
24.000 Wagen täglich verlangt wurden, sind "zum 6. März I 
noch 21838 Wagen angefordert. : F 


— Erhöhte Teuerungszulagen in Baden. Bi ES, Er 


für die Monate Januar, Februar und März 1920 die | 
angefordert worden, um den Beamten neben den bisher 
Teuerungszulagen folgende Staatsbeträge zu bewillig 
verheirateten Beamten 300 #, ledigen Beamten 250 . 
neben wird für jedes Kind monatlich der Betrae vo 
gewährt. Gleichzeitig wurden den Ruhegehalts- “und. 
sorgungsgehaltsempfängern mit Wirkung vom 1. Janı 
folgende Zuschläge zu ihren Ruhe- und ‚VeTSOTBURESRE 
bewilligt: 1. für verheiratete jährlich 3600 M, 2. für le 
verwitwete ‚oder seschiedene Ruhegchaltsen'pfäner 
Beamtenwitwen jährlich, 3000 #, 3. für ed Kinds 
600 MN, für Vollwaisen jährlich 1200 Mi 


- Personalnachrichten. - Bei ar Dreubischi 
San inbahnverwe ee sind versetzt worden: der Begie 
und Baurat Honemann, bisher in Lissa (Pos.), als 
stand des Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach Breslau, di 
syverungsbaumeister des Bisenbahnbaufachs. Drinha 
und Zwach, bisher in Bromberg, zur Eisenbahndir 
Osten nach Berlin, der Regierungsbäumeister des E Il 
und Straßenbaufachs Wilhelm Lehmann, bisher 
zur Eisenbahndirektion nach Er _ Der Regie 
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isterium der öffentlichen Arbeiten zur aushilfsweisen Be- 
ftisung in den Eisenbahnabteilungen überwiesen worden. 
er Regierungssbaumeister des Eisenbahnbaufaehs Hein- 
Dorpmüller in Berlin ist mit der Wahrnehmung der 
häfte des Vorstands des Eisenbahn-Betriebsamts 2 da- 
t beauftragt worden. — Der Regierungsbauführer des 
enbahn- und Straßenbaufachs Karl Daub aus St. Johann 
) ist zum Regierungsbaumeister ernannt worden. 


Österreich, 


E.; Be hahndirektionen Wien-Nordost und Wien- West. Die 
'estimmungen der Vollzugsanweisungs des Staatsamtes für 


-Nordbahndirektion, der Direktion für. die Linien der 
tseisenbahngesellschaft und der Nordwestbahndirektion 
die Errichtung der Staatsbahndirektion Wien-Nordost, 


ıgefangen hat die Staatsbahndirektion Wien die Du male 
ı Wien-West“ zu führen. 

lienstete und deren Angehörige. Im Einvernehmen mit 
 Staatsamt der Finänzen und mit den an den jetzt «ielten- 
Fahrbesünstigungsvenreinbarungen hbeteilisten Öösterrei- 
isenbahn- und Schiffahrtunternehmungen _wurden 
‚chstehiende Erweiterungen der Fahrbegünstigungen zuge- 


‚im lestand eindliehen near, sowie den Ruhe- 
(dlern selbst an Stelle der bisher geltenden 50-prozentigen. 
ahrpreisermäßigungen auf den Linien der fremden öster- 
'zchiscehen Eisenbahn- und Schiffahrtunternehmunsen die Be- 
tigung des Selbstkostenpreises und 

den ‚Eisenbahnarbeitern anstatt erst nach 10 jähriger 
‚, nach einer längstens zweijährigen - ununterbrochenen 
stzeit dauernde Legitimationen zur Fahrt zum Selbst- 
enpreis. 
enrechverkehr zwischen Wien und dem siücdslawi- 
hen Staate. Zufolge Erlasses des österreichischen Staats- 
es für Verkehrswesen wurde im Einvernehmen mit dem 
ninisberium in Belgrad der allgemeine Fernsprechverkehr 
hen Wien einerseits und Cilli, Steinbrück und. Pettau 
eits, vom 15. Februar d. J. angefangen, wieder aufge- 
1. Die Sprechgebühr für ein gewöhnliches Drei- 
tenkespräch beträgt in diesen Spriechbeziehungen 16 Kr. 
dringende Gespräche ist die dreifache Gebühr, für eine 
prächsaufforderung die Gebühr von 4 Kr. zu entrichten, 


Personalnachrichten. Verlichen wurde anläßlich der 
nahme in den dauernden Ruhestand dem Ministerialrate 
tsamte für Verkehrswesen Dr. Isidor Mauthner der 
ines Sektionschefs und dem Hilfsämteroberdirektor 
taatsamte für Verkehrswesen Josef Czech der Titel 
Regierungsrates mit Nachsicht der Taxe. 


gelung des Güterverkehrs zwischen deutschen und un- 
chen Stationen über Österreich. Für, den Verkehr von 
chen: nach ungarischen Stationen über Österreich gelten 
Tarifmaßnahmen: 

Sendungen mit direkten Frachtbriefen nach- ungari- 
ationen durch Österreich über die bayerischen Grenz- 
en Passau, Simbach, Salzburg, Kufstein, Mittenwald 


& Lindau-Reutin und Lindau Stadt ist die Fracht für 
tschen. Durchlauf bis zu den obenbenannten Grenz- 
men einschließlich der Neebengebühren zu erheben. Der 
ender muß für die Umbehandlung eine der obenbenann- 
yerischen Grenzstationen im Frachtbrief vorschreiben, 

‚den deutsch-Österrieichischen Durchlauf bis zur un- 
‚, Grenze sind die Frachtgebühren und die Unterwegs- 
en für die ansehließenden österreichischen Strecken in 
n Frachtbriefien beizuschließenden. Frankaturreehnungen 
agen, Die Rüeckrechnung der Frankaturrechnungen 
n der österreichisch-ungarischen Grenzstation direkt bis 
utschen Versandstation, und zwar in Markwährung, zu 


» bis zur ungarischen Grenze infolge wunrichtiser 
erechnung: sich ergebenden Differenzen sind im Wege 
tschen Versandstation vom Versender nachzuerheben. 
“ Na chnahmen jeglicher Art sind ausgeschlossen. 


zum 


is er des Eisenbahnbaufachs Heinesc k in Essen ıst dem ı 


kehrswesen vom 12. Mai 1919, betreffend die Auflösung 
iS: am 1, März 1920 ın Kraft. Von dem gleichen Zeitpunkte 


Erweiterung der Fahrbegünstigungen für Kisenbahn- 


renze, Griesen Landeserenze, Pfronten-Steinach Lan- 
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— Gründung eines Wirtschaftsbundes zwischen Deutschland 
und Ungarn. In Budapest tauchte in maßgebenden Kreisen 
der Entwurf eines Wirtschaftsbundes zwischen Deutschland 
und Ungarn auf. Die Hauptziele dieses Bundes wären unter 
anderen,- die unterbrochenen Geschäftsbeziehungen zwischen 
Ungarn und Deutschland wiederherzustellen., beim Abschluß 
von Handelsverträgen, bei Feststellun« von Zolltarifen‘ mit- 
zuwirken, die Förderung der Ausfuhr ungarischer Erzeugnisse 
und Bodenfrüchte zu erleichtern und weine ständige Muster- 
ausstellung deutscher Erzeugnisse in Budapest ins Leben zu 
rufen. Mit den Vorarbeiten zur Schaffung -dieses Bundes 
wurde sein Ausschuß betraut. \ 

Der Bevollmächtigte des Deutsch-Österreich-Un- 
gearisechen Wirtschaftsverbandes in Berlin ist in 
Budapest eingetroffen, um hier- behufs Wiederaufnahme der 
wirtschaftlichen. Beziehungen zwischen Deutschland und Un- 
carn Verhandlungen zu pflesen. 


_ Ungeklärte Lage der Budapester Verkehrsgesellsehaften. 
(Vel. Nr. 16 8. 183 d. Zte.) Die finanzielle Lase der Buda- 
pester Verkehrsgesellschaften ist derartig ungünstige, daß sich 
die maßsebenden Wirtschaftskreise mit ihrer finanziellen 
Lösung dawernd beschäftigen. Es wurden im Handelsmini- 
sterium Verhandlungen eingeleitet, bei denen folgende Ver- 
kehrsunternehmungen: vertreten: waren: Budapester Straßen- 
bahn, Budapester Lokalbahnen-.A.-G., Budapest-Ujpest-Räkos- 
polotaer Lokalbahn-A.-G., Budapester Elektrische Stadtbahn, 
Budapest-Szentlörinez-Kispester Lokalbahn-A.-G. — Die Ver- 
handlunsen beziehen sich auf die Übernahme eines Teils der 
während der Sozialisierunesperiode entstandenen Schulden, 
die während der Kärolyischen und der Räteregjerung auf rund 
100 Millionen Kr. angewachsen sind. Die Gesellschaften sind 
der Ungarischen Eskomptebank 90 Millionen Kr. schuldie. 


"Derzeit werden mit Budapester Banken- Verhandlungen ge- 


pflogen, um einen Zusammenschluß der einzelnen Gesellschaf- 
ten und die Beschaffung der zur Reorganisation notwendieen 
Kapitalien zu ermöglichen. Die erheblichen Schulden, welche 
die Regierung nicht übernommen hat, ferner die Neuordnunes- 
kosten beabsiehtist man durch Ausgabe von Obligationen 
oder durch Zeichnung auf neue Aktien zu gewinnen. Ferner 
werden eingehende Verhandlunsen sepflogen, um «eine &*e- 
klärte Lage hinsichtlich der Häuser der Straßenbahngesell- 
schaft, des Grundbesitzes der Budapest-Ujpest- Räkospalotaer 
Lokalbahn usw. herbeizuführen. 


— Personalnachrichten. Der Staatsbahndirektor, stellver- 


tender Staatssekretär Dr, Julius Gerlöezy. wurde von der 


Regierung zu der Postsparkasse als Regierungskommissär ent- 
sendet, — Der Staatsbahndirektor, Leiter der Maschinen- 
inspektion, Ministerialrat Johann P app wurde unter Aner- 


-kennune seiner Dienstleistung in den Ruhestand versetzt und 


an seiner Stelle der Direktor-Stellvertreter der Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn, Ludwig Samarjay, zum Direktor der 
unvarischen Staatebahnen ernannt, wobei ihm der Titel eiwes 
Ministerialrates verliehen- wurde. — Oberinspektor, Vorstand 
des Heizhausfachs in Arad, Leopold Storek wurde zur Buda- 
pest-Linksufier Betriebsleitung versetzt und hier mit der Lei- 
tung des Heizhausfachs betraut, 


; Rechtspflege. 


Zur frachtreehtlichen Haftung der Eisenbahn bei Beför- 
derung lebender Tiere. Verletzung eines Pferdes 
durch einen starken Rangierstoß. Hinsichtlich der 
Beförderung lebender Tiere durch die Eisenbahn. hat ecmäb 
8 459 Nr. 5 HGB. die Bahn für denjenisen Schaden nicht sein- 
zustehen, der aus der für die Tiere mit der Beförderung ver- 
bundenen besonderen Gefahr entspringt. Diese be- 
sondere Transportgefahr bei lebenden Tieren besteht darin, 


"daß sie nicht wie tote Gegenstände fest auf einer Stelle des 


Bahnwagens liegen, sondern sich bei der Fahrt selbst im 
Gleichgewicht halten müssen, und ferwer- darin, daß sie emp- 
findliche, mit Nerven begabte Wesen sind, die während der 
Fahrt durch .die Erschütterungen, durch Rangierstöße u. del. 
leicht unruhig: werden können. Eine Haftung der Bahn für 
während des Transports zu Schaden sekommene lebende Tiere 
läßt sich daher nach $S 459 HGB. nur beeründen, wenn nachee- 
wiesen wird, daß der Schaden durch ein Verschulden 
der Bahn entstanden ist. Aus heftigen Raneierstößen, auch 
wenn sie besonders stark sind, ergibt sich, da solche Stöße 
vielfach vorkommen, nun noch nicht öhne weiteres ein Ver- 
schulden der Bahn. Deshalb wird, wenn durch einen starken 
Rangierstoß ein in einem Güterwagen befindliches Tier ver- 
letzt worden ist, die Bahn nur schwer zum Schadensersatz 
herangezogen werden können. Dies zeigt der folgende kürz- 
(lıch vom Reichsger icht entschiedene Streitfall: 
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Der Gutsbesitzer B. ließ unter Begleitung eines Pferde- 
wärters auf einer holsteinischen Bahnstrecke S Pferde be- 
fördern, die in zwei Viehwagen. untergebracht waren. Beim 
Rangieren der Wagen auf einer Station stürzten infolge eines 
sehr heftigen Stoßes sämtliche Pferde zu Boden. Der Pferde- 
wärter konnte sieben der Tiere auf der Fahrt bis zur nächsten 
Station wieder aufrichten, das achte dagegen hatte sich so 
schwer verletzt, daß es getötet werden mußte, Auf Ersatz 
(es ihm hierdurch entstandenen Schadens nimmt B. mit der 
vorliegenden Klage den Preußischen Eisenbahnfiskus in An- 
spruch, indem er behauptet, der heftige Rangierstoß sei auf 
ein Verschulden der betreffenden Bahnbeamten zurückzu- 
führen. 

Das Landgericht Altona: und das Oberlandesgericht Kiel 
haben die Klage abrzewiesen. In seinen Entscheidungs- 
eründen sagt das Oberlandesgericht: „Das Einstellen eines 
Pferdes in einen Eisenbahnwagen bedeutet zweifellos für, das 
Tier eine besondere Transportzefahr im Sinne des :S 459 


Nr. 5 HGB. Daher ergibt sich nach dieser Gesetzesvorschrift- 


die Vermutung, daß diese besondere Gefahr die Ursache für 
den Unfall des Pferdes wär. Der Kläger muß demnach be- 
weisen, daß ein Verschulden der Bahn an dem Unfall vorliegt, 
Diesen Beweis hat er nicht geführt. Nach den Zeugenaus- 
sagen ergibt sich nur, daß ein besonders heftiger Rangierstoß 
vorgekommen ist. Worauf aber dieser Stoß zurückzuführen 
ist, darüber hat sich nichts feststellen lassen. Wenn aber die 
Eisenbahn dafür haftbar gemacht werden soll, dann muß nach- 
gewiesen werden, daß der schädigende Rangierstoß verschul- 
det war. Erfahrungsgemäß sind beim Rangieren auch hef- 
tigere Stöße niemals ganz ausgeschlossen. Aus dem bloßen 
Vorliegen eines solchen Stoßes folgt daher noch nicht, daß 
ein Verschulden der Bahn: vorliegt. In solchen Fällen kann 
die Bahn nicht ohne weiteres haftbar gemacht werden; sie 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 3 | 


Schließung von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Am 
1. März d, Js. ist der zwischen den Bahnhöfen Schönhagen und 
Speck rechts der Bahnstrecke Gollnow-Kolberz „elegene 
Haltepunkt Burow geschlossen worden. 

Änderung von Stationsnamen. _ 

Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. Vom 1. März 
d. Js. ab ist der Statiousname Neuwerk — Strecke M. Gladbach- 
Örefeld — in Neuwerk (Rheinland) seändert worden. 


-; bruar 1920.) 


a 


; Be. 
11 Zeitung des Vereins 
. Deutscher Eisenbahnverwaltu 
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der Kläger ein Verschulden nicht bewiesen hat, besteht 
eunsten der Bahn die Vermutung fort, daß der Schaden 
der mit der Beförderung des Pferdes verbundenen besond 
ee entstanden ist, für die die Bahn nach $ 459 HGB. nicht 
aftbet. 2 . 4 
Das Reichsgeericht hat dieses Urteil bestätigt und 
die von dem Kläger versuchte Revision zurückgewiesen, Zur 
Begründung bemerkte der erkennende Senat: „Es kann gar 
nieht zweifelhaft sein, daß hier die Befreiungsvorschrift des 
$ 459 Nr. 5 HGB. Platz greift und daß danach eine Haftung 
der Bahn nur eintritt, wenn ein Verschulden derselben v 
liest. Ein solches ist aber vom Oberlandesgericht in einwa 
freien Ausführungen verneint worden. Es ist allerding: 
dem Beweiser&ebnis klar, daß eine sehr heftige Einw 
durch einen Rangierstoß stattgefunden hat; aber zutref 
hat das Oberlandesgericht ausgeführt, daß daraus allein 
ein Verschulden der Bahn noch nicht zu schließen ist, 
hatte freilich der Kläger noch behauptet, daß der Begleite 
der Tiere alsbald nach dem Unfall vor der Weiterfahrt de 
Zuges den Stationsvorstand gebeten hatte, die beiden Vi 
wagen herauszunehmen, um die Pferde zunächst wieder 
richten zu können, daß dies aber der Stationsvorstand 
tehnt habe und die Waren mit dem Zuge habe weiter 
lassen; hierin will der Kläger ebenfalls ein Verschulden 
Bahn sehen. Es ist das aber ohne Erheblichkeit, weil a 
nehmen ist, daß bereits durch das Hinstürzen des Pferdes 
so starke Beschädigung desselben eingetreten war, daß ı 
Stehenlassen des Wagens an dem Schaden. nichts seä 
hätte, — Die Haftunz der Bahn ist hiernach mit Recht a 
lehnt worden. (Aktenzeichen: I. 232/19. — Urteil vo 
ne x. M-& 


Y'_ 


” 


* Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind #ı 
lassen worden: & R : 
Nr. II 22 vom 16. Februar d. Js. an sämtliche Vere 
waltunsen, betreffend Radstandsverzeichnis (RV) (abge 
am 2, März d. Js.). 2. 
Nr. II 26 vom 1. März d. Js. an sämtliche Mitgliedes 
Preisausschusses betreffend Ausscheiden «eines Mit, 
aus dem Preisausschuß (abgesandt am 5, März d, Js), 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 
Mitteldeutsch-Südwestdeutscher 
5 , Gütertarif. 
Mit sofortiger Gültiskeit wird die 


Frachtberechnung für die Station Otter- 


berg geändert. Näheres bei den betei- 
listen Abtfertisungsstellen. 

Erfurt, den 3. März 1920. (302) 
Eisenbahndirektion. 


Binnen-Tiertarif für die vollspurigen 
Linien, Teil II. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird in 
Übereinstimmung mit dem Deutschen 
Eisenbahn-Tiertarif, Teil I, auf S. 9 des 
Tarifs (S. 2 des Nachtraes I) im Ab- 
schnitt I des Nebengebührentarifs die 
Gebühr unter a) auf 24M und 28. Kronen 
30. Heller, das Fahrgeld unter b) für 
die Hinreise auf 9 8 und 10,6 1eller, 
für die Rückreise auf 14,8 8 und 174 
Heller erhöht. 

Dresden,. am 4. März 1920, (297) 

@en.-Dir, d.: Sächs. Staatseisenb. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien, Teil II, Heft 2. 

Am 8. März 1920 wird der Bahnhof 

Techwitz für den Waeenladungs- 

und beschränkten Stückgutverkehr er- 


öffnet. Wesen der Frachtberechnuns 
wird auf unseren Verkehrsanzeiger ver- 
wiesen, auch ıerteilen die Stationen Aus- 
kunft. 
Dresden, am 4. März 1920. (296) 
Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisonb, 


Näheres ist aus unserem Ver 
anzeiger zu ersehen, auch "geben 
Stationen Auskunft. 2 
Dresden, am 2. März 1920, 
Gen.-Dir. d. Sächs.. Staatseisen | 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Güter- und Tiertarif für die schmal- 
spurigen Linien. 

Vom 8. März 190 an wird regel- 
mäßiger Milchverkehr zwischen Mohorn 
und Zauckerode und zwischen Nieder- 
strahwalde und Herrnhut zuselassen, 
Wesen der Frachtberechnung wird auf 
unsern  Verkehrsanzeiger verwiesen, 
auch erteilen die Stationen Auskunft. 

Dresden, am 4. März 1920. (295) 

(ren.-Dir. d, Sächs. Staatseisenb. 


Sächsiseh-Südwestdeutseher Tier- 
verkehr. 

Mit sofortiger Gültiekeit treten im 
Verkehr mit den auf schweizerischem 
Gebiete gelegenen Stationen Basel Bad. 
Stb., Neuhausen Bad, Stb. und Schaff- 
hausen sowie im Übergangsverkehr der 
Stationen Konstanz, Sinsen (Hohen- 
twiel) und Waldshut nach und von -der 


Schweiz und darüber hinaus neue und . 


seänderte Währuneszuschläge in Kraft, 


— 


- beide  Vierkehrsrichtungen sOWwo. 


° res in unserem Verkehrsanzeig 


Bayerisch- Württembergisch-Badischer 
"Tierverkehr. 2 
Mit sofortiger Wirkung werden 
Verkehr mit den auf schweizer 
Gebiet gelegenen Stationen Base 
Stb. und Schaffhausen sowie im 
eangsverkehr der Stationen Kot 
Sin®en (Hohentwiel) und Waldshut‘ 
und von der Schweiz und darübe 
aus durch die genannten Station 


Versand äls auch im Empfang 
rungszuschläge berechnet, 


München, den 25. Februar 1920. 
Tarıfant zz 

der bayer, Staatseisenbahnen r 
Deutscher Seehafenverkehr 7 
deutschland. 

Mit Gültiekeit vom 1; März 1920 
die Frachtberechnung für die 
Otterberg der ‘bayerischen Sta 


a 


n, ilsisches Netz, geändert, Das 
eisungszeichen „Zu 
Näheres im Gemeinsamen Tarif- 
erkehrsanzeiger. 
ZE.D: Hannover 8 V 10/36 
vom 4./3. 1920. 


deutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
achtrag XI ist mit Gültiekeit ab 
, Mä Ärz 1920 erschienen. Verkaufspreis 
(d% 
| scher Lokalbahn-Schnittarif. 

b 1. März 1920 werden die derzeit be- 
den Frachtsätze um 100 % erhöht. 
sleichzeitig ermäßigen sich die im 
erkehr mit Stationen der Lokalbahn- 
en München eingeführ- 
, Zuschläge zu den Frachtsätzen auf 
un nden Beträge: 

"hei il- und Frachtstückgut ....... 35 
2 a) für Steinkohl., 
Braunkohl,, Koks 
und Preßkohlen 
allerArten send 
b) für alle übri- 
gen Güter :.. 55 
N Pf. für je 100 kg. 

"Verkehr mit den Anschlußstatio- 


line EB, Fürth ee 
chen Isartalbf. und Murnau EB 
men die Zuschläge nicht 


ung 
ebsldios Inkrafttreten der 
erhöhunsen gründet sich . auf die 
übergehende Änderung des $ 6 der 
0. (VAE. 1914/1265). 
ei 3. März 1920. (299) 
. bayer. St.-E.-V. r. d. Rh. 


Wagenladungen 


fälzisch-Württ. Güterverkehr. 
Bi Gültigkeit vom 1. März 1920 an 
ard die Fracht im Verkehr mit Otter- 
erg nach den um 5 km erhöhten Ta- 
Tentfernungen der Station Lamperts- 
wühle-Ötterbach berechnet. Die An- 
rachtsätze für Otterberg (Heft 
fallen weg, 

 Stationsname Lampertsmühle ist 
'ert in Lampertsmühle-Otterbach. 
tgart, den.3. März 1920. (305) 
eraldirektion der Württ. Stans: 
Ir eisenbahnen, 


B Be. Drryatiohn Güterverkehr. 
Gültigkeit vom Tage der Be- 
öffnung der der Cöln-Bonner- 
bahn. whöligen Nieubaustrecke 
ich-Cö Eifeltor, voraussicht- 
am 15. März 1920, werden die an 
Strecke gelegenen Stationen. 
N ülz und Efferen in den Staats- 
ıd Privatbahn-Gütertarif anfgenom- 
ı. Näheres durch den nächsten Ta- 
d. Verkehrsanzeiger. Auskunft 
die beteilisten Güterabferti- 
n sowie das Auskunftsbüro, hier, 
hof Alexanderplatz. 
lin, den 4. März 1920, (310) 
'Eisenbahndirektion. 


schaftliches Heft CIb (Stations- 
itafeln u.s.w.) — Tfv. 200. 
; für den Zeitraum vom 9. bis 
ebruar 1920 eingeführte Erhöhung 
Verkehr mit den Bahnhöfen der 
Eisenbahn zu verhebenden 
uschläoe gilt in voller Höhe 
r diesen Zeitraum hinaus. 
nft geben auch die beteiligten 
ertigungen sowie das Aus- 
0, hier, Bahnhof Alexander- 


u ‚den 4. März 1920. (309) 
Ei: Eisenbahndirektion. 


De ee SRH, 


ist zu stwel- 


zur. 


1920 erscheinende Nummer 


tariftafeln u. s. w.) Tfv, 200, 

Mit Gültigkeit vom 15. März 1920 ab 
wird der im Verkehr mit den Bahnhöfen 
der Eisenbahn Altona-Kaltenkirchen- 
Neumünster für die mit Rollfuhrwerk 
erfolgende Überführunz in Altona oder 
Neumünster zu erhebende Zuschlag ver- 
höht. Näheres, enthält die am 8. März 
des Tarif- 
anzeigers. Das alsbaldige Inkrafttreten 
der Erhöhung gründet sich auf die vor- 
übergehende Anderung des S6 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung ER. 6: Bl. 


1914 8. 455). 

Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertieungen sowie das Aus- 
nd hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 


Berlin, den 4. März 1920. 
Eisenbahndirektion. 


(308) 


Gemeinschaftliches Heft CIb (Stations- 

. tariftafeln u.s.w.) Tfv. 200. 

Mit sofortiser Gültiekeit werden die 
ım. Vierkehr mit den Bahnhöfen der 
Crefelder Eisenbahn zu serhebenden 
Frachtzuschläge erhöht. Näheres ent- 
hält die am 9. März 1920 erscheinende 
Nummer des Tarifanzeigers,. Das als- 
baldige Inkrafttreten der Erhöhungen 
eründet sich auf die vorübergehende 
Änderung des S6 der FEisenbahnver- 
kehrsordnung (R. G. Bl. 1914, S. 455). 

Auskunft „eben auch: die beteiligten 


- Güterabfiertisungen sowie das Aus- 
‚ kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 
Berlin, den 4, März 1920. (307) 
Eisenbahndirektion. 


"Norddeutsch-niederländischer Güter- 
verkehr. 
Infoloe der am 1, März 1920 auf den 
deutschen Bahnen «eintretenden Tarif- 
erhöhung tritt mit dem gleichen Tage 


an Stelle des Ausnahmetarifs für dıe 


Beförderung von Steinkohlen usw. von 
deutschen Stationen nach Stationen der 
niederländischen Eisenbahnen vom 
a Oktober 1919 «ein neuer Ausnahme- 
tamf in Kraft, dessen Sätze: gegen die 
weitherigen bedeutend erhöht sind. Das 
alsbaldige Inkrafttreten der Tarıf- 
erhöhunsen gründet sich auf die vor- 


übergehende Änderung des $S 6 der 
“ Eisenbahn-Verkehrs-Ordnung, Preis des 
Tarifs 0,60 M. 
Essen, den 27. Februar 1920. (303) 
Eisenbahndirektion. 
Westdeutsch-Südwestdeutseher Güter- 


verkehr, 
Mit Gültigkeit vom 1. d. 
der Frachtberechnung für 


Mts. werden 
die Station 


" Otterberg die Entfernungen der Station 


Lamp ertsmühle-Otterbach. zuzüglich 
5 km zugrunde selest. Näheres bei den 
beteiligten Abfertigungien. 
Frankfurt -(M.), 1. März 1920 (306) 
Eisenbahndirektion. 


Erste  Donau-Dampfschiffahrts-Gesell- 
sehaft. 
Lokalgütertarif. 
Änderungen und Ergänzungen von Be- 
stimmungen und Frachtsätzen. 

Mit Gültigkeit vom 10. März 1920 bis 
auf weiteres werden die hinsichtlich 
der Lokalgütertarife Teil I Abt. A 
und B, Teil II, Teil. III (Spezialtarif 
Nr. 1 für die Befönderung von  Ge- 
treide u.s.w.) und Teil IV (Spezial- 
tarif Nr. 2 für (die Beförderung von. 


_ Holz) mit Wirksamkeit vom 1. Novem- 


ber 1919 durchgeführten provisorischen 


Gemeinschaftliches Heft CIb (Stations- 


. Stimmungen. 


Nr. 19 
Maßnahme nm — gleichfalls proviso- 
risch — wie folgt geändert: 
N $ Frachteebühren. 
Die ın den vorbezei chneten Tarifen 


enthaltenen Mindestfrachtsebühren, 
Frachtsätze, ziffermässigen Zuschläge 
(Anstossbeträg ge), Kürzungsbeträge, 
Slheichwiel ob. sie auf Heller, Centimes 
Gold oder Pfennige lauten, gelten (mit 
nachstehender Ausnahme) rücksicht- 
lich der. Strecken von Regensburg bis 
Orsova inkl. (einschliesslich der Neben- 
flüsse) in der in den Tarifen ex 1918 
angegebenen. ziffermässieen Höhe ein- 
heitlich als währungslose Tarifziffern 
(an Stelle von Gebühren in Gola). 

Zur Vermeidung der durch die Va- 
Jutaschwankungen sich ergebenden Er- 
schwernisse, und um die übergrossen 
Erhöhungen, die durch die tatsächlichen 
Kursverhältnisse herbeigeführt werden 
würden, hintanzuhalten, werden zum 
Zwecke der Berechnung der Fraeht in 
den unten angegebenen Währunsosein- 
heiten die Tarifziffern mit folgenden 
fixen Voerhältniszahlen vervielfältigt 
und ‚gelten die so gefundenen Beträge 
als Frachtsätze für 100 ks& in den ein- 
zelwen Frachtberechnungswährungen. 

Bruchteile von Pfennisen u.s.w. in 
den so ermittelten Frachtsätzen werden 
auf ganze Pfennige u.s. w. aufgerundet. 

Die Tarifbestimmung, betreffend 
Anfrundungs der Fracht, silt auch für 
Bani. 

Die fivwen Vierhältniszahlen betragen: 


Zur Umrechnune R 
auf Pfiennise -. u NR 
" österreichische Heller ee a RN, 
„ cechoslowakische Heller . . . 4 
„. ansarısche Heller”)s. .. 9,8 
» .gugoslavische: Heller . .. ....6 
2 ‚Bani R BE ER \ 

Der im Lokaleütertarifie Teil IV im 
Abschnitt. III, Punkt 2, ünd im Ab- 


schnitt V angegebene Anstossbetrag 
von 20 Hellern u. s. w. ist auf die Tarif- 
ziffer 30 abgeändert. 

Hinsichtlich _ der Berechnung der 
Fracht und Gebühren in den einzelnen 
Verkehrsbeziehungen zelten folgende 
Bestimmungen: (S, nächste Seite.) 
Frachtsätze für bestimmte Güter im 
Verkehre „zwischen Stationen der 

Strecke Wien-Mohäes unbereinander. 

Für Frachtguwt im Verkehr zwischen. 
Stationen der Strecke Wien-Mohäes 
untereinander (ausschliesslich des Veer- 
kehres zwischen den Wiener Stationen 
untereinander und des Verkehres zwi- 
schen den Budapester Stationen unter- 
einander) werden die nach obigen Be- 
sich ergebenden Fracht- 
sätze der Klasse I für Mengen von min- 
destens 5000 kr für den Schiffsfracht- 
brief um .20 %, für Menven von min- 


destens 10000 ke für den "Schiffsfracht- 
brief um 30%, die Frachtsätze der 
Klasse II (ohne Unterschied der 


Fracehtbriefmense) und jene der Klasse C 
um 20% 'ermässigt. Soweit sich hienach 
jedoch die Frachtsätze für die Klasse II 
niedriger als jene für die Klasse A stel- 
len würden, werden an Stelle der er- 
sberen dıe Frachtsätze der Klasse A an- 
gewendet. 
II. Nebengzebühren. 

Die im Tarife bezifferten: Neben .se- 
bühren „nelten rücksiehtlich der 
Strecken von Begensburg bis Orsova 
ankl. (einschliesslich der ‚Nrebenflüsse), 

*) Unter Berechnung in „ungarischen 
Hellern“ ist Berechnung in den betref- 
fenden Einheiten der in Ungarn gesetz- 


‘ lichen. Kurs besitzenden. Zahlungsmittel 


(ungar., bzw, 


ungestempelte Kronen) 
verstanden | = 


’ 
»e 
2 
5 
En 


Zeitung des V 


Ben 


' Deutscher Eisenbahnverwa 


Die Fracht und Gebühren werden (auf Grund der betreffenden Verhältniszahlen) berechnet im V erkehre 


nach Stationen, bezw. Ladestellen 


ERS) BE 4. Be i 
v der rechtsufrigen 
ee .... Strecke Mohäcs (aus-| 
‚ der rechtsufrig. Schliesl.) — Tekia, der links- 
lt NE *  ufrigen Seen Baja 
von er al (ausschl.)  (ausschl.)—Bäziäs (aus- 
Sl | Er u — Mohäes (ein- schl.); ferner des Franz 
Stationen, bzw. | | = in ufrigen. del ne N Josei-Kanales, den, 
r ulrigen »treck® | Franzenskanales un es 
TadopleH ı Bayern Österreich | De Szob (einschl.)- | Speisekanales, der Drau, . 
| Devin-Szob Baja (einschl.), der Theiss von der Mün- 
| ' (ausschl. ) ' sowie der Theiss | dung bis Magyarkanizsa ; 
| "  eberhalb Magy- | (einschl.); des Begakana- 
' „ arkanizsa | ]es, der Temes, sowie der 
5 Save, der Bossut, der 
„Studva und der Spacva 
5 in in : in. % i in in 
1. in. Bayern °  Pfennigen | Pfennigen  Pfennigen Pfennigen Pfennigen 
u 5 T 7 = 7 2 5 
2.in Österreich . ee er N in ungar.Hellern‘ in jugoslav. Hellern 
5 3 . > 4 
3. f ne ufri en Strecke Devin- | in [in ceehosl. |in cechosl. | in eechoslov. N er 
Sc feuzen) ; : ; : .  Pfennigen | Hellern Hellern Hellern in. ‚Gechoelov Helle E 


4. der rechtsufrig. Strecke Wolfs- | 
thal (ausschl.) — Mohäcs (ein- | x 
schl.), der linksufrigen Strecke in 


Szob (einschl.) — Baja (einschl.) | Pfennigen 


sowie der Theiss oberhalb Ma- | 
gyarkanızaea is el ee | 


. der rechtsufrigen Strecke Mo- 

häes (ausschl.) — Tekia, der 
linksufrigen Strecke Baja (aus- 

schl.) — Bäziäs (ausschl.); fer- 

ner des Franz Josef-Kanales, 

des Franzenskanales und des | in 


or | 


Speisekanales, der Drau, der | Pfennigen 


Theiss von der Mündung bis | . 
Magyarkanizsa (einschl.), des 
Begakanales, der Temes, sowie | 
der Save, der Bossut, der Stud- 
va und der Spacva. 


| 

} : 

| E7 er, 

| in österr. | in cechosl. 


Hellern Hellern in ungar. Hellern 


i 


in jugoslav. Hellern 


in Jugoslav. 


in Jugoslav.| in cechosl. 
Hellern 


Hellern Hellern 


_ 
je 


;. der linksufrigen Strecke Bäziäs in 
(einschl.)— Orsova (einschl.) 


soweit nachstehend nicht Ausnahmen 
festgesetzt sind, gleichfalls in der in 
den Tarifen ex 1918 angegebenen ziffer- 
mässigen Höhe als währungslose Tarif- 
ziffern (an Stelle von Gebühren in 
Gold). Soweit einzelne Nebengebühren 
in diesen Tarifen in Kronen, Frances 
(sold oder Mark (und nicht in Hellern, 
Gentimes oder Pfennigen) beziffiert wa- 
ren, gelten sie zu 100 auf Heller, Cen- 
times oder Pfennige umgerechnet als 
Tarifziffern, ; 

Diese Tarifziffern werden zum 
Zwecke der Ermittlung der Nebenge- 
bühren gleichfalls mit den fixen Veer- 
hältniszahlen vervielfältist, und sind 
auch im übrigen für die Berechnung der 
Nebengebühren auf Grund der Tarif- 
ziffern, soweit nachstehend nicht Aus- 
nahmen festgesetzt sind. die gleichen 
Bestimmungen wie für die Berechnung. 
der Fracht massgebend. Re: 

Besondere Bestimmungen und Aus- 
nahmen “(siehe auch unter IV): 

A. Gebühren in Tarifziffiern. 

1. Als -Ladespesenzuschla& wird die 
Tarifziffer 50 pro 100 kg für Eileut 
und die Tarifziffer 30 pro 100 ke für 
Frachtgut fiestgesetzt, 

2. Das Wartegeld wird (auf Grund 
der. Veerhältniszahlen) gemäss der vor- 
stehenden Bestimmungen in der für die 


» , Pfennigen 


in Bani .ın Bani 


in Bani 
Frachtberechnung in Betracht kommen- 
den Währung, die Verstellgebühr (auf 
Grund der Verhältniszahlen) in der 
Währung des Ortes, nach welchem die 


.‚Verstellung erfolgt, berechnet. 


Für den Lokalgütertarif Teil III gel- 
ten hinsichtlich des Wartegeldes und 
der Verstellgebühren die auf Grund des 
Lokalgütertarifes, Teeil I, Abteilung B, 
sich ergebenden Tarifziffern. ; 
. 3. Die Überwinterungsgebühr und . 
der Manipulationszüschlag (Lokalgüter- 
tarif Teil I, Abt. B, Abschnitt D, 
Punkt VII) werden '(auf- Grund der 
Verhältniszahlen) in der Währung des 
Ortes, an welchem sie erwachsen, be- 
rechn«t. re 

B. Gebührer in Währungseinheiten. 

1. Die Ablege- und die Auflegesebühr 
beträgt für jede dieser Leistungen : 2 
a) für Sendungen, die Gegenstände von 

mehr als 7m Länge oder Gegen- 
stände enthalten, die einzeln mehr 
als 500 kg wiegen, für je 100 kx der 
‘ganzen Sendung 100. 3, 100 öster- 
reichische, eechoslovakische, usw. 
Heller, 100 Para, bzw. 100 Bani; 
b) für je 100 ke aller anderen Sen- 
dungen 40 3, 40 österreichische, 
cechoslovakische usw. Heller, 40 
Para, bzw. 40 Bani. r 
Diese Gebühren werden in der Wäh- 


E15 


sätze, 


‘ fügungen und die Gebühr für « 
. stellung von Benachrichtigun. 


' bühren werden für serbische 
. Para, für sonstige jugoslawi 


, 


in Bani IR, 
rung des Ortes, an welchem sie 
sen, berechnet. eh 
2. Das Wägegeld und das La, 
werden im doppelten Betrage de 
Tarife enthaltenen ziffermäss 


die Preise der Vordrucke und 
bühren für Stempelung, die Ge 
für die Ausführung nachträglie 


im Tarife in der Rubrik „Hell 
gesetzten ziffermäßigen Höhe. 
‘in der Währung des Ortes, 
chem sie erwachsen, berechne 
3. Als Schiffahrtsgebühren a 
nen Tor werden ohne Unterse 
‘Gutes rumänisch abgestempelte K. 
für 100 kg, somit. für Sendungen 
nur durch einen der zwei Te 
regulierten Donauabschnittes 
werden, rumänisch abe 
K. 0,70 für 100 kg eingehoben. 
Zu A, 2 (Verstellgebühr) 
zu B, 1 und 2: SS: 
Die in der Ortswährung fä 


jugoslawisch besetzte Orte i 
(jugoslawisch abgestempelte 
für Orte an der _linksufrige: 


Bäziäs-Orsoya in Bani ber« 


vn 


| . Nachnahmen nach Eingang und 
Barvorschüsse. 


_ yorschüsse (auch Nachnahmen | 

Bahngebühren) sind in allen Verkeh- 
mit Ausnahme der Verkehre inner- 
b eines Staatsgebietes, ausgeschlos- 
:n. In den Verkehren innerhalb eines 
atsgebietes sind sie nur in der 
htberechnungswährung zulässig. 
— IV. Versicherungsbestimmungen. 


cherung wird die Grenze der Haftung 
120 M, 120 (österreichischen. cecho- 
vakischen, ungarischen, jugoslavi- 
en) Kronen, bzw. 120 Lei für 100 kg, 

rü cksichtlich der Güter des Lokal- 


enn ein Gesamtwert angegeben ist, je 
ach der Währung des Gesamtwertes — 
stgesetzt. Die mit 1. November 1919 
gehobene Bestimmung im Lokal- 
itertarif Teil I], Abteilung B, Ab- 
hnitt D, Punkt XUL, Ziffer (32), im 
okalgütertarif Teil III, Abschnitt V, 
kt 12, Ziffer (27) und im Lokal- 
ü if Teil IV, Abschnitt IV, 
unkt X, Ziffer (16): „die Werte sind 
= Anwendung 
‚achtsatzes anzugeben” wird versetzt 
ırch : „Die Werte sind i in der Währung 
es Schiffsversand- oder in jener des 
hiffbestimmungsortes anzugeben”. 
, „Die Prämien für die Mehrwertver- 
‚ sicherung gelten in der im Tarife ent- 
jaltenen ziffermäßigen Höhe in der 
angegebenen Gesamt- 


a eh 
uf weiteres nicht geändert. 

rt  Versicherungszuschlag 
ndschaden beträgt 1 Tarifziffer für 
kg ‚und ist in der NIS TE 


een. der ee bzw. 
rt bestehenden Veerlautbarungen. 

; ‚Aufhebungen von Bestimmungen 
und Gebühren. 
Kundmachung (665) im V.-Bl. 


ärz Ren 


 arsen Ansätze zu Abschnitt A 
[ Abschnitt D dieses Tarifs*) ; 

‚der laut Kundmachung (257) im 
ordnungsblatt Nr. 41 vom 10. April 
eingeführte 100 %-ige Zuschlag zu 
achtsätzen, bzw. Zuschlägen (An- 
zen) des Lokalgütertarifs s Teil II, 
III (Spezialtarif Nr. 1 für die Be- 
Tung von Getreide‘ usw.) 

V (Spezialtarif Nr. 2 für die Be- 
ng von. Holz); 

Verlautbarungen . im Verord- 
SI Eisenbahnen 
fahrt Nr, 91 vom 6. Ausust 1918, 
admachung (968), Nr. 43 vom 15. 
21919. Kundmachung. (277), sowie 
Bestimmungen . unter 
ng des Wartegeldes) der Kund- 
Lung (256) im Verordnungsblatte 
Bisenbahnen und Baht Nr. 41 
‚April 1919. 


nahmen nach Eingang und Bar- 


ür die tarifmäßise Transportver- 


it 18 (österreichischen, cecho- 
schen‘ ungarischen, jugoslavi- 
hen) Kronen bzw, 18 Lei für 100 kg 

achtberechnung 


der "Währung des für die Sendung 
kommenden Tarif- 


für. 


22 vom 25. Oktober 1919 m mit 


und. 


Punkt 2 - 


. Verkehre 
Strecke ; > 
werden die nach obisen Bestimmungen 


‘von mindestens 
- Sehiffsfrachtbrief um 30 %, die Fracht- 


Die Eröffnung der Güteraufnahme in 
den einzelnen Verkehren wird geson- 


(311) 


dert verlautbart. 


Wien, am 3. März 1920. 
Bayerischer Lloyd 
Schiffahrts- Aktiengesellschaft. 
& Gütertarif. 
Änderungen und Ergänzun- 
gen von Bestimmungen und 
j Frachtsätzen. 
‚Mit Rücksicht auf die Kursverhält- 


nisse und weitere Steigerung der Eigen- 


kosten werden die mit Gültigkeit vom 


1. November 1919 hinsichtlich der Güter- " 


tarif& Teil I. Abt. A und B, Teil U, 
dem Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Getreide usw. und dem Ausnahme- 
tarıf für die Beförderung von Holz 
usw. (durchgeführten worübergehenden 
Maßnahmen mit Wirksamkeit 
10. März 1920 bis auf weiteres — gleich- 
falls vorübergehend — wie folgt ge- 
ändert: 
I. Frachtgebühren. 

. Die in den vorgenannten Tarifen ent- 
haltenen Mindestfrachtgebühren, Fracht- 
sätze, tarıfmäßigen Zuschläge (Anstoß- 
beträge), Kürzungsbeträge, gelten ohne 
Rücksicht darauf, ob sie in Pfennisen, 
Hellern oder Gentimes Gold beziffert 
sind, in der dort angegebenen Höhe als 
währungslose Tarifziffern (an Stelle 
von Gebühren ın Gold). 

Zur Ermittlung der Fracht 
sätzee in -den. unten angegebenen 
Währungen werden, um etwa (durch 
Valutaschwankunsen sich ergebende 
Erschwernisse oder übergroße Er- 
höhunsen zu vermeiden, die wäh- 
rungslosen Tarifziffern mit folgenden 
feststehenden Verhältniszahlen verviel- 
fältigt und gelten die so gefundenen 
Beträge als Frachtsätze für 100 Kilo 
in den einzelnen Frachtberechnungs- 
währungen, Pk 

Bei den solcher Art -ermittelten 
Frachtsätzen werden Bruchteile von 
Pfennisen usw. auf ganze Pfennige 
usw. aufgerundet, 

Die Tarifbestimmung wesen Auf- 
rundung der Fracht gilt auch für Bani. 

Dis feststehenden Vrerhältniszahlen 


"betragen: 


Zur Umrechnung 
auf Pfennige . Bere nar. 

: österreichische Heller ee 
„ eechoslowakische Heller 
„ ungarische Heller *) . 

„ jugoslawische Heller. 
= Bani“.. APR 

Für die Berechnung der” Fracht und 
Gebühren in den einzelnen Verkehrsbe- 
ziehungen werden nachstehende Bestim- 
mungen neu eingeführt: (S. nächste 
Seite.) . 

Frachtsätze für bestimmte Güter im 
zwischen Stationen - der 
Strecke Wien-Mohäcs untereinander 
(ausschließlich des Verkehres zwischen 
den : Wiener Stationen untereinander 


RP Ov 


> 


und des Verkehres zwischen den Buda- 


pester Stationen untereinander): _ 
Im Verkehre zwischen Stationen der 
Wıen-Mohäcs untereinander 


sich ergebenden Fräachtsätze der Klasse 
I won mindestens 5000 kz für den 
Schiffsfrachtbrief um 20 %, für Mensen 
19000 kg für den 


sätze der Klasse II (ohne Unterschied 
Ba _ Unter Berechnung in „ungarischen 


.Hellern“ ıst Berechnung in den betref- 


fenden Einheiten der in Ungarn gesetz- 
lichen Kurs besitzenden Zahlungsmittel 


‚Stelle a Ansätze treten (ungar. bezw. ungestempelte Kronen) 
den Be mariie, . | verstanden. } 
be er a ER dr Ta z 


vom . 


1. Als 


Nr. 19 
der Frachtbriefmenge) und jene der 
Klasse C um 20% ermäßigt. Soweit 


sich hiernach jedoch die Frachtsätze für 
die Klasse II niedriger als jene für die 
Klasse A stellen würden, werden an 
Stelle der ersteren die Frachtsätze der 
Klasse A angewendet. 

II. Nebengebühren. 

Die im Tarife bezifferten Nebenge- 
bühren gelten rücksichtlich der Strecke 
von Regensburg bis Orsova einschließ- 
lich (einschließlich der Nebenflüsse, so- 
fern nachstehend nicht Ausnahmen -an- 
gegeben sind, als währungslose Tarif- 
ziffern. Für deren Berechnung gelten 
die gleichen Bestimmungen wie für die 
Frachtberechnung. Soweit einzelne 
Nebengebühren bisher in Mark, Kronen 
oder Gold-Francs angegeben waren, 
gelten sie zu 100 auf Pfennig, Heller 
oder. Centimes Gold umgerschnet als 
Tarifziffern. 

Besondere Bestimmungen und Aus- 


nahmen (s, auch unter.IV): 


A. Gebühren in Tarifziffern. 
. Ladespesenzuschlag wird _ die 
Tarifziffer 30 für 100 kg festgesetzt. 


.2. Das Wartegeld wird — auf Grund 


der Verhältniszahlen — semäß der 
vorstehenden Bestimmungen in der 
für die Frachtberechnung in Betracht 
kommenden: Währung, die Verstell- 
gebühr — auf Grund der Verhältnis- 
zahlen — in der Währung des Ortes, 
“ nach welchem die Verstellung ET- 
folgt, berechnet. 
Die Überwinterungsgebühr und die 
Manipulationsgebühr _ (Gütertarif 
Teil I, Abt. B, Abschnitt F., Punkt 
VII) werden — auf Grund der Ver- 
hältniszahlen — in der Währung des 
Ortes; an welchem sie erwachsen, 
berechnet. 
B. Gebühren in Währungseinheiten, 
1. Die Ab- und Auflegegebühr. wird in 
jenen Stationen, in denen das Ab- 
legen oder Auflegen der Güter Leute 
der Gesellschaft besorgen, in der 
nachstehend angegebenen Höhe in 
der Währung jenes Ortes, an wel- 
chem sie erwächst, berechnet; 

a) für Sendungen, die Gegenstände 
von mehr als 7 m Länge oder 
Gegenstände enthalten, die sein- 
zeln mehr als 500 k& wiegen, für 
Te 100 kg der ganzen Sendung 
-100 Pfennie, 100 östereichische, 
cechoslowakische usw. Heller, 100 
Para, bezw. 100 Bani. 

b) für je 100 kg aller anderen Sen- 
dunsen 40 Pfennig, 40°‘ öster- 
reichische, cechoslowakische usw. 
Heller, 40 Para, bezw. 40 Bani, 

2. Das Wägegeld und das Lagergeld 
"- werden im dopelten. Betrage der im 

Tarife festgesetzten ziffermäßigen 

Höhe, die Gebühr für die Stempe- 

lung der Vordrucke, die Gebühr für 

die Ausführung nachträglicher Ver- 
fügungen und die Gebühr für Be- 
nachrichtigung in der im Tarife 
festgesetzten ziffermäßigen Höhe in 
der "Währung des Ortes, an welchem 
sie erwachsen, berechnet. 

3..Als Schiffahrtsgebühren am. Eiser- 
nen Tor werden ohne Unterschied 
des Gutes rumänisch abgestempelte 

Kronen 1,40 für 100 kg. somit für 

Sendungen, die nur durch einen der 

zwei Teile des regulierten Donau- 

abschnittes befördert werden, rumä- 
nisch absestempelte K. 070 für 

100 kg eingehoben. 

ZU AR 12, (Nersieligebühr) und 3. 

und zu B. 

Die in der Ortswährung fälligen Ge- 

bühren werden für serbische Orte in 


> 


Nr. 19 | = 
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Die Fracht und Gebühren werden (auf Grund der betreffenden a berechnet i im Verkehre 


nach Salon bezw. Ladestellen 


Zeitung des Vereiis 
Deutscher Be Tat 


der rechtsufrigen Strecke | 
Mohäcs (ausschl.) -Tekia, der _ 
linksufrigen Strecke Baja 

(ausschl.) -Bäziäs (ausschl.); 
ferner desFranz-Josef-Kana- 
les, desFranzenskanales und | 
des Speisekanales, der Drau, 
der Theiß von der Mündung 
bis Magyarkanizsa (einschl.); 
des Begakanales, der Temes, 
sowie der Save, der Bossut, 
der Studva und der Spaöva 


| b wd | 3. | BR: 
| e 
\ | 3 
| | . der rechtsufrigen 
| ‚Strecke Wolfsthal 
| der (ausschl. en 
| e llinksufrigen (einschl.), der 
a in Bayern | Oyterreich „SWEKE | Siraoke Krob 
N en | | Devin-Szob| (einschl.) -Baja 
|  (ausschl.) | (einschl.), sowie 
| | Na der Theiß oberhalb 
Magyarkanizsa 
AURSTEREEN [7 | 
; | 2 : 
S in | in in \ ; 
a VE er  Pfennigen | Pfennigen | Pfennigen in Pfennigen 
, E in | in österr. | in decho- |. 
2: in/ Österreich, 2: 2.2. ara ' Pfennigen Hellern slov.Helle nn ungar. Hellern 
3. der linksufrigen Strecke Devin- in in Zecho- in decho- ' im dechoslov. 
Szob (ausschi.) ar wir. Pfennigen slov.Hellern slov. ‚Hellern Hellern 
4. der rechtsufrigen Strecke Wolfs- 
thal (ausschl.) )-Mohäcs en 
der linksufrigen Strecke Dzo in in österr. x x 
(einschl.) -Baja (einschl.), sowie Pfennigen Hellern ee. in ungar. Hellern 
der Theiß. ‘oberhalb Magyar- 
KAnizSa re Rn 
5. der rechtsufrigen Strecke Mo- 
hacs (ausschl.) Tekia, der links- 
ufrigen Strecke Baja (ausschl.) 
Baziäs (ausschl.); ferner des | 
Franz-Josef- nen = Fran- | in in 
zenskanales und des Speise- | in : , 5 in jJugoslav. 
kanales, der Drau, der Theiß Pfennigen BESEE ed ellern 
- von der Mündung bis Magyar- | IRRE SSR. SreEu 
kKanizsa (einschl. } des Bega- | 
kanales, der Temes, sowie der | | 
Save, der Bossut, der Studva | 
Undtder Dpatvarmın u | | | | 
6. der linksufrigen She Baziäs | in | i e : i | > iR 
(einschl.) -Orsova (einschl.). ı Pfennigen | in Bani in Bani | in Bani 
Para, für sonstige en oder |. Währung . des Gesamtwertes —  fest- 
jugoslawisch besetzte Orte in Hellern gesetzt. 


(iugoslawisch absestempelte Kronen), 
für. Orte an der linksufrisen Strecke 
Bazias-Orsova in Bani berechnet. 
IH, Naehnahmennach Eingang 
und Barvorschüsse. 

Nachnahmen nach Eingang und Bar- 
vorschüsse (auch Nachnahmen von 
Bahngebühren) sind in allen Verkehren, 
mit Ausnahme der Verkehre innerhalb 
. eines Staatsgebietes, ausgeschlossen. In 
den, Verkehren innerhalb eines Staats- 
sebietes sind sie nur in der: Frachtbe- 
rechnungswährung zulässig. 

IV. Versicheruneshestim- 

mungen. 

Für die tarifmäßige Transportver- 
‚. sicherung wird die Grenze der Haftung 
mit 120 Mark, 120 österreichischen, 
cechoslowakischen, ungarischen, jugo- 
slawischen Kronen, bezw. 120 Lei für 
100 ke, rücksichtlich des Ausnahme- 
tarifes für Getreide usw. mit 18 Mark, 
18. österreichischen, cechoslowakischen, 
‚ungarischen, jugoslawischen Kronen 
bezw. 18 Lei für 100 kg — je nach der 
für die Frachtberechnung in Betracht 
kommenden Währung, bezw. wenn sin 
Gesamtwert angegeben ist, je nach der 
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in Pfennigen 


in jugoslav. Hellern 


in dechoslov. Hellern 


in jugoslav. Hellern 


pn 
[7 


in jugoslav. Hellern 


Die mit 1. November 1919 auf« Sehopene 
Bestimmung im Gütertarif Teil I, Abt. 
B., Ziffer XIX/B, Absatz 2 und im Aus- 
nahmetarif für Getreide usw. Abschnitt 
IV, Ziffer 10d, Absatz 10: „Die Werte 
sind in der Währung des für dıe Sen- 
dune zur Anwenduns kommenden 
Frachtsatzes anzugeben“ wird versetzt 
durch: „Die Werte sind in der Währung 
des Schiffsversand- oder in jener des 
Schiffsbestimmungsortes erhoben“. 

Die Prämien für die Mehrwertver- 


‚sicherung gelten in der im Tarife ange- 


in der 
an vegebenen Gesamt- 


sebenen ziffermäßisen Höhe 
Währung des. 
wertes. 

Die Prämien für die Winterfahrt- und 
Winterstandsversicherung werden bis. 
auf weiteres nicht geändert. Die Ge-. 
bühr für Brandschadenversicherung be- 
trägt 1 Tarifziffer für 100 kg und ist 
in der Frachtberechnungswährung zu 
berechnen, 

Zu I-IV: Im übrıieen selten die Be- 
stimmungen der Gütertarife, bezw. der 
bestehenden. Verlautbarungen, 

V. Änderung von-Gebühren. 

Im Ausnahmetarif für Getreide 


Geh. Oberregierungsrat Dr. v. 


Ritter in Berlin. 


u AIR ER 


in Bani 


u.8.w, werden die Ansätze der Ta 
ziffern für das Warteseld auf jene 
Gütertarifes Teil I, Abt. B (Haupt 
abgeändert, 

VL Aufhebung von ‚Bestim. 


tung des Vereins Deutscher H 
bahnverwaltungen No. 84 vom 
vember 1919 wird mit 10. u: 
aufgehoben. ; ; 


9, 
 tarif Teil in Abt. B ent \ 
ziffermäßigen Ansätze’ zum 
schnitt A und Abschnitt 
.. "Tarifes. a. 
3. ‚Der _ laut Kundmachung _ 


. der Zeitung des Vereins. 
. Eisenbahnverwaltungen No. 
12. April 1919 ‚eingefüh 


des Gütertarifes Teil II, 
nahmetarifes für die "Befi die 
von Getreide u.s.w. und d 
nahmetarifes für die Befö 
von Holz u. s. w. 
Die Eröffnung der Güteraufn 
den einzelnen Verkehren wir 
dert verlautbart. 
Regensburg, am 4, März 1920. 
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Cassel- ae öhe 


Über 60 en a damnflokorotiven 


mit Überhitzer Patent W. Schmidt 
für über 700 Bahnverwaltungen 


im Betrieb und Bau befindlich 
Einbau erfolgt HUREN. die lizenzberechtigten Lokomotidfabriken 


'ruckschriften Kostenfrei x Patente in allen Industriestaaten 


erlebe: . 
"Patente i in allen Kulturstaaten- 
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Die Stelle eines 


Kleinbahn Betriebsleiters 


bei der städtischen Kleinbahn Crefeld-Hafen ist zu besetzen. Nach 
Ableistung eines Probejahres erfolgt bei zufriedenstellender Leistung Anstellung mit 
Beamteneigenschaft, Pensionsrechten usw. Bewerbern mit längerer praktischer Erfah- 
rung kann die Ableistung eines Probejahres erlassen werden. Die Festsetzung der 
Bezüge erfolgt nach Übereinkunft. Bisherige Dienstjahre können angerechnet werden, 

Nur solche Bewerber, welche längere Zeit selbständig den Betrieb eines größeren 
Rangierbahnhofes mit zahlreichen Anschlüssen mit Erfolg geleitet haben, wollen schrift. 
liche Bewerbungen mit Lebenslauf, Zeugnisabschriften, Angabe von Empfehlungen 
und Gehaltsansprüchen bis zum 10. April d.J. an die Hafenverwaltung in Crefeld-Linn 
einsenden. 17544] 

Crefeld, den 4. März 1920. ‚Der Oberbürgermeister. 


- Filzisolierplatte 


B eers otekt Ausführung von 


Isolierungen 
für Tunnels,- Brücken usw. ist langjährig mit R g 
bestem Erfolg neben unserer beschlagnahmten Gewölben 
Jategewebeplatte „Pachytekt“ im Gebrauch 
Tunnels 


Beersolit een 


kalt streichbarer Isolieranstrich Grundwasser- 
Ia schwarzer EisenlacK _temer: ; 
dichtungen 


DB oO nit ekt durch bewährte | 


für Waggonbedachung u. Dienstgebäude Facharbeiter | 
wie Güterschuppen usw. vom Eisenbahn- 
Zentralamt Berlin vorgeschrieben 


C. F. Beer Söhne : Cöln Z1 


Fernspr. A 1812, A 1813 


NAHTLOS 


Un 


S 
SS 
= 


SCHLAUCH, ABSOLUT DICHT, I 
VON GROSSER BEWEGLICHKEIT. % 


UR DAMPF, OEL NDS 


nn ig 
— 


Pforzheim 


VORM. 


PFORZHEIM - 
IN BADEN. 


17071] 


I 


Ztg. (Linkstr. 23/24). 7545) 


Für Kursbuchredaktion wird ein 


rn 


gesucht, der selbständig arbeitet, 
Bewerber müssen vertraut sein ut 

allen Fahrplänen des In- und Aus: 
landes, Sicherheit besitzen in de 
Bearbeitung von Anschlüssen 
bereits in: größeren Kursbuchre 
tionen gearbeitet haben. BE 
Offerten mit Darlegung des 
dungsganges und der Zeug 
abschriften, wie auch der Gehalts 
ansprüche erbeten unter M, F. 9 15 
an Invalidendank Dresden, [7547 
PB. 5 


Tarifeur 
erste Kraft, von bedeutendem inter 
nationalen Speditionskonzern für 
Berlin bei hohem Gehalt per sofo 
gesucht. Gefl. Offerten mit Zeugn! 
abschriften etc. erbeten unter E 


7545 an die Anzeigen-Annahme d 


P april 5 
utz- faden: 
in bunt u. weiß, bietet an zu tagesgemäßen Preise sen 


 E.E.Meyer: ‚Chemnitz 


Tragbares, zusammenleghares | 


LADEMASS 


System: Müller "Witte B-- 


Fabrikant: 


Wilhelm Engel 


Nied b.Frankfurt a.M. 


Ersatz für feststehende Lademaße | 
Siehe Vereinszeitung Nr.34 von1917 | 


ordnung des Ausbesserungswesens- 
für Eisenbahnfahrzeuge. (Schluß.) 


Übergang der Eisenbahnen auf das 


fragen der deutschen Eisenbahner 
‚im errischen Dienst. — Schiffahrts- 


uns de Betriebes beziehungsweise der Betriebs- 
chinenämter gewesen. Ihre Erschaffung als Betriebs- 
erkstätten alter Bezeichnung entsprang «einem guten &e- 


n, aber der richtige Zusammenschluß mit dem Haupt- 


ennungsschnitt durch das gesamte Ausbesserungswesen 
an hinderte. Sie blieben weine Nebeneinrichtung des Be- 
er ja seinerseits das Hauptinteresse verzehrte. Ihre 
tliche Eingliederung unter Erweiterung ihrer Be- 
_ ein Gebot der’ nächsten Zukunft, wird rur erreicht 
& Unterstellung unter die Leitung des Ausbesserungs- 
irkes, denn dann werden sie ein Werkzeug zur Hebung des 
jesserungswesens im Rahmen sines weitschauenden 
‘Da nun andererseits zweifiellos der Betrieb die Mög- 
it haben muß, die tägliche Instandhaltung der Lokvmo- 


rs 


m Br chuopen ‘oder auf dem ee durch eigene 


und zwar ka 
Die u 


ine Schlossereien ke 
. Bezeichnung PEeHICHMerEnEe 


' handeln, die ne unter us Ausbesserungswesen zu 
en ind. Diese Betriebswerkstätten sind dann, wie es 
on Anfang an gedacht war, ein Hilfsmittel für den 
‚ in das der Ausbesserungsleiter nicht eingreift. Das 
n Nebenwerken eine erhöhte Bedeutung zu geben, 
dem hier angedeuteten Wege nicht nur als Erfüllung 
rt Programmforderung erreicht, sondern die orga- 
& Verbindung der. Nebenwerke mit dem Hauptwerk 
die treibende Kraft für die Erhöhung ihrer 
ıg auf natürliche Art hervor nach dem Grund- 
it ist Geld. Hierdurch werden die Nebenwerke 


zu einem einheitlichen Ganzen wurde nicht erstrebt, weil. 


und Wagen möglichst an den Betriebsstellen, d. h. im. 


deres. Beer und größeren Zweck ehalen: Sie 


ER 2 “Berlin, den 13. März 1920. 


gruppe Süd. — Übergang der Boden- 
Desipfschlffäher auf das Reich, 
— Verein für. Eisenbahnkunde zu 
Berlin. — Personalnachrichten.- 


Bukowina. — Internationaler Waren- 
mustermarkt in Budapest. 


Neuordnung des Ausbesserungswesens für 
N GE FE (Schluß aus Nr. 19.) = 


real 


Zeitung des Vereins 
_ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins | 
von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


LX. Jahrgang. 


ß BER Inhalt: 


Übrige europäische Länder: 
Jahresbericht der norwegischen 
Eisenbahnen 1917/18. — Die mazedo- 
nischen Eisenbahnen für Griechen- 


3 Ungarn: Diebstähle auf den. Buda- land, — Eine newe Durchgangslinie 
er ü pester Güterbahnhöfen. — Geplante , in Rußland. — Zwanesmaßnahmen 
r -Bahnverbindung zwischen der gegen Arbeiter in Rußland, 
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‘arbeit bei der Eisenbahn. — Streit- zwischen Siebenbürgen und der Ge een) 


"Amtliche Bekanntmachungen. 


Eisenbahnfahrzeuge. 


werden ihrem Wesen nach dann nicht mehr zu den Betriebs- 
maschinenämtern passen und diese mit Ausbesserungsauf- 
gaben belasten, für die die Ausbesserungsleitung da sein sollte. 
Würden diese Nebenwerke von erhöhter Bedeutung den Be- 
triebsmaschinenämtern verbleiben, so müßte sich der 
Maschinenamts-Vorstand ‚ ebenso im Ausbesserungs- 
wesen auf dem laufenden halten, wie der Leiter des Aus- 
besserungswesens. Wenn sich der Maschinenamts-Vorstand 
aber damit befassen soll und wirklich trotz seiner 
sonstisen dienstlichen: Belastung damit befaßt, so bedeutet dies 
eine Knickung der Arbeitslust des Ausbesserungsleiters und 
eine Vergeudung geistigen Betriebskapitals. 

Noch sein weiterer Vorteil der Zusammenfassung von Haupt- 
werk und Nebenwerken dürfte hier zu streifen sein. Er be- 
steht darin, daß die Arbeiten in den Nebenwerken unmittelbar 
sefördert werden, da der für die Nebenwerke mitverantwort- 
liche Ausbesserungsleiter diese in erster Linie sein 
Gesamtergebnis beeinflussenden Werke aus 
seinem eroßen Vorrat mit hinreichenden- Werkstoffen, Ersatz- 
teilen, Werkzeugen, Geräten aller Art und, soweit nötig, auch 


‚Arbeitern versorgen wird. Im Falle, daß ihm die Nebenwerke 


nicht unterstellt sind, wird man nicht erwarten können, daß 
er sie vorzugsweise versorgt. Ja das Gegenteil! Er wird 
weiterhin auch häufig gar nicht in der Lage sein, abzuwägen, 
ob denn tatsächlich das Bedürfnis nach den betreffenden 
Teilen in den Nebenwerken so groß ist, wie es ihm von. deren 
Leitung geschildert wird; er wird mißtrauisch sein und ge- 
schäftlieher Vorsicht halber sein Interesse für das Haupt- 
werk voranstellen. Dadurch wird eine große Zahl leicht be- 
schädigter Fahrzeuge zum kostspieligen Warten verdammt, 
während die notwendigen Teile im Hauptwerk lagern 
und so in doppelter Weise das Kapital des 

Staates verzehren. Ferwer kann der. Ausbesserungs- 


‚leiter bei mangelndem Fahrzeugeingang im Nebenwerk ohne 
"weiteres Arbeitskräfte von dort zurückziehen und umeekehrt. 
Schließlich wird er auch die Maschinenausrüstung s sämtlicher 


® 
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Nebenwerke in den Kreis seiner Berechnung einbeziehen und 
für eine vollkommene Ausnützung der maschinellen Einrich- 
tungen des ganzen Bezirkes sorgen, was unter Umständen die 
Ersparung von Maschinenbeschaffungen im Hauptwerk be- 
deuten wird. 


Außerdem ist noch ein Punkt nicht außer acht zu lassen, 


der namentlich bei der Bewertung der Leistung pro Kopf der 
Arbeiter eine Rolie spielt, und der mit Rücksicht auf die im 
Anhange geschilderte Gewinngemeinschaft ebenfalls zu- 
gunsten der Vereinigung von Hauptwerk und Neben werken 
spricht. Es ist dies der Umstand, daß sewisse Arbeitskräfte 
im Hauptwerk mit für die Nebenwerke Arbeit verrichten. Man 
denke an .die Handwerker, Förderarbeiter, Kraftwerkarbeiter, 
Unterhaltungsarbeiter an den Einrichtungen und Laxer- 
arbeiter, die an Ersatz- und Vorratstücken für die Nebenwerke 
mitarbeiten. Die Herstellung von solchen Stücken soll natur- 
gemäß mit der Erhöhung der Bedeutung der Nebenwerke Hand 
in Hand wachsen. 

Nachdem alle Vorteile der Vereinigung der Haupt- und 
Nebenwerke in der Hand des Ausbesserungsleiters geschildert 
sind, soll wieder da angeschlossen werden, wo der krankhafte 


Zustand des bisherigen getrennten Ausbesserungswesens an 


der Hand der Wirkung seiner Statistik gezeigt wurde. Es war 
dort erläutert, wie bisher jeder Bedienstete das Bestreben 
hatte, Fahrzeuge mit Teilschäden nach dem Hauptwerk zu 
schieben unter Mißachtung sparsamer Wirtschaft. 

Wie anders ist das Bild, wenn der Ausbesserunssleiter sowie 
alle seine Bediensteten ein unmittelbares Bestreben haben, 
diese Fahrzeuge aus dem Hauptwerk fernzuhalten und den 
Nebenwerken zuzuschieben. Jeder ist besorgt, daß der Aus- 
besserungsbezirk gut und schnell arbeitet. Keiner wird den 
überflüssigen Zeitverlust billisen, der durch Zuführung 
solcher Fahrzeuge zum Hauptwerk entsteht, und der das Viel- 
fache der Zeit bei Zuführung zum Nebenwerk beträgt. Je 
mehr aber jeder Bedienstete vom Ausbesserungsleiter bis zum 
Arbeiter des kleinsten Nebenwerkes bestrebt ist, darauf hin- 
zuwirken, daß möglichst viele Fahrzeuge in den Nebkenwerken 
‚und möglichst wenige, nämlich nur solche mit großen Schäden, 
in das Hauptwerk gelangen, um so kürzer wird die durch- 
schnittliche Ausbesserungszeit, um so besser wird die Statistik, 
um so sparsamere Gesamtwirtschaft wird ın bezug auf 
Ausbesserungen für den Staat eintreten. Nutzt man dieses 
Bestreben aus, so wird selbsttätig, von innen heraus gewisser- 
maßen, der Drang entstehen, die Bedeutung der Nebenwerke 
zu steigern. 

Läßt man es nun weiterhin nicht nur bei dem Bestreben der 
Heranziehung der Nebenwerke, welches je nach Pflichtgefühl 
mehr oder weniger groß sein wird, bewenden, sondern be - 
schwert dieses Bestreben durch Geldgewie ht, so hat 


man-ein natürliches Mittel zur Herbeiführung der gewünschten 
Sparsamkeit. 


Auf diesem Wege ist vielleicht auch Verständnis bei der 
Arbeiterschaft für ine Gewinngemeinschaft zu finden, die 
weniger den einzelnen oder alle in ihrer Arbeit hetzt, als 
vielmehr ihre Achtsamkeit in der Richtung zweckmäßiger 
Verteilung der Wasen fortwährend wachhält; und die Acht- 
samkeit aller Arbeiter und Beamten ist willkommen. Der 


Betriebsrat könnte hier eine seiner vornehmsten Auf- 
gaben finden! 


Ein Lohnsystem, das die Arbeit eines einzelnen irgendwie 
gegen die eines anderen ausspielt, ist” heute schwer durchzu- 
bringen, wenigstens bei der Eisenbahnverwaltung; das Miß- 
trauen gegen Günstlingswirtschaft ist nun: einmal zu tief, 
auch sind die Schwieriekeiten bei der Gruppenbildung groß, 
und der Schwache wird. ebenso benachteiligt wie der 
Faulee Die vorgeschlagene Gewinngemeinschaft zeigt 
eine andere, vielleicht gangbarere natürliche Richtung, und 
wenn sie eingeschlagen würde — notwendige Voraussetzung zu 
den obigen Ausführungen ist dies nicht! —, 80 wäre auch 


N 


DIE ER: 


. dieser Vorteil: dureh die a dee unfruchtharen. 


: Beiwerten vervielfältiot. 


. Zahlen). A; B oder C wird gewählt, je nachdem, ob an 


"in letzter Linie immer der Beurteilung des Besteilers, . 


genommen werden. 


Gorrane def Vere 
Deutscher Eisenbahnverwa 


standes der Trennung im Ausbesserungswesen erreicht, 


Pa 


An h Ang. 
Gewinngem einschaftin RESTE erungs- 
' bezirken. = 
Die Arbeiter werden im Zeitlohn gelöhnt. Der Gew | 
berechnung-liegen folgende Zahlen zugrunde: " 


1. R-Tonnenzahl. Es ist dies das Tiere 
Fahrzeuge, die aus dem Hauptwerke und den Neben wer Pl 
ausgehen. Diese Rohzahl „R“ wird für jedes Pr m 


2. Nebenwerkbeiwert. N 0,06 bis 0,1 in Abstufun : 
(geschätzt). 5 

Wenn das Hauptwerk und die Nebenserks bei der G 
berechnung zusammengeworfen werden, so zählen die To 
eines Nebenwerkes zunächst genau so schwer wie d 
Hauptwerkes. Da aber in letzterem eine Tonne eine bedent 
größere Arbeit (bis etwa zum Fünfzigfachen) darste) 
muß, um den Anreiz der Gewinngemeinschaft für di 
diensteten des Hauptwerkes nicht abzutöten, die Bew: 
der aus den Nebenwerken ausgehenden Tonne entspr 
ermäßigt werden. Dies geschieht durch Beiwerte, die 
Art und Umfang des einzelnen Nebenwerkes in vbengenar 
Grenzen schwanken. Die Werte sind so bemessen, daß 
nicht ganz den Leistungsunterschied zwischen Hauptwe 
und Nebenwerken ausgleichen, sondern vielleicht nur 


‚Hälfte, damit nicht umgekehrt der Anreiz . verschwi 


möglichst viele Fahrzeuge den Nebenwerken zuzuleiten. 
für wird eine Tabelle aufgestellt. == 


3. Gütebeiwert:. A=12, B=LI, De 10 (gesch. 
betreffenden Fahrzeug die Arbeiten aller Handwerke 
oder weniger tadellos ausgeführt sind, oder ob Ausb 
rungen, die wirtschaftlicher- und zweckmäßiger weise 
mitausgeführt werden müssen, unterblieben sind. Ob .d 
A, B oder C zur Anwendung kommt, entscheidet ein Au 
bestehend aus zwei Voertretern der Ausbesserungslei 
einem Vertreter des Betriebes, der das Fahrzeug übe 
Die Güte und zureichende Bemessung der Ausbesserung? 


Betriebsmaschinenamtes, und seiner Einigung mit de 
besserungsleiter überlassen bleiben, die naturgemäß f 
verschiedenen Bezirke ganz verschieden ausfallen wi 
Grund, der neben anderen sesen Vergleiche der Be 
ercebnisse untereinander spricht. Der Betrieb wird 
der Bewertung der Arbeit zugezogen. Sein Vertreter h 
bedeutenden Einfluß auf den Gesamtabschluß des Bez 
und auf die Nebeneinkünfte des Ausbesserungsleiters 
seiner sämtlichen Bediensteten. Er. wird verhüten. da 
etwa unlautere Bestrebungen zur Leistung mınderwe 
Arbeit breit machen. Er wird zweckmäßig ein B 
ingenieur sein, während die Vertreter der Ausbes 
leitung ein gewählter Arbeiter und ein Betriebsingeni 
Durch den Gütebeiwert wird erreicht, daß ni 
schnelle, sondern auch gute Ausbesserung erstr‘ 


2 
> 


4. Beiwert für besondere Arbeiten. Ss 
in Abstufungen (»eschätzt). 

Dieser Beiwert tritt zu der Rohzahl bei verwick 
Fahrzeugbauarten, falls\nieht durch die verwickelter 
schon eine entsprechend höhere Tonmenzahl bedii 
Ferner tritt er auch für besondere, umfangreiche / 
wis innere Untersuchung bei Lokomotiven, Umbaute 
von Luftbremsen und der verstärkten Zuvor h 
Güterwagen usw., auf. - 

Auch kann Barbe ‚eine Srereähiinene Bewer 
motiv-, der Personenwagen- und .der ' Güterwagentonn 


r ee Beiwerte S wird eine Tabelle auf gestellt, 
D auerbeiwert. D— 0,7 bis 1,5 abgestuft (geschätzte 


T Dauerbeiwert D at beigegeben entsprechend der in 
a letzten Zeitraum (entweder Monat oder Vierteljahr oder 
bjahr) erlangten Ausbesserungsdauer. Durch ihn ist der 
ptansporn gegeben, möglichst viele Fahrzeuge den Neben- 
ken zuzuweisen und die Erhöhung der Bedeutung der 
zteren zu fördern. 


| Hierfür wird eine Tabelle aufgestellt. 


] urch die zweckmäßige Bemessung der, Höhe der Beiwerte, 
‚die in bestimmten Zeiträumen und bei besonderen Veran- 
sungen zu überprüfen sind, kann ir WDR der ver- 


ıstände in ihrer Bedeutung abbewager: MIR Die mit 
- Beiwerten vervielfältigten R-Zahlen des ganzen Aus- 
Eespezirkes werden für den Gewinnzeitraum Ki 


me zugewiesen. Hierdurch wird erreicht, daß jeder 
eamte und jeder Arbeiter ein Interesse hat, einmal alle 
lenbeiwerte möglichst hoch zu gestalten, d. h. seine ‚Äuf- 
2 rksamkeit darauf zu richten, wo in dieser Beziehung etwas 

€ ebessert werden könnte, andererseits aber auch darauf, den 
ru: ndwert, die Summe der Rohzahlen, möglichst hoch zu. ge- 


berweisung einer möglichst großen Zahl von Fahrzeugen 
Nebenwerke (Betriebswerkstätten) und, infolge hiervon, 
en möglichst umfangreichen Ausbau zu erreichen ist. Hierin 
te auch der Betriebsrat seine Hauptaufgabe erblicken. 
ch die Verteilung einer Gesamtgewinnsumme unter die 
jensteten,. unabhängig von deren Zahl, wird erreicht, daß 
Arbeiter und jeder Beamte ein Interesse hat, Drohnen, 
dur am Gewinn mitzehren, aber nicht die Interessen der 


srat ein Hauptziel no md er gleichzeitig 


TI. Y 

Worbemeikıne BED, 
ie Reichsverfassung sieht den Übergang der deutschen 
Seisenbahnen auf das Reich „spätestens am 1, April 1921“ 
(Art. 171). Damit war die Verkehrseinheit begründet, auf 
mn n seit den Bismarckschen Bestrebungen der 70er Jahre 
rflossenen Jahrhunderts vergeblich &ehofft hatte und 

e noch so dankenswerten Versuche der deutschen 
änder vor allem Preußens, auf Angleichung der 
en  Eisenbahnverwaltungen nicht erreichen konnten. 
|wierige Betriebslage, in die die deutschen Eisenbahnen 
rbst 1919 mehr als in früheren Jo — infolge des 


3 machte die baldige Sahsffune einer Einheitsverwal. 
ünschenswert und führte zur Einleitung von Verhand- 
Ar wegen der Übernahme der Eisenbahnen durch das 
zum 1. April 1920. Für den früheren Zeitpunkt 
außer der Wirtschaftsnot, die eine Zusammenfassung 
enbahnbetriebs und -verkehrs forderte, die finanzielle 


T entnehmen diese von sachkundiger Seite stammenden 
Se ger Et Alp: Ztg.“ 


n, was alles in erster Linie durch geeignete Überwachung‘ 


insam eine der Olegeelisiung Giebecherde en 


jeinschaft fördern, Ahrustoßen. Auch hierin ist dem Be- 


| 
\ 


Die Bezeichnung „&ewinn-Gemeinschaft“ soll nicht besagen, 
daß ein nachweisbarer Geldgewinn ‘unter eine Gemeinschaft 
verteilt werden soll, ein Überschuß gewissermaßen, der 
zahlenmäßig ermittelt werden kann, er scll vielmehr aus- 
drücken, daß die Gemeinschaft aller Beteiligten darauf be- 
dacht sein muß, einen Gewinn für die eigene Tasche zu er- 
zielen, der gleichzeitig mit einem Gewinn für den Staat ver- 
bunden ist. Aus diesem Grunde kommt es auch nicht darauf 
an, die grundlegende Normzahl für den Ausbesserungbezirk 
an sich absolut genau und ebenso die verschiedenen’ anzu- 
wendenden Beiwerte an. sich ebenfalls absolut genau 
zu ermitteln. Das ist wohl nur im Laufe längerer Zeiten 
möglich. Vielmehr genügt es unter Zugrundelegung 
der . wirklichen Rohtonnenzahl bei gleichzeitiger nach- 
träglicher schätzungsweiser Benutzunz der ebenfalls 
schätzungsweise festgesetzten Beiwerte eine Normzahl zu er- 
‚mitteln. Werden sowohl bei der ursprünglichen Schätzung 
der Beiwerte, wie ich sie vorgenommen habe, als auch bei 
deren Anwendung dieselben Beiwerte benutzt, so muß das 
Ergebnis brauchbar sein. Es genügt dann, zur Verbesserung 
des: Verfahrens das Gewicht und den Einfluß der einzeinen 
Beiwerte gegeneinander noch auszugleichen, je nach 
dem Wert, den die einzelnen Beiwertursachen für das Ge- 
samtergebnis haben. In dieser letzten Beziehung machen die 
von mir geschätzten Beiwerte keinen Anspruch auf Richtig- 
keit. Um ein Beispiel herauszugreifen, könnte es vielleicht 
richtiger sein, die Beiwerte A, B und C statt mit 1,2, 1,1 und 
1,0 mit 1,5, 1,25, 1,0 einzusetzen, 


Zum Schluß möchte ich noch auf eine Bemerkung von 
Walther Rathenau in einem Aufsatz „Buchung und Wirklich- 
keit“ in. Nr. 19 der „Vossischen Zeitung“ hinweisen, welche 
auf die Frage, wie man €s macht, das Gleichgewicht zwischen 
Erzeugung und Verbrauch zu erzwingen, um unsere Wirt- 
schaft produktiv zu gestalten, unter anderem die Antwort 
gibt: 

„Viertens muß das Verkehrswesen in Ordnung gebracht 
werden. Seine Zerrüttung liegt an der mangelhaften Arbeit 
der Reparaturwerkstätten für Lokomotiven und Wagen. 
Diese Werkstätten müssen entweder an Ar- 
beiter-Genossenschaften vergeben werden, 
die sich verpflichten, ein vernünftiges Maß 
Arbeit zuleisten, oder, wenn- das nicht möglich ist, an. 
Unternehmer.“ 


In der vorgeschlagenen Gewinn-Gemeinschaft glaube ich 
eine derartige Arbeiter-Genossenschaft sehen zu dürfen. 


Der Uebergang der Eisenbahnen auf das Reicht). 


Lage der Länder, die, wie für das laufende, so auch für die 
foloenden Jahre mit starken Fehlbeträgen ihrer Eisenbahnen 
rechnen mußten. während ihnen durch die mit dem 1. April 
1920 wirksam werdende Finanzhoheit des Reiches von diesem 


- Zeitpunkte ab die Möglichkeit der Deekung dieser Eisenbahn- 


defizits fehlt. Sodann verlangt die zum 1. April d. J. ein- 
setzende Besoldungsreform eine möglichst schnelle Veer- 
schmelzung der Verkehrsbeamten der Länder zu einem ein- 
heitlichen Beamtenkörper, eine Forderung, ‘dis mehr noch 
als von den Verwaltungen von der Beamtenschaft selbst leb- 
haft unterstützt wurde. 

In mühevollen Verhandlungen zwischen Reich ‘und Län- 


- dern und unter eifriger Mitarbeit der Vertretung des Eisen- 


bahnpersonals ist nunmehr die Verständigung erzielt worden, 
Das Reichskabinett und die Regierungen der  beteilisten 
Länder haben zugestimmt, und es bedarf nunmehr noch der 
Genehmisung der sesetzgebenden Körperschaften, damit zum 
1. April d. J. der Staatsvertrag als Reichszesetz in Kraft ge- 
setzt werden kann. Eine Reihe ergänzender Bestimmungen 
zum Staatsvertrag sind unter den Regierungen in einem 
Schlußprotokol! vereinbart und werden den Parlamenten zur 
Kenntnis vorgelest. Von den Ländern sind Preußen, Bayern. 


Y 
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Sachsen, Württemberg, Baden, Hessen, Mecklenburg und 
Oldenburg als Vertragschließende beteiligt; es ist aber natur- 
gemäß, daß die Grundsätze des Vertrages über die Verkehrs- 
politik der Reichseisenbahnen auf das ganze Reichsgebiet, also 
auch auf die Länder ohne eigenen Staatseisenbahnbesitz, An- 
wendune finden müssen, 


Die Vereinbarungen des Staatsvertrags lassen sich in drei 
Gruppen zusammenfassen: es sind Fragen finanzieller Natur, 
Fragen der Organisation und allgemeine Angelegenheiten, 
zu denen die Personalreselung zu rechnen ist. Diese drei 


Gruppen sollen im folgenden "nacheinander erörtert werden. 


un 
Finanzielle Frasıeen 
Bei der eeldlichen” Abfinttung der Länder ö 
Wertmesser für den Eisenbahnbesitz das ‚Anlagekapital 
(Buchwert) und .der Ertragswert (kapitalisierter Betriebs- 
überschuß) in Betracht. Die deutschen Staatseisenbahnen 
hatten vor dem Kriege — die Kriegszeit scheidet als maßgeben- 
der Faktor aus — eine sehr verschieden hohe Rente (Beiriebs- 
überschuß in Prozenten des Anlagekapitals) abgeworfien. Die 


kommen als 


Bente betrug z. B. für das Rechnungsjahr 1913 in Preußen- . 


Hessen 6,51, in Bayern 4,76, in Sachsen 4,72, in Württemberg 
3.18, in Baden 4,26, in Mecklenburg 6,41, in Oldesburg 8,51. 
Daraus ergab sich für Württemberg und Baden ohne 
weiteres das Verlangen, nicht den Ertragswert, sondern den 
höheren Buchwert der Abfindung zugrunde zu legen, während 
für die übrigen Länder, insbesondere für Preußen, die 
Grundlasse : des Buchwertes nieht ausreichend. schien. Der 
Staatsvertrag trägt diesen Verschiedenheiten dadurch ' Rech- 
nung, daß er dem einzelnen Lande ein Wahlrecht einräumt, 
ob es den Betrag des Anlagekapitals nach dem- Stande vom 


31. März 1920 oder das arıthmetische Mittel aus diesem. An- 


lasekapital und dem Ertragswert der Bechnungsjahre 1909 
bis 1913 beanspruchen will. Bezeichnet man. das Anlage- 
kapital nach dem "Stande. vom 31. März 1920 mit x, den Er- 
traesswert der Rechnungsjahre 1909-1913 mit y; so beträgt 
dieser Teil der Abfinduns (a) entweder: 


Zu der hiernach wahlweise gewährten Abfindung erhalten 
ferner alle Eisenbahnländer den Ersatz der in den Rechnungs- 
jahren 1914—1919 einschl. entstandenen’ Fehlbeträge, also „e- 
wissermaßen den Ersatz der Kriegs- 
luste der Staatseisenbahnen, ein Zugeständnis, dem sich das 
Reich aus Billiekeitseründen nicht entziehen konnte; denn 
nach Abeabe ihres Eisenbahnbesitzes fehlt den Ländern die 
Möslichkeit, diese Verluste je wieder durch bessere Erträg- 
nisse späterer Jahre auszugleichen. Im übrisen ıst auch bei 
der Berechnung des „Anlasekapitals“ und des „Ertragswertes“ 
den Wünschen der Länder in weitestem Umfang entsprochen 
worden. Dem Anlagekapital. werden Erträge zueerechnet, 
die man bisher— da sie wenigstens zum Teil als Ersatz für 
die bei den Staatseisenbahnen fehlende kaufmännische Ab- 
schreibune ansesehen wurden — nicht berücksichtiet hatte. 
Es kommen dabei besonders Aufwendungen aus Betriebsein- 
nahmen. Beiträge Dritter und die Werte uwenteeltlich über- 
lassener Grundstücke in Betracht. 
des Ertrageswerts ist zurunsten der Länder ähnlieh verfahren 
worden. Der Betriebsüberschuß ist durch Absetzune der- 
jenigen Betriebsausgaben erhöht worden, die als werbende 
Anlagen dem Anlagekapital zuzurechnen sind. Auch hat man 


bei Berechnung der Überschüsse seinen Teil der Ausgaben auf 


Durchschnittsbeträge für alle Länder «sebracht. Indem man 
schließlich die hierbei errechwete Prozentzahl auf das erhöhte 
Anlasekapital vom 31. März 1920 übertru& und. den sich hier- 
nach ergebenden Durehschnittsertrag mit 25 vwervielfachte, 
kam man zu weit höheren Beträsen als bei der sonst üblichen 
Berechnunesweise. 
den ursprünglichen Forderungen einzelner Tänder zurück, 
die aus der augenblicklichen Geldentwertung ‚eine bedeutend 
höhere Steigerung des Sachwertes der Unternehmen herleite- 
ten und entsprechend höhere Abfindungen beanspruchten. 
Die tatsächliche Gesamthöhe dieser Abfindung hänst von 
a on echt der Länder und von Einzelberechnungen ab.»Sie 
ist abe 
‚während sich das statistische, d. h. durch die erwähnten Zu- 
setzungen nicht verbesserte Anlasekapital der deutschen 
Staatseisenbahnen-am 31. März 1918 auf rund 19% Milliarden 
Mark belief. Vom Standpunkt der Länder ist deshalb die 
Lösung als sehr eünstix zu bezeichnen. Die. Abfindunes- 
'summe deekt nicht nur die „esamten fundierten und nicht 


fundierten Staatsschulden der Eisenbahnländer, sondern eibt 


ihnen darüber hinaus noch ein hohes Forderunesrecht Seren 
das Reich. Für das Reich anderseits erscheint die hohe Ab- 


findungssumme deshalb noch erträglich, weil weder eine Be- - 


Ne 


- zahlung der Schuldsumme oder die Kr von n E 


weiber geschwächt hätten, in Frage kommt, noch die von 
zelnen Ländern, insbesondere von Bayern, 


‚durch sich die schwebende Reichsschuld 


Wahl des Landes entweder das Reich alleiniger Schul 
- wird, oder 


- eine 


'sichtieung des Ertragswertes abgefunden ist. 


und Nachkriegsver- 
zu bewirken. 


Auch bei der Feststellung 


‚derung einer baldisen Gesundung des Verkehrswi 


Man blieb dabei’ jedoch wesentlich hinter ° 


-pecht der verfassungsmäßigen er au 
auf rund 40 bis 43 Milliarden Mark zu schätzen, 


‘worden; denn wie das Reich, so haben alle Länder, 
zuletzt die Länder mit Bisenbalmbesitz, an der 


verschreibungen, die den schon erschütterten Kapitalm 


»eforderte 
teilieun® der Länder an den Überschüssen aus dem Re 
eisenbahnbetrieb zugebilligt worden ist. Daß ‚eine ‚SO Ic 
„Beteiligung“ der Eisenbahnländer, mag sie duch in ei 
noch so milden Form gedacht gewesen sein, dem newen 
nehmen von vornherein unerträgliche Fesseln angelegt hi 
würde, bedarf keiner besonderen Ausführung. 


Die für das einzelne Land ermittelte Apkinduncee 
wird nach dem Staatsvertrage zum‘ Deil durch Schu 
nahme eetilget, der Rest wird gestundet. Übernommen 
vom Reich ohne weiteres, und zwar mit Wirkung vom 1. At 
1920 ab, die schwebenden Schulden der Eisenbahnländer, \ 

entsprechend ı 
höht. Die fundierten Staatsschulden sind auf Verlangen 
einzelnen Landes in der Weise zu übernehmen, aß 


daß neben dem als Hauptschuldner 'hafte 
Reich das Land als selbstsehuldnerischer Bür@e hafte 
Möglichkeit und Durchführbarkeit der Übertragung‘ 
fundieten Schulden auf das Reich wird also jedes Land 
sonders zu prüfen und mit dem Reich zu vereinbaren b 
Bei der Übernahme ‚der fundierten Schuld . ‚im 


ein durch ee der Tor 
mittlere er Wert zugrunde gelegt werden. Den ee 
‚Abfindung nach dem Anlagekapital wählen und 
einen geringeren Ausgleich für die Steigerung des Sachw 
erhalten als die unter Mitberücksichtieung des Ertrags 
abgefundenen Länder, ist dabei «ine Kapitalisierun 
Jahreszinsen zu 4% % zugesichert, während der Prozen 
bei den übrigen Ländern 4% beträgt. Der durch $« 
übernahme nicht woedeckte Rest der Abfindung wird ge 
und mit 4% % bzw. 4% verzinst, ie nachdem. das betreff 
Land ledielich mit dem 'Anlagekapital oder unter Mith 
Das Reich 
teilt den Ländern über diesen. Rest der Abfindung‘ 
scheine. : 
Der dem Reich aus der Übernahme der fundierten | ’ 
schulden und der Stundung der Restsumme 
Zinsen- und Tilgungsdienst ist an erster Stelle aus den - 
überschüssen” der Reichseisenbahnverwaltung (Über: 
der ordentlichen Einnahmen über die fortdauernden Aus 
Da mit Rohüberschüssen nach der augen ıb} 
lichen Wirtschaftsführung der Staatseisenbahnen in 
Zeit jedenfalls nicht zu rechnen ist, wird bestimmt, daß 
durch an der Haftune des Reichs nichts NeinderL wir de 
allgemeinen Reichseinnahmen werden daher 


es sollen das‘ "Vermögen und die ünfie der 7 
eisenbahnverwaltune nicht für die vor dem 1. April 
standenen Schulden des Reiches haften, eine Bestimmung, 
dem Charakter der Reichseisenbahnen als eines selbstän 
wirtschaftlichen Unternehmens (vgl. Ait, a der Reis c] 
fassung) Rechnung trägt.. 4 
Weitere Einzelbestimmungen können. übergangen, x wi 
Ebenso wichtig wie die billige Berück sichtigung d 
gemeinen geldlichen Interessen sowohl des Reie 
Eisenbahnländer, ist bei der Beurteilung der f 
Bestimmungeen die, Frage, ob ihre Durchführung : ın 


mit „einer vernünftigen Wirtschaftsführung der Rei 
bahnen vereinbar ist. Denn daß an re ‚die 

Deutschlands entscheidend abhänst, 
Ausführune. Die Reichsverfassung re Hiaser F 
dadurch Rechnung,“ daß sie in PATE 92 die Backs 


SEelNe As einschließlich. Verzehnß i 
Eisenbahnschuld. selbst zu bestreiten und eine Eis hal 
lage anzusammeln hat: Es wird besonderer, hier 
örternder Maßnahmen bedürfen, um diese Autono! 
Reichseisenbahnen ‚in seine Form zu brinsen, die, 
Rücksicht auf den Staatshaushalt und das Geldk 


lass Sen, en. Betriebsunternehmen | 


rung zu bringen gestattet und ee di 
‚eisenbahnen zu seinem ‘Werkzeug der Wiederersta 
deutschen. Wirtschaftslebens macht. Dabei darf dem 
Unternehmen auch nicht die Belastung. mit einer Al 
summe hinderlich sein, die seinen Wiederaufb: 
könnte. Diese Frage ist bei der Vereinbarung 
dunessumme naturgemäß von allen Seiten reifli 


se, da ‚eine. nöiche Öperkspitelisienmne a En eibahnen 
er Erfüllung ihrer wirtschaftlichen Aufgaben 
hwerste hemmen würde. Die Abfindungssumme von -rund 
40-43 Milliarden Mark wird einen Zins- und Tilgungisbetrag 
von zunächst fast 2 Milliarden Mark jährlich erfordern. Zieht 
jan die gewaltige Steigerung der Ausgaben und. Einnahmen 
 'Staatseisenbahnen seit der Beendieung des Krieges in 
Betracht, so ergibt sich, daß -dieser Betrag trotz seiner 
te/ nicht denjenigen Prozentsatz der Betriebseinnahmen 
reicht, der in den letzten Friedensjahren von den Verwal- 
neen zur Verzinsung und Tilgung ihrer Eisenbahnschulden 
ifzuwenden war. Solange die mit der Geldentwertung ver- 
ndene Teuerung anhält, wird dieses Verhältnis sich auch 
icht ändern, höchstens ‚wird der Prozentsatz noch serin«er 
werden. :Ob im übrigen die „esamten Abfindunesbeträge, 
sbesondere die Kriees- und Nachkriegsverluste, dem neuen 
nternehmen aufzubürden sein werden, muß sesondert 
itschreden werden. Man wird dabei nicht übersehen dürfen, 
die hohen Ansprüche der Länder — abgesehen von der 
jentwertung — auch auf das Bestreben zurückzuführen 
_ werden, sich gessenüber der in ihren Wirkungen noch 
Eh. übersehbaren Finanz- und. Steuerpolitik des Reiches 
nd gerenüber den schwankenden Anteilen an der Reichsein- 


ihre wirtschaftlichen Aufgaben zu erfüllen vermögen. Es 
ed aber nicht. aneäneie sein, diese Faktoren in ihrer finan- 
len Auswirkung (hohe Abfindunsssumme) ‘dem RBReichs- 
nbahnunternehmen aufzubürden ; - ederfalle wird auch 
rüber noch nicht das‘ letzte Wort «esprochen sein, und 
ei werden die berufenen Veertreter des Wirtschaftslebens 
der Technik entscheidend mitzureden haben. 

scheint nach allem die Reselung der Finanzfrage als ein 
romiß widerstreitender Interessen, so muß man das 
ndekommen der Vereinbarung vom politischen Stand- 
ıkt aus besonders begrüßen. Gegenüber dem politischen 
rt wird man.auch Jdie- Bedenken. die geosen die Lösung 
oben werden. könnten, zurück zustellen haben. 


Personalfrag zen. 


eier a Arbeitern, Sowie eh er: 
enen. von Beamten, Ansestellten und Arbeitern der Eisen- 
verwaltungen ein. Diem Personal ist freigestellt, ob es in 
Te sdienst übertretien will oder nicht. Den Beamten 

st, innerhalb von drei Monaten nach der Übernahme 
nbahnen durch das Reieh ihren Rücktritt in den 
ienst zit erklären. Angestellte und Arbeiter haben 
rklärung vor dem 1, April 1920. abzugeben. Beamte, 
diesem Recht Gebrauch machen, werden im Interesse 
nn Fortführung des een erst frei- 


‚Veroinsgobiet. 
Deutschland. 


‚Ste uns Fer Mitclisder. der Pockaskehusse, Der. prieu- 
 Eisenbahnminister hat an die Eisenbahndirektionen. 
 Erlaß ‘gerichtet: Die Aufeabe der ständisen Fach- 
e, die bei .dem Eisenbahn- Zentralamt für bestimmte 


e von den auf Grund meines Erlasses vom 19. März 


‚Die 


en Fortschritte der ER Die: Arbeiten der 
undlace für praktische Versuche oder 
rt Verwaltung und für die Weiterbildung 
"Eigene Entscheidungen haben 


Ic 5 zu betrachten. 
nicht zu ae DA werden, und 


aufs‘ 


eiten- gebildet sind, wird. wie mir berichtet wird; 


TH 231979, S. ee d. ER, ‚zu NER en 


der. 


dve 
‚Die Arbeiten sind durchwee als 
Die ' Verhandlungssegenstände . 


1öhe ; 


mmenstewer »ewisse feste Beträge zu sichern, mit denen 


.herieen 


ein Schiedsgericht entscheidet, Praktische Bedeutung wer- 
den diese Bestimmungen kaum srhalten. 

Den Beamten sollen grundsätzlich alle Rechte ge- 
währleistet werden, die sie im Dienste der Länder nach 
dem Stande vom 31. März 1920 hatten. Diese Rechte beziehen 


sich vor allem auf das Diensteinkommen, die Ruhegehalts- 


‚ansprüche und die Anstellungs- und Beförderungsaussichten 


Die bei Einleitung der Vereinheitlichungsverhandlungen, d. h. 
vor- gerade einem Jahr, von mehreren Seiten geäußerte An-- 
sicht, daß der Besoldungsausgleie h sich nach oben hin voll- 
ziehen würde, wird durch die in Aussicht stehende Besol- 
dungsreform bestätist. Diese weist infolge des bedeutend 
gestiegenen Existenzminimums Sätze auf, die überall die bis- 
landesstaatlichen Besoldungen bei weitem - über- 
steigen. Über die Einreihung der Landesbeamien in die sein- 
zelnen Gruppen dieser neuen Reichsbescldunesordnung lassen 
sieh keine einheitlichen Grundsätze vertraglich festlegen. Die 
Einreihung soll vielmehr mit den Ländern im einzelnen ver- 
eınbart werden. Es-ist- jedoch durch die Bestimmungen des 
Veertravres srewährleistet, daß der Besitzstand der Landes- 
beamten bei der Einreihung gewahrt wird. 

Da in der. Reichseisenbahnverwaltun® ein möglichst ein- 
heitlicher und eleichmäßiser Beamtenkörper ar gestrebt wird, 
so ist in Aussicht genommen, Uneleiehheiten inden 
Anstellungs-und Beförderung :sverhältnissen 
der Länder alsbald in billiger Weise auszugleichen, und auch 
Später auf möglichsten ‘ Auseleich - von - Ungleichkeiten 


"zwischen den einzelnen Anstellungsbezirken bedaeht zu sein. 


Solehe en«seren Anstellunesbezirke sollen für alle Beamte 
mit Ausnahme der Beamten des höheren Dienstes geschaffen 
werden, Für diesen wird eine Anstellungs- und- Beförderungs- 
liste für die gesamte Reichseisenbahnverwaltung aufgestellt. 
Besonderes Gewicht ist .der Frage des landsmann- 
schaftlichen Charakters des Beamtenkörpers im 
Sinne des Artikels 16 der Reichsverfassung beigemessen. 
Hierbei ist zum Schutze des einzelnen Beamten die Anrufung 
eines Schiedsgerichts vorgesehen, wenn er gegen seinen 
Willen außerhalb des Landes verwendet werden soll. Für 
den. Fall von Meinuneswerschiedenheiten zwischen dem Reich 
und den Ländern darüber, ob bei Stellenbesetzungen der 
landsmannschaftliche Charakter des Beamtenkörpers gewahrt 
wird. ist der Reichsrat als entscheidende Instanz bestimmt. 
In Durehführung dieses Grundsatzes müssen die Mitglieder 
der - Direktionen in der Regel Landesangehörise sein. Der 
Vorstand soll ein Landesanseehöriger sein. Die Vorstände der 
höheren Reichseisenbahnbehörden sollen im Einvernehmen 
mit der Landesreeierung oder der von ihr bestimmten Stelle 
ernannt werden. In den Dienst- und Lohnverhältnissen der 
Ancestellten und Arbeiter treten dureh den Über- 
eane der Eisenbahnen auf das Reich so lan«e keine Änderun- 
een ein, als nicht ein einheitlicher Tarifvertrag für die 
Reichseisenbahnverwaltung in Kraft tritt. Dieser ist-in Vor- 
bereitune. Die bestehenden Wohlfahrtseinrich- 
tuneen werden vom Reiche übernommen und weitergeführt. 
Ebenso tritt das Reich bei den Betriebskrankenkassen und 
Arbeiterpensionskassen an die Stelle der Länder. 


Sehe folet. x 


“schen Erfahrunzen und ihrer besonderen Sachkenntnis auf den 


‘erzielt werden. 


|. Besserung‘ der Förderung sich zeicen. 
lich, daß auch die Eisenbahnverwaltung nunmehr mit allen 


einzelnen Gebieten zu Miteliedern der Ausschüsse berufen 
worden. Die Mitgliedschaft ist deshalb sanz persönlicher Art, 
Eine Vertretun& der Mitglieder durch andere Beamte kommt 
nicht in Betracht. Die Beamten sind auch nicht als Vertreter 
ihrer. Fachverbände in die Ausschüsse entsandt, und deshalb 
würde sich eine Berichterstattung an die Fachverbände nicht 


mit den Amtspfliehten der Mitglieder vertragen. 


== - Mehrarbeit bei der Eisenbahn. . Die „Freibeit“ "hat kürz- 
lich einen Artikel „Der Achtstundentaer in Gefahr” webracht, 
in dem sie sich geren eine Verlänserunz der Arbeitszeit im 
Eisenbahnbetrieb wendet. von einer "Übersehichten wirtschaft” 
im Bergbau spricht und die Arbeiter warnt, Überstunden zu 
leisten. Der Artikel zeigt, wie die D. Alle. Zte. mit Recht 
betont. daß sein Verfasser von volkswirtschaftlichen Notwen- 
diekeiten und Erfordernissen keine Ahnung hat. Eine Besse- 
rune. unserer Lasse kann nur durch seine erhöhte Produktion 
Die Beroleute sind mit gutem Beispiel vor- 
aneceeangen; ihre Ükerschiehten haben bisher eine Produk- 
tionssteirerune von gut 60000 t Kohle täglich webracht. Auch 


die Waceenssestellune hat sich, wie die vom Eisenbahnmini- 


sterium veröffentlichten Zahlen ergeben, wesentlich „gebessert, 


'senüot aber noch nicht, da auch in. den anderen Kohlenrevie- 


ren Deutschlands eine erhöhte Arbeitsfreudiekeit und eine 
Es ist’ selbstverständ- 
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Mitteln bestrebt sein muß, die Kohlenabfuhr in völlix geord- 
nete Bahnen zu lenken und ihren Waeenpark nach Möglich- 
keit wieder in Ordnung zu bıingen. 
daß in den Eisenbahnbetriebswerkstätten, den Lokomotiv- 
bauanstalten usw. mehr gearbeitet wird. Die Verhandlungen 
mit den Eisenbahnerorganisationen schweben noch, ver- 
sprechen aber ein gutes Ergebnis, 


Wie wir hören, beeinnen in diesen Tagen die Verhandlun- 


&en über die Ernewerung des Überschichtenabkommens. Außer 
den Vertretern der Arbeitsgemeinschaft ım Bergbau werden 
an diesen Verhandlungen Reichsarbeitsminister 'Schlicke, des- 
sen Referent für Bergbau, Regierungsrat Bodenstein, Eisen- 


bahnminister Oeser, Reichspostminister Giesberts und ein Ver- 


treter des Reichswirtschaf tsministeriums teilnehmen. 


— Streitfragen der deutschen Eisenbahner im polnischen 
Dienst. Aus Dirschau erfahren die „P. P. N.“: Die deutschen 
Eisenbahnbeamten, die vorläufig hier noch Dienst tun, haben 
mit Streik »edroht, als die Verordnung des hiesisen polnischen 
Kommandanten, betreffend Ablegunge aller preußischen Ab- 
zeichen, auch des Eisenbahnerabzeichens, für sie aufrecht- 
erhalten werden sollte. Daraufhin hat der Kommandant eine 
Korrektur dieser Verordnung eintreten lassen. Er erklärte, 


daß das Verbot des Tra&xens deutscher Abzeichen nicht die- 


jenigen deutschen Beamten betrifft, die nur vorläufig in pol- 
nischem Dienste verbleiben. 


_ Schiffahrtsgruppe Süd. Das Reichsverkehrsministerium 
hat in München eine Schiffahrtsgeruppe Süd „ebildet, deren 
Dienstbereich sıch auf die süddeutschen Wasserstraßen mit 
Ausnahme des Rheins und des Neckars erstreckt. Für den 
Verkehr auf dem Neckar hat diese Aufgabe nunmehr auf Vor- 
schlag des Heilbronner Handelsvereins der Schiffahrtskom- 
missar Emil Hoffmann übernommen. Damit sind aueh die 
ern der Neckarschiffahrt in bester Weise sicher- 
gestellt. 


— Übergang der Bodensee-Dampfschiffahrt auf das Reich. 
Das Reich wird die Bodenseedampfschiffahrt unter den elei- 
chen Gesichtspunkten wie die Eisenbahnen einheitlich betrei- 
ben. Falls es die Verwaltung der Bodenseedampfschiffahrt 
an einer Stelle verlangt, wird es sich wegen der Bestimmung 
des Sitzes dieser Stelle mit den beteiligten Ländern verstän- 
digen. Bei der Gestaltung des Fahrplans für die Bodensee- 
dampfschiffahrt soll jede mögliche Rücksicht- auf die würt- 
tembergischen Eisenbahnanschlüsse genommen werden. Zur 
Förderunse des durcheehenden Personenverkehrs über Fried- 
richshafen wird das Reich die Einrichtung einer Dampffähre 
schaffen, sobald die alleemeine wirtschaftliche Lage dies als 
angängie erscheinen läßt. 


— Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Im Verein sprach 
am 10. Februar d. J. Geh. Baurat, Prof. Cauer über „Neu- 
zeitliche Grundsätze für erößere Bahnhofs- 
anlagen,erläutertan der Züricher Bahnhofs- 
frage“ (vel. den Aufsatz in.Nr. 15, S. 142 v, J. d. .Zte.). 
Der Vortragende, der zu den vcn den Züricher Behörden 
berufenen Sachverständigen gehört hat, wies darauf hin, daß 
‚die Züricher Eisenbahnverhältnisse deshalb für erundsätz- 
liche Betrachtungen besonders geeignet sind, weil Bahnhofs- 
anordnungen miteinander in Wettbewerb treten, die sich 
in der Hauptsache nur durch die Kopf- oder Durchganes- 
form der Bahnsteiranlage unterscheiden. Für die Kopfform 
haben die Sachverständigen empfohlen, statt der bestehenden 
und auch in einem Entwurf der Schweizerischen Bundes- 
bahnen  beibehaltenen Einführung 


höfen mit durchgehendem Verkehr immer Gruppen von je 
drei Linien in solcher Ordnung der Gleise einzuführen, daß 
das Einfahrgleis der einen Linie zwischen -den Ausfahr- 
gleisen der beiden andern und ebenso das Ausfahreleis der- 


selben Linie zwischen den Einfahreleisen der beiden 
anderen einläuft, So. können die Züge zwischen der 
einen Bahn und den beiden anderen kreuzungsfrei 
übergehen Durch wiederholte Anwendung dieses Ver- 


fahrens (in Zürich sind zwei solche Systeme erforderlich) 
läßt: sich allgemein der kreuzunesfreie Ein- und Auslauf 
übergehender Züge erzielen. Für die Durcheanesform wurde 
nicht nur empfohlen. durch Überwerfunzen der eingeführten 
Streckensleise gleichfalls die Ein- und Ausläufe durehsehen- 
der Züse kreuzungsfrei zu »estalten, sondern auch die Bahn- 
steieeleise so zu ordnen, daß unbeschadet der Trennung der 
Zueläufe nach Verkehrsricehtungen - die Bahnsteigeleise. sich 
weiteehend gesienseitig vertreten können. um so die Leistunes- 
fähiekeit zu heben. Besonderer Wert wurde auf die Zusammen- 
fassune der Abstellanlaeen zu einem einheitlichen Abstell- 
bahnhofe und seine kreuzungsfreie Verbindung mit-den ıein- 
zelnen Bahnsteiggleisgruppen gelegt, ferner auf an diese Ver- 
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Dazu ist es notwendig, - 


der Streckensleise in | 
Linienordnunge als grundsätzliche Anordnung von Kopfbahn-. 


„ersehnte Wunsch der Rumänen, das an Naturschätze, 


Teitüng des Vere 
Deutscher Eisenbahnverwaltun 


bindung angeschlossene Warkgleisgrippen in Nähe der Ba n 
steiegleise, in denen Züge ım voraus aufgestellt werden 
können, um sie unmittelbar nach Leerwerden eines Bahnstei 
gleises einzusetzen und so wiederum die Leistungsfähiecke 
jedes Bahnsteiggleises zu heben und dadurch die Gesamtanlage 
name zu machen. Während diese und andere 
örterte Maßnahmen sowohl für Kopf- wie Durchgangsform 
Betracht kommen, ist bei letzterer noch wichtig die Du 
führung wiederholter Durchlaufgleise, um zu den rford 
lichen Verschubbeweerungen, wie lLokomotivwechsel, 
setzen von Eilgut-, Kurs-, Schutzwagen usw., nicht die Ba 
steiegleise benutzen zu müssen, wie dies auf vielen bestehe 1 
den Bahnhöfen der Fall ist. 

Naeh Ausführungen über die ee Entwickelung 
Züricher Bahnhofsfrage schloß der Vorsitzende mit Nutzan 
wendungen auf die künftige Behandlung deutscher Bahnhe 
entwürfe im Hinblick auf die durch die ae ei 
derte äußerste Sparsamkeit, bei der aber gleichwohl’: auf 
betriebliche Vollkommenheit nicht verzichtet werden dia I 


—  Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessise 
Staatsbahnverwaltung sind folgende Änderungen eingetrei 
Der Regierungs- und Baurat. Voseeler.bei der Eisenb hn 
direktion Osten in Berlin ist zum Oberbaurat mit dem Ra 
der Oberregierungsräte und der Eisenbahn-Verkehrskont 
leur Paul Schönemann unter Versetzung von Berlin 
Cüstrin und Übertragung der Stellung des . Vorstandes 
Eisenbahn-Verkehrsamtes daselbst zum Eisenbahn-Verk 
inspektor ’ernannt worden. — Planmäßige Stellen sind 
liehen worden: für Miteljeder der Eisenbahndirektionen: 6 
Regierunes- und Baurat Froese in Saarbrücken; für V 
stände der Eisenbahn-Betriebsämter: dem KRegjerungsb 
meister des Eisenbahnbaufachs Kredel in Coesfeld; ° 
Resierunssbaumeister: den Regierunesbaumeistern des Eis 
bahnbaufachs Gaede, zurzeit in Berlin, und Ebeling 
Cöln. — Der Regierunesbaumeister des Eisenba 
Sehubsrt, bisher in Osnabrück, ist zur Eisenbahndirekt 
näch Münster (Weestf.) versetzt worden. — Der Reeier 
baumeister des Eisenbahnbaufachs Knoenagel, Vorsta 
der Eisenbahn-Bauabteilung in Ahlen: (Westf.), ıst gesto 


Ungarn. 


— Diebstähle auf den Budapester Güterbahnhöfen. In 
letzten Tagen wurden der Polizei ungewöhnlich viel 
zeisen erstattet, daß auf den hauptstädtischen Güterbahnh 
Tae für Tag geplündert werde. Es wurde festeestellt, daß 
Diebe die auf den Güterbahnhöfen stehenden Wagen. die ı 
mangelhaft beaufsichtigt werden, auf ein abseits „elegeı 
Gleis schieben, wo sie dann »erbrochen und geplündert 7 
den. Es gelang bisher 70 Diebe zu ertappen, aber trotz ( 
werden der Polizei noch immer über a Anzei, n 4 
stattet, 


— Besteht Bahnverbindung zwischen der Bacskh nd 
Banat. Das Los der Bäcska und des Banats, die die Ent 
mächte als die für das Wirtschaftsbeben wiehtiesten Ge 
Ungarn 'entreißen wollen, ist noch nieht endgültig en 
den; trotzdem beschäftigen sich die Serbef schon jetzt 
dem Entwurf, bei Csöka eine Theißbrücke zu bawen, um 
diese Art die Bäcska mit dem Banat zu verbinden. Die 
ben begründen ihren Entwurf damit, daß die Bäcska und 
Banat bisher nur über Szesed miteinander verkehren kon 
Ferner beabsichtigt Serbien, das Banat, das bisher die, 
mittelkammer Ungarns war, nunmehr durch eine Bri 
aka oder Semendria, mit Serbien Bra az zu 

inden Se 


— Eine unmittelhare Eisenbahnverbindung zwischen 
bürgen und der Bukowina. Der seit vielen Jahre: 


Siebenbürgen in ihren Besitz zu nehmen, ist zwar no6 
erfüllt worden und wird aller Wahrscheirlichkeit na 
ein Wunsch bleiben; trotzdem befaßt sich die rumänise 
sierung mit dem ernsten Entwurf.: den Ausbau einer 5 
lansen Bahnstrecke über Dornawatra, mit Anschlu 
Piatra, Beszterce, Maramaros: Sziget zu verwirklichen. 
neue Bahn wäre dazu bestimmt, eine unmittelbare V« 


zwischen Siebenbürgen und der Bukowina zu ermög! 


wodurch auch der -Fernverkehr zwischen dem. westli 
Polen und östlichen Deutschland einerseits und RE ımä 
anderseits erreicht wäre, 

en Internationaler Wasenmüstermärkt in Buda, 
einem in der jüngst abgehaltenen Vollsitzune der 
Handels- und Gewerbekammer gefaßten Beschlus 
der ersten Hälfte des Jahres 1920. in Budapest ein 


I 
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r, _ orientalischer Märkt abgehalten. Dies wird der elfte 
udapest stattfindende Warenmarkt sein, dessen Ziel in 

Reihe darauf gerichtet ist, den .Überfuhrhandel hierher 
nken. Es ist mit Sicherheit anzunehmen, daß sowohl die 
der österreichisch-un garischen Monarchie entstandenen Na- 
nalstaaten, wie auch die Balkan- und westlichen Staaten an 
esem Markte teilnehmen werden. 


Übrige europäische Länder. 


“ _ — Jahresbericht der norwegischen Eisenbahnen 1917/18. 
das vom 1. Juli 1917 bis 30, Juni 1918 dawernde Betriebs- 
ist jetzt.der amtliche Bericht erschienen. ‘Die gesamte 
hnlänsce ist von 3179 km auf 3235,2 km am, Ende des Be- 
triebsjahres sestiesen. 1996,6 km haben Vollspur, 1129,6 km 
1,067 m-Spur, der Rest verteilt sich auf 1,0 und. 0,75 m-Spur. 

im Schluß des Betriebsjahres waren. 1020,3 km reine Staats- 
hnen und 17488 km sog. Staatsbahninteressen, der Rest 
„l km Privatbahnen. Einnahmen und Ausgaben im ganzen 
d auf 1 km Bahnlänge betragen: 


. im ganzen en ennlicee auf 1 km 
Ein- Aus- Ein- ‚Aus- Über- | Fehl- 
nahmen | gaben | nahmen | gaben | schuß | betrag 
“Mill. Kr. |Mill.Kr.| Kı. Kr. Kr. Kr. 
iz | 57074 | 51655 | 17908 | 16908 | 1700 |. - —. 
isız/ıR | 76584 | 84139 | 23806 | 26154 = 2348 


Hatten schon im Vorjahre die Einnahmen verhältnismäßig 
gleich weniger zugenommen als die Ausgaben, so haben 
smal die Ausgaben die Einnahmen ganz "bedeutend über- 
ritten (um 7554346 Kr.). Der Überschuß von 1700 Kr. 
das Kilometer im Vorjahre hat sich in einen Fehlbetrag von 
$ Kr. verwandelt. 42% der Einnahmen trafen auf den 
rsonenverkehr und 56 % auf den Güterverkehr, die übrigen 
% auf Telegraph u. a.’ Gegen das Vorjahr hat der Güter- 
"verkehr zugunsten des Personenverkehrs um 1% abgenommen; 
die Ausgaben für Betrieb und Unna tung sind gegen das 
Vorjahr um 62,9% gestiegen. 

Das Jahr 1917/18-ist das erste in der Geschichte der nor- 
gischen Bahnen, in dem der Betrieb mit einem Fehlbetrag 
schließt. Die Betriebszahl war 1099 % der Einnahmen. 
17 war die gleiche Zahl 90,5. In keinem früheren Jahre 
die Zahl 85 überschritten worden. Von den einzelnen Bah- 
welche im Betriebsjahr 1917/18 noch einen Überschuß ab- 
‚ten, steht die Ofotenbahn mit 1171802 Kr. wieder weitaus 
erster Stelle. Gefahren wurden im Betriebsjahr 10,935 Mil- 
nen Zugkilometer gegen 12,573 Millionen im Vorjahre, Be- 
dert wurden 26,797 Millionen Reisende gegen 25,983 Mil- 
nen im Vorjahre und 21,438 im Jahre 1915/16, Dr; Ss 


ie mazedonischen Eisenbahnen für Griechenland. Nach 
Meldung aus Athen haben die französischen Behörden 
henland die mazedonischen Eisenbahnlinien Salo ni kab- 
astirund Saloniki-Gewgeli übergeben ; sie sind 
mehr in griechischen Besitz übergegangen. 


- Eine neue Durchgangslinie in Rußland. Nach einer Mit- 
g der Technical Review hat ein norwegisch-amerikani- 
hes Syndikat in Rußland die Konzession für die längst ge- 
ante Große Nordbahn erhalten. Es handelt sich um 
Durchführung eines riesiren Eisenbahnprogramms, das 
Bau von fast 30000 Meilen bis zum Jahre 1926 umfassen 
Il der Erschließung der großen Naturschätze Nordrußlands 
en soll. Dıe Hauptlinie soll von Soroka über Kotlas 
ihren, den Ural überwinden und am Zusammenfluß des Ob 
Irtysch in Sibirien enden. Kotlas soll durch eine 
otbahn mit Petersburg oder mit dem Schnittpunkt der Mur- 
inie und der Linie Petersburg-Wjatka- Sibirien ver- 
en werden, Daneben soll ein ausgedehntes Netz von 
an ahnen zur Erschließung des Landes von den Haupt- 
Zu der Konzession gehört nicht nur der 
und das ist für die Unternehmer die 
sache — die Ausbeutung des ungeheuren Waldgebvets 
aller metallischen Bodens sehätze und Wasserkräfte, die 
Bau gefunden werden. Häfen und Schiffahrtsunterneh- 
gen können eingerichtet werden. ‚Als Gegenleistung er- 
die russische Regierung eine Abgabe, die nach den ge- 
wen Holz- und Bodenschätzen bemessen wird. 


ee 


eek, Schisn“ 
die die Moskauer Bezirks 


rean on che isten 
araie ende, 


kommission zur Bekämpfung der  Massenversäumnisse der 


Arbeiter, die imm er größeren Umfang angenommen 
‚haben verläßt: „Für alle Versäumnisse sind Abzüge 
am Lohn yorzun ehmen. Im Falle zweimaligen N icht- 


erscheinens zur Arbeit im Laufe eines Monats, ohne goe- 
nügende Gründe, hat die Leitung der Betriebe das Recht, die 
Arbeiter zu entlassen und davon. dem Komitee zur Verteilung 
der Arbeitskräfte Mitteilung zu machen. Wenn die Versäum- 
nisse Massencharakter annehmen, so sind sie als Sabotage 
anzusehen, und die betreffenden. Personen sind den ent- 
sprechenden Behörden zur Überweisung in Konzentrations- 
lager, zur Vornahme von Zwangsarbeiten, auszulsefern. 


Fremde Erdteile. 


— Englische Eisenbahnpläne in Persien (vgl. auch Nr. 17, 
Ss. 196 d. Ztg.). Wie wir der „Neuen Zürcher Zeitung“ ent- 
nehmen, hat nach einer Timesmeldung die persische Regie- 
rung nach langen Verhandlungen einem britischen Syndikat, 
in dem die Angelo-Persian oil Company, Armstrons-Whit- 
worth, Vickers und Weetman Pearson vertreten sind, die Kon- 
zession für die Erbauung einer Eisenbahn von Mesopo- 
tamien nach Teheran und ans Ufer des Kaspischen 
Meeres gewährt. Die Bahn wird ungefähr der in den eng- 
lisch-deutschen Bagdadbahnverträgen vorgesehenen Linie 
folgen. Sie soll von Kuretu oder Khanekin, der End- 
station der Bagdadbahn, über Khasr-i- Schirin, die per- 
sische Grenzstation, dann über Kermanschah, Hama- 
dan und Kaswin nach Teheran führen; bei Kaswin 
wird die Linie nach Enseli am Kaspischen Meer abzweisen. 
Ein großer Teil der Strecke wird bereits vorhandene Straßen- 
anlagen benützen können, die zum Teil während des Krieses 
zu militärischen Zwecken erbaut wurden, Die Spurweite wird 
wahrscheinlich 1 m betragen, da die Linie von Bagdad nach 
Kuretu diese Weite aufweist. Die g„rößten technischen 
Schwierigkeiten wird die Überwindung von drei hohen Ge- 
birgspässen bieten, Paitak, Asadabad und Aveli. Die Bau- 
vorarbeiten sollen sofort aufgenommen werden. Nach ihrem 
Abschluß wird die persische Regierung entweder selber den 
Bahnbau in Angriff nehmen und dafür von dem Syndikat eine 
Reihe von Vorschüssen erhalten, oder aber dem Syndikat die 
Konzession zum Bahnbau erteilen. 

Für Persien bricht mit dem Bahnbau, an dessen Durch- 
führung bei der Leistungsfähigkeit des englischen Syndikats 
nicht zu zweifeln ist, eine neue Epoche an. Die zewaltiren 
Entfernungen und die dünne Besiedelung des Landes, dessen 
Einwohner im wesentlichen in wenigen Oasen zusammen- 
sedränet leben, lassen zwar eine Rentabilität der Bahn nicht 
in allzu günstigem Licht erscheinen. Die billiee Beschaffung 
des Brennmaterials, für das in den zahlreichen Naphthalazern 
in eanz Iran überreich gesorgt ist, wird aber diese Nachteile 
wenigstens zum Teil ausgleichen. Vielleicht wird sich auch 
die Beförderung von mineralischem Öl bis an die große 
Wasserstraße von Mesopotamien als lohnend erweisen; bei 
der stets wachsenden Bedeutunz der flüssigen Brennstoffe 
werden die Eneländer sicherlich nichts unversucht lassen, um 
die südpersischen Petroleumfelder, deren Kontrolle sie sich 
schon vor dem Kriege gesichert hatten, der Weltwirtschaft 
dienstbar zu machen. Wenn das eelinst, dürfte Persien einer 
raschen wirtschaftlichen Entwickelung entzesenzehen. 

Vor dem Krieee hatte Persien so gut wie keine Bahnlinie; 
die 10 km lange Strecke, die Teheran mit einem benachbarten 
Wallfahrtsorte verbindet, hat natürlich keine Bedeutunse. Im 
Krieee erstellte die russische Regierung die schon vorher 
in Ancriff senommene Strecke von der ehemalisen Grenz- 
station Dschulfa nach Täbris, während der Bau einer 
eeplanten Zweislinie nach Urmia unterblieben zu sein scheint. 
Die politischen Verhältnisse in diesem Teile Persiens (Aser- 
beidsehan) sind aber äußerst verwickelt, und es steht noch 
keineswees fest. ob sich die Herrschaft des Schahs hier auf 
die Dawer behaupten läßt. 


Der Schriftleitung sind folgende Bücher 
"zugegangen: 


Eisen im Hochbau. Ein Taschenbuch mit Zeichnungen, 
Zusammenstellungen und Angaben über die Verwendung von. 
Eisen im Hochbau. Herausgegeben vom Stahlwerksverband 
A.-G. Düsseldorf. 5. Auflage. Verlag von Julius Springer, 

. Berlin 1920. Preis geb. 16 M 


Linienführung elektrischer Bahnen. ws Oberinrenieur 
Karl Trautvetter. Verlag von Jul. Springer, Berlin 1920. 
Preis geh. 12 MN, geb. 14 MN. 
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Der Verkehrsbote. 


gesamte deutsche Vreerkehrspersonal für das Jahr 1920. Ver- 
‘lag der G. Braunschen Hofbuchdruckerei in Karlsruhe, 


Preis 1 M. 


Die Sonderzüze. Die Betriebs- und Verkehrsvorschriften 
Von Bahnverwalter 


mit Erläuterungen und Beispielen. 


Volkstümlicher Kalender für das | J. Heiß, eek vom Verlag Be „Bisenbahnkunde 
-München, Arnulfstr. 32/III. 


Technische Hanibiblisthek, Band xy / 
Antırebe,: von. ÖOberine. 
Verlag von R. Oldenbourg, München uu 
Berlin 1920. Preis geb. 22 NM zuzügl. Tewerungszuschlag. 


Oldenbourgs 
Elektr omotorische 
Zweite Auflage. 
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Amtliche Bekanntmachungen. Be 4 


1. Dachyul, 


Am 8. März 1920 ar nach kurzer Krankheit unser Mitglied 
Werr Regierungs- und Baurat 
Busacker, 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamtes 2 Stettin. 


Er hat sein Amt seit dein 1. Juli 1913 verwaltet und ist den besonders 
schwierigen ‘und verantwortungsvo'len Aufgaben mit vorbild ieher Pflichttreue . 
und Sachkeuntnis, namentlich auch Wanen. der schweren Kriegszeit, wit 


bestem Erfolx gerecht geworden. 


Wir verlieren aber in ihm nicht nur einen hochgeschätzten Mitarbeiter, 
sondern auch einen liebenswürdigen Berufsgenossen von lauterster Gesinnung, 


Ehre seinem Audenken! 


(317) 


Verein der höheren Staatse:senbahnbeamten des Direktions-Bezirks Stettin. 


2. Güterverkehr. 


Gemeinschaftliches Heft CIb (Stations- 
tariftafeln usw.) — Tiv. 200, 
Die "durch Bekanntmachung vom 
1. März 1920 ansekündiete Erhöhune 


der Frachtzuschläge und Überfuhrse- 


bühren der Braunschweieischen Lan- 
deseisenbahn eilt nicht, wie bekannt- 


geoeben, enst vom 4. März 1920, sondern 


schon vom 11. März 1920 ab. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abbertigungen sowie das Auskunftsbüro, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 8. März 1920. (320) 

Eisenbahndirektion. 


Gemeinschaftliches Heft CIb (Stations- 
tariftafeln usw.) — Tiv. 2W. 

Mit Gültigkeit vom 11. März 1926 ab 
werden die ım Abschnitt II unter 
„8. Bayerische Staatseisenbahnen usw.“ 
ana esebenen -Umlade- und Rollschemel- 
»ebühren teilweise erhöht. Näheres 
enthält die am.11. März 1920 erscheinen- 


de Nummer des Tarifanzeieers. — Das 


alsbaldige Inkrafttreten der KErhöhun- 
sen gründet sich. auf die vorüberechen- 
de Änderune des S 6 der Eisenbahrver- 
kehrsordnung (R2G.=BEIITA IS 299% 

Auskunft eben auch die beteilirten 
Güterabfertigun®een sowie das Aus- 
ee hier, Bahnhof Alexander- 
plat 

Berlin, den 8. März 1920. (312) 

Eisenbahndirektion, 


Vom 1. März 190 ab sind die An- 
stoßfrachten und Überfuhrsebühren im 
Verkehr mit den Ladestellen unseres 
Bezirks erhöht worden. Auskunft r- 
teilen die Abfertisunesstellen und un- 
ser Verkehrsbureau. 

Oldenburg, den 4. März 1920. (322) 

Eisenbahndirektion, ; 


Mecklenburg-Schwerinsche Landeseisen- 
bahn. 
Zur Ausstellung- der Bescheinigungen 


zwecks Erlangung der Frachtermäßi-' 


gung für Saatkartoffeln und zur Er- 
mächtigung der anerkannten Saatgut- 


= 


züchtereien und -wirtschaften zur Aus- - 


stellung „solcher Bescheinigungen ge- 
mäß S 47 der Allgemeinen Tarifvor- 


schriften sind für den Bereich der 
Mecklenburg - Schwerinschen Landes- 


eisenbahn zuständig: 
Die Landwirtschaftskammer ir Meick- 
tenburg-Schwerin in Rostock, der land- 


- wirtschaftliche Hauptverein für Mieck- 
lenburg-Strelitz in Neubrandenburg, die: 


Handelskammer in Lübeck und die Han- 
delskammer der Provinz Pommern in 
Stettin. “ 
Schwerin, den 6. März 1920. (314) 
General-Eisenbahndirektion. 


Gemeinschaftliches Heft CIb She 


tariftafeln usw.) — Tfv 


Mit Gültiekeit vom 18. März 1920 ab 


werden die Frachtzuschläge erhöht im 


Verkehr mit den Bahnhöfen folgender 


Eisenbahnen: 
a) Hetzbach-Beerfielden, 


b) Osthofen-Westhofen, Tr 


c) Reinheim-Reichelsheim, . 

d) Selztalbahn, 

e) Sprendlinsen-Fürfeld, 

f) Worms-Offstein. 

Näheres enthält die am 11. März 1920 
erscheinende Nummer des Tarifanzei- 
gers. — Das alsbaldige Inkrafttreten 
der Erhöhungen eründet sich auf die 
vorübersehende Änderung Jdes $S 6 der 
Eisenbahnverkehrsordnun« (R.. 6. -Bl. 
1914, 3.455). 

Auskunft eben Auch de yeteilirten 
Güterabfertigungen sowle. . das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

ec: Sn 8. März 1920, (313) 

Eisenbahndirektion. 


In Vorndae mit A am 1. März 


1920 eingetretenen allgemeinen Er- 


höhung der Frachten usw. um 100 % 
tritt mit sofortiger Wirkung auch eine 
Verdoppelung der bestehenden Gebüh- 
ren für die Überführung von Gütern 
auf den Grenzbahnhöfen in Ebersbach, 
Johanneeorgenstadt, Reitzenhain, . Seh- 
nitz sowie dem Bahnhofe Zittau «in. 
Dresden, am 10. März 1920, (321) 
Gen.-Dir. -d, Sächs. Staatseisenb. 


' Deutsch- Dänischer: Gütertarif, Ten 


die Mehrkosten der Verw 


hoben. Für-nach dem 14. Mär 


sellschaft befindliche Güter, für‘ 


. Tagesstempels der s„esellschaft 


. ‚schlag (im Hinbliek auf ‘die -Be 


“ sicherung vorgesehenen Sp 


Mit sofortiger Gültickeit “werden 
Umladesebühren für die Kreis Altena 
'Schmalspur- Eisenbahnen und’ die E 
stimmunsen über die Erhebung. 
Währungszuschlägen im Verkehr. 
den badischen Stationen auf schwe 
rischem Gebiet und - den‘. badi 
schweizerischen Übergangsstationen @ 
sprechend den im innerdeutschen Ve 
kehr bereits durchgeführten Änderun or 
oeändert. ; 

Nähere Auskunft ‚erteilen 2 Ge 
abfertigunsen. e 

Altona, den 10. Mars. 1920; = 

Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltung em. 
7 


Er ae Donan-Dampfechiftahr il 
; = Gesellschaft. | 
Güter verkehr: *Zuschlag- 
rung; Re 

- Bis auf weiteres wird — zur teils 
sen Deckuns der ‘unter den BEgenv 
"tigen Verhältnissen erhöhten Ko 
der Verwahrung der Güter auf ı 
Lande und in den Schiffen — für 
endungen, die - 
a) nach dem 14. März 1920 bei 
Gesellschaft aufgeliefert werden 
b) am 15, März 1920 — auf dem La 
oder in Sehiffen — bereits in Gew: 
sam der Gesellschaft sich befinden, . 
sichtlich der Zeit ad a) von der 
lieferung, ad b) vom 15. März 192 
"und b): bis zum Bezüge, sofern 
vor dem 1. Mai 1920 erfolgt, so 
Ende April 1920. ein Zuschlag 
Höhe von 0,5 % des Gesamtweı 


ohne gleichzeitige‘ Beibringung 
Frachtbriefes auf gelieferte, sowie 
am 15. März 1920 in Gewahrsam 


Frachtvertrag (durch Aufdrue 


Abfertigungsstelle auf den Fracht! 
nicht abeeschlossen ist, wird diese 


muneen der Kundmachung [71 
V.-Bl. Nr. .128, vom.8, November 
rücksichtlich der Zeit bis zun 
schluse des Frachtvertrages, bzw. 
zur Zurücknahme des Gutes, 
nicht ein eeringserer Wert a 
ist, vom Höchstbetrage der ta 
gen Transportversicherung 
120 österr., ungar. usw. Kro 
100 ke) und. vom Taee des‘ 
Abschluses des Frachtvertra 
vom etwaigen‘ ‘höheren Gesam 
rechnet. 3 

Es ist sohin bis auf weiteres 1 Mi; 
in Betracht kommenden Güte 
Absendern im Frachtbriefe i 
die Wertangabe zur Winterstand 


durch an die "Versandstation a 
.tende besondere Mitteilung de 
Wert anzugeben. Wird diese. 
unterlassen. so wird die Werte 
gesellschaftlicherseite ..  vorg 


haftet; die Gesellschaft weder für 
‚bei vorgekommenen Irrtümer und 
ihre Folgen, noch für etwaige Unter- 


=” 


ing der Werterklärung. 


wird die Versicherung eines den 
mäßig versicherten Wert überstei- 
nden Wertes (Mehrwertversicherung)- 
gen die im Lokalgütertarif Teil I, 
‚.B, Absch. D, Punkt XVII, Ziff. (6) 


uffsunfälle und Ereignisse höherer 
‚walt, wie Erdbeben, Feuer, Wellen- 
hlag usw.) nicht herbeigeführt. Soll 
en diese Gefahren der Mehrwert 
dem gesellschaftlichen Lokalgütertarif 
äß bei der Gesellschaft versichert 
‚werden, so ist der zu versichernde Ge- 
mtwert in den hierzu bestimmten : 
ten des Frachtbriefes anzugeben. 
bezüglichen Prämien gelangen Se- 
sondert zur Einhebung, 
"Die Prämien für die sonstigen Ver- 
erungen (wie Brandschädenver- 
'herung) selangen zleichfalls den Be- 
mmunsen des giesellschaftlichen Lo- 
loütertarifs, bzw. den bestehenden 
autbarungen gemäß gesondert zur 
nhebung, und werden auch die 'Be- 
mungen bezüglich der übrigen Ne- 
Sebühren (Lagergeld, Bergungskos- 


Durch diese Angabe des vollen Wer- _ 


chneten Gefahren (Schäden: durch . 


die bezüglich der Haftunz bestehenden 
Bestimmunsen. 
Die Einführung von Zuschlägen für 


. Verwahrungen in. der Zeit ab 1. Mai - 


‚1920 bleibt vorbehalten. 


Wien, am 6. März 1920. (323) 


Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrt- 
Gesellschaft. 
Gütertarife Änderung und 
Ergänzung von Bestimmun- 
gen, Frachtsätzen und Neben- 
= sebühren. : 

Im Gütertarif, Teil I, Abt, A, vom 
Schiffahrtbeginn 1912, Gütertarif, Teil I, 
Abt. B. vom 1. April 1918. Gütertarif, 
Teil II, vom 1. April 1918, Ausnahme- 
tarıf für die Beförderung von Getreide 
usw. vom 1. Mai 1918 und im Ausnahme- 
tarıf für die Beförderune von Holz 
vom 1. Juni 1918 werden mit Geltung 
vom 10. März 1920 bis auf weiteres für 


den Verkehr zwischen Stationen der , 


Strecke Regensburg-Orsowa felssende 
Änderungen und Ergänzungen on Be- 
stimmungen, Frachtsätzen und Neben- 
sebühren durchseführt: > 
'Frachtgebühren. 

Die in den bezeichneten Tarifien ent- 


Die Fracht wird auf Grund der Tarifziffern Und festen Verhältniszahlen berechnet: 


EN 
289, — Nr. 20 
| ten usw.) durch die vorliegende Kund- | haltenen Mindestfrachten, Frachtsätze, 
machung nicht berührt, ebensowenig Zuschlags- und Kürzungisbeträge, 


gleichviel welcher Währung, gelten in 
der ım Jahre 1918 bestandenen ziffer- 
mäßigen Höhe einheitlich als währungs- 
lose Tarifziffern: 

Diese Tarifziffern mit den nach- 
stehenden festen Verhältniszahlen ver- 
vielfältist, ergeben die Frachtsätze für 
100 k& in der für die Frachtberechnung 
festgesetzten Währung. 

Die festen Verhältniszahlen * betra- 
gen zur Umrechnung in: 

Pfennig 
österreichische Heller a: 
tschechoslowakische Heller. 
ungarische Heller 
jugoslawische Heller 

Bani 

Bei der Umrechnuns sich ergebende 
Bruchteile von Pfennis usw. sind auf 
oanze Pfennie usw. aufzurunden. 

Die Bestimmung des Gütertarifs, 
Teil I, Abt, B, Absch. A—I—2 (Auf- 
rundung der Frachtbeträge) gilt gleich- 
mäßie für alle Währungen, 

Der ım Ausnahmetarif für die Befoör- 
derung von Holz, Abschnitt III, Punkt 2, 
festgesetzte Zuschlag von 20 Hellern 
und 20 8 wird in die Tarifziffer 30 
abgeändert. 


Banmocen 


nach den Stationen und Ladestellen 
N 3, Ge | . Sa 
| | | der rechtsufrigen | 
TR | | : Strecke :Mohäcs _(aus- 
Im Verkehr : -! der: rechtsufrig. schließl.)— Tekia, der links- ders 
£ | ı Strecke Wolfs- ufrigen Strecke Baja der links 
von den | ' der links. , hal (ausschl.) | (ausschl.)—Bäziäs (aus- | ufrigen 
- Stationen und | —Mohäcs (ein- | schl.); ferner des Franz 
Vz EEE ; RER ufrigen | schl.), der links- Josef-Kanales, des Strecke 
Ladestellen ın 0) Strecke | Wfrigen Strecke | Franzenskanales und des Bäziäs 
‘Bayern Österreich | Szob (einschl.)- | Speisekanales, der Drau, | 
’ | Devin-Szob| Baja a: der Theiss von der Mün- ; (einschl.) 
Sowıe der LhelSS | dung bis Magyarkanizsa ._Orsov: 
| achk) operhalb Maey (einsahl.); des Bepakana- - 
| “ ... arkanizsa | jes, der Temes, sowie der | (einschl.) 
| | | Save, der Bossut, der | 
| | Studva und der Spacva | 
eg | er EB: 
2 in in in in in ur 
nn £ E: Pfennig Pfennig Pfennig Pfennig Pfennig Pfennig 
D > . in in österr. in cechosl. | - gr EN - f 
en ; Pfennig Hollesn Hellern | jnungar.Hellern in ne Hellern | in Banı 
inksufrigen Strecke Devin- in int cechosl: in cechosl. in cechoslov. ; up: . Zr 
2.2.2... | Pfennig | Heller | Hellern Hollern ee an 
reehtsufrig. Strecke Wolfs- 2 | | 
ea) = a (ein- > | 
.); der linksufrigen Strecke in in österr. |in cechosl. |; zu | ne: ' : ähi 
ob (einschl.) — Baja (einschl.) Pfennig Hellern Hellern | ungar. Hellern! in jugoslav. Hellern in Bani 
e der Theiss oberhalb Ma- | 
LEER ER 4 | | 
en: = 5 © R u % % ar a = Dr 
rechtsufrigen Strecke Mo- | | 
“(ausschl.) — Tekia, der 
ufrigen Strecke Baja (aus- x | 
«) — Bäziäs (ausschl.); fer- | | 
E: a. EL Kauales: | 
> “ranzenskanales und des in in jugoslav. in cechosl. in jugoslav. | Be een 
eisekanales, der Drau, der | Pfennig "Helles Hellern Hellern in jugoslav. Hellern Ka Banı 
eiss von der Mündung bis | | 
gyarkanizsa (einschl.), des 
gakanales, der Temes, sowie | | 
" Save, der Bossut, der Stud- | | 
und der Spacva. ... . | 
= = - a = 
inksufrigen Strecke Bäziäs , in : ; i i in Bani in Bani in Bani 
schl.)— Orsova (einschl.) . Pfennig | ER Ban 7 an | pen 


\ 


Nr. 20 

Frachtberecehnune für. be- 
stimmte Güter im Verkehr 
zwischen Stationen der 


Streeke Wien-Mohäcs 


Im Verkehr der Stationen der Strecke 


Wien-Mohäcs untereinander werden 
«die sich nach den vorstehenden Bestim- 
mungen ergebenden Frachtsätze: 
der Klasse I: 

bei Aufgabe von oder Frachtzahlung 
für mindestens 

5000 kg auf den Fr achtbrief um 20%, 
10000 30 %, : 


der Kia II: 
bei Aufgabe in jeder Mense $, 0 % 
mit der Maßgabe, daß mindestens der 
Frachtsatz der Klasse A erhoben wird, 
der Klasse C; . 
um 0 % 
Sekürzt zur - Frachtberechnung 
wendet. EEE 
ll. Nebeneebühren. 

Die tarıfmäßigen Nebeneebühren zel- 
ten mit den weiterhin festgesetzten 
Ausnahmen in der im Jahre 1918 be- 
standenen ziffermäßieen Höhe als wäh- 
rungslose Tarifziffern. 

Für die Ermittlung der Wehe 
ren auf Grund der Tarifziffrern ° und 
Verhältniszahlen selten die eleichen 
Bestimmungen wie für die Ermittlung 
der Frachtsätze. 

Die in Kronen, Mark usw. — statt in 
Hellern, Pfennig usw. —. festzesetzten 
Nebengebühren selten, mit den Ver- 


hältniszahlen vervielfältist. wieder in 
Kronen, Mark usw. 
Der Ladekostenzuschlae beträgt 30 


Tarifziffern. 

Im Ausnahmetarif für die Dee 
ung von Getreide usw., Abschnitt XV, 
Ziffer 7 und S, 
und Verstellgebühren. in die im Güter- 
tarif, Teil I, Abteilung B, Abschnitt F, 
Ziffer x und XI enthaltenen Tarifzif- 
fern für Warteselder und Verstellge- 
bühren abseändert. 

Die Wartegelder werden in der Wäh- 
rung der berechneten Fracht, die Ver- 
stelleebühren in der Landeswährung 
des Ortes, nach dem die Verstellung er- 
folet. erhoben. 

Die Ablegenebühr sowie die Auflege- 
gebühr, jede für sich, beträgt: 

für Gegenstände größerer Länge als 
7m oder einzeln mehr als 500 ke wie- 
gend sowie für Sendungen, bei denen 
sich solche Gegenstände befinden, für 
100 kg 100 3, 100 Heller (österreichi- 
sche, ungarische, tschechoslowäakische, 
jugoslawische), 100 Bani, 

für Gegenstände bis 7 m Länge und 
bis 500 ka Einzelgewicht für 100 ke 
40 Pfennie, 40 Heller (österreichische, 
ungarische, tschechoslowakische, jugosla- 
wische), 40 Bani. 

Lasergeld und Wäsenoeld für Verwä- 
eungen. auf der Magazin- und Straßen- 
hrückenwage werden im doppelten Be- 
trag der tarıfmäßisen Ansätze erhoben. 

Sıe gelten nicht "als Tarifziffern, 

Die Gebühren für Benachrichtigung 
(Gütertarif, Teil I. Abteilung B, Ab- 
schnitt F, Ziffer XII-8 und Ziffer XIV) 
sowie die Gebühren für die Veranlas- 
sung nachträglicher Verfügungen (Gü- 
tertarif, Teil I, Abteilung B, Ab- 
schnitt F, Zaffer XIII) gelten nicht als 
Tarifziffern, 

Sie werden im tarifmäßioen Betrag 
bei eesonderter Anrechnung der ser- 
wachsenden Postgelder, Fernsprech- 
und Depeschengebühren erhoben. 


a im Auftrage 
von dem verantwortlichen Schriftlei 
Verlag von Tulius 


ange- 


werden Warte oelder- 


Springer in Berlin W. — Druck von H.8 


ae 


Auflegegebühr, Ablegegebühr, 


Abfertigungsgebühr -- (Gütertarif, 
Teil I, nei B; Abschnitt F, 
Ziffer V), j 

‚Wäsesrebühr, 


Zählsebühr (Gütertarif, Teil al, Ab 


teilung B, Abschnitt 4 Ziffer VI), L 


‘ Lasergeld, 

die Gebühren für Benachrichtigung, 

die Gebühren für die 

nachträglicher Verfügungen 

die Überwinterungsgebühr 
tarıf, Teil IL,“ Abteiluns 
schnitt F, Ziffer. XXIV) 


. BSOWI® 
(Güter- 
‚B, -Ab- 


werden in der Landeswährung _ jenes 
Ortes erhoben, an welchem sie #r- 
wachsen. 

Die Zuschläge für Mehrwertverä: 


cheruns (Gütertarif, Teil I, Abteilung B, 


Abschnitt F, Ziffer XVI und Anlage A) 


sowie die Gebühren für die Versiche- 


rung wegen Wintergefahren (Gütertarif, 


' Teil I, Abteilung B, Absehnitt R\ Zif- 


fer XVII und. Anlage B)r: 

gelten nicht als Tarifzifßern. 

Sie werden im ursprüneliehen. darıf- 
mäßisien Belauf erhoben. 

‘Die Schiffahrtsebühren am eisernen 


Tor betragen für alle Güter einheitlich. 
für 100 k& 5 
bei Durchfahrung eines Ab: 
schnittes der rerulierten - 
Strecke 0,70 
‚bei Durchfahrung Heiler Ab- » 
schnitte der regulierten. 
Strecke ; 1,40 


rumänisch abgestempelte Kronen. 


Die Verkaufspreise der Vordrucke. 
und die Gebühren für ihre Ausfüllung 


und Abstempelungs (Gütertarif, Teil I, 
Abteilung B, Abschnitt F, Ziffer I) 
werden in der ziffermäßigen Höhe des 
Tarifs in 
tes,. an chen SIe erwachsen, erhoben. 
III. Nachnahmen. 

Nachnahmen nach Einsang, Barvor- 
schüsse und Nachnahmen von Bahnvor- 
frachten sind derzeit nur im Verkehr 


zwischen Stationen des gleichen Staats- 
ZUu-: 


gebretes.ın der Landeswährung 
lässig. 


Im Verkehr zwischen Stationen ver- 


schiedener Staatsgebiete sind Nachnah- 


men jeder Art bis auf weiteres ausge- 
schlossen. 

IV. Versicherung. 

Die Höhe der tarıfmäßisen Trans- 


portversicherung wird für Güter, abge- 


fertigt auf Grund: 
des-Gütertarifs, Teil II, 


“linie. 2 
des Ausnahmetarifs für die Beförde- 


rung von Hölz mit 120 A, 120 Lei, 
oder 120 K. -(österreichische, unga- . 


rische, tschechoslowakische, 
slawische), 
des Ausnahmetarifs für die Beförde- 
rung. von Getreide usw. mit 18 MN, 
° 18 Lei oder' 18 K. (österreichische, 
ungarische, tschechoslowakische, 
jugoslawische), 


‘Jugo- 


je nach der Währun« ds anzuwenden- ° 


den Frachtsatzes, festwesetzt. 
ae Aufhebung von Bes tim - ; 
mungen -: 
Die Bekanntmachung 1122 in der Zei, 
tung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltunsen, Berlin. Nr. ‘82 vom 


29. Oktober 1919 tritt mit-9. März 1920 


außer Geltung. 
Ferner finden ab 10. März 1920 bis 
auf weiteres keine Anwendung: 
a) alle im Nachtrag I zum Gütertarif, 
Teil I, Abteilung B enthaltenen 


Veranlassung 


der Landeswährung jenes Or- ie 


des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
ter, Geh. DIRTSEIENnESTat Dr. v. Ritter in Berlin. 
. Hermann & Co. in Berlin 8W. 


 Niederhausen der Strecke Bingerb: 
- Saarbrücken, umfassend ‘rd. 9A 


Zeichnung 15 M) in bar 


- schrauben m. w. vergeben 


Zeitung des Verei 
ea Hisonhahnvare 


| ktermäßigen Ansätze ‚zum 
‚schnitt A und F}; ° 

'b) die Bekanntmachungen in de 

tung des Vereins Deutscher I 

‚bahnveerwaltungen, Berlin. 

‚Nr. 56 vom 24. Juli 1918: (1189) ( 


„28 „12. April 1919; (456) (8 
„.29 . „ 16. Aprıl 1919: (469)5 
IS ER ER 4. Oktober 1919: 
a 8. Okt. 1919: 

77 ,„. 11. Oktober 1919: (107 


"München, den 6. März 1920. 
7 32464/T/19) 


3, Personen- und Gepäckverke 
Ba disch-Württembergischer ‚Person. 


tarif, 
Mit Gültiekeit vom 1. März 1 
scheinen 
a). Nachtrag IH zum Teil IR 
mit Änderungen der bes 
Bestimmunsen, die vgemäl 
- —EVO, genehmist sind. 
b) Nachtrag V zum Teil IL, 
- mıt den auf 1. März. 1920 
. tenden Änderungen im 
. zwischen badischen und 
‚bergischen 


6) Ergänzungsblatt mit neuen F \: 

" preisen‘ für 
stationen. 

Keuhe 4. März 19%. Br 

Generaldirektion der Badischen $ 

eisenbahnen, Sr 

zugleich namens der beteilig 

wen 


i 


7 Verdingungen. = 


‚Ver dinzung von Arbeite 

Die Ausführung der Erd-, Be 
 Maurerarbeiten einer rd. 550 m 
' Stützmauer unterhalb des B 


Beton- und Bruchsteinmauerwerk, 
zugehörige Nebenarbeiten soll‘ 
ee der Baustoffe verg 
en. 
Zeichnung und Bedingungen 
im Zimmer Nr. 316 des Direktions 
des zur Einsicht aus. : 
Abdrucke :der. Bedingun 
Zeichnung "können, ‚soweit der 
reicht, gegen porto- und be 
gseldfreie Einsendung von 5 .J 


Briefmarken) durch das Z 
büro der Eisenbahndirekti 
‚brücken bezogen werden. 
Ansebote sind Versierelh unt 
Aufschrift: „Angebot auf He 
einer Stützmauer bei Niederhau, 
zum 30. März 1920 mittaas 
porto- und bestellgeldf 
uns einzusenden. 
Saarbrücken, den 6, März 19 
- Eisenbahndirektion 


‚Für die dänischen Staatsbal 
die Lieferung von. Bolzen, Se) 


Die Bedingungen nebst 7 
sind zegen portofreie ‚Einsendi 
10 Rınk. von SParrE € 
sseve] 1 E. Kope 

Bietungstermin am 1a 
nachmittags:um 3 Uhr. 

Kopenhasen,. 4. März 192 
Generaldirektion der Dänis: 
‘bahnen. 


2 Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.0. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


4. Berlin, den 31. März 1920, | | LX. Jahrgang. 
= i Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. _ | 5 Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 50 Pf. abgegeben. 
_ Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 


 Schriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Bisenbahnverwaltungen, | pyivatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 
, „amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher | 1,35 M.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 
 Bisenbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. | Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. . = 

Die Zeitung kann urch den Buchhandel und die Post zum Preise von 8M. Ww der Pri 5 d Beil Fe d ieh andi 
_ für das Vierteljahr bezogen werden. egen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Beidirekter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- | Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24 


 kandlung den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- | Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.:Springerbuch. Reichsbank-Girokontos 
 ungarisc en Postgebietes für 40 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 45 M. Deutsche Bank, Dep.-Kasse C. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 
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Filzisolierplatte 


Beersotekt 


für Tunnels, Brücken usw. ist langjährig mit 
bestem Erfolg neben unserer beschlagnahmten - 
Jutegewebeplatte „Pachytekt“ im Gebrauch 


Beersolit 


kalt streichbarer Isolieranstrich 
Ia schwarzer EisenlackK ferner: 


Bonitekt 
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wie Güterschuppen usw. vom Eisenbahn- 
Zentralamt Berlin vorgeschrieben 


C. F. Beer Söhne - Cöln Z1. 


Bemspr A 1812, A 1813 
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verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 
schädlich, hat keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betrieb und Kleidung sauber, ist unübertroffen an 


Fettgehalt und Ausgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel 


für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 
Bohrfnsschiäer. Drehbänke und Schleifarbeiten aller Art. 


Verbrauchspreis bedeutend billiger als alle bisherigen Seifenwasser, 
wasserlösliche Bohröle, Rüböle usw. % Kostenlose Vorführung. - 


Langjähr. anerkannte Spezialisten ‚ee ne 1... 
und Berater in der Kühlfrage. R. Tübben & Co., Duisburg. 
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Theoretisches Leh bu 
des Lokomotivbat li 


rung, AuBnlohiertgle und Er 

der Lokomotiven im ‚Auftrag, R 

eins Deutscher Maschinen - 
bearbeitet 

von: 


F. Leitzmann und v 


R | rohrunr des neuen elnorek 
ns in den preußisch-hessischen 
isenbahnwerkstätten. 

Übergang der Eisenbahnen auf das 
bh. (Schluß aus Nr. 20.) 
verkehrspolitischen Bestimmungen 


E Er eisotien Friedensvertrags- 


| tsc h land: Reichseisenbahnen. 


: ahrpreisermäßi ieung zur Früh- 
Be ellung und für Ernte- 
rbeiter. — Güterverkehr Deutsch- 


r.. ständigen Tarıfkom- 
Der deutsche Gemeralstreik. — 


ds mit Frankreich und Belgien. 
Die besondere Eisenbahnver- 


“ Berlin, den 31. März 1920. 


Inhalt: 


Dienststellenausschüsse in Baden. 
- — Vereinheitlichung von Eisenbahn 
und Post. — Eisenbahnbedarfs- 
semeinschaft, — Professor Franz 
Baltzer. — Ottomar Domschke T. — 
Personalnachrichten. 
"Österreich: Die Nationalver- 
sammlung und die Tarife der staat- 
lichen Verkehrsunternehmungen. — 
Tariferhöhunsen der österreichi- 
schen Staatsbahnen, — Ladefristen. 


- — Eine 100-prozentise Tearif- 
erhöhung. — Ministerialrat Bar- 
. tak ft. — Personalnachrichten. 


Tschecho-slowakisches Ge@- 


biet: Buschtiehrader Eisenbahn. 
Ungarn :' Die Mitnahme feuerge- 
fährlicher Gegenstände in die Per- 


_ Zeitung des Vereins 
_ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Pe eransgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. . Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


LX. Jahrgang. 


bau des Donau-Theiß-Kanals. — 
Sprachenfrage. — Teuerunsszulassen 
für das Eisenbahnpersonal der 
ungarischen Linien der Südbahn. — 
Einstellung des Ausbildunoskursus 
für Eisenbahn- und Schiffahrts- 
beamte. —  Sicherstellune des 
Schwellenbedarfs der Staatsbahnen. 
— Einstweilige Einstellung der 
Schiffahrt durch die Donaudampf- 
schiffahrtsgesellschaft, — Einstel- 
lung des Betriebes der Werft in 
Obuda. : 

Luxembure: Prinz-Heinriehbahn. 

Übrige europäische Län- 
der: Der Achtstundenarbeitstas bei 
den schwedischen Eisenbahnen. — 
Vom ee 


Der badische Eisenbahnrat. 


| waltung für das Saargebiet. — Neu- sonenzüge. — Übernahme der Buda- | Bücherschau. 
elung der ahme von Gütern. pester Drahtseilbahn in haupt- | Amtliche Mitteilungen. 
städtische Verwaltung. — Der Aus- | Amtliche Bekanntmachungen. 


; E eirerketätie Berlin 1 wegen Unwirtschaftlich- 
OSSen. Sämtliche an wurden. mit zweiwöchi- 


Eanlich ion eek inne ver- 
n, ferner. auch, einem Rauchverbot sich zu fügen. 
a der Akkordarbeit oder, auf gut Deutsch, des 
nach der  Wieder- 
Im wesentlichen 


Biekriläiegerllean re Verfahren ar 


gelegt. 
Lokomotivfabrik, u Niedor wurde von der A, n = 


di ‚sollte im Jahre 1918 aufgenommen werden. Die 
] ion und die ihr folgenden Ereignisse machten diesen 
hte. Die A. E. G..ging daher mit aller Kraft zur 
IE von. Lokomotiven über, die bereits im Dezem- 


r% 
& 


r ee war. er von BR a vor- 


san ‚wurde. Während ‚des Jahres 1919 


olge des Generalstreiks und seiner Nachwirkungen konnten die am 17... 20. 24 u. 27. März 
ne _ fälligen Nummern der Zeitung nicht erscheinen. 


Die am! 7. April fällige Nummer fällt wegen des Osterfestes aus. 


rg ee und Baurat Schmelzer, Berlin, 


mußte diese Arbeit, wie auch sonst überall, im Zeitlohn aus- 
geführt werden; alle Bemühungen der Leitung, zur Akkord- 
arbeit zu kommen, scheiterten an. dem ‚heftigen Widerstand 
der Arbeiter und Arbeiterräte. Erst nach dem großen Ber- 
liner Metallarbeiterstreik (vom 19. September bis 22. November 
1919) gelang die restlose Einführung der. Akkordarbeit, und 
damit. stieg auch sofort die Leistung. Die Organisation des 
Akkordverfahrens war in der Zwischenzeit sorgfältig vor- 
bereitet worden und bewährte sich ausgezeichnet. 

Nach diesem erprobten Verfahren wurde die Ausgabe der 
Ausbesserungsarbeiten im Gedinge zunächst in der Lokomo- 
tivabteilung des Werkstätbenamtes 1 voll durchgeführt. 

‘Es hat sich als zweckmäßig und notwendig gezeigt, für 
die Lokomotivrichthalle sowie für die Dreherei und Schmiede 
je ein Betriebsbüro und für die gesamte Lokomotiv- 
abteilung gemeinschaftlich eine besondere Lohnschreibe- 
rei einzusetzen. Die Betriebsbüros haben vorläufig die Be- 
zeichnung Lw 1, Lw 2 und Lw 3 erhalten. 

Das Betriebsbüro Lw 1 ist mit drei Kalkulatoren und drei 
Gehilfen besetzt. Für diese Posten sind die tüchtigsten und 
erfahrensten Werkführer, die eine langjährige praktische 
Erfahrung aufzuweisen haben, gewählt worden. 

‚Bald nach Eingang einer Lokomotive zur Werkstatt stellt 
das Betriebsbüro unter Hinzuziehung des Werkführers, dem 
die Lokomotive zugeteilt werden soll, an Hand des Ausbesse- 
rungszettels und des eigenen Befundes. die auszuführenden 
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Ausbesserungen fest. Die Befundaufnahme gelangt‘ ‘nach dem 
Betriebsbüro zur Vorkalkulation und wird als nllae für 
die zu bemessenden Gedingestunden benutzt. 

Die Ausgabe der Arbeit an den Handwerker neschicht 
unter Benutzung weißer Gedingezettel (s. Muster 1), die unter 
anderem die Lokomotivnummer, Gegenstand und Art der Be- 
arbeitung und die vorkalkulierten Stunden enthalten. 

Die Gedingezettel werden in. Blocks von je hundert fortlau- 
fend numerierten Doppelblättern dem Betriebsbüro geliefert. 
Der Stamm verbleibt hier, während die Blaudurchschrift nach 
der Vorkalkulation dem ausführenden Werkführer zugeleitet 
wird. Der Gedingezettel wird vom Arbeiter durch seine 
Unterschrift anerkannt. 

Gleichzeitig mit diesen weißen Gedingezetteln. werden 
grüne Auftragskarten (s. Muster 2) für den Werkführer an- 
gefertigt, der sie in seiner Kartei aufbewahrt, getrennt nach 
Aufträgen, die noch nicht angefangen, die bereits in Arbeit 
genommen sind, und die noch auszugeben bleiben. Diese 
grünen Auftragskarten sollen es dem Werkführer ermög- 
lichen, die terminmäßige Fertigstellung der Arbeiten zu über- 
wachen und ferner den Handwerker anzuweisen, seine Ge- 
dingezettel nechtzeitig, das heißt nach Erledigung der Arbeit, 
abzugeben. 

Es kann vorkommen, daß der Arbeiter aus bestimmten An- 
lässen, etwa bis zum Herannahen eines Festes, die Gedinge- 
zettel zurückbehält, um dann zu dieser Zeit eine erhöhte 
Lohnzahlung zu erreichen. Diesem soll vorgebeugt werden. 
Der Arbeiter hat sofort nach Fertigstellung der Arbeit 
diese durch den Revisor abnehmen zu lassen und hierbei den 
Gedingezettel abzuliefern. Der Revisor bescheinigt entweder 
den ordnungsmäßigen Befund auf dem Zettel, oder er ver- 
weigert die Abnahme so lange, bis die Arbeit einwandfrei 
ausgeführt ist. Ohne Befundstempel des Bevisors darf der 
Gedingezettel von der Lohnschreiberei nicht angenommen 
werden. 

Gedingezettel und Auftragskarte gehen hiernach an das 
Betriebsbüro zurück zur endgültigen Feststellung. Der Ge- 
dingezettel wird an die Lohnschreiberei weitergeleitet, wäh- 
rend die grüne Auftragsskarte im Betriebsbüro verbleibt. Das 
Amt des Revisors üben zunächst tüchtise Weerkführer- 
anwärter aus. 

Bei Aufträgen für Dritte werden weiße Gedinge- 

zettel wie vor ausgefertigt, jedoch erhalten diese zur besseren 
Hervorhebung einen breiten, roten Strich. 
. Jeder Bedienstete hat auf der. Rückseite der Gedingezestel 
Namen und Kontrollnummer” sowie die für jedes veran- 
schlagte Arbeitsstück aufgewendete tatsächliche Zeit einzu- 
tragen. Der Zweck ist, die von dem Arbeiter in der Werk- 
statt verbrachte Zeit in Verbindung mit der Markenkontrolle 
genau prüfen zu können. Bei einer täglichen Arbeitszeit von 
acht Stunden z. B. dürfen die von dem Arbeiter in der 
gleichen Zeit erledigten Gedingezettel demnach zusammen 
nicht mehr als diese acht Stunden ergeben. Ohne Gedinse- 
zettel darf der Bedienstete keine Arbeit beginnen, 

Stellt sich die Notwendigkeit ein, ine von einem Arbeiter 
ausgeführte Arbeit durch ihn oder einen anderen Arbeiter 
verbessern zu lassen, so gehen die Kosten für diese Aus- 
besserung zu Lasten desjenigen Arbeiters, der sie nicht «in- 
wandfrei ausgeführt hat. Für solche Nacharbeiten erhält 
der Arbeiter einen roten Gedingezettel, der Werkführer eine 
gleichfarbige Auftragskarte. Die Ausfertigung dieser roten 
Formulare ist vom Werkführer beim Betriebsbüro "besonders 
zu beantragen und bedarf der Genehmigung des Betriebs- 
ingenieurs. Dieser Umstand soll die Ausgabe von derartigen 
besonderen Gedingearbeiten erschweren. 

Für die Beschäftigung der Qualitätsarbeiter und Ansfüh- 
rung solcher Arbeiten, die nicht gut im Gedinge ausgeführt 
werden können, sind einfache weiße, für eine Woche hin- 
reichende Lohnzettel vorgesehen. 


Zune des Vereins 
Deutscher Eseubs ge 


Auftropezeitel nach Muster 3 di 
Lokomotivnummern und den Termin, bis zu dem die F 
beit ausgeführt sein muß, ferner Gegenstand und Art de 
Bearbeitung. Diese Zettel gehen an das Betriebsbüro ( 
jenigen Abteilungen, die die notwendigen weißen. Gedinge 
zettel meben der grünen Werkstattauftragskarte ausferti 
Die Behandlung der Karten verfolgt in gleicher Weise 
bereits angegeben. 
In einer Zusammenstellung der Kosten | für Lokomo 
ausbesserungen werden sämtliche für eine bestimmte Lo 
motive entstandenen Aufwendungen eingetragen, um jeder: 
einen Beleg über die Wirtschaftlichkeit der Werkstatt zu 
winnen. : 
Ergänzend sei noch erwähnt, daß zur schnelleren 
schätzung der an ‚den Lokomotiven immer wiederkehrende; 
Arbeiten. sogenannte Gedingeverzeichnisse für Heiß- und Naß 
dampflokomotiven sowie Tender aufgestellt sind, denen 
Gedingestunden ohne weiteres entnommen werden kö N] 
Diese Verzeichnisse lehnen sich nicht an die Stückzeith: 
an, ‚sondern beruhen auf vorsichtiger » Berechnung und 
schätzung der für die auszuführenden Arbeiten aufzuwe 
denden Zeit. Im übrigen erfolgt eine weitgehende Unte 
teilung der Arbeiten, wobei dahin gestrebt wird, daß ein Ge 
dingezettel möglichst in einer Woche erledigt ist. er 
Die Lohnschreiberei ist eingerichtet worden, um die Werl 
führer, denen bis jetzt noch die Führung der Arbeitsh 
oblag, von dieser Schreibarbeit zu entbinden und sie ledig 
für den Aufsichtsdienst frei zu bekommen. Zurzeit wer 
hierfür die jüngsten Hilfswerkführer herangezogen, s 
sollen sie durch einfache Schreibhilfen ersetzt werden. 
Lohnschreiber haben bis zur Beschaffung von Kontroll 
zunächst noch die Markenkontrolle zu bedienen. 
Beurlanbungen der Bediensteten müssen vom Werkm 
“der Lohnschreiberei auf besonderem Zettel mitgeteilt wer 
Dem Stofflager ist ferner ein tüchtiger Werkmeister 
‚geteilt. Es soll hierdurch erreicht werden, daß nicht, w 
bisher der Fall war, der Werkführer mit seinen Bedien 
die Stoffe persönlich empfangen muß. Der gesamte 
bedarf soll bei dem mit der Führung des Stoffverlanghe 
betrauten Bediensteten angemeldet werden, der seinersei 
dieses Heft an das Stofflager gelangen läßt. Hier hat d« 
Lagerwerkmeister die gewünschten Stoffe bereitlegen 
‚lassen. und sich ferner um schnellen und rechtzeitigen® 
der gangbarsten Stoffe und Teile zu bemühen. Zu bestü 
ten Stunden sollen die erforderlichen Stoffmengen dure 
besondere Transportkolonne an die einzelnen anfor 
Verbrauchsstellen überbracht werden. Die Transport 
hat ferner die zu bearbeitenden Werkstücke nach ein 
regelten Plan nach. den Neebenabteilungen der Werk: 
bringen und umgekehrt. Durch diese Maßnahme soll 
werden, daß die Arbeitskraft jedes Bediensteten a 
dem Grade seiner Bez SUEROTELOE wird, 
Maaspal 
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den Privatbetrieben, besondere Buden inmitten ihrer Meister- 
schaft aufgestellt. 
weitgehendsten Maße entlastet und können sich ganz dem 
eigentlichen Aufsichtsdienst widmen. 

Soweit sich bei der Kürze der Zeit sagen läßt, hat sich 
das Verfahren bereits bewährt. Die Arbeiter haben sich 
schnell eingewöhnt. Das Mißtrauen gegen das frühere Stück- 
zeitvrerfahren beruhte nicht zum wenigsten auf dem Umstand, 
«daß die Arbeiter sich in den endlosen Stückverzeichnissen, 
deren Erledigung sich oft wochenlang hinzog, kaum zurecht- 
fanden. Jetzt haben sie stets ihre Gedingezettel in: Händen 
und können jederzeit ihren Verdienst nachprüfen. Die Lei- 
stungen der Lokomotivenabteilung sind denn auch beträcht- 
lich gestiegen, wozu allerdings auch die Säuberung der Werk- 


stätte von ungeeigneten Elementen beigetragen hat; wäh- 
rend vor der Schließung der Werkstatt eine Beleg- 
schaft von 1153 Mann in zwei Schichten wöchentlich 


durchschnittlich fünf bis sechs Lokomotiven fertigstellte, 
wurden in den beiden Wochen vom 16. bis 28. Februar d. J. 
von 714 Mann in einer Schicht je 9 Lokomotiven heraus- 
gebracht. (Es werden hauptsächlich T 9-, T11- und T 12-Loko- 
motiven unterhalten) Die Durchführung des 
auch in der Wagenabteilung ist im Gange. 


Der Uebergang der Eisenbahnen auf das Reich. 
(Schluß aus Nr. 


IV. 
OÖrganisationsfragen. 


Stellt für die Wirtschaftsführung der zukünftigen Reichs- 
eisenbahnen die Reichsverfassung bestimmte Grund- 
sätze auf (Art. 92: „selbständiges wirtschaftliches Unter- 
nehmen“), so war das Bestreben der Eisenbahnländer ver- 
ständlich, auch im übrigen hinsichtlieh der in Fachkreisen und 
in der Öffentlichkeit „eforderten Neugestaltung des Eisen- 
bahn wesens sewisse Richtlinien im Staatsvertrase festzulegen. 
Diese Bestrebungen wurden begsünstiet durch „Beformvor- 
schläge‘“ der Jbetzten Zeit, in denen oft erörterte Probleme 
des Eisenbahnwesens in neuem Gewande darsestellt wurden, 
und in denen vor allem eine völlige Umsestaltung der heute 
seltenden Organisationsformen s„efordert wurde. _An, dem 
historisch Gewordenen und Bewährten gingen diese Vor- 
schläge mehr oder weniger achtlos vorbei. Das Reich mußte 


demgegenüber daran ‚festhalten, daß namentlich bei der 
augenblicklichen Empfindlichkeit des Eisenbahnapparates 


eine Umgestaltung des Eisenbahnwesens nur allmählich 
von unten herauf möglich ist, daß 
herige Entwicklung und de bewährten Vor- 
züge der geltenden Systeme zu beachten sind 
und. daß Abänderungen eine eingehende und auf 
senauer Kenntnis der einzelnen Arbeitsvor- 
eänge beruhende Un tersuch ung voraussetzen. Bei 
dieser Sachlage konnte es nicht in Frage kommen, irgendeine 
Form der zukünftigen Organisation des" Eisenbahn wesens, wie 
dies mehrfach gefordert wurde, im Vertrage festzulegen, und 


zwar um so wenigen, als an dieser Angelegenheit nicht nur. 


die vertragschließenden Länder, 
der Länder beteiligt sind. 
‘Dagegen ist in dem Staatsvertrage der GrundsatzuJer 
Dezentralisation ausgesprochen, wonach nur insoweit 
zentralisiert werden soll, „als es zur Erfüllung der Aufgaben 
der Reichseisenbahnen. als einer einheitlichen Verkehrsanstali 
unbedingt geboten ist“. Auch ist zum Ausdruck zebracht, daß 
diese Zentralisation eleichmäßis durchzuführen ist. Die Zu- 
ständigkeit des Reichsverkehrsministeriums umfaßt dabei 
außer einem durchgreifenden Anordnungsıecht die Aufsicht, 
oberste Leitung, Festsetzung des Haushalts, Führung der all- 
gemeinen Verkehrspolitik, den Erlaß alleemeiner Bestimmun- 
Sen usw. Grundsätze, die im Laufe der J ahre nach den Erfor- 
dernissen des Unternehmens wandelbar sind, aber immer nur 
unter dem Gesichtspunkt einer Dezentralisation „geändert 
werden können. Für die Neugestaltung des Eisenbahnwesens 
sollen ferner nach dem Vertrage verkehrstechnise he 
und wirtschaftliche Gesichtspunkt e maßgebend sein, 
was mit den Grundsätzen jeder gesunden Verkehrspolitik über- 
einstimmt und in den augenblicklichen Zeiten wirtschaftlicher 
Bedrängnis in besonders starkem Maße »efordert werden muß, 


sondern die 6 esamtheit 
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Sie sind von schriftlichen Arbeiten im 


Verfahrens. 


dabei die bis-‘ 


'gonnen hat. 


‚Nationalversammlune. 


: 
Es ist selbstverständlich, daß das vorstehend beschriet 
Verfahren sich noch verbessern läßt. Zunächst ist 'e 
gründliche Erprobung notwendig, die vom Minister de 
öffentlichen Arbeiten mit Erlaß vom 26. Februar d, J. 
VI 66D 3521 — angeordnet ist. Das Verfahren soll zunächst st 
in den Werkstätten der Eisenbahndirektion Berlin und in der 
Hauptwerkstätte Leinhausen für die Lokomotiv- und Wager 
ausbesserung eingeführt werden ; in den Hauptwerkstätten 
Darmstadt, Frankfurt a. M., Nied und Recklinghausen k kommt 
das Verfahren der Rheinischen Metallwaren- und Maschinen 
fabrik in Düsseldorf zur Anwendung. (Diese Firma 
ebenso wie die A.E.G. den Lokomotivbau zunächst mit L 
motivausbesserungen begonnen). In allen übrigen Ha 
und Nebenwerkstätten soll die Gedingearbeit unter weit 
lichster Verwendung der vorhandenen Vordrucke und in $ 
gemäßer Anwendung der bereits früher aufgestellten Stüc 
zeitgedinge aufgenommen werden, Die weitere Durchbildı 
ass baldmöglichste Vereinheitlichung dieser drei verst 
weise eingeführten Gedingeverfahren wird der meu bestel 
„Ausschuß für Arbeitsverfahren in Haupt- und Neben wer 
stätten“ durchführen, der bereits mit seinen Arbesyerg 


* 
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Die lange Leidensgeschichte des Reichseisenbahngedanke 
lehrt uns andererseits, daß die hente vielfach auftretende 
derung der Entpolitisierung der Wirtscha 
leider meist der Wucht der Verhältnisse nicht standhält. D 
bisherige Verbindung der Staatseisenbahnen mit dem 
organismus der Länder läßt sich nicht ohne ine ge 
Schonung der historischen Entwicklung 'abreißen, wenn 
nicht immer politische Schwierigkeiten hervorrufen wil 
zu vermeiden heute mehr denn je Anlaß vorlieet. D 
politischen Notwendigkeit trug auch die bekannte Erklä 
des Reichsverkehrsministers "Dr. Bell gegenüber der 
rischen Regierung vom Oktober v. J. Rechnung, die eine 
gehende Berücksichtigung der bayerischen Eisenbahnwü 
im Rahmen der Reichsverfassung zusagte und damit w 
lich zür Beruhiguns der bayerischen Bevölkerung beigetra 
hat. Dem politischen Moment ist im Staatsvertrage iMso 
Rechnung setragen, als die Neuordnung des Eisenbahnw 
der Genehmigung des Reichsrats unterliegen. 
Dadurch ist eine für die Wertung der politischen Fra 
sachverständige Instanz eingeschaltet worden. 
wird vor organisatorischen Änderungen, die eine von 
heutigen wesentlich abweichende Bezirkseinteilung oder 
Verlegung des Sitzes der höheren Eisenbahnbehörden 
sehen würden, die Zustimmung der beteiligten Länd 
folgen. - 
Für die Überganeszeit, d. h. bis zur Durchführ 
der Neuordnung, deren Vorbereitung jedenfalls Jahre & 
dern wird, waren besondere Regelungen zu treffen. 
1. April d.J. müssen schon aus rein praktischen Erwäg 
die bisherigen Eisenbahnbehörden zunächst bestehen bl 
Das Reichsverkehrsministerium übernimmt am 1, April 
zunächst die oberste Leitung und die Vertretung der 
tung gerrenuber der Reichsreeierung, dem Reichsrat u 
Die Eisenbahnverwaltun} 
der Länder arbeiten in ihrer ausenblicklichen Zus 
setzung weiter und geben die Zuständiekeiten, die vom R 
verkehrsministerium beansprucht werden, nach und nach 
zum1. April192l’an diesesab. (Infolge des erw 
Grundsatzes der Dezentralisation wird übrigens das 
verkehrsministerium auch nach seiner Durchbildung 2 
Zuständigkeiten als das heutige preußisehe Ministeriu 1 
öffentlichen Arbeiten und das bayerische Verkehrsmin 
rium besitzen.) Während der einjährigen Übergan 
arbeiten die bisherigen landesstaatlichen Ministerien — 
lich ohne Minister und ohne Verantwortung segenül 
Volksvertretune ‚der Länder — als Reichsbehörden un 


Bezeichnungen „Reichsverkehrsministe 
Zweigstelle Preußen'- Hessen, . nz 
Sachsen, Württemberg, Baden“ weiter, 


für Mecklenburg und Oldenburg die Weiterb 
lung durch die ea ee in ee 


be 


R en bahndirektion in Oldenburg Bir eine 
zusätzliche Bezeichnung vorgesehen ist. Die Eisenbahn- 
a mung. des a Finanzministeriums sn —.. im 
Zr chen 


BE siligen en — an Zen, Geschäften der 
Zweigstelle Preußen-Hessen beteilist. Spätestens nach Be- 


endigung der Bildung des Reichsverkehrsministeri jums 
IE April 1921) sind in Sachsen, Württembere 
cr Baden die Generaldirektionen mit der Beaır- 


‚beitung der vom Reichsverkehrsministerium nicht beanspruch- 
ten bisherigen ministeriellen Zuständiskeiten zu  betrauen 
and «die in diesen Ländern befindlichen Z weigstellen 
' uf zuheben,. Dagegen führen die Zweigstelle Preußen- 
Hessen und die "Zweigstelle Bayern auch nach diesem 
‚Zeitpunkt — und zwar unter noch zu vereinbarenden Bezeich- 
ungen — die nicht auf das Reichsverkehrsministerium über- 
zegangenen Geschäfte bis zur Neuorganisation des 
Kisen bahnwesens weiter — Die vereinbarte Lösung 
rägt den vorhandenen Schwierigkeiten in einer erträglichen 
"orm Rechnung. 

Jiese Neugestaltung des Eisenbahnwesens 
det im übrigen die große Fraee, von der in hohem Maße 
ernchnR unseres Wirtschaftslebens 
Daß sie bereits am 1. April d, J. v on der dann 
hdenen Einheitsverwaltung mit allen Kräften in Aneriff 
mmen werden kann, darin liegt einer der wesent- 
hen Vorteile der V orrückung des verfassungs- 
‚aäßigen Termins um ein Jahr. Praktische Anfänge zu einer 
ren Umbildung «einzelner Zweige des Eisenbahnunter- 
ne: vor allem des wichtigen Werkstättenwesens, haben 
i einzelnen Verwaltungen schon eingesetzt. Der Reichs- 
sehrsminister hat auch bereits im Oktober vorigen Jahres 
‚rklärt, daß diese Neugestaltung des Eisenbahnwesens nur 
FR gen Zusammenwirken mit dem Personal 
mit Technik und Wirtschaft durchzuführen 
werde, während die. tatsächliche Inangriffnahme _der 
ten durch die inzwischen geplante frühzeitige Ver- 
ichung gehindert wurde. Von unten herauf und von 
inzelnen Arbeitsvorgang aus wird diese Neugestaltung 
ählich und planmäßig zu erfolgen haben, und man darf 
um hängen. und dem ES der E rzielun © von 
-löchstleistungen mit möglichst geringem 
i teverbrauch zum Durchbruch zu verhelfen. Man 
'ard in älle Zellen des umfangreieben Eisenbahnbetriebes 
‚ineinleuchten und sie auf Wirtsehaftlichkeit zu untersuchen 
‚aben. Dem Eisenbahnpersonal aber fällt hierbei die be- 
Ondere Aufgabe zu, in seinen. Reihen dahin aufklärend zu 
n, daß das am Boden liegende Deutschland von allen 
Volksgenossen höchste Kraf tanspannung beanspruchen 
uß, und daß bei der Durchführung dieses Grundsatzes das 
ee mit in der ersten Reihe zu marschieren 

n wir 


# | 3 


Grundlinien der zukünftigen Eisenbahn- 
ie -politik. 


N 


L, Hinsichtlich ie zukünftigen Eisenbahnpolitik sind im Ver- 
gewisse. ichtlinien Testgelegt, die aber, 
erkt sel, im wesentlichen eine Fortsetzung der bisherigen 
ahnpolitik der Länder bedeuten. 


2 


‚die Reichseisenbahnen als einheitliche Vierkehrsanstalt 
Itet werden; hieran ist die Verpflichtung der Ver- 
10 seknüpft, das ganze Reichseisenbahnnetz n»ach 
en Gesichtspunkten. zu Dean, a Bd die I 


emen: Werhällnisge RT zu en 
widerstreitenden Interessen auf einen gerechten Aus- 
bedacht zu sein. Die von den Ländern begonnenen 
en sind fortzuführen, soweit das Bedürfnis in unver- 
ter Weise fortbesteht und nicht Rücksichten auf die 
;haftliche Lage der Reichseisenbahnen entgegenstehen. 
inungsverschiedenheiten. entscheidet auf Antr ag der 
erichtshof. Neue Bahnen sowie zweite und dritte 
{ ah Maßgabe der Verkehrs- und wirtschaftlichen 
sse der Länder und der verfügbaren Mittel zu bauen. 
che gilt von dem Um- und Ausbau der bestehenden 
Pläne für größere Eisenbahnbauten sind rechtzeitig 
ierungen der. Länder zur Stellungnahme zu über- 
Bei der Zusammensetzung des Beichseisenbahnrats 
örtlichen Beiräte sind die wirtschaftlichen Kör per- 
und die Vertretungen der Erzeuger- und Verbraucher- 
nach ihrer Bedeutung für das Wirtschaftsleben des 
zu berück$ichtigen Den Landesregierungen 


wie vorweg 


der Reichsverfassung ist die Bestimmung übernonimen,. 


steht 


das Recht zu, Vertreter zur Teilnahme an den Verhandlungen 
dieser Beiräte abzuordnen. Den Mitgliedern der gesetzgeben- 
den Körperschaften der Länder wird das Reich ın dem bis- 
herisen Umfange Fveifahrt gewähren. 

Die Tarife sind unter Wahrung der Einheit und‘ mit 
tunlichster Schonung bestehender Verhältnisse fortzubilden;; 
den Verkehrsbedürfnissen der Länder, namentlich auf dem 
Gebiet der- Rohstoffversorgung, ist nach Möglichkeit Rech- 
nung zu tragen. : 

Bei der Vere sebung von Arbeiten und Liefe- 
rungen für die Reichseisenbahnen sind die Unternehmer 
im gesamten Reichsgebiet nach gleichen Grundsätzen zu be- 
rücksichtigen. Es ist dafür Sorge zu tragen, daß Industrie, 
Handwerk und Handel in der bisherigen Weise herangezogen 
und in ihrer Entwicklung sefördert werden. In dem Staats- 
vertrage wird schließlich der Weg zur Verminderung der 
Zahl der heute bestehenden Wasenklassen beschritten. Es ist 
bestimmt, daß die unterste Klasse der Per SOnenzüge zum min- 
desten entsprechend der bisherigen. Übung in den einzelnen 
Ländern mit Sitzplätzen ausgestattet sein muß, und daß neue 
Wasen dieser Klasse vollständie mit Sitzplätzen ausgerüstet 
werden, soweit nicht für Reisende mit Traglasten Vorsorge 
zu treffen ist. Damit wird das in Süddeutschland oeltende 
System, das keinen grundsätzlichen Unterschied in der Aus- 
stattung der 3. und 4. Klasse kennt, für das gesamte Reichs- 
gebiet angenommen. 

Die Zuständickeit des Reiches erstreckt sich nach . der 
Reichswerfassung nicht auf die nicht dem allgemeinen Ver- 
kehr dienenden "Eisenbahnen, also auf die Kleinbahnen 
im Sinne der preußischen Bestimmungen und die ihnen gleich- 
zuachtenden Bahnen. Diese unterstehen. nach wie vor der 
Gesetzgebung und Aufsicht der Länder. Der Staatsvertrag 
nimmt jedoch nach zwei Riehtungen auf die Kleinbahnen Be- 
zug, Der Fortsetzunz der bishericen Eisenbahnpolitik der 
Länder entspricht die Verpflichtung des Reichs, den Bau von 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen im Sinne der preußise'sen 
Grundsätze „eldlich zu unterstützen. Für den Umfang dK#tr. 
Pflicht ist die bisher in Preußen übliche Unterstützung als 
maßgebend bezeichnet. Voraussetzung ist, daß die Länder 
für das Unternehmen mindestens den sleichen Staatsbeitrag 
zur Verfüsung stellen wie das Reich. Die zweite Bestimmung 
verpflichtet die Länder, ein ihnen zustehendes Erwerbsrecht 
für Kleinbahnen dem Reiche zu übertragen, falls die be- 
treffende Kleinbahn seine solche Verkehrsbedeutung gewonnen 
hat, daß sie als eine Eisenbahn des alleemeinen Verkehrs an- 
zusehen ist. Die Notwendiekeit, derartige Linien dem Reichs- 
eisenbahnnetz einzugliedern, liegt auf der Hand. 

Umgekehrt ist in dem Staatsvertrage dem Reichsverkehrs- 
minister die Befugnis zuerkannt, nach Anhörung der Landes- 
behörden zu entscheiden, daß eine Bahn mit Rücksicht auf 
ihre seringe - Veerkehrsbedeutung nicht als Glied! des allge- 
meinen Eisenbahnnetzes und deshalb nichi als Eisenbahn des 
alloemeinen Verkehrs zu betrachten ist.‘ Damit scheidet sie 
aus der Gesetzgebung und Aufsicht des Reiches aus und 
unterliegt nicht mehr dem Erwerb durch das Beich. 

Auf folgende rechtlich bedeutsame Bestimmunsen des 
Staatsvertrages sei noch hingewiesen: Die Gesetze und Ver- 
ordnungen der Länder über "das Eisenbahnwesen werden an 
sich durch den Übergang der Eisenbahnen auf das Reich 
nicht berührt. Sie treten "jedoch insoweit außer Kraft, als sie 
mit dem Bestehen von Reichseisenbahnen nicht vereinbar 
sind, z. B. Eisenbahnfinanzsesetze der Länder. Im übrigen 
wird die Neugestaltung des Eisenbahnrechts 
eine besondere Aufgabe der Reichseisenbahnverwaltung sein. 
Das Reich tritt ferner in die Staatsverträge der Länder ein, 
soweit sie Rechte und Pflichten für die Eisenbahnverwaltung 
begründen. | 
« Schließlich sei eine wichtüge Steuerbastimmung 
erwähnt. Die Länder dürfen von den Reichseisenbahnen 
keine Staatsstewern erheben, da sie sonst die Einnahmen aus 
den Eisenbahnen, für die sie jetzt abgiefunden werden, auf 
dem Umwege der Bestewerung wieder an sich ziehen könnten. 
Stewerausfälle, die sich für andere Steuwerberechtigte (Kom- 
munalverbände, Gemeinden usw.) ergeben, werden durch Ab- 
änderung des Reichsbesteuerungsgesetzes vom 15. April 1911 
(R.G.Bl. S. a Au zueeLene Sein. 


VIE 
Zusammenfas 


Die Schaffung der Reichseisenbahnen IM im „egen- 
wärtigen Zeitpunkt hat besondere politische und wirtschaft- 
liche "Bedeutung. Die politische liegt in der Bekräftigung 
des Bewußtseins der Zusammengehörigkeit. und in dem tat- 
sächlichen festeren Zusammenschluß zwischen Reich. und 
Ländern. Dieser trotz allen Geredes von der Reiehsmüdig- 
keit vorhandene gemeinsame Staatsgedanke wird im zukünf- 
tigen. Deutschland nieht- durch möglichst weitgehende Zu- 
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sammenfassung von Vrerwaltungsgeschäften, sondern durch 
_ den weiteren "Ausbau der Selbstverwaltung der einzelnen 
"Länder und Reichsteile zu erhalten und zu fördern sein. Da- 
bei gehört es zur Aufgabe der Reichseisenbahnverwaltung, 
auch ihrerseits durch billige Rücksichtnahme auf die bis- 
herise und die kommende Entwicklung ın den einzelnen Län- 
dern zur Vertiefung dieses Zusammengehörigkeitsgedankens 
und zur. Stärkung der Freude am Reich beizutragen. - Die 
wirtschaftliche Bedeutung des Zusammenschlusses liest in der 
Möglichkeit, den | gesamtdeutschen Verkehrsapparat durch 
einen Einheit swillen zu lenken und damit für den Wieder- 


Die verkehrspolitischen Bestimmungen im ungarischen Friedensvertragsentwurfe. 


In dem Maße, wie nach dem Friedensvertragsentwurf Un- 
garn Gebiete entrissen werden sollen, durch deren Verlust 
Industrie und Bergbau lahmgelest werden müßten, soll auch 
Ungarns wichtigster Wirtschaftsorganismus, das Gefüge des 
ın technischer und administrativer Beziehung musterhaft ent- 
wickelten Eisenbahnnetzes zerrissen und verstümmelt werden. 
Dieses gegen die Vernunft und die geschichtliche Entwick- 
lung des ungarischen Verkehrswesens verstoßende Verfahren 
der -Entente erfüllt jeden Unbefangenen mit Grauen. Die 
Naturwidriekeit der neuen Gestaltung seht in handgreiflicher 
Weise aus den Maßnahmen hervor, von denen hier die wich- 
tigsten erörtert werden sollen. Sie stimmen im wesentlichen 
mit dem Inhalt der Friedensverträge mit den anderen Mittel- 
mächten überein. 


Das ungarische Eisenbahnnetz, dessen Tänge 22 600. km be-. 


trug, soll auf rund 8500 km zusammenschrumpfen, das 
heißt, 62% des Eisenbahnnetzes “sollen an Nachbar- 
st# wen abgetreten werden. Da das in den ungarischen Eisen- 
-balinen angelegte Kapital rund 8% Milliarden "Kronen beträgt, 
wäre der infolge Verstüummelung der Eisenbahnen entstandene 
Verlust mehr als 5% Milliarden Kronen, wovon der auf die 
ungarischen Staatsbahnen sentfallende “© Verlust etwa 
2 Milliarden Kronen beträst. 

Infolge Abtretung der wichtiesten Linien : der Eisenbahnen 
an die Nachbarstaaten entstehen, statt der bisherigen 27, 
29 Grenzstationen, unter denen nur 7 auf ungarischem Ge- 
biete, hingegen 42 Grenzpunkte auf offener Strecke lägen. 
Das Anwachsen der Grenzstationen müßte zweifellos auf dire 
Abwicklung des Verkehrs hemmend wirken und mit erheb- 
lichen Kosten verbunden sein, denn auf jeder neuen Grenz- 
station müßte der vorhandene Bahnhof erweitert- oder ein 
newer ausgebaut, verschiedene Anlagen errichtet und zur Ver- 
richtung des Eisenbahndienstes ein entsprechend vermehrtes 
Personal herangezogen werden. 

In bezug auf die internationale Beförderung verfügt Art. 296, 
daß bis zum Abschluß eines neuen Abkommens für die inter- 
nationale Beförderung von Personen, Gepäck und Gütern mit 
der Eisenbahn die Bestimmunsen des Berner Übereinkommens 
und die hierzu später erschienenen Zusätze maßgebend sind, 
jedoch soll das im Verlaufe von fünf Jahren nach Inkraft- 
treten des Friedensvertrags zu schließende neue Abkommen 
an Stelle des Berner Übereinkommens Ungarn selbst dann 
verpflichten, wenn diese Macht sich weigert, an der Vor- 
bereitung mitzuwirken oder ihm beizutreten. Die Einseitig- 
keit der Bestimmungen des Friedensvertragsentwurfes erhellt 
insbesondere aus den Artikeln, die abweichend von den öster- 
reichischen Friedensbedingunsen den Durchgangsverkehr 
durch Ungarn den Nachbarstaaten gewährleisten. So wird 
Ungarn nach Art. 268 verpflichtet, die freie Durchfuhr für 
die von oder nach den Gebieten der verbündeten Mächte be- 
stimmten Güter zu gewährleisten, und nach Art. 295 sollen 
die durchgeführten Güter bezüglich der Gebühren, Erleichte- 
rungen und in jeder anderen Hinsicht die günstigste Behandlung 
erfahren, die Gütern gleicher Art, die auf irgendeiner ungari- 
schen Strecke befördert werden, sei es im Binnenverkehr, sei 
es bei der Ausfuhr oder bei’ der Durchfuhr, bei gleiehen Be- 
förderungsverhältnissen zuteil wird. Demnach ist Ungarn das 
Recht genommen, seine Verkehrspolitik in dem Maße auszu- 
bilden, wie es die eigenen Interessen erheischen, und es wäre 
verpflichtet, für Güter fremder Staaten im Durchfuhrverkehr 
Frachtermäßigungen zu gewähren die aus dem Gesichts- 
punkte des Wettbewerbes zur Unterstützung des ungarischen 
‚eigenen Verkehrs für Ausfuhrgüter erstellt werden. 


Art, 272—273 verpflichten Ungarn, diejenigen Vorteile und 


Tarifermäßigungen, die im Verkehr mit irgendeinem Hafen 
zu gewähren für notwendig erachtet werden, unbedinst auch 
den Seehäfen der verbündeten Mächte zu gewähren. Nach 
Art.294 wird: Ungarn zwar der freie Zugang zum Adriatischen 
Meere zugestanden und zu diesem Behufe die Freiheit über 
die Gebiete und zu den Häfen, die von der ehemaligen öster- 


"lösung zu erfolgen hat, freie Hand. Hinsichtlich des 


. Linie Csata-Losone für die direkte Durchfuhr. von tı 


. Ablauf von 10 J. ahren erlöschen darf. 


' direkte Eisenbahnlinie vollendet wird, 
. tungen abzuschließen ist, 


 ministrative und technische Neugnöndne der Be 


Fekkare ee Ver 
Deutscher Eisenbahnverwal: 
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aufbau Deutschlands voll Siszuniden. Dazu bödater es ein 
schleunigen und durchgreifenden Sanierung der Eisenbal 
finanzen, verbunden mit einer eingehenden Nachprüfun 
Betriebs- und Wirtschaftsführung, ferner in einer mit 
Mitteln anzustrebenden Verbesserung- des technischen 
rates, vor allem des Fuhrparks, und’ schließlich, aber 
zuletzt. in einer Erstarkung des bewährten Opfersinn 
deutschen. Eisenbahnpersonals. Gelingt es der. Beichseii 
bahnverwaltung, diese Ziele zu erreichen, so ist ein w 
tiger — vielleicht der entscheidende , — Schritt zum Wie 
aufstieg Deutschlands getan. \ 


= 


reich-ungarischen Monarchie abgetrennt warden! zuerke | 
trotz: dieser Erleichterung aber kann der Verlust des einzi 
Hafens, den Ungarn besessen, und für dessen Ausbau m 
als eine halbe Milliarde Kronen verwendet wurde, erw 
niemals verschmerzt werden. 

Art. 297 verfügt, daß Züge und Wagen, die aus dem Ge 
der verbündeten und assozirerten Mächte kommen, zu ü 
nehmen und mit einer Schnelligkeit weiter zu befördern 
die wenigstens so groß ist wie die der besten Fernzüge- 
denselben Strecken. Die für diese direkte Beförderung 
hobenen Preise dürfen keinesfalls höher sein als die im ın 
ren ungarischen Verkehr auf derselben Strecke bei gleie 
schwindiekeit und Beqwemlichkeit zur Erhebung. gelangent 

Art. 300 enthält Bestimmungen über das rollende Ma 
der verbündeten und assoziierten Mächte, Dieses sol 
den ungarischen Linien dieselbe Behandlung erfahren ı 
das ungarische, was den. Wagenumlauf, die Bra 
die Ausbesserungsen. betrifft. 

Art. 301 trifft Maßnahmen über. die: Übertragung von E 
bahnlinien. Es werden die finanziellen . Bestimmungen F 
Übertragung bezüglich der Konzessionsinhaber vorbehal 
Demnach werden‘ die zu überlassenden Staatsbahne 
Privatbahnen zwar nicht konfisziert, der Artikel ‚ge 
aber in bezug auf die Bedingungen, unter denen die 


parks. werden sachverständige Ausschüsse entscheide 
bei die Länge der Strecken, ferner die Art und der U 
des Verkehrs berücksichtigt werden. In ‚diesen Ausse 
soll auch Ungarn vertreten sein. 

Art. 302 behandelt dıe Frage der ein anderes Ben 
ziehenden: EiSenbahnlinien. Dabei werden vorbehaltlie 
besonderen Bestimmungen des Friedensvertrags die Be 
verhältnisse durch ein Abkommen zwischen ‘den beteilis 
Eisenbahnverwaltungen geregelt; sollten. sich diese (ber 4 
Bestimmungen dieses Abkommens nicht einigen können 
der Streit durch Sachverständigenkommissionen- sesch 

Wichtige Bestimmungen enthält Art, 308, der ‚den D 
zugsverkehr durch ungarisches Gebiet regelt. Dieser 
lautet: „Insbesondere soll das Betriebsübereinkomm 


slowakischen Zügen mit. tschecho-slowakischer Traktion 
Bahnmannschaft in jeder Richtung durch ungarisches 

Vorsorge treffen. Mangels anderweitiger Übereinkunft 
das Durchfuhrrecht Be verfallen entweder inf. 


dieses ae was immer von ‚diesen Eyentuali 
früher ereignen sollte.“ Dasselbe gilt auch über das 
übereinkommen mit Rumänien in bezug auf die Lin 
Nagyszalonta über Bek6sesaba nach Arad und nach K 
mit dem Unterschiede, daß diese Verpflichtung ‚scho 


Um für die auf südslawischem Gebiet befind 
und den. Bezirk Gola die Benutzung der 
rischem Gebiet befindlichen Station Gola wie die: 
lichen Bahnstrecke zu sichern, ferner um auch 
slawischen Verkehr den freien Gebrauch der direkte 
bindung zwischen der Czäktornya-Nagykanizsa-Lini 
Linie Zagreb-Gyekenyes für die Zeit zu sichern, bi 
den obengenannten Linien auf südslawischem G 
sollen di 
bedingungen der Station Gola. und der Kotor-B 
bahnlinie in einem Übereinkommen niedergelegt werd 
zwischen den ungarischen und südslawischen Ba hn 

Art. 304 enthält die Bestimmen über us 
auf den Gebieten mehrerer Staaten gelegenen Priya 
und zwar wird im Wege seines Überei nkommens ( 


Een. rohieführt werden: Streitpunkte sowie 


sung der Linien werden durch Schiedsrichter, die der 
ık erbund ernennt, geschlichtet. 


während seiner fünfjährigen Zeitdauer nach Inkrafttreten 
Vertrages die Verbesserung der auf ungarischem Gebiet 
chen. Sollte sich Ungarn nicht selbst zur. Bezahlung 
besserunsskosten zu bestreiten. Nach dem Verlauf eines 
m Rate des Völkerbundes als angemessen erachteten Zeit- 
‚es hat ein von diesem Rate bestellter Schiedsrichter den 
der Verbesserungskosten festzustellen, der wegen der 
'h diese Arbeiten verursachten Ertragssteigerung ungarl- 
erseits dem  tschechoslowakischen Staate : - Zurückzu- 
statten ist. 


seine Züge über die auf ungarischem Giebiete gelesenen 
strecken folgender Linien zu führen: von Pozsony nach 
me über Heegyeshalom, Csoma,Heeyfalu, Zalaher, Zala- 
t-Ivän, Murakeresztür und die Zweiglinien von Hegyfalu 


awerhof. 

lach Art. 308 hat Tngars einer im Namen der alliierten 
d. assoziierten Mächte. erlassenen Beförderungsan weisung, 
hl ‚hinsichtlich der Beförderung von Truppen, Munition 
„ wie auch von Nahrungsmitteln für bestimmte Gegenden, 
mer hinsichtlich möglichst rascher Wiederherstellung „e- 
elter "Beförderungsverhältnisse zu entsprechen. Demzu- 
olgee wäre Ungarn unter die Vormundschaft eines fremden. 
Staates sestellt, dem das Becht zugestanden wäre, zu jeg- 
lieher Zeit zu kontrollieren, ob und in welchem Maße die 
förderungsverhältnisse den Interessen des fremden Staates 


Schritt und Tritt erscheinenden Erweilickei, können diese 
ı der Geschichte beispiellos stehenden und gegen jegliches 
tsgefühl und jede Billigkeit verstoßenden Maßnahmen 
ht angenommen werden. B. Welwart. 


. Anschluß an are AUETH Ir unean, seien ‚noch es zolE 


ER Teil a Tri ekenererage mutter befaßt sich mit 
ten irtschaftlichen Bestimmungen, und zwar 
regeln die Artikel 200 und 201 die einseitise Meistbegünsti- 
für die alliierten und assoziierten Mächte mit Bezug auf 
Biulr n ac h Ungarn. und: Art, 202 hinsichtlich. ‚der 


g a en durch en aßnahmen bei 
eselung der Ein- und Ausfuhr, noch mittelbar vorgenommen 
en, etwa durch Zollverwaltungs- oder Abfertigungsvor- 
£4 ten, durch Untersuchungs- oder Analysierunesmethoden, 
dureh Zahlungsvorschriften für die Gebühren, Tarifierungs- 
oder Tarifauslesungsgrundsätze oder durch Monopole. Damit 
andel der Ententemächte nicht zugunsten der ungari- 
Volkswirtschaft Schaden erleide, verfügt Art. 216 ohne 
icht auf die aus der einseitigen Meistberünstieung ent- 
umermeßlichen Nachteile für Ungarns Wirtschafts- 
daß selbst in dem Falle, wenn der Außenhandel un- 
r von der ungarischen Regierung auf ihre eigene 
diese keinerlei Vorrechte und 
iten ‚der Souveränität dieserhalb genieße, auch nicht 
nschein haben solle, als ob sie in ‚deren Besitze wäre. 
inseitige Meistbegünstigung für die ‚alliierten und 
iterten Mächte erhellt am handgreiflichsten aus dem 
r 208, der folgendermaßen lautet: „Alle Begünstigungen, 
reiungen oder Vorzugsrechte in bezug auf die Einfuhr, 
uhr oder Durchfuhr von Waren, die von Ungarn irgend- 
m der alliierten oder assoziierten 
m ‚andern fremden Lande eingeräumt werden, treten 
hzeitieg und bedinguneslos ohne besondern Antrag und 
Gegenleistung für sämtliche alliierten oder. assoziierten 
Geltung.“ 
. 204 verpflichtet Ungarn, die vor dem Krikge für den 
hr der adriatischen Häfen bestandenen Zollnachlässe 
hre hindurch aufrechtzuwerhalten. Nach Art. 206 ist 
Bas hiohten, Pa 6 Monate nach len des 


sämtliche 
agen über die Auslegung der Verträge hinsichtlich der Ein- 


rt. 305 sichert das Becht dem Beherhossiöwakischen Staat 


ndlichen Linie Pozsony (Preßbure)-Nagykanizsa zu bean- 


er Arbeit entschließen, so hat die Tschecho-Slowakei die 


rt. 307 erkennt dem Lschekho STowaktschen Staat das Recht 


Szombathely eoamanzer); und von Murakeresztür nach 


‚einen. Eingriff 
-"Entente 


Staaten oder irsend-. 
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wendung waren, den alliierten und assoziierten Mächten zu 
gewähren. Weitere dreißig Monate lang bleiben Italien und 
Serbien im Genuß dieser vorteilhaftesten Zollsätze für die 
Einfuhr von frischen und trockenen Früchten, frischem Ge- 
müse, Olivenöl, Eiern, von Schweinen und Selchwaren und 
von lebendem Geflügel. 


Indessen entsaren die Ententemächte jenen Zollvorteilen, 


die sich Ungarn, Österreich und die tschecho-slowakische 
Ben durch etwaige Sonderabkommen gegenseitig ZU- 
sichern z 


- Über das ungarische Handelsschiffahrtwesen ver- 
fügen die im Anhang III des Friedensvertragsentwurfes ent- 
haltenen_ Bestimmungen, die auf Grund des Grundsatzes: 
„Lonne für Tonne und Klasse für Klasse“ das Recht der 
Entente auf Ersatz aller durch Kriessereignisse verlorenen 
oder beschädigten Handelsschiffe und Fischereifahrzeuge hest- 
legen. Demnach ist die ungarische Regierung verpflichtet, 
binnen zwei Monaten nach Inkrafttreten des Vertrages alle 
im Anhange bezeichneten Schiffe und Boote dem Wiederrut- 
machungsausschuß auszuliefern. Zu den Schiffen und Booten 
gehören alle Schiffe und Fahrzeuge, die a) die Österreichisch- 
ungarische Handelsflagge führen oder zu führen das Recht 
haben, die in einem Hafen des ehemaligen ungarischen Könie- 
reichs registriert sind, oder b) die einer Person, Gesellschaft 
oder Vereinigung, welche Angehörige des ehemaligen un- 
garischen Königreichs ist, oder einer Gesellschaft oder Ver- 
einigung oehören, die einem andern nicht alliierten oder 
‘assoziierten Lande angehört und unter der Kontrolle oder der 
Leitung von Staatsansehörisen des ehemalisen ungarischen 
Königreichs steht, oder e) die gegenwärtige im Bau sind, und 
zwar: 1. auf dem Gebiete des ehemaligen ungarischen König- 
reichs, 2. in andern als den verbündeten oder -assozirerten 
Ländern für Rechnung einer Person, Gesellschaft oder Ver- 
einieung, die Angehörige des ehemalissen ungarischen König- 
reichs ist. Zwecks Beschaffung von Eigentumstiteln für jedes 
der solehermaßen auszuliefernden Schiffe hat die ungarische 
Regierung a) für jedes, Schiff dem Wiedergutmachungsaus- 


- schusse auf Verlangen wine Verkaufsurkunde oder irsend- 


einen sonstigen Eigentumstitel zu übermitteln, der den Über- 
canr des vollen Eisentums frei von allen Vorrechten, Pfand- 


‚rechten und sonstigen Lasten an dem Schiffe auf den se- 


nannten Ausschuß vergibt; b) alle vom Wiedergutmachungs- 
ausschuß angegebenen Maßnahmen zur Sicherstellung der 
Ausfolsung dieser Schiffe an den Ausschuß zu vergreifen, 

Unearn verpflichtet sich binnen zwei Monaten nach Inkraft- 
treten des gegenwärtigen Vertrages gemäß einem vom Wieder- 
gutmachungsausschuß aufzustellenden Verfahren den alliier- 
ten und assoziierten Mächten alle Flußschiffe und anderen 
Fahrzeuge der Flußschiffahrt, die seit dem 1. August 1914 
unter irgendwelchem Bechtstitel in seinen oder seiner Staats- 
angehörisen Besitz »elangt sind, und deren Identität fest- 
oestellt werden kann, in Natur und in einem normalen. Er- 
haltungszustand zurückzugeben. 

Zum Auseleich für die Verluste an Flußschiffahrttonnen- 
gehalt, die die alliverten und assoziierten Mächte aus irgend- 
einem Grunde während des Krieges erlitten haben, und die 
dureh oben vorgeschriebene Rückgabe nicht ersetzt werden 
können, verpflichtet sich Ungarn, dem Wiederentmachungs-- 
ausschuß einen Teil seines Flußfahrzeusparks, und zwar bis 
zur Höhe dieser Verluste, abzutreten, höchstens jedoch 20 % 
des gesamten Parks nach seinem Bestande vom 3. November 
1918, 

' Aus diesen releases 1st ersichtlich, 


daß die 


'im Besitze der Schiffahrtunternehmunsen befindlichen Schiffe 


an die Entente ausgeliefert werden sollen. Dies bedeutet 
in das Privateigentum.. Doch glaubt die 
sich über den Grundsatz der Unantastbarkeit des 
Privateisentums auf solche Art hinweesetzen zu können, daß 
sie Ungarn verpflichtet, sich diese Privatschiffe gesen Ent- 
schädisung ins Staatseigientum überliefern zu lassen. 

Es jst ferner unbillis, daß die Entente auf Übergabe 
sämtlicher Handelsschiffe besteht, da doch Ungarn, wenn 


überhaupt von Billigkeit die Rede wäre, zur Entschädigung 


nur iener Schiffe der Entente zu verpflichten wäre, die in- 


-folgee von Kriegsereignissen in Verlust seraten oder be- 


schädigt worden sind. Allem Anscheine nach aber verfolgt 
die Entente die Ansicht, daß Ungarn in dieser. Beziehung 
nicht nur für seine eigenen Wiedergutmachungslasten zu 


"haften habe, sondern auch für die seiner Bundesgenossen. 


Sollte die Entente auf dem im Friedensvertraesentwurf «ein- 
‚genommenen Standpunkt weiter beharren, indem sie die Aus- 
lıeferung sämtlicher Handelsschiffe beansprucht, so wäre dies 
in hohem Maße ein Verstoß segsen Recht und Billigkeit, 
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Beschlüsse der ständigen Tarifkommission. 


In der am 11. und 12. Februar d. J. in Weimar abeehaltenen 
121. Sitzung der ständigen Tarifkommission und des ihr bei- 
geordneten Ausschusses der Verkehrsinteressenten sind die 
foleenden, die deutschen Eisenbahntarife, Teile I betreffenden 
Beschlüsse gefaßt worden: 


A. Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil IA. 

1. Die Bestimmungen über die Beförderung von Kostbar- 
keiten im Güter-, Gepäck- und Expreßgutverkehr sollen von 
einem besonders eingesetzten Unterausschuß, dem drei Kom- 
nissionsverwaltungen (Berlin, Stuttgart und Elberfeld) und 
dveir Mitglieder des Ausschusses der Verkehrsinteressenten 
(die Herren Arnhold, Simor und Knecht) angehören, über- 
prüft werden. Bis zur Beendigung der Arbeiten dieses Unter- 
ausschusses soll den lautgewordenen Wünschen der Ver- 
frachter dadurch Rechnung getragen werden, daß durch Ände- 
rung der Ausführungsbestimmung II zu S 54 () Bi EVO. 
Ballenverpackung auch da zugelassen wird, wo sie handels- 
üblich ist. Sie muß jedoch derart sein, daß die Ware dem 
leichten Zugriff nieht zugänglich ist. (Bisher mußte der Ab- 
sender von Kostbarkeiten das Fehlen oder die Mängel der 
Verpackung zemäß S 62 () EVO. anerkennen, soweit die 
Kostbarkeiten nicht in fest verschlossenen Fässern oder 
Kisten gut verpackt waren.) Fermwer ist in der heutigen An- 
nahmebeschränkunge für Frachtstücke von mindestens 25 kg 
Einzelsewicht insofern eine Milderunge eingetreten, als eine 
Ermäßigung dieses Einzelgewichts auf 20 kg bei Aufgabe als 
Eileut und auf 10 kg bei Aufgabe als beschleunigtes Eilgut 
stattgefunden hat. Um außerdem weitere Zweifel darüber 
auszuschließen, daß bei der Bemessung des Wertes für 1 k& 
(er Ware das Gewicht der z. B. bei Zigaretten regelmäßis vor- 
kommenden inneren Verpackung nicht mitgerechnet werden 
darf, sollen in der Ausführungsbestimmung IT (!) zu 5 54 £) 
Bil EVO. die Worte „für 1 kg der Ware“ und in der Aus- 
führungsbestimmune zu. S 89 ?) EVO. die Worte „für das 
Kilogramm der Ware“ ersetzt werden durch „für 1 kg Rein- 
sewicht des unverpackten Geeenstandes (sogenannte innere 
Verpackung eilt nicht als Ware)“. Sodann wird in Zukunft 
die Zusammenladung von Kostbarkeiten mit anderen Gütern 
eestattet, allerdings müssen in diesem Falle die für Kostbar- 
keiten bestehenden Bestimmungen auf die ganze Sendung An- 
wendune finden., Bei Umzugsgut in Waeenladungen, das sich 
aus Kostbarkeiten und sewöhnlichem Gut zusammensetzt, 
brauchen die Kostbarkeiten im Fraehtbrief nieht mehr als 
solche bezeichnet zu werden; die Wagen müssen aber mit 
eut schließenden Schlössern und Möbelwasen. außerdem dureh 
eiserne Vorlegestangen wesichert sein. (AD.) 

2. Das Tarifamt München hatte. beantragt, die nach Ziffer 10 
der Anlage II während des Krieges zugelassene Ausnahme, 
daß Gerbrinde, Heidekraut, Schilfrohr usw. auch unbedeckt 
zur Beförderung. angenommen werden und Sendungen von 
llolzwolle, Flachs und Hanf mindestens oben und an den 
Stirnwänden (nicht auch an den Seitenwänden) bedeckt sein 
müssen, wieder aufzuheben. Dier Antrag wurde aber wegen 
des angeblich immer noch vorhandenen Maneels an Wagen- 
decken aberelehnt. 

3. Die Anlage II (Vorschriften über die Verpackung und 
Verladung bestimmiter Güter) soll durch die Aufnahme von 
leeren Behältern, in denen Leichen enthalten waren, ergänzt 
werden. Solche Behälter müssen völlis sereinist und mit 
eeeioemeten Desinfektionsmitteln behandelt werden, so daß sie 
keinen fauligen Geruch verbreiten; im Frachtbrief ist auf 
ihre frühere "Verwendung hinzuweisen, sie werden in offenen 


Wagen befördert und sind außerdem von der Annahme als 


Eilstückgut ausgeschlossen. (AD.) 


B. Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil IB. 

1. Bei der Einführung des Kriesszuschlags um 60% am 
1. April 1919 und bei der Erhöhung der Frachtsätze des Güter- 
verkehrs um 50% am 1. Oktober 1919 hat seine gleichmäßige 
Erhöhung der Mindestfrachten und einiger weiterer Gebühren 
ım Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, Teil IB nicht stattge- 
funden. Dieses Versäumnis ist jetzt nachgeholt und gleich- 
zeitig die am 1. März d. J. seingetretene Tariferhöhung um 
weitere 100% mit berücksichtigt” worden. 
eine Neufestsetzung der Mindestfracht für Bileut auf 2.40 NM 
stattgefunden, für beschleunigtes Eilgut auf 3,20 MN, - und für 
Frachtstückgut auf 1,60 AM. Ebenso ist die ermäßigte Decken- 
fracht (S.55 Ziff. 3 ATV .) auf 1,60 M, und die Schutzwagen- 
gebühr ($S 32 (!) ATV.):auf 0,60 4 erhöht worden, Bei der 
Beförderungseebühr für Kostbarkeiten In Gepäckwasen 
($ 19 (!) ATV.) hat außerdem eine "Trennung nach Zue- 
eattungen stattgefunden, so daß sich diese Gebühr nunmehr 
beläuft: für Gepäckwagen in Eil- oder Schnellzügen auf 


& 


546 


-Eilstückzut bestehende Mindestewicht von 4000 ke auf 3000 


unzulässig; erfolgt sie trotzdem, so wird selbstverstän 


"sofern sie durch die Seitentüren bedeekter Wagen verla 


Infole edessen hat 


-„Wasserstoff, verdichtet, zum Füllen von Luftschiffe e 


Zeitung des Verei \ 
Deutscher Eisenbahnverwaltung 


7,20 M, in anderen Zügen auf 4,80 M für den Wagen und d 
Tarifkilometer. (AD*.) s 
2. Die Aufhebung der für die Ausfuhr vorgesehenen F 
mäßieungen ist s. Zt. mit der Maßeabe erfolgt, "daß diese 
mäßigunsen sechs Monate näAch Friedensschluß automati 
wieder in Kraft treten sollen, es sei. denn, daß auf Grund x 
genommener Einzelprüfung ein Bedürfnis hierfür nicht 
anzuerkennen ist, Dieser Beschluß ist jetzt aufgehoben ı 
die Einzelprüfung, bei welchen Ausfuhrermäßigungen 
dauernde Aufhebung ins Auge „efaßt werden kann, so Il 
vertagt worden, bis ein Bedürfnis hierfür wieder he 
tritt: (AD,) 
3. Es war beantraet, die Fracht für landwirtschaftl 
Maschinen und Geräte, die durch die Seitentüren bedeel 
Wagen nicht verladen werden können, nach dem wirklich 
ladenen Gewicht zu bereehnen, d. h. von der Fraehtzahlu 
für das vorgeschriebene Mindestgewicht von 4000 kg bei 
gabe als Eilstückeut und von 2000 kg bei Aufgabe als Fr 
stückgut abzusehen. Weiter wurde oefordert,, für mehr 
7 m lange landwirtschaftliche Maschinen und Geräte das 


zu ermäßigen und für Frachtstückgut von.2000 kg auf 1500° 
Beide Anträge wurden aber abselehnt. 
4. Für Saatkartoffeln ist durch Neubildung eines $ 47 ATV. 
wieder eine Frachterm äßiıgune eingeführt worden. Die 
kartoffeln müssen in der Zeit vom.1. März bis 31. "Mat! 
Frachtstückeut aufgeliefert werden. Die Fracht wird für 
halbe wirkliche Gewicht der Sendung nach den Sätzen 
Spezialtarifs für bestimmte Stückgüter berechnet, wenn 
Saatkartoffeln anerkanntes Saatgut sind und dies ‚auf ı 
Frachtbrief vor der Auflieferung des Gutes von der für 
Veersandort zuständigen landwirtschaftlichen Zentralste 
(Landwirtschaftskammer usw.) durch Abdruck ihres Stemp 
oder von der absendenden anerkannten Saatgutzüchterei 
-wirtschaft durch den ihr von der Zentralstelle verlieh 
Stempel nach vorgeschriebenem Muster beglaubigst ist. Di 
nachträgliche Beibringung «les Vermerks oder Stempels 1 


keine Fracht erstattet. (AD*,) 4. 
5. Die in $ 32 ATV. für gebrauchte Bierfässer vr 
billisere Stückgutberechnung für das halbe wirkliche Gewicel 
nach den Sätzen der Alloemeinen: Stückzutklasse‘ entbehrt ; 
dem Fortfall dieser "Frachtberechnune für eeebraucehte . 
Tas jeder Grundlage und soll deshalb gestrichen w 
A % 

6. Durch Änderung des Ss 44 ATV, sollen Stückeüt ei 


‚werden können, und sofern nicht die Bestimmungen 
ATV. (Vorschriften der Anlage C zur EVO. und der Anl 
zum Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, Teil I A). vente 
stehen, wieder immer in bedeckten Wagen befördert w 
Bei Wasenladungen verbleibt es hinsichtlich der Beförd 
in offenen, bedeckten oder offenen Wagen mit Decke in 
der noch immer herrschenden Knappheit an bedeckten Wa 
bei dem bisherigen Verfahren. (ÄD.) #7 
7. Strohhüte "werden in das Verzeichnis AV (za8 Be ört 
rung in großräumigen offenen Wagen zugelassene Güter 
SeNnOMmMEen. r ” 
8. Durch Aufnahme in das Verzeichnis V wird Aa 
zur Beförderung in Kesselwagen zugelassen. (AÄD“*) 
9. Die gleiche Vergünstigung wird für „Wasserstoff 
oxyd in wässeriger Lösung mit einem Gehalt an Wasser 
ne von höchstens 30% des Gewichts“ zugesta; 
A 
10. Die Aufnahme von Ton in das Verzeichnis. VI (zur 
förderung in Privatgüterwagen zugelassene . Güter) wird 
gelehnt, weil nach $ 51:..1°) SAT, In Privatgüterwage er 
solche Güter befördert werden dürfen, die wegen unree 
licher Schwere und Form oder wegen ihrer Leichtverde 
keit und sonstigen Eisenschaften Waven von besondere 
art oder mit besonderer Einriehtung bedürfen. Diese 
Setzungen sind bei on nicht gegeben. = 


den en ler I aufzunehmen, werd ee 3, 
zb alle abgelehnt wird die Aufnahme von Was 


ins I (zur Zhschla Toren baderkıen Beförderur Q 
selassene Güter). Außerdem “findet Streichunz der 


Luftballons“ im- Spezialtarif III und im ‚Verzeichnis u 


13. Die Stelle „Orseille“ im Spezialtarif I und im Ver 
nis II wird gestrichen, 
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E- Die. im Spezialtarif I enthaltenen Stellen „Rübenmus 
übenkraut)“ und „Rübenspeisesirup“ ‘werden gestrichen und 
durch die folgende neue Stelle ersetzt: „Rübensaft,Rübenkrant. 
tübenkrieude, Rübenspeisesirup Rübensirup, BRübenmus“, 
ßerdem wird im Spezialtarif III unter „Peld- und Garten- 
echte“ Ziffer le und 2b sowie im Spezialtarif für bestimmte 
Stückgüter unter Ziffer 47 das Wort „Rübenmus “ ersetzt dureh 
‚ „Rübensaft“. 
; 15. Im Spezialtarıf II wird gestrichen die Stelle „Labaks- 
rippen und Kaboschen (Abfälle von Tabaksrippen), unver- 
rbeitete“, (ÄD.) 
Be "Bei Chlorkalium (Stelle das erst in. der 
v der ständigen Tarifkommission von Spezial- 
‚tarif III nach Spezialtarit II versetzt worden ist, findet eine 
‚Rück versetzung in den Spezialtarif III statt. Die Verhält- 
nisse in der Verwendung. von Chlorkalium als el 
‚haben sich infolge des Krieges wesentlich geändert und dies 
neue Tarifmaßnahme veranlaßt. (AD.) 
AT. Die Stelle .„Kadaverleim, flüssiger“ im Spezialtarif II 
‚sol ersetzt werden durch: „Kadaverleimbrühe, auch einge- 
diekt (Kadaverleim)“. 
e18,. Ferner wird im Spezialtarif III sestrichen die Stelle 
„Barvt, onefällter‘. Die Stelle „Blancfixe“ des Spezial- 
ifs III erhält folgende Fassung: „Baryt, schwefelsaurer, 
instlicher (Blancfixe, Permanentweiß)“. 
19. „Gedörrte oder getrocknete Rüben, ganz, in Schnitz- otler 
rockenform, auch "entzuckert (Trockensehnitzel, . Zucker- 
‚schnitzel)“ gehörten bisher der Stelle „Feld- und Garten- 
Tüchte“ des Spezialtarifs III an, wenn sie zu Futterzwecken 
BR zZUr: Zichorienfabrikation bestimmt sind. 
imehr hat durch Ergänzung der Stelle „Feld- und Garten- 
rüchte“ die Versetzung der zur Herstellung von Kaffeezu- 
satz- und Kaffeersatzmitteln bestimmten Rüben in den 
zialtarif I statteefunden. Gleichzeitig sind die im Spezial- 
f III verbleibenden. Rüben (Stelle „Feld- und Garten- 
üchte“) auf die Verwendung zu Futterzweeken beschränkt 
rden. (ÄD.) 
20. In der Stelle „Dünsemittel“ des Spezialtarıfs III werden 
Worte „Düngsereips“ und „Rückstände, ‚gipshaltige, der 
einstein- und Weinsäurefabrikation aus Weinhefe und dar- 
us bereiteter Dünger (Weinhefedünser)“ sowie in der Stelle 
üngemittel“ des "Verzeichnisses 1lI das Wort „Düngerzips‘“ 
estriehen. Im Spezialtarif für bestimmte Stückgüter wird 
io neue Stelle »ebildet „Rückstände, eipshaltige, der Her- 
lung von Weinstein und Weinsteinsäuve aus Weinhefe, 
iuch daraus bereiteter‘ Dünger (Weinhefedünger)“. Die 
e „Gips“ ım Spezialtarıf III wird ersetzt durch a) „Gips 
schwefeelsaurer Kalk): 1. natürlicher, auch "zerkleinert, oder 
gebrannt, auch zerkleinert; 2. künstlicher, in Breiform 
jemisch reiner schwefelsaurer Kalk in Pulverform echört 
 Alloemeinen Wagenladungsklasse ; 5 unbrauchbare @e- 
chte Gipsformen“. 
em. Gips und Tonerdehydrat)“. c) „Rückstände, gips- 
ltige 1. der Fierevellung von Flußsäure, auch. neutralisiert 
d zerkleinert; 2. der Verarbeitung von Rohphosphaten, auch 
einert; 3. der Herstellusg von Weinstein und Weinstein- 
aus "Weinhefe, auch daraus bereiteter Dünger (Wein- 
fedünger)“. An Stelle der bisherisen. Stelle „Gips“ im Ver- 
chnis II werden aufgenommen: a) „Gips, natürlicher, zer- 
inert oder »ebrannt“, b) „Glanzweiß, wie im Spezialtarif III 
enannt“, c) „Rückstände, eipshaltige, der Verarbeitung von 
)hphosphaten, auch zerkleinert“. 
‘ Endlausenkalk wird in .den Spezialtarıf III (Steile 
k“) aufgenommen, ebenso Kreidegrand‘ (Stelle „Kreide“). 
„Abfälle von Elektrodenkohlen (Elektrodenkohlenr este), 
3. Als n werden in den Spezialtarif III eineereiht.. (D.) 
„ Als neue Stelle wird im Spezialtarıf III eebildet „Stahl- 
(Formpuder gehört. zur Allgemeimen 
ee s% 
24, Bei der Neuwahl sind die "bisherigen Mitglieder des 
ae ne ‚füs ee en (Berlin, 


„Salze“). 


Br © Deutscher se Tiertarif, Teib’T..-»> 


IR Äntrae, den Frachturkundenstempel_ als Teil ‚der 
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_ Nachrichten. 


 Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


Reichseisenbahnen. Die Vorlage betreffend die Über- 
u der Staatseisenbahnen auf das Reich zum 1. April 
BES J ahres ist vom Reichsrate angenommen worden. N 


b) „Glanzweiß (Gemenge von künst- 


Fracht anzusehen, bei Ermittelung der. billiesten Fracht 
aueh ihn zu berücksichtigen, wird "abgelehnt. 

2. Büffel, Renntiere und Damas, "werden in der Fracht- 
berechnung durch Ergänzung der $$ 7 und 12 ATV., Klassen 
L2 und S2 mit sonstigem rose eleichgestellt. Außerdem 
wird der bisher nur für wilde Tiere geltende S 29.auf Ele- 
fanten, Kamele und wilde Tiere ausgedehnt. 


also 


D. Deutscher Eisenbahn- Personen- und Gepäcktarif, Teil 1. 


1. Für verwundete oder kranke Personen, die auf Ärztliche 
Anordnung in ein Krankenhaus, nach ihrer Wohnung oder 
zum Arzt "liewend überseführt werden sollen, ıst dureh Er- 
geÄnzung der Ausführunosbestimmune B12 zu S 12 EVO. bei 
ausreichendem Raum die Beförderung im Gepäckwasen der 
Personen-, Eil- oder Schnellzüge oder der Güterzüge SeBien 
Lösung von zwei Fahrkarten ET, Klasse zue estanden w orden. 
Für die Krankenkörbe wird keine Fracht erhoben. 


2. . Ein Antrag, die: in der Ausführungsbestimmung CX zu 
$s 12 EVO. enthaltene Fahrpreisermäßigung auch auf die von 
der Großherzos-Ernst- -Ludwie-Jubiläumsstiftung in: »ein »Br- 
holun&sheim zu entsendenden ehemalieen Krieesteilnehmer 
auszudehmen, wird aboelehnt. 


3. Die freie Fahrt für Begleiter von Kriegsbeschädieten ist 
auch auf solehe Reisen ausgedehnt worden, die der Beeleiter 

nach Ablieferung des Kriegsbeschädigten an einem Kurort 
oder in einem Erholungsheim sowie zum Abholen des Krieos- 
beschädigten von dort allein ausführt. Als Ausweis wird eine 
Bescheinigung des zuständigen Verbandes für Kriegsbeschä- 
diete verlangt, daßder Begleiter einen Krieesbeschädieten dort- 
hin &ebracht hat oder dort abholt, Außerdem ist den Begleitern 
von Schwerkriegsbeschädigten bei allen Alleinrei isen, die 
nach Unterbrinsung eines Schwerkriegsbeschädigten zurück 
an den Wohnort oder zu seiner Abholung vom Wohnort aus 
erforderlich sind und durch eine Bescheinigune der Ortsbe- 
hörde bewiesen werden, freie Fahrt zueestanden ‘ worden. 
(ÄD.) 

4. Die Gewährung der Fahrpreisermäßieung C XI zu $S 2 
EVO. wird an Stelle der bisherigen Aufnahme in die Fürsorge 
eines Öffentlichen oder behördlich anerkannten Verbandes für 
Kriegsbeschädigste von der Aufnahme in die amtliche Kriess- 
beschädistenfürsorge abhängig gemacht. 

5. Durch. Schaffung einer newen Ausführungsbestimmung 
6 (4) za $ 13 EVO. wird zugelassen, daß ein Reisender mit 
einer nicht für alle Züge gültisen Fahrkarte in seine niedrigere 
Klasse eines Schnellzuses übergehen darf und nur die Zu- 
schlagskarte für die niedrigere Klasse zu lösen braucht. Auf 
Strecken, wo Mindestfahrpreise für Schnellzüge . vorgesehen 
sind, eilt dann die Fahrkarte als eine solche der nied driger: EN 
Klasse. Der Reisende hat in diesem Falle den UÜ nterschied 
zwischen dem Schnellzugs-Mindestfahrpreis und deni Fahrpreis 
einer Eil- oder Personenzuckarte für diese Klasse zu ent- 
rıchten. Dabei ıst dem Inhaber einer Monatskarte nur die 
Hälfte und dem Inhaber einer Monatsnebenkarte nur ein 
Vyertel, des Fahrpreises des «gewöhnlichen Verkehrs. anzu- 
rechnen. ; 

6. Die Ausführunsssbestimmung 4 zu 832 EVO., wonach Resse- 

eepäck auch ohme Vorlage von Fahrkarten auf Entfernungen 
von mehr als 25 Tarifkilometer zu den Sätzen des Expreßeut- 
tarıfs nach solehen Stationen anseenommen werden darf, für 
die in den Tarifteilen II Frachtsätze für Expreßgut bestehen, 
ıst aufsehoben worden. 

Die äußerst dringlichen Beschlüsse (ÄD.) werden voraus- 
sichtlich im Laufe des Monats April d. J., der dringliche Be- 
schluß (D.) am 1. Juli d. J. in Kraft sesetzt, falls nicht wirk- 
samer Widersprueh erhoben wird. Die als (ÄD.”) bezeichne- 
ten Beschlüsse sind nach schriftlicher Abstimmunz unter den 
Generalkoenferenzverwältunsen bereits zum 1. März d. )J. 
durchgeführt, während bei dem als (ÄD.**) bezeichneten Be- 
schluß die Durehführung erst nach Änderung der Anlage Ü 
zur EVO. erfoleen soll. Die übrisen Beschlüsse bedürfen zu 
ihrer Gültiekeit eisentlich der. Genehmigung der Generalkon- 
ferenz der deutschen Eisenbahwen. Ob und wann. diese aber 
zusammentreten wird, läßt sich wegen der bevorstehenden Ver- 
reichlichung der deutschen Eisenbahnen nicht voraussagen. 


= Der deutsche Generalstreik, Der von der BReichsregie- 
rung zur Bekämpfung des Staatsstreichs Kapp-Lüttwitz ins 
Leben «erufene Generalstreik hat höchst verderbliche Felgen 
für den Eisenbahnverkehr gehabt. Seit dem 14. März ruhte 
der. gesamte Personenverkehr und sein großer Tieil des Güter- 
verkehrs in Berlin und im weiten Umkreise der Hauptstadt. 
Da die städtischen Verkehrsmittel sich dem Streik ange- 
schlossen hatten, war auch den Arbetswilligen jede Verbin- 
dung mit der Arbeitsstätte abgeschnitten, Die Versorgung 
Groß-Berlins mit, Lebensmitteln und Feuerung geriet ins 
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: ‚Zeitung des Ve 


Stocken. Als die Regierung nach Wiederherstellung der alten 
politischen Ordnung den Generalstreik wieder aufheben 
wollte, stellten sich ihr sroße Schwierigkeiten entgegen. 
Während die übrigen Eisenbahnerorganisationen die sofortige 
Wiederaufnahme der Arbeit besehlossen, erklärte sich der 
Deutsche Eisenbahner-Verband für die Fortsetzung des Gene- 
ralstreiks. Es zeigte sich, daß es sich bei einem großen Teil 
der von den Unabhängigen Sozialdemokraten und Kommunis- 
ten. geführten «Arbeiterschaft weniger um einen Kampf zur 
Beseitigung der Kappschen Regierung, als vielmehr um den 
längst beschlossenen Generalstreik zur Erzwinsung der „Dik- 
tatur des Proletariats“ handelte. So konnte die Wieder- 
aufnahme des Eisenbahnverkehrs nur langsam und 
schrittweise vor sich gehen. Die Kommunisten versuchten 
die Arbeitswilligen an der Arbeit zu hindern und schreckten 
nicht vor verbrecherischen Anschlägen zurück. Ein Lokomo- 
tivführer fiel bei Verrichtung seines Dienstes der Kugel eines 
Mörders zum Opfer. Zuerst wurden einige Züge über die 
Berliner Stadt- und Rinebahn gefahren, dann wurde der Vor- 
ortverkehr erst: im beschränkten Umfange und schließlich 
vom 2%, März ab regelmäßig wieder eingeführt. | 
kehr war schon vorher, wenigstens notdürftig, wieder aufge- 
nommen worden. 5 

Auch im Reiche hat der Eisenbahnverkehr durch zahlreiche 
politische Bewegungen gelitten. Am längsten und heftigsten 
waren die Unruhen in Mitteldeutschland (Halle) und im Ruhr- 
revier, wo die Kommunistenherrschaft noch nicht gebrochen 
und die Lage noch völlig ungeklärt ist. 

In Süddeutschland — soweit bei dem völligen Ansfall der 
Presse während der Streikwoche Nachrichten hierher gelangt 
sind — sind Verkehrsstörungen in weit geringerem Maße ein- 
getreten. In Baden wurde z. B. nur ein 94-stündiger General- 
streik unter Einbeziehung des Eisenbahnbetriebes auf Be- 


schluß der Beamten- und Arbeiterorganisationen am, 16. März 


von Mitternacht zu Mitternacht als Demonstration gegen die 
politischen .Voreänge in Berlin durchgeführt. Der Personen- 
und Güterverkehr ist für den genannten Tag eingestellt wor- 
den ; befördert wurden nur Milchzüge, Viehzüge und Personal- 
fahrten wie Sonntags, desgleichen die notwendigen Parla- 
mentarierzüge. : 


— Fahrpreisermäßigung zur Frühjahrsbestellung und für 
Erntearbeiter. Zur Förderung ‘der diesjährigen Frühjahrs- 
bestellung und der Erntearbeiten werden Arbeiter, denen zur 
Frühjahrsbestellung und zur Einbringung der Ernte eine aus- 
"wärtige Arbeitsstelle durch einen der dem Verbande deutscher 
Arbeitsnachweise angehörenden öffentlichen oder gemein- 
nützigen Arbeitsnachweise, durch einen Arbeitsnachweis der 
Landwirtschaftskammern oder der deutschen Arbeiterzentrale 


in Berlin vermittelt worden ist, zur einmaligen Fahrt nach der 


Arbeitsstelle und zurück auf den preußisch-hessischen und 


sächsichen Staatsbahnen bis zum 15. Dezember 1920 in der 
IV. Wagenklasse zum halben Fahrpreise befördert. Die Fahr- 
karten zum halben‘ Preise werden von den Fahrkartenaus- 
caben gegen Vorlage eines von den vorbezeichneten Arbeits- 
nachweisen für die Hin- und Rückfahrt besonders auszu- 
stellenden Ausweises verabfolet. Als Ausweise dienen die 
Vordrucke zur Erlangung der tarifmäßigen Fahrpreisermäßi- 
gung zum Zwecke der Arbeitsvermittlung (Muster 10 der 
A.A.V. I) nach Abänderung der Worte „zum Zwecke der 
Arbeitsvermittlung“ in „zur Frühjahrsbestellung und für 
Erntearbeiter“ und unter Beisetzung.des Vermerkes: „Halber 
Fahrpreis IV. Kl“, BEL: 


— Güterverkehr Deutsehlands mit Frankreich und Belgien. 
In Basel taeten Anfan® März etwa 50 Vertreter der französi- 
schen, belgischen, deutschen und schweizerischen Eisenbahn- 
verwaltungen, um die Bedingungen für:die Wiederaufnahme 
des seit Kriegsbeginn gänzlich unterbrochenen direkten Güter- 
verkehrs zwischen Frankreich und Belgien einerseits und 
Deutschland andererseits festzusetzen. Nach längeren unter 
den zurzeit noch bestehenden Verhältnissen begreiflicherweise 
mühsamen Verhandlungen, die durch den Präsidenten : der 
Gemeraldirektion der schweizerischen Bundesbahnen Winkel- 
mann geleitet wurden, ist schließlich eine Einigung zustande 
oekommen, die es ermöglicht, den direkten Güterverkehr 
wieder aufzunehmen. Vom Zeitpunkt des Inkrafttretens der 
zustande »ekommenen Vereinbarungen an werden also Güter- 
sendungen zwischen Frankreich und Belgien "einerseits und 
Deutschland andererseits (auch über die Schweiz) wieder wie 
vor dem Kriege auf Grund direkter Frachtbriefe und auf 
Grund der Bestimmungen des Übereinkommens über den inter- 
nationalen Frachtverkehr (Berner Übereinkommen) befördert 


werden können. Da aber mit diesen Vorkehrungen allein den- 


Bedürfnissen des internationalen Güterverkehrs nur zum Teil 
gedient wäre, sind nebenher auch Verhandlungen über die 
Wıederaufnahme der „gegenseitigen Wagenbenutzung - einge- 


Von zuständiger Seite wird der „D. Alle 


| dem Wege der Verhandlungen zwischen den beteilieten Beg 
Der Fernver- 


nahme der Verkehrtreibenden, daß eine sichere und be 


‚ Bauten, die Eisenbahnbeiräte, die Vergebung von 


.bahnsehuldverschreibungen vertrat der Eisenbahnrat 


Deutscher Eisenbahnverwal 


leitet worden. Endlich ist auch noch eine Konferenz in Aus 
sicht genommen, welche die Grundlagen für die Einrichtung 
des direkten Personenverkehrs’ schaffen soll. _ A: 


er 


— Die besondere Eisenbahnverwaltung für das Saargebiet 
1 . Ztg.“ unterm 11, 

aus Saarbrücken mitgeteilt: Bei der Eisenbahndirektion 8 
brücken ist am 8. März «eine Note der interalliverten K 
mission eingegangen, die bis 10. März dire Errichtung « 
besonderen Verwaltung für diein das Gebiet des Saarbee 
fallenden Teile der Eisenbahndirektionen Saarbrücken und 
wieshafen und ihre sofortige Abtrennung von dien genan 
Verwaltungen fordert (vgl. auch Nr. 19 S. 218 d. Zte.). 
die Vorstellung der Eisenbahndirektion, die die Undurchf 
barkeit einer so weittragenden Maßnahme in so kurzer 

darlegte, war von dem bereits früher gestellten Vreerlangen, 
Trennung schon bis 1, März durchzuführen, zunächst Abs 


genommen worden. > 
Auf den Vorschlag, die Trennung der Verwaltungen 


rungen zu: regeln, ist die interalliierte Kommission nicht 
gesangen und verlangt jetzt sofortige Trennung. Es ist 
gestattet, daß vorläufig bis zum 1. April eine setrennte 
waltung für den außerhalb des Saargebüets fallenden Teil 
Direktion mit ihrem Beamtenstab noch in Saarbrücken 
bleibt. Alsdann hätten die in Frage kommenden minde 


250 Beamten das Saargebiet zu verlassen. 
— Neuregelung der Annahme von Gütern. Die irrigx 


Beförderung der Güter nur als Eilgut zu «erreichen ist, ] 
zu so gewaltigen Anschwellungen des Eilgutverkehrs gefü 
daß..die Eilgüterböden für die Fülle des Eilguts nicht m 
ausreichen und dadurch auch die Abwicklung des übı 
Frachtstückgutverkehrs gefährdet wird, weil die bestehend 
Einrichtungen und Pläne für die Abwicklung des Güter 
kehrs völlig über den Haufen geworfen werden muß 
Außerdem läßt der Mangel an Stetigkeit des Verkehrs die 
forderliche Ordnung und Übersicht über die zu bewältig 
Gütermengen vermissen und begünstist so Diebstähle 
Beraubungen des Gutes. Eine Gesundung der Verkehr 

hältnisse und sicheres und einheitliches Arbeiten kann na 
Ansicht der Eisenbahnverwaltung nur durch eine BE: 
schränkung. des Eilgutverkehrs herbeigefül 
werden. Wie die Handelskammer zu Berlin erfährt, scll 
nach einer Mitteilung der Eisenbahndirektion Stettin da 
vom 1. April ab nur wenige ganz bestimmte Güter zur 
förderung als Eilgut, beschleunigstes Eileut oder Expreß 
zugelassen werden. Die‘ genannten Güter werden überha 
nur als Eileut, beschleunigtes Eileut oder Expreßgut bef 
dert mit der Maßgabe, daß bei beschleunigtem Eilgut und 


tungen und Zeitschriften, Vieh in Käfigen, Sämereieı 
durch wird eine erhebliche Abwanderung des Eilgut 

den Frachtgutverkehr, eine Abnahme des lästigen Umlad« 
kehrs und seine vermehrte und sereseltere Verwendun 
Kurswagen erwartet, so daß allmählich wieder. steti 
geordnete Verhältnisse im Frachtverkehr eintreten 


.— Der badische Eisenbahnrat hat sich am 11. März 
zweiten Male mit der Frage der Überganges der Staatsbahn 
an das Reich befaßt. Er war für diese Sitzung durch 
ziehung von Sachverständigen aus den verschiedenste: 
essenkreisen verstärkt; u.a. nahmen daran die Minister 
Frhr. v. Marschall und Dr. Rheinboldt teil. Der zw 
dem Reich und den Ländern vereinbarte Vertragsentwurf 
im allgemeinen Zustimmung, jedoch wurden. weitere Sich 
gen des Einflusses der badischen Regierung auf die Veı 
tung der künftigen Reichseisenbahnen, soweit es sich 
dische Angelegenheiten handelt, verlangt. Die A t 
bezogen sich insbesondere auf die Stellung der privaten 
bahnen, die einheitliche Verwaltung der Reichseisen 
die Fortführung begonnener und die - Ausführung 


und Lieferungen und die Besetzung. des Reichsverkehrs 
steriums, endlich auf die im Schlußprotokoll vorgese 
Sonderstellung Bayerns. Die Regierung sagte die W. 
folgung der Anregungen, die sich z. T. mit bereits 
gestellten Anträgen decken, zu. Über die Frage, 
staatlichen Kraftwagenlinien an das Reich übergehe 
waren. di® Ansichten geteilt. Bezüglich der badische: 


Bestimmtheit den Standpunkt, daß deren Übertrag 08 


Ro 


das Reich unbedingt zu verwerfen sei. 
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Dienststellenausschüsse in Baden. Nach einer: Ent- ı 
eßung des Badischen Staatsministeriums werden im Be- 
he der gesamten badischen Staatsverwaltune .einschließ* 
h der Staatseisenbahnen Dienststellenausschüsse nach fol- 
nden Gesichtspunkten eingerichtet. Bei allen Dienststellen, 
> in der Regel mindestens 20 Beamte beschäftigen, wird ein 
huß zebildet; bei geringerer Beamtenzahl treten an 
ssen Stelle gewählte Vertrawensleute. Für die Vorstände 
- Dienststellen werden besondere Ausschüsse s„ebildet. 
yh berechtigt sind alle über 20 Jahre alten, "wählbar die 
5 Jahre alten Beamten. Über die Anzahl der Mitglieder 
‚usschusses oder der Viertrawensleute einigen sich die 
der Dienststelle beschäftieten Wahlberechtigten; die Zahl 
aber nicht mehr betragen als 3 bei weniger als 20. Be- 
imten, 5 bei 20-49, 9 bei 50-100 und 15 bei mehr als 100 
berechtigten Beamten. Die Ausschußsitze sind unter die 
Beamtengattungen, obere, mittlere und untere Beamte, ent- 
chend ihrer Miteliederzahl bei der Dienststelle zu vertei- 
. wobei jedoch jeder Beamtengäattung mindestens 1 Sitz zu- 
t. Die Wahl ist unmittelbar. und geheim. Die drei .älbe- 
n Wahlberechtigten bilden den Wahlvorstand, Die Amts- 
»r der Mitelieder der Ausschüsse beträgt ein Jahr. Den 
Genen steht ein en in folgenden 


"hat, weit: sie Be ne nen dei: .Be- 

'berühr Eine 

) bei der Feststellung oder gerundlesenden ndorıng der 
istverteilungspläne, soweit nicht gesetzliche Bestimmun- 

entgegenstehen, und bei der Regelung der Dienststunden, 

weit S1® dem Dienstvorstand überlassen" ist; 

) bei der ee des ler und auf Antrag bei 


i der Prüfung von Unterstützungszesuchen, wenn der 
te: es wünscht; 
) bei der Verteilung von Belohnungen: Be 
or der. Versagung der Erlaubnis zum realen 
‚eamten ; 
"auf Anruf des Belelipteh bei der Feststellung der Be- 
ffenheit von Dienstwohnungen und Diensträumen SOWI® 
der Verteilung von Dienstländereien ; : 
bei Schaffung von Wohlfahrtseinrichtungen. « 
[N weit in den Fällen a—l nur die Interessen einer. Be- 
mtensattung berührt werden, erstreckt sich das Mitbestim- 
ıngspecht nur auf diese, 
erdem sind die Ausschüsse herechtiet. die Durehführung 
die Beamten und das Beamtenverhältnis betreffenden 
iften zu ‚überwachen, ferner Anträge zu stellen, auf 
orderung des Dienstvorstandes eine gutachtliche Äuße- 
abzugeben und in Anseleoenheitien, die seinen Auf gaben- 
erühren, Akten einzusehen. Vor Verhängung einer 
szi plinarstrafe soll der Dienstyorstand den Ausschuß gut- 
htlich ‚hören. Endlich hat der Ausschuß das gute Einver- 
n zwischen Beamten unter sich sowie zwischen Ihnen 
em Dienstvorstand zu fördern. 
‚Vorstand der Dienststelle oder sein geordneter-Ver- 
‚beruft den Ausschuß wein und führt den Vorsitz. So- 
1 n 'Ausschußmitglied oder ein Drittel der wahlberechtig-. 
n Beamten unter Angabe des Verhandlungsgegenstandes es 
ern, muß der Ausschuß innerhalb drei "Tassen einberufen 
Der. Ausschuß beschließt mit Stimmenmehrheit; bei 
leichheit gibt die Stimme ‚des an eu. älte- 
teliedes den Ausschlag. 
zwischen dem Ausschuß Ber dem Vorstand der 
lle keine Einigung zustande kommt, so entscheiden 
ntrag des Ausschusses oder des. "Dienstvorstandes " die 
'ge0 dneten 'Direnstbehörden.. Letzte Instanz ist das zu-_ 
e "Ministerium, das. sich unter Umständen mit ‚der zu-. 
2 en  Beamtenvertretung (Ressortausschuß) ins“ Beneh- 
setzt. Bis zur eendgültiren Entscheidung kann der Vvor- 
20 "Angelegenheit vorläufig regeln. 


; Keiheitlichung: von. ‚Eisenbahn und ER - Der ehe- 
Staatssekretär des Reichspostamtes, W irklicher Ge- 


nahndirektion: Berlin tätig‘ war, Vepeffentlicht in der 
Zeitschrift des Bundes Deutscher Verkehrs-Vereine 


den» gegebene ee der Verschmelzung von 
In und Post. Der Verfasser, der infolge seiner amt- 


‘zu treten, hat seinem Leben vorzeitis ein Ziel gesetzt 


lichen Tätigkeit in den’ beiden Verwaltungen besoniers be- 
rufen und in der Lage ist, die Zweckmäßigkeit der Zusammren- 
fassung beider Verwaltung en zu beurteilen, gelanet zu einer 
Adlehnune- einer solchen Zusammenfassung. Schon aus 
äußeren Gründen, infolge des unseheuren Beamten- und- Ar- 
beiterheeres erscheint es ihm nicht ratsam, "diese sroßen 
Massen einer €@inzisen Verwaltuns zu unterstellen, Die Auf- 
gaben der Eisenbahn und dis der Post seien trotz mancher Be- 
rührungspunkte doch überaus verschieden und erforderten 
deshalb jede für sich sein besonderes Personal. Im übrigen 
seren bereits sehr viele Vorkehrun®en für ein: Hand-in-Hand- 
arbeiten der beiden Verwaltungen «etroffen. Es  sci aber 
klar, daß alle zesetzliehen Bestimmungen, die sich anf das 
Verhältnis zwischen Eisenbahn und Post beziehen, nach dem 
Übergange sämtlicher Eisenbahnen und der Post von Bayern 
uad Württemberg auf das Reich seiner Nachprüfung unter- 
zogen und meu festgesetzt werden müßten. Dann biete sich 
auch die beste Gelegenheit, veraltete oder unzweekmäßige 
Anordnungen durch zeitgemäße Bestimmungen zu versetzen 
und das eanze Verhältnis so zu reeeln, daß sich der Betrieb 
reibun.oslos vollzieht. 

— Eisenbahnbedarfsgemeinschaft. Eine in Düsseldorf ab- 
sehaltene Versammlung der Oberbaumaterial herstellenden 
Werke beschloß, laut Meldung des „W. T. B.“, die Bildung 
einer Eisenbahnbedarfsgemeinschaft zum Zwecke der Sicher- 
stellung des dringenden Bedarfs von. Eisenbahnoberbau- 
material. (Schienen, Schwellen, Laschen und Unterlagplatten), 
insbesondere der- Staatseisenbahnen.. Diese Gemeinschaft, der 
sich alle in Frage kommenden Werke angeschlossen haben, 
hat ihren Sitz in Düsseldorf. Die Geschäfte selbst werden 
vom Stahlwerksverband seführt. ; 


Professor Franz Baltzer. Der Vortragende Rat im 
Reichskolonialministerium, Geheimer ÖOberbaurat Franz 
Baltzer, ist zum ordentlichen Honorarprofessor in der Ab- 
teilung für Bauinzenieurwesen der Technischen Hochschule 
in Berlin-Charlottenburg ernannt worden. Baltzer gehörte 
früher der preußischen. Staatsbahnverwaltung an und war 
dann. mehrere Jahre als Berater im japanischen Verkehrs- 
ministerium tätige. Er ist ein seifrieer und seschätzter Mit- 
arbeiter unserer Zeitung. | 


— Ottomar Domschke 7. Am 3. März ist in Berlin-Steelitz 
der Geheime Oberbaurat Domschke im 68, Lebensjahre ver- 
storben. Ein langjähriges Herzleiden, das ihn veranlaßte, im 
Oktober 1919 aus dem Dienst zu scheiden und in den 

1b 
ihm ıast ein Veteran deutscher Eisenbahnentwicklung heim- 
gegangen. Unter eroßer Beteiliguns von Freunden und Fach- 
genossen ist er auf dem Friedhof in Steglitz beiresetzt worden. 

Öttomar Domschke wurde am 17. Oktober 1852 in Torgau 
als Sohn des Bahnwirts Domschke geboren, besuchte anfangs 
das Gymnasium, ging später zuf die Gewerbeschule in. Frank- 
furt a. O. über und studierte nach bestandener Abschlußprü- 
fung drei Jahre lang auf der Gewerbeakademie in Berlin das 
Maschinenbaufach. Seine praktische Tätigkeit hat er in der 
Maschinenfabrik von Gaul & Hoffmann in Frankfurt a. O. aus- 
geübt. :. Nach vollendetem Studium und nach Ablesuns der 
ersten und zweiten Hauptprüfung, in welche Zeit auch seine 
Ausbildung fällt, hat er seine Laufbahn bei der Nieder- 
schlesisch-Märkischen Eisenbahn -im Jahre 1874 als Ingenieur 


‚begonnen, und er gehörte zu den höheren maschinentechnischen 


Beamten, deren rastloser Arbeit der sewaltige Fortschritt 
deutschen Eisenbahnwesens ım letzten Vierteljahrhundert mit 
zu danken ist. In der Zeit vom 1. Juni 1888 bis 15. November 
1891 war ıhm zuerst die Leitune der Werkstätte in Fulda, 
später die Leitune der Werkstätte in Frankfurt a. M. über- 
tragen worden. Vorübergehend war er auch in den Werk- 
stätten Grunewald und Eberswalde tätir. 

Den Eisenbahnabteilungen des Ministeriums sehörte 
Domsechke etwa 20 Jahrelang, anfangs als Baubeamter, später. 
als Referent, an. In- dieser Zeit hat er auch eine Reihe von 
Jahren im Nebenamt das maschinentechnische Referat für die 
Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen beim Reichsamt für die Vier- 
waltungs der Reichseisenbahnen verwaltet. In dieser ent- 
wickelunssreichen Zeit deutschen  Eisenbahnwesens hat sich 
Domschke um den Bau, die Ausrüstung und Vervollkommnune 
der großen Eisenbahnwerkstätten und der mechanischen An- 
lagen in den. östlichen Eisenbahndirektionen und in Elsaß- 
Lothringen verdient gemacht. Insbesondere bei dem Ausbau 
der Hauptwerkstätten Ponarth bei. Köniesberg, Osterode, 
Posen, Danzie, Bromberg, Schneidemühl, Stargard ı. Pom., 
Greifswald, Eberswalde und den Hauptwerkstätten - Mon- 
teninsen, Bischheim und -Niederjeutz in. Elsaß-Lothrinzen 
hat er erfolereich mitgewirkt. Ganz besondere Verdienste hat 
sich Domschke aber um die Ausbildung der ‚Personen- und 
- Güterwagen erworben, die er sich in seiner langen Amtstätig- 


keit mit großer Sachkenntnis Bere mit umermüdlichem Fleiß 
hat angelegen sein lassen. Sowohl im maschinentechnischen 
Büro der Eisenbahndirektion Berlin, in das er nach Ablegung 
der zweiten Hauptprüfung im Jahre 1881 berufen wurde, als 
auch in seiner Tätigkeit als Baubeamter in den Eisenbähn- 
abteilunsen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten von 
1891 bis 1896 war ihm Gelegenheit gesieben, in dem Bau der 
BEisenbahnwagen unter dem damaligen Referenten, dem ver- 


storbenen Geheimen Oberbaurat Stambke, und später unter - 


Wichert reiche Erfahrungen zu sammeln, sich auf diesem Ge- 
biete zu vertiefen und sich für seinen späteren Wirkungskreis 


als Vortragender Rat vorzubereiten. Auch bei der Beschaffung 


und Konstruktion der Lokomotiven hat er mitgewirkt. 

Sein ganz besonderes Augenmerk hat Domschke auf die 
rechtzeitixe Ergänzung und Vermehrung des Lokomotiv- und 
Wagenparkes gerichtet, und ihm ist es in erster Linie mit zu 
danken, daß der Fuhrpark der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen und der Reichseisenbahnen so reichlich bemessen war 
und während des Krieges so Hervorrasendes „eleistet hat. 
Beii den alljährlichen Verhandlungen mit den Finanzverwal- 
tungen in Preußen und im Reich über (die Bereitstellung der 
Mittel für die Beschaffung der Fahrzeuse hat er durch sein 
sicheres und überzeusendes Auftreten und sein vortrefflich 
vorbereitetes Material stets das erreicht, was er slaubte im 
Interesse eines gesicherten Eisenbahnbetriebes erzielen zu 
Müssen, 

Viele Jahre hat Domschke dem früheren Prüfungsamt für 
das-Bau- und Maschinenbaufach als Mitglied angehört. Als die 
Ableeune der ersten Staatsprüfung im Bau- und Maschinen- 
fach den technischen Hochschulen übertragen wurde, trat 


Domschke als Baubeamter in den Prüfunssausschuß der. Tiech- 


nischen Hochschule in Berlin ein und wirkte eine Reihe von 
Jahren als Kommissar des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
bei den. Prüfungen im Maschinenbaufach. Auch im technischen 
Oberprüfungsamt war er viele Jahre, bis er sich vom Dienst 
zurückgezogen hat, als Mitelved, als Vertreter des Abteilunes- 
vorstehers der Abteilung für Maschinenbau und seit April 
1918 als Vorsteher dieser Abteilung tätig. Er war ein strenger, 
aber gerechter Prüfungskommissar. & 

An. Auszeichnuneen und Anerkennungen aller Art hat es 
bei einem so verdienstvollen Beamten nicht »efehlt. Die pein- 
liche Gewissenhaftiekeit in allen seinen Amtshandlungen, 
seine ausgeprägte Sparsamkeit, sein schönes Familienleben, 
«die Bereitschaft und Opferwilliskeit, wenn es „alt, seimen 
Mitmenschen einen Dienst zu erweisen, alle diese Eieen- 
schaften des Verblichenen sind es, die uns empfinden lassen, 
welch schwer auszufüllende Lücke sein Tod ım öffentlichen 
und privaten Leben hinterlassen hat. 


 —  Personalnachrichten. Bei der 
Staatsbahnverwaltung sind folgende Änderungen eingetreten: 
Ernannt sind: Zum Geheimen Regierungsrat und vor- 


tragenden Rat ım Ministerium der öffentlichen Arbeiten der. 


Regierungsrat Hans Nehse, Mitglied der Eisenbahndirektion 
Berlin; zu Regierungsräten: 'die Eisenbahndirektor. en Haus 
mann in Breslau und Kollwitz in Halle (Saale); zu Re- 
oejerunes- und Bauräten die Eisenbahndir ektoren Cılıax in 
Königsberg. (Pr.) und Giesecke in Münster (Westf.), die 
Bauräte Dr.-Ing. Hermann Jordan in Breslau, Winkei L- 
haus in Mainz, Rie hard in Saarbrücken, Schweth ın 
Essen, Hartmann in Rheine, Con rad in Saarbrücken, 
Linow m Dortmund, Karl Jordan in Lyck, Stübel in 
Dec Bergemannin Cöln, Klockow in Greifswald, 
Seidel in Osnabrück und der hessische Baurat Ewal dän 
Dar mstadt; die Regierunesbaumeister des Eisenbahnbaufachs 
Kredel in’Coesfeld. Heinrich Do rpmüller in Berlin, 
Breternitz in Jena, Reichert in Hannover, Berwdt 
in Stargard (Pom.), Otto in Königsberg (Pr.), Johannes 
Loyceke in Erfurt, Wist in Bochum, Marais in Dort- 
mund, Gustav Kuhnke in Torgau, Kleemann in Mal- 
medy, Stäckel in Eisenach, Henn \ £.in Husum, Eggert 
in Cüstrin, Stei nert-in Ratibor. S t ange in Köniesbero & 
(Pr.);, Sc haepe in Breslau, Heinrich Mü 1le rin Flensburg, 
Heyne in Allenstein, Boltze in Neustettin, Zietz in 
Osterode (Ostpr.), Mentzel in M. Gladbach, Lerch in 
Berlin, Arnoldt in Prenzlau, Meiliecke in Breslau und 
Francke in Salzungen, die Reg terungsbaumeister des Ma- 
schinenbaufachs Dr. -Ing. Waenerım Wedau, Ernst Dorp- 
müller in Magdeburg-Salbke, Frank ın Aachen, Wedell 
in Oberhausen, Theis s in Breslau, Sussmann in Maede- 
burg-Buckau, Wileke in Limburg (Lahn), Frhr. v. E ltz- 
Rübena © h, 2. Zt. in: Berlin, Michael in Paderborn, 
Stadlerin Stargard (Pom.), Ru PP in Danzig, Wasler in 
Breslau, Walbaum in Göttingen, "Weese in Magdeburg- 
Buckau, Lau benheimerin Essen, Niemann in Uelzen, 
Harprecht in Cassel, Weseman n in Königsberg (Pr.), 
Wecehmann in Berlin, Exner m Lauban, Müller- 
Artois in Berlin, Ritter und Edler von Kessler 


Fischer, bisher in Berlin, ist die nachgesuchte Entlas 
aus dem 


preußisch-hessischen 


nimmt, von budgetärer Bedeutung sind, das Recht der 


Rede stehenden Festsetzuneen hatte, so soll künf 


Sn ehe 
hat zu den Frachtsätzen jener Tarifklassen zu serfo 
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in Bremen, Zaelke in Breslau, Hermann Schm idt m 
nabrück, Sellge in Schneidemühl, Deppen in Betzd 
(Sieg), Boehme in Delitzsch, S oder in Neumüns 
Hebbel in Hagen (Westf.),, Gaedicke in Stralsund ı 
Grützner in Breslau, die hessischen Resierungsbaume 
des Eisenbahnbaufachs Dintelmann in Halberstadt 
Pietz in Worms, die hessischen Regierungsbaumeister 
Maschinenbaufachs Betz in Glückstadt, Stockhausen 
Stendal und Busehbaum in Gleiwitz; zum Resieru 
baumeister der Regierungsbauführer des Eisenbahn 3 
Straßenbaufachs Hermann Noetel aus Posen. — Vers 

sind: der Regierungsrat Braun, bisher in Danzig, als 
lied der Eisenbahndir ektion nach Berlin, der Reeier 
assessor Pilger, bisher in Cöln, als Vorstand (auft 
des Eisenbahn-Verkehrsamts 1 nach Coblenz und der R 

rungsbaumeister des Eisenbahn- : und Straßenba 
Scholl, bisher in Saarbrücken, in den Bezirk der Eise 
direktion Cöln. — Die bisherigen Gerichtsassessoren Sie 
v.Schaewen, Dr. jur. Knese und Dr. jur, Karl Fisenh 
in Berlin, Buf f in. Essen und Wenzl in Breslau sind Zu 
Staatseisenbahnverwaltung dauernd übernommen und zu I 
eierungsassessoren ernannt. — Dem Regsjerunssrat W. 


— Der Reeier 
Eisenbahn-Be ri 


Staatseisenbahndienste erteilt, 
und Baurat Bu sacker, Vorstand des 
a 2 in Stettin, ıst gestorben. 

Bei der sächsischen Sldahseisenbahn verwalsine ist a 
amtmann Siegel vom Neubauamt Klingenberg als Vorst 
zum Neubauamt Bad Lausick versetzt worden. # 

Bei den württembergischen Staatseisenbahnen wurden 
Betriebsinspektoren tit. Finanzräte Kehm in Crailsheim 
Kıeitel in Aalen :zu Finanzräten, der Betriebsins 


Banzhaf, Vorstand der Eisenbahnbetriebskrankenkasse 
zum Finanzrat und der Eisenbahnbauinspektor Dr, 
Schächterle, Vorstand des Brückenbaubureaus der 


weraldirektion der Staatseisenbahnen, zum Baurat, je auf 
jetzigen Stelle, befördert. 


Österreich. 


— Die Nationalversammlung und die Tarife der staatlie 
Verkehrsunternehmungen. Die Regierung hat der Natio 
versammlung einen Gesetzentwurf über die parlamenta 
Genehmigung der Tarife der staatlichen Verkehrsu 
nehmungen und der Preise der’ Erzeugnisse der Staa! 
pole zugehen lassen: (vel. Nr: 17, 8..19920: Zt) 2 
Begründung dieses Gesetzentwurfes wird Nachstehend N 
seführt: 

Die Festsetzung von a Post-, Telephon. 
Fernsprechgebühren und Verschleißpreisen für Monopolg 
stände enthält zweierlei Befuenisse: Einerseits lieg 
die Ausübung von staatlichen Hoheitsrechten, andersei 88 
auch eine mehr in das Gebiet der : Privatwirtschaft falle 
Befugnis des Unternehmers. In’ beiden Richtuneen 
Nationalversammlung an derartigen Frasen beteiligt 
die Ausübung von staatlichen Hoheitsrechten zweifelle 
ihr überwacht werden kann, die Anordnungen der Staat 
waltung aber auch in einem- Wirkımeskreise, innerhalb de 
der Staat eine dem Privatunternehmer ähnliche Stellun 


nalv ersammlung auf Mitwirkuns in obigem Sinne also 
Bud$etrecht zurückgeht. Überdies endlich ist“ die Voll 
tretune an den in Frage stehenden Verfüsunsen in de 

tung beteiligt, daß dadurch weitgehende Belange der. ges 
Bevölkerung berührt werden. Wenn das Parlament im 
Staate Österreich nur mittelbar, nämlich im Wewe der 
meinen Budgetbewilligung, eine Einflußnahme au 


Festsetzung der erwähnten Tarife, Gebühren und 
unter Mitwirkung der Nationalversammlune 'erfol 
vorliesende Entwurf engt das Tariffestsetzungs echt 
Staatseisenbahnverwaltune in der Richtung «in, daß k 
hin die Tariferundlasen der Staatsbahnen, sowohl: 
sSonen- und Reisesepäckverkehre als auch im Güte 
nur unter Mitwirkung der Nationalversammlung 

werden sollen. Unter den Tarifgrundlagen der Eisen] 
werden die nach Entfernung und Beförderungsart, bei 
auch nach Mengen, Wertiekeit und Beschaffenheit 
gesetzten Grundgebühren für die Ermittlun« der Beför 
preise verstanden. Was insbesondere die Beförderur 
Gütern anlangt, so sind diese ‚entsprechend ihrer W: ri 


Die Tracktberkchnun: für dis "einzeln 


denen die Güter entsprechend ihrer Einreihung in 
schema zu tarifieren sind, sofern für einzelne Artikeler 
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el ‘oder Verkehrsverbindungen in den Tarifen der be- 
offenden Eisenbahnen nicht eine günstigere Frachtberech- 
ne vorgesehen ist. Dadurch, daß im Entwurfe der National- 
mmlung das Recht zur Bestimmung der Tarifgrundlagen 
ersonen- und Reisegepäckverkehre sowie für die allse- 
einen Gütertarifklassen vorbehalten wird, ist die Festsetzung 

Höchsterenze der Beförderunespreise dem Einflusse der 
ionalversammlune unterstellt. 
bt, die wegen der in Betracht kommenden besonderen. Ver- 
nisse eine Einreihung -in die allgemeinen Gütertarif- 
n nicht erfahren haben — dies trifft derzeit für die 
ikeleruppen Kohle und Salz zu —, mußte das Reeht der 
‚Nationalversammlung . zur Bestimmung. der tarifarischen 
'Höchsterenze für diese Artikel besonders angeführt werden. 
Die Staatseisenbahnverwaltung soll somit künftiehin. eine 
'Hinaufsetzung der Tarife über die von der Nationalversamm- 
ung jeweils festgesetzte Grenze nicht mehr selbständig vor- 
en können; ws soll ihr dagegen nach wie vor unbe- 
sommen bleiben, eine Herabsetzung unter die festeesetzte 
ze auch ohne Befragung der Nationalversammlung dürch- 

ühren. Die Überlassung dieser eingeschränkten Tarıf- 
eiheit an. die Staatseisenbahnverwaltung erscheint unbedinst 
eh: der Staatseisenbahnverwaltung muß die Möse- 
iehkeit sewshrt bleiben, die Tarife den wechselnden, volks- 
Be uclen Bedürfnissen sowie ihren eigenen finan- 
(Wettbewerbsrücksichten) anzupassen, was 
im Wege der Einräumung von SA BUBEN De- 


o und Wirkung en ee eine De dr Betriebs, 
osten bei einer vom finanzwirtschaftlichen Standpunkt rich- 


isen Gebarung naturgemäß eine Erhöhung der Tarife, Ge- 
n an zur nn a mu, wie, überhaupt der 


Jas Schwergewicht der Verhandlungen wird in diesen Fra- 
n in einen Ausschuß verlegt werden. Eine Beschlußfassung 
ationalversammlung ‚selbst wird nur dann stattfinden, 
n die Verhandlungen im Ausschusse zu keinem Eroeb- 
‘ führen. 


Brariterhöhungen der ‚österreichischen Staatsbahnen. Die 
le kung der durch die Gehaltsaufbesserung der staatlichen 
estellten dem Staate erwachsenen Mehrauslagen soll nach 
htieung der Nationalversammlung vorzugsweise durch 
'Erhöhunse der Einnahmen der staatlichen Betriebe Me- 
en werden. Die österreichische Staatseisenbahnverwal- 
ird ım Falle der Erteilun® dieser Ermächtigung daher 
fs Aufbringune der auf sie ventfallenden Teilquote zu 
? neuerlichen Hinaufsetzung der Personen- un Güter- 
‚der Österreichischen Staatsbahnen genötigt sein. Die 
die Umstände sebotene Dringlichkeit der Schaffung von 
einnahmen wird es bedingen, daß hierbei neuerlich der 
‘der linearen Tariferhöhung betreten wird. Die Er- 
no des Personentarifs dürfte, wie die „Staatskorr.“ 
et, 50%, die des Gepäcktarifes und des Tarifs für den 
tverkehr 80 bis 100% betragen. Als Wirksamkeitsbeeinn 
ese Tarifmaßnahmen ist der 16. April 1920 in Aussicht 
‚en. Die Staatseisenbahnverwaltune kann sich zu 
? vorläufig linearen Tariferhöhung nur in der Erwägung 
eßen, daß es sich hierbei nur um einen vorübere ehenden 
zustand handelt, da der Entwurf für einen nernen, den 
inderten politischen und wirtschaftlichen Verhältnissen 
reichs angepaßten Gütertarif der österreichischen Staats- 
n bereits fertiegestellt ist. 
wurfes mit den berufenen , Intressentenvertretung en 
n in der allernächsten Zeit besinnen, worauf die neuen 
‚sobald als möglich in Wirksamkeit gesetzt "werden. 


Ladefristen., Mit Rücksicht auf die Neuregelung der 
unden für den Güterdienst wurde in Änderung des Er- 
> des k, k. Eisenbahnministeriums vom 17. August 1399 
‚daß im Falle der Kürzung der Ladefristen auf eine 
m nte Anzahl von Tagesstunden die jeweils für die be- 
nde Station mit Kundmachung veröffentlichten Ge- 
stunden für die Güterschuppen und Ladeplätze unter 
ziehung der Mittagszeit als Tagesstunden zu gelten 
Insoweit es die örtlichen Verhältnisse im allgemeinen 
einzelnen Fällen ermöglichen, soll jedoch nach wie 
Parteien die Verrichtung ihrer Ladearbeiten auch 
halb dieser Zeit gestattet werden. 


Bine 1000-prozentige Tariferhöhung. Diesen Rekord der 
Öhungen hat die Erste Donau-Dampfschiff- 
"Gesellschaft aufgestellt. ‚ Aus einer Kund- 


Da es jedoch einzelne Güter . 


"Dividende zu erwarten, dagegen wird 


‚Die Beratungen dieses Ta- 


machung (im Allg. Tarifanzeiger ist zu entnehmen, daß die 
Schiffahrtstarife auf der Donau im Verkehr zwischen öster- 
reichischen Schiffahrtsstationen auf das Zehnfache gegenüber 
dem Stande bis 15. April 1919 erhöht werden. Die Erhöhung: en 
der Tarife in den anderen Uferstaaten und im Verkehr dieser 
untereinander schwanken zwischen 400 und 800%. Eine auf- 
fälliee Nebenerscheinung dieser Tariferhöhung ist, daß die 
Tarife auf der Donau jetzt höher sind als die der Eisenbahn. 


. — Ministerialrat Bartak 7. Am 4. März d. J. ist Ministerialrat 
i, R. Ing. Josef Bartak nach langem, schwerem Leiden in 
Kalksbure beı Wien im 67. Lebensjahre verschieden. (reboren 
am 18. Dezember 1853 in Wien, trat er nach Vollendung der 
technischen Hochschule im Jahre 1874 in die Dienste der k. k. 
prv. ealız. Karl-Ludwig-Bahn. Im Jahre 1892 wurde er zum 
Inspektorate für Bau- und Bahnerhaltun&z der Eisenbahn- 
betriebsdirektion in Wien winberufen. Seit dem Jahre 1895 
war er bei der Fachabteilung für den Verkehrsdienst der Ge- 
weraldirektion der Österreichischen Eisenbahnen und sodann 
im Eısenbahnministerium tätige. Hier wurde er im Jahre 1509 
zum Vorstande des Departements für Neu- und Ergänzungs- 
bauten auf den” bestehenden Bahnlinien, dem «er seit dem 
Jahre 1906. als Stellvertreter des Vorstandes angehört haite, 
ernannt. Die Zeit seiner Amtstätiskeit ist sekennzeichnet 
durch die Durehführune der Umbauten der Bahnhöfe in Salz- 
burg, Lemberg und Villach Staatsbahnhof, sowie der Bauten 
von zweiten Gleisen in den Strecken St. Michael-St. Veit, 
Bischofshofen-Schwarzaeh>-St.Veeit u. a. Der Umbau des Bahn- 
hofes Linz und der Ausbau des zweiten  Gleises Salzburg- 
Wörgl wurden noch von ihm eingeleitet. Bei den für die 
Durchführuns der Bahnausgestaltungen zu treffenden um- 
fangreichen Vorsorgen erwarb sich Bartak durch unermüd- 
liche, aufopfernde Tätieckeit und seine vielseitigen Erfahrun- 
sen im Fisenbahnban. und Eisenbahnbetriebe reiche Ver- 
dienste Im Jahre 1914 trat er in den Ruhestand. Dem Ver- 
storbewen, der allen Mitarbeitern und Untergebenen stets ein 
aufrichtiger und mitfühlender Freund und Berater war, wer- 
den alle, die ihm nahestanden, dawernd ein ehrendes An- 
denken bewahren. 


— Personalnaehrichten. Verliehen wurde aus Anlaß der er- 
betenen Übernahme in den dauernden Ruhestand dem Zentral- 
inspektor der Österreichischen Staatsbahnen Ins. Rudolf 
Leeder, dem mit dem Titel eines Oberbaurates bekleideten 
Zentralinspektor Ing. Franz Sehmölzer sowie dem ınit dem 
Titel eines Oberbaurates «bekleideten Oberstaatsbahnrate Ing. 
Leo Lippert der Titel eines Hofrates, ferner dem Ober- 
staatsbahnrate Ing. Julius Born der Titel eines Regierungs- 
rates und dem Oberstaatsbahnrate Inge. Julius Steinhauer 
der Titel eines Oberbaurates, sämtlichen mit Nachsicht der 
Taxe, 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Busehtiehrader Eisenbahn. Die vorläufigen Einnahmen 
des Betriebsjahres 1919 betragen beim A-Netz 30 Millionen 
Kronen (i, V. 19 Millionen) und beim B-Netz 42 Millionen 
Kronen (i. V. 20,4 Millionen). Die Mehrausgaben dürften min- 
diestens 42 Millionen Kronen betragen. Für das A-Netz ist 
unter Heranziehunge von 398000 Kronen Vortrag eine kleine 
das B-Netz mehrere 
Millionen Kronen Fehlbetrag aufweisen. Die Bewilligung 
einer Tariferhöhung durch die Regierung, die das Netz billig 
erwerben will, ist unwahrscheinlich. Die Regierung beauf- 
traete vielmehr die Gesellschaft, kostspielige Aufwendungen 
von etwa 180 Millionen Kronen vorzunehmen, wogegen die 
Bahn Einspruch erhob. 


a7 


Ungarn. 


— Die Mitnahme feuergefährlicher Gegenstände in die Per- 
sonenzüge. In einem Personenzuge hatte jüngst sein Beisen- 
der in seinem Handgepäck Benzin mitgenommen, durch dessen 
Entzündung der Eisenbahnwasen in Brand geraten war, und 
mehrere Reisende erhebliche Verletzungen erlitten - haben. 
Um in Zukunft ähnlichen Ungslücksfällen vorzubeugen, hat 
der . Handelsminister eine Verordnung erlassen, in der er das 
Reisepublikum aut die Gefahren aufmerksam macht, die aus 
der Mitnahme von Gesenständen entstehen können, deren Be- 
förderung nur bedingungsweise oder überhaupt nicht gestat- 
tet ist. Dies bezieht sich in ernster Reihe auf Benzin, Petro- 
leum, Spiritus, Streichhölzer und ähnliche leicht entzündliche. 
Gegenstände. Die dagesen verstoßenden Reisenden werden 
nicht nur strafrechtlich, sondern für den eventwell verursach- 


NT, A =: 


ten Schaden auch materiell zur Verantwortung gezogen und 
außerdem dazu verpflichtet, nach Maßgabe des Gepäckgewich- 
tes einen beträchtlichen Frachtzuschlag zu entrichten. 


- — Übernahme der Budapester Drahtseilbahn in haupt- 
städtische Verwaltung. Die Drahtseilbahn ist am 2, d. M. in 
den Besitz der Hauptstadt übergegangen. Der Magistrat be- 
schloß, sie den modernen Anforderungen entsprechend umzu- 
gestalten und die Fahrpreise einer Durchsicht zu unterziehen. 


— Der Ausbau des Donau-Theiß-Kanals bildet im Handels- 
ministerium Gegenstand eingehender Erörberungen. Die Vor- 
arbeiten werden demnächst in Angriff genommen. Die Frage 


des Donau-T'heiß-Kanals wird auch im neuen Parlamente 


als dringend auf die Tagesordnung @esetzt werden. 


— Sprachenfrage. Der ungarische Handelsminister hat auf 
Grund der Gleichberechtigung der nationalen Minderheiten 
eine Verordnung erlassen, die über die Sprache der in den 
Eisenbahn- und Schiffahrtsbetrieben wie auch bei der Tiele- 
oeraphen- und Fernsprechverwaltung notwendisen Drucksorten 
und Tarifkundmachungen Maßnahmen trifft. . 


— Teuerungszulagen für das Eisenbahnpersonal der unga- 
rischen Linien der Südbahn. In der jünest unter Vorsitz des 
Präsidenten Dr. Weeber abgehaltenen Verwaltungsratssitzung 
wurde beschlossen, für dıe Eisenbahnangestellten der ungari- 
schen Linien der Südbahn die bestehenden Teuerungsmaß- 
nahmen auch fernerhin zu genehmigen. Außerdem wurde die 
Erhöhung der Treuerungszulagen und eine erhebliche Lohnauf- 
besserung in Aussicht gestellt. 


— Einstellung des Ausbildungskurses für Eisenbahn- und 
Schiffahrtsbeamte. Der Handelsminister hat mit Rücksicht 
darauf, daß infolge der Besetzung eines großen Teils des 
Landes bei den einzelnen Eisenbahn- und Schiffahrtsunter- 
nehmungen derzeit ausgebildete Beamte in genüsender Zahl 
zur Verfügung stehen, die Wirksamkeit des Ausbildunes- 
kurses für Eisenbahn- und Schiffahrtsbeamte vorübergehend 
eingestellt. ; 


— Sicherstellung des Schwellenbedarfs der Staatsbahnen. 
Der Landeskoömmissar für Wald- und Holzanzelesenheiten hat 
eine Verordnung erlassen, wonach sämtliche mit Holzgewin- 
nung sich befassenden Waldbesitzer und. Waldbetriebe ver- 
pflichtet sind, zwecks Deckung des Schwellenbedarfs der 
ungarischen Staatsbahnen aus den bewirtschafteten Waldunsen 
bis zur weiteren Verfüsune Schwellen zu bearbeiten und sie 
den Staatsbahnen anzubieten. Der Einheitspreis der Schwellen 
wird im Einvernehmen mit den Schwelbenherstellern festge- 
stell. Ferner wurde verordnet, daß alle im Lande befind- 
lieben, über 200 em lansen Schwellen vom Landeskommissar 
für Wald- und Holzangelesenheiten in Anspruch genommen 
werden sollen. Die Beförderunz der Schwellen an die nächste 
Bahn- oder Schiffsstation hat baldigst zu erfolsen. 


— Einstweilige. Einstellunxz der Schiffahrt durch die_ 
Donaudampfschiffahrtsgesellschaft, Die \ Donaudampfschiff- _ 


fahrtsgesellschaft teilt mit, daß sie gezwungen sei, den Betrieb 
der sowohl für den Personenverkehr wie für die Verpfle- 
gung der Hauptstadt mit Lebensmitteln überaus wichtigen 
Linie Budapest-Fadd-Tolna zeitweilig einzustellen, da es aus- 


geschlossen sei, die hierfür notwendige Kohlenmenge zu be- 


schaffen. 


— Einstellung des Betriebes der Werft in Obuda. Week 
‚vollständigen Versagens der ungarischen Kohlenlieferung 
mußte die Werft in Obuda ihren Betrieb einstellen. 


Luxemburg. 


— Prinz-Heinriehbahn. Wie die „D. Allg. Ztg* rich 
ermächtiete die luxemburgische Regierung die Prinz-Heinrich- 


eısenbahn, eine Erhöhung A Personentarife um 40 % vor- . 


zunehmen. 


Übrige europäische Länder. 


— Der Achtstundenarbeitstag- bei den schwedischen Eisen- 


bahnen. Bei der schwedischen Staatsbahnverwaltung schweben 
seit einiser Zeit ‚Verhandlungen mit dem Personal über neue 
Dienstvorschriften im -Anschluß an das Achtstundengesetz. 
Das im Arbeiterverhältnis beschäftigte Personal verlangt 
hauptsächlich, daß die Dienstzeit nicht über 208 Stunden in 
80 Tagen hinausgehen dürfe. Doch soll die Dienstzeit dieses 
Personals so eingeteilt werden können, daß es während eines 
Zeitraums von 30 Tassen z, B. 200 Stunden: arbeitet und dafür 
in einem folgenden Monat von 30 Tagen 216 Stunden. 
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"schlagen mit Rücksicht auf die kürzere Arbeitszeit wäh 


' leichter Beschaffenheit vorkommen, daß hierfür län 


"leistung einer solchen von acht Stunden gleichgerechnet 


Jg ahren 1912 bis 1915 zur Abkürzung der Strecke O 


. Franken niedriger war, als das billigste schweizerische 


‚dieser Zeit gearbeitet wird. Auf diese Weise wird. 


. Jänecke, Hannover. Sa 


 Maschinenbetriebsdienstes und des Betriebs- und 


Zeitung dag Vere 


Für das ihrer int für das Sommerhz 
jahr eine Dienstzeit von 221 Stunden für 30 Tage vor 


der dunkleren \Winterszeit. Daß Dienstleistungen von 


Dienstzeiten als. gewöhnlich zulässig sind, wird zugeg 
Die Personalvertreter schlagen hierfür vor, "bis zu zweie 
Stunden als zwei Stunden Dienstzeit anzurechnen, In ge 
Fällen könnte also neun- oder zehnstündise wirkliche Di 


den. ‚Für Streitfälle wird die Errichtung eines Bedie 
rates vorgeschlagen, der die Eis enbahndirektion beraten 
ohne daß jedoch dieser Rat für die Eisenbahndirektio 
bindlich sein müßte. Der Bedienstetenrat soll aus siebe 
elivedern bestehen, wovon drei die Verwaltung und d 
Personal stell. Wenn sich : die beiden Parteien - über 
siebenten als Vorsitzenden nicht einigen könnten, dann 
dieser von der Regierung ernannt werden. Die neuen. Di 
zeiten sollen mit dem 1. Juli eingeführt werden. AÄhn 
Verhandlungen schweben auch bei den Privatbahnen. 
hier sollen die neuen Bestimmungen mit dem. 1 uli in 
treten. } $ 


"— Vom ee Dieser Tunnel: Br 


asel von der Tyiefbauunternehmunge Julius B er 
Berlin hergestellt worden ist, befindet sich zurzeit in 
Wiederberstellungsbau. War schon seinerzeit die Übert 
an eine ausländische Firma (deren Angebot um-2 Millio: 


sebot) Gegenstand unfreundlicher Kritik in der schw 
schen Presse gewesen, so haben die jetzigen Bauarb 
wiederum Anlaß zu heftisen. Angriffen gegeben, denen 
Bundesbahnverwaltung nunmehr in einer amtlichen Erkläru 
entgegengetreten ist. Es wird darin ausgeführt, daß bei’ 
nahme des Baues im Jahre 1915 mit ganz besonderer Sor. 
vorgegangen worden ist, Alle 500 m wurden zur Untersue 
der Tunnelmawerung Abbrüche hergestellt. Mit der Ab: 
prüfung wurden die bekanntesten schweizerischen Spez 
betraut, deren Gutachten durchaus befriedigend ausfiel. - 
jetzt befindet sich der 8134 m: lange Tunnel in guter 
fassung. Die Mauerbekleidung ist besser als bei den. 
Tunneln der schweizerischen Eisenbahnen. Die jetzt 
führenden Ergänzungsarbeiten. beziehen sich auf Strecken, ı 
durch Keuperschichten (kalksteinhaltiser Mergiel und 
hydrit) führen. Hier treten beim Hinzukommen von Luft 
Feuchtigkeit Blähungen auf. Diese Keuperschichten befi 
sich an vier Stellen des Tunnels. Sie kommen in aller 
tunneln vor. Soweit der Baufirma Mängel zur. Las 
werden konnten, hat sie die erforderlichen Änderunge) 
zeit ausgeführt. Bei einer nochmalisen Prüfung im } 
1917, vor. Ablauf der Garantiefrist, wurden der Firma fü 
letzten von ihr zu vertretenden Mängel Abzüge in H« 
100 000 Fr. gemacht, so daß die jetzigen, neu hervorge: 
Mängel ihr nicht mehr zur Last gelegt werden können. « 
sollen noch in der Keuperstrecke auf 1078 m Länge 
oewölbe eingebaut werden, von denen man’ eine daue 
sundung des Tunnels erhofft. Die Bauarbeiten hä 
völliger Einstellung des Betriebes im Basistunnel in n 

naten fertiggestellt werden können. Da aber die Leitu 
Züge über den alten Tunnel einen bedeutenden Mehry 
an Kohlen erfordern würde, der jetzt nicht durchfü 
werden nur die wenigen Züge, die zwischen 9 Uhr aben 
5 Uhr morgens verkehren, "umgeleitet, so daß vorY 


zwei Jahre erfordern; die Kosten sind auf 2% 
Franken geschätzt worden, von denen 4; Million Fra 
den Etat von 1920 IR sind. ' 


_ Bücherschau. 


Dr, Jänecke: Louis, Privaldozent: Ein Beitrag zur 
nisation der Reichseisenbahnen. 20 8 Verla 


Der Verfasser beleuchtet die von 'Qunatz („Die 
eisenbahnen“) und Kloevekorn („Tariferhö 
Selbstkostenverminderung?“) für die Neuordnun, 
schen Eisenbahnwesens semachten Vorschläge 
kommt zu dem. Ergebnis, daß folgende Orgaı 
rungen notwendie "sind: Größere: Befugnisse 
Dienststellen; Zusammenfassung des Wagen-, Betrr 


dienstes; Dezentralisation des- Betriebs- und. 
und deren gründliche Überwachung; Schaffung 
Ämter, Verminderung der Zahl der Direktionsbe 
des technischen Einflusses und Sn ge 

für mittlere und untere Beamte, a 


Eröffnung von Stionen 


na direktioneh ezirk C öln. - Die im Zu- 
ım menhang mit dem Betriebsbahnhof - Kreuzberg an der 
- Remagen-Dümpelfeld - hergestellte, zwischen . den 
tionen Altenahr und Brück (Ahr) an der Stelle dies Halte- 
ktes gleichen Namens belegene Güterabfertigung Kreuz- 
© (Ahr) wird zum 1. April d. J. dem öffentlichen Ver- 
übergeben werden. 

je Entfernung von Altenahr beträgt 1 ‚46: km, 

») 2,30 km. 

sterreichische er (Staatsbahn- 
ektion Villach). Am 1. April. d. J. wird die 
schen den: Stationen Zweinitz und Gurk der Linie Klein- 
dnitz-Treibach-Althofen. gelegene Haltestelle Proseg- 
‚wieder eröffnet werden. 


Änder ung von "Stationsnamen. 


von Brück. 


Nr. 21 


_ Amtliche Mitteilungen der, Geschäftsführenden Verwaltung. 


Allgemeine Verwaltungsangelegenheiten. 


N ach Aufteilung der Verkehrskontrollen 1 und 2 in Brom- 
berg sind für den Eisenbahndirektionsbezirk 
Königsberg (Pr.) besondere Verkehrskontrollen 1 und 2 


‚mit dem Sitz in Oranz eingerichtet worden. Zur Vermeidung 


von Verwechselungen mit den Kontrollen der Königsbere- 
Cranzer Eisenbahn ist das den Geschäftsbereich des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Königsberg (Pr.) berührende Bech- 
nungs- und Schriftwerk an die Staatseisenbahn- 
Verkehrskontrollen 1 oder 2 zu richten. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. I 25 vom 10. März d. J. an die zurzeit am Vereinsreise- 
verkehr beteilisten Verwaltungen, betreffend Zusammenstell- 


isenbahndiraktion 
sofortiger Gültigkeit ist der 
venig geändert worden. 


SEE Güterverkehr. 


ka und Privatbahn-Tierverki hr 

it sofortiger Gültigkeit werden die 
'htsätze ım Binnen- und Wechsel- 
hr der Ilmebahn (Seite 130—132 
arifs) um 100% erhöht. / 
kunft geben die beteiligten Güter- 
rtigungen sowie das Auskuafts- 
‚hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

en ar den 13. März 1920. (332 
. Eisenbahndirektion. _ 


 Bad.-pfälz. Verkehr. 


5 (Wegebaustoffe) das Warenver- 
18 erweitert und ein neuer A.T.5c 
ingrus, Steinschutt) wingeführt. 
'eres in unserem Tarifanzeiger. 
arlsruhe, den 11. März 1920, (330) 
Generaldirektion 

der Bad. Staatseisenbahnen. . 


tariftafeln usw. — Tfv. 200). 

2 it sofortiger Gültiekeit werden die 
k schnitt II. Zuschlags- und Anstoß- 
| fr: ten, Unterabschnitt „21. Eekern- 


eise erhöht. Näheres enthält die 
. 3. 20 erscheinende Nummer des 
nzeigers. — Das alsbaldige in- 
fitveten der Erhöhungen gründet 
h auf die. vorübergehende Änderung 


5 6 der Eisenbahn-Verkehrsordnung 


Bl. 1914, S. 455). 

skunft geben auch die een 
erabfertigungen sowie das Aus- 
nftsbüro, Bier, Bahnhof. Adesander- 


den 13. März 19%. 
Eisenbahndirektion. 


Badischer Gütertarif, 
it Wirkung vom 12. März 1. J. id 


IC nen auf ‚Schweizergebiet von 10, 


.S a en neue 
nungen und Gebühren für die 


nsbezirk 
Stationsname Enkirch in 


tiger Gültiekeit werden zu 


Mechaftliches Heft CIb (Stations- 


Kappelner Kreisbahn“ enthaltenen 
lagsfrachten und Umladegebühren ' 


(335) 


50 auf 7, 10 und 20 Franken 
tzt, ferner werden die Mindest- 
im Verkehr dieser Stationen - 
at or, auf " Rp. für Eee 


uachträglicher Verfügun- 


/agenstandgeld für die badischen 


die Worte: 


Saarbrücken. 


bare Fahrscheinhefte (absesandt am 15. März d. J.). 
Nr. II 30 vom 6, März d.J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, betreffend Änderung des Veerlagsvertrages 


für. das tech- 


nische Vereinsorgan (abgesandt am 12. März d. J.). 


gen einseführt. Näheres in unserem 
nächsten Tarifanzeiger. 
-Karlsruhe, den 12, März 19%0. (8 29) 
Generaldinektion 
der bad. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 
Tarifhefte 1, 2 und 4. 

Mit sofortiger Gültiekeit werden die 
Tarifstationen „Kattuwitz Landes- 
grenze“ und „Preußisch Herby Landes- 
srenze“ in den‘ Tarif aufgenommen. 


- Ferner hat künftie die Frachtberech- 
nung für die pfälzische Station Otter- 
berg unter Zugrundelegeunz der Ent- 


fernunsen für Lampertsmühle-Otterbach 
zuzüslich 5 km zu erfolgen. Näheres 
enthält der Tarif- und Veerkehrsanzeiger 
der Preußisch-Hessischen Staatsbahnen, 
Breslau, den 6. März 1920. (325) 
Eisenbahndirektion, 


. namens der beteiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch-Südwestdeutseher 
Güterverkehr. 
Mit sofortiger Wirkung werden die 
Entfernungen der Stationen der Bröhl- 


'talbahn um 1 bis 18 km erhöht. Näheres 
. bei den beteilisten Abfertisunsen und 
in der nächsten Nummer des semein- - 


samen Tarif- und Verkehrsanzeızers. 
Frankfurt (Main), 10. März 1920. (326) 
Eisenbahndirektion. 


Deutsch-niederländischer Eisenbahnver- 

band. Verbandsgütertarif Teil I. Ab- 
teilung B. 

- Mit Gültigkeit vom 1. April 1920 wer- 

den gestrichen : > 


Seite 
a) im Il. Verzeichnis, lfd. Nr. 58c) 13 
De 66 De ee ae 16 
b) bei den Tarifstellen: 
Betonwaren (Sp.-T. U—5— 
und Sp.-T. 11], Ziff. 1)... 32 
- Glas (Sp.-T. U und ‘Sp. -T, IT, 
HRS re 63/64 
. Steine (SD. -T. H und Sp--T. im) 100 
Tonwaren (Sp.-T. II, Ziff. 1 und. 
SPALA ES 105 


„im Falle der Ausfuhr aus 
dem deutschen. Zollgebiet beliebig ver- 


» packt bezw. in beliebiger Verpackung“. 


Cöln, den 22. März 1920. 
eek Vene Velen 


Br 


= Amtliche Bekanntmachungen. 


Güterverkehr der Rhein- u. Mainhafen- 
'stationen mit Bayern, rechtsrhein. Netz 
(Frankfurt usw. — an, Güter- 
tar 

Mit Gültiskeit vom 1. April 1920 ent- 
fällt ım Warenverzeichnis des Aus- 
nahmetarıfs 7 der Abschnitt C. 

München, den 19. März 1920. (343) 
Tarıfamt der Bayerischen Staatseisen- 

bahnen-r. d. Rh. 


Preußisch-Hessisch-Bayerischer Tier- 
verkehr. 

I. Mit sofortiger Gükiekeit werden 
die in den besonderen Ausführunssbe- 
stimmungen'zur Eisenbahnverkehrsord- 
nung und den besonderen Tarifvor- 
schriften angesebenen Begleitersebüh- 
ren für Tiersendungen auf 9 Pf. für das 
km erhöht. 

II. Mit Gültiskeit vom 1. April 1920 
tritt eine Erhöhung der Zuschlags- 
frachten im Verkehr’mit den Stationen 
der Heetzbach-Beerfeldener, Reinheim- 
Reichelsheimer und Seltztalbahın um 
100 % «in. 

Näheres bei den Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 19. März 1920. - (348) 

Eisenbahndirektion. 


Deutsch-niederländischer Eisenbahnver- 
band. Verbandsgütertarif Teil I, Ab- 
teilung B. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten in den 
Allgemeinen Tarifvorschriften folgende 


Änderungen «in: 


In den SS 3 (@),4() u5(): Die Min- 
destfrachten werden von 0,70.auf 2,40, 
von 1,10 auf 3,20 nnd von 0,50 auf 1,60 M 
erhöht. Die Fußnote *) auf den Seiten 
3 u. 4 ist zu streichen. 

Inden SS 24()1. und 3: ZILLL: 
Das Fahrgeld der Begleiter von Flug- 
zeugen, Bienen usw. ‘wird von 4,5 auf 
9 3 ‚erhöht. : 

Im $S 28 (!): Die Schutzwagengebühr 
wird von 20 3 auf 0,60° 4 erhöht. 

Im S 46, Ziffer 3: Die ermäßiste 
Fracht für Deeken ohne Ladung wird. 
von 0,60 AM auf 1,60 M erhöht. 

Nähere Auskunft geben die beteilig- 
ten Verwaltungen und Güterabferti- 
gungen. - 

Cöln, den 22. März 19%. (345) 

- Eisenbahndirektion. 


2. Nachrufe. 


Am 14. d. M. verschied Herr Bürgermeister 
Friedrich Hänsch, 
Ritter mehrerer Orden. 


Der Heimgegangene gehörte seit dem Jahre 1902 dem Vorstand unserer 


Gesellschaft als I. Direktor an. 


Wir verlieren in ihm einen treuen Mitarbeiter, 


dessen gerader Sinn und allzeit liebenswürdiges Wesen ihm ein dauerndes, 


ehrendes Andenken bei uns sichern. 


Dahme (Mark), den 15. März 1920. 


(337) 


Aufsichtsrat und Direktion der Dahme-Uckro’er Eisenbalıngesellschaft. 


= 


nach vollendetem 68. Lebensjahre. 


volles Andenken bewahren. 


Ahlen i/W. 
in hohem Maße. 


Hannover, den 20. März 1920. 


im 69. Lebensjahre. 


Berlin, Ende März 1920. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Deutscher Seehafenverkehr mit 
Süddeutschland. 


Die Stationen Bliesbrücken, Wolpers- 


weiler und Saargemünd Pf. B, der baye- 
rischen Staatsbahnen, pfälzisches Netz, 


Am 17. März verschied plötzlich an Herzschlag in Bromberg der 
Geheime Baurat 


Herr Emil Berndt 


Der Verewigte hat der Staatseisenbahnverwaltung über 44 Jahre an- 
gehört, davon fast 15 Jahre der Eisenbahndirektion Bromberg als Mitglied. 
Wir verlieren in ihm einen Mitarbeiter, der ein Beispiel von Tüchtigkeit, Be- 
scheidenheit und liebenswürdiger Sinnesart war. 


Charlottenburg, den 17. März 1920. 
Der Präsident 
und die höheren Beamten der Eisenbahndirektion Osten 
in Berlin (Zoolog. Garten). 


Wir werden ihm ein ehren- 


(333) 


Am 1. März d. J. ist in Ahlen i/W. 
der BRegierungshbaumeister 
Herr Karl Knoenagel 


nach kurzer schwerer Krankheit im 37. Lebensjahre verstorben.- 3 

Der Verstorbene gehörte seit dem 1. April 1913 der hiesigen Eisen- 
bahnverw altung an und zwar zunächst als Streckenbaumeister der Bauabtei- 
lungen Geestemünde und Rheda i/W. und später als Vorstand der Bauabteilung 


Er erfreute sich der Wertschätzung seiner Vorgesetzten und Mitarbeiter 


Sein Andenken werden wir in Ehren halten. 


(360) 


Bi: Der Präsident 
und die höheren Beamten der Eisenbahndirektion. 


Am 15. März d. J. verschied nach langem Leiden der 
Geheime Baurat a.D. 
Herr Dr. Ing. Friedrich Herr, 
Ritter hoher Orden, 


Der Verstorbene, der dem Eisenbahn-Zentralamt seit der Schaffung dieser 
Behörde bis zu seinem Eintritt in den Ruhestand im Jahre 1918 angehöite, 
hat in dieser langen Zeit der Staatseisenbahnverwaltung, insbesondere auf dem 
Gebiete des Baues der Personenwagen, sehr wertvolle Dienste geleistet. Seinem 
schlichten, geraden Wesen und seiner Herzensgüte ist die allgemeine Weıt- 
schätzung entsprungen, die er bei uns genoß. ‘ 

Wir werden sein Andenken in hohen Ehren halten. 


3 Der Präsident 
und die Oberbeamten des Eisenbahn-Zentralamts. 


sind infolge Übergangs an Elsaß- 
Lothringen im Tarif zu streichen. 

Als neuer Tarifpunkt wird mit so- 
fortiser Gültigkeit Reinheim (Blies- 
brücken) Grenze aufgenommen, Näheres 
im Gemeinsamen Tarif- und Verkehrs- 
Anzeiger. BEE 

Hannover, den 10. März 1920. (331) 

Eisenbahndirektion. 


 Württemb. Binnen-Gütertarif (Tfv. 39a 
‚ 200). 


. verkehr bei. 


Zeitung des Verein; \ 


Deutscher Eisenbahnverw 


Gemeinsames Heft A, Anhang 5 (Tiv 
Gemeinschaftliches Heft C 
(Stationstariftafeln usw.) — Tiv. | 
Mit sofortiger Gültigkeit werden 
besonderen Bestimmunsen für Pfo 
heim in Ziffer 4 der Vorbemerkungen 
zum Abschnitt G des württ. Binne 
Gütertaärifs, Seite 40 des Gemeinsam 
Heftes A, Anhang 5 und im Abschn 
III, Seite 64 des Gemeinschaftl. Feft 
CIb eeändert. Nähere Auskunft 
teilen die Dienststellen. 
Stuttgart, den 9. März 1920. 
Generaldirektion 2 

der Württ. Staatseisenbahnen. Be 


(534) 


Staats- und Privatbahn-Tierverkehr 
(Nr. 1504 des Tarifverzeichnisses 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1920 
die Stendal-Tangermünder KEisenb 
dem Tarif für den Binnen- und Was 


Auskunft geben die beteilieten Gü 
abfertigungen sowie das Auskunftsbi 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

“Berlin, den 18. März 1920. (338) 
B:-; - Eisenbahndirektion. "zZ 


Gemeinschaftliches Heft CIb (Stations- 
tariftafeln usw.) — Tfv. 200. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten 
Abschnitt II. Zuschlaes- und Ansto) 
frachten, Unterabschnitt „7a. Badisel 
Stationen auf schweizerischem Gebie 
und badisch-schweizerische Überg 
stationen“ Änderungen und Ergänzu 
gen ein, die in der am 18. 3. 20 ersche 
nenden Nummer des Tarifanzeieers 
öffentlicht werden. — Das alsbald 
Inkrafttreten der hierdurch hervor 
rufenen. Erhöhung gründet. sich auf d 
vorübergehende Änderung des $ 6d 
jisenbahn-Verkehrsordnung - (R. G. 
1914, 8. 455). Be . 

Auskunft geben auch die beteilisten 
Güterabfertigungen sowie das Au 
kunftsbüro, hier, Bahnhof "Alexan: 
platz. Se 

Berlin, den 15. März 1920. _ 

Eisenbahndirektion. 


Gütertarif für die Oberschlesische 
Schmalspurbahn, giltig v. 1. April 192 
Die Ladegebühren in Abschnitt .C 
des Tarifs werden vorbehaltlich 
Genehmigung der Aufsichtsbehörde 
dem Inkrafttreten des Tarifs erhöht: 
zu b für Kohlen usw. auf 5% 
für 100 kg, 0 
zu b für Ziegel usw. auf 19 3 
für 100 ke, a 
zu b für schwere Maschinen usw. 
Stundenlohn auf 3,40 M. nn 
Ein Berichtigungsblatt wırd mit 
Tarıfe herausgegeben. . 
Kattowitz, 22, März .1920. 
Eisenbahndirektion (Schmalspurba 


Binnentarif der Rinteln-Stadthage: 
Eisenbahn und Wechseltarif mit 
Bad Eilsener Kleinbahn. 
Vorbehaltlich der Genehmigung 
Aufsichtsbehörde treten am 1, A 
d, J. Erhöhungen des Militärtarifs ı 
des Wagenstandgeldes ein. Au 
erteilen die Dienststellen. 
Rinteln, den 24. März 1920. 
Bad Eilsener Rleinbahn G. m. 
Rinteln-Stadthagener Eisenbahn 


Gesellschaft. 


Pfälzisch-bayerischer Güterta 
vom 1. August 1916. 

Mit sofortiger Wirksamkeit Be 
Mi 


% ; 


Fraehtberechnung für Otterberg, 


Fayr Ze" EHER 
Y m ir 

ei Riss 
bayerischen Staatseisenbahnen 
isches Netz) unter Zugrnnde- 


ung der Entfernungen für Lamperts- 
} Ie-Otierbach zuzüglich 5 km zu er- 


4 ” im Tarif bei Otterherg ange- 
te Verweisungszeichen „Zu 50% 
nebst dem Hinweis auf‘ Abschnitt 
III A des gemeinsamen }lefts Nr. 200 
iD zu streichen. ; 
fünchen, den 11. März 1920. 359) 
'arifamt der bayer. St.-E.-B. r. J. Rh., 
‚namens der Verbandsverwaltungen. 


tiseh- Bayerischer Güterverkehr. 
Tarif vom 1. Dezember 1909. 

air Gültiskeit vom 1. April 1920 wird 
»r Ausnahmetarif 7 Abteilung C ohne 
‚rsatz aufgehoben. 

‚Das alsbaldiee Inkrafttreten der Maß- 
ıhme gründet sich auf die vorüber- 


ıln-Verkehrsordnung. 

‚München, den 15. März 19%. (356) 
famt der et. eier 

T..d, 3 


ir. 216 Rheinisch-Bayerischer Güter: 
verkehr, Tarif vom 1. Fehruar 1917. 
‚Der für die Strecken der Brohltal- 
ent bewilliste Kilometerzuschuß 
si ‚ab 1. März if. Js. von: 30 auf 


wnten Eisenbahn erteilen die Abferti- 
ngsstellen.: 2 

‚fünehen, den 20. März 1920. (357) 
famt der bayer. Staatseisenbahnen. 


Güterv erkehr mit Norderney. 
‚ April:d. Js. treten auf der 


m 


| in Kraft. — Nähere Aus- 


ünster (Westf.), den 15. März 1920. 
e Eisenbahndirektion. (352) 


‚ Betrifft: Niederländisch-Deutsche 

: enbahnverbände. Tarif für die Be- 
L & von Leichen u lebenden 
Tieren, Teil I, vom 1. : 

3 sofortiger Gültiskeit ed auf 
8 des Tarifs unter VII1 u. 2 das 
eld für Tierbegleiter von 458 


;ht. 
‚den 22. März 1920. (351) 
- Eisenbahndirektion. 


Ideutsch-niederländischer Güter- 


verkehr. 
Erhöhung der deutschen 
tarıfe um 100 v, H. wird mit Gül- 


keit vom 1. Kl 1920 eine neue 
ischlagstafel. enthaltend die zu den 
lachtsätzen des norddeutsch-nieder- 
ns Gütertarifs „Teil MH zu er- 


beabe Sowie deutsche S- 
Teuerungszuschläge, herausge- 


hzeitiv kommt die Zuschlags- 
I zur Berechnung der deutschen 
gabe usw. in den internätio- 
üterverkehren mit Markwährung 
1. 10. 19 mit der seit 1. 3. 20 gel- 
n Verdoppelung dieser Zuschlags- 
n Wesfall. 
öln, den 22, März 1920. (350) 
-  Eisenbahndirektion. : 


und Privatbahn- Tie arverkehr 
504 des Tarifverzeichnisses). 
ltigkeit vom 1. Juni 1920 wer- 


shende Änderung des $ 6 der Eisen- 


e “ Norddeich-Norderney erhöhte 


bahn- ES ie ne 5 


‘der Arbeiterrückfahrkarten, 


IE OS St 


tionen Soltau, Stendal, Verden und 
Walsrode (Seite 44, 45, 47 und 48 des 
Tarıfs) von 2,20 M auf 4,30 “# erhöht. 
Auskunft geben die beteiligten. Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
büro, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 20. März 1920, (349) 
Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für verschiedene Tutter- 
mittel usw, — Tfiv. 2e. — 

Die Gültigkeit des Tarifs wird bis 

zum 80. September 1920 verlängert. Aus- 

kunft „geben die beteilisten Güterab- 

fertigungen, sowie das Auskunftspüro, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 24. März 1920. (354) 
Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 


In den Tarifheften 2 und 6 werden _ 


die Stationen  Bliesbrücken, - Folpers- 
weiler und Saargemünd Pf. B. ge- 
strichen, da sie an die Verwaltung der 
Eisenbahnen in Elsaß und Lothringen 


übergegangen sind. (353) 
Frankfurt (M.), den 22. März 1920, 
Eisenbahndirektion. 


Tfv, 200 Gemeinschaftliches Heft CIa 


(Allgemeine Kilometertariftafeln). 
Tfiv. 5 Staats- und Privatbahn-Güter- 
verkehr Heft CL. 

Zum 1. April 1920 gelangen die Nach- 


träge 1 zu den obengenannten Tarif- 


heften zur Ausgabe. (Preis je 20 8.) 
Sie enthalten hauptsächlich..bereits ver- 
öffentlichte Tarifmaßnahmen (newe 


Frachtsätze für Ausnahmetarif 5, neue . 


Ausnahmetarife 5 und 5e). Abzüge 
sind durch die beteilisten Güterabferti- 
gungen sowie das Auskunftsbüro, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz, zu beziehen. 
Berlin, den 26. März 1920. (374) 
-Eisenbahndirektion. 


Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn. 
Vorbehaltlich der Genehmigung der 
Aufsichtsbehörde werden ab 1. April 
1920 die Fahrpreise der gewöhnlichen 


Fahrkarten II., III. und EV Klasse so- 


wie der Hundefahrkarten ermäßigt, die 
Monats- 
karten und Schülermonatskarten erhöht. 
Die Arbeiterwochenkarten werden auf- 
gehoben und durch  Wochenkarten er- 
setzt, die für jedermann benutzbar sind. 
Das alsbaldıse Inkraftsetzen dieser 
Änderungen. gründet sich auf die vor- 
übergehende Änderung des 5 6 der 
EVO, Nähere Auskunft erteilt die 
Betriebsinspektion in Lieenitz 
Liegnitz, den 19. März 1920. (364) 
, Die Direktion. 


Tfv. 1101. Ausnahmetarif 6 für Stein- 
kohlen usw. für den Staats- und Privat- 
bahn-Güterverkehr usw. 


Mit Gültigkeit vom 1. April 1920 wird _ 


die Fracht von Myslowitzgrube nach 
Myslowitz Ort und Übergang (Richtung 


Szezakowa) für 10 km erhoben. Das 


alsbaldise Inkrafttreten der Tarifände- 
rung gründet sich auf die vorüber- 
sehende Änderung des $S 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung (Reichsgesetz- 
blatt 1914 Seite 455). 

Kattowitz den 25. März 1920. (366) 
Eisenbahndirektion, 


Staats- und Privatbahn-Tierverkehr 
(Nr. 1504 des Tarifverzeichnisses). 
Mit Gültiekeit vom 1. Juni 1920 ab 
werden die Frachtzuschläge der Süd- 


deutschen Eisenbahn- Gesellschaft (vel. 


Seite 133 des Tarifs) bei den Ladungs- 
sätzen von 4,30 MH auf 8,60 M für den 
Wagen und bei den Stücksätzen von 
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1,10 M auf 220 M für die Sendung er- 
höht. 

Auskunft geben dire beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie ‘das Auskunfts- 
büro, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 25. März 1920. - (868) 

Eisenbahndirektion. 


Gemeinschaftliches Heft CIb (Stations- 
tariftafeln usw.) — Tiv. 20. 

Mit Gültigkeit vom 29. März 1920 ab 
w erden die im Verkehr mit den Bahn- 
höfen ” der Riesensebirssbahn zu #r- 
hebenden Anstoßfrachtsätze erhöht, Nä- 
heres enthält dieam 29. März 20 eerschei- 
nende Nummer des Tarifanzeigers. Das 
alsbaldige Inkrafttreten der Erhöhun- 
sen gründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des S 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung (R.-G.-Bl. 1914, 


S. 455). 
Auskunft geben auch die beteilieten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 


kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz, 

Berlin, den 25. März 1920. (369) 
Eisenbahndirektion. 
Deutscher Eisenbahngütertarif, Teil II, 
Heft C II, Ausnahmetarif. 

Die Station Lohma wird mit soforti- 
ser Gültigkeit mit Stationsfrachtsätzen 
in den Ausnahmetarif:7 für Eisenerz 

usw. einbezogen. 

Näheres durch die Dienststellen, 

München, den 11. März 190. (370) 

Tarifamt der Bayer. Staatseisen- 

bahnen rechts des Rheins. 

Gütertarif Bayern-Basel, Konstanz, 
Schaffhausen und Singen (Hohentwiel) 

vom 1. April 1919. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1920 wer- 
den die ım Nachtrag 1 enthaltenen 
Frachtsätze verdoppelt. 

München, den 24. Februar 1920. (339) 
Tarifamt der Bayer, Si elisinbaliien 

vechts des Rheins. 


Westdeutsch-südwestdeutscher Tier- 

verkehr. 

1. Mit sofortiger Gültigkeit werden 

a) zur Berechnung der Fracht im 
Verkehr mit elsässischen, lothrin- 
gischen und lJuxemburzischen $Sita- 
tionen direkte Frachtsätze für die 
Grenzpunkte Berg, (Lauterburg) 
Grenze, Kapsweyer (Weißenburg) 
Grenze, Reinheim (Bliesbrücken) 
Grenze, Saarbrücken (Stieringen- 
Wendel) Grenze, Hostenbach 
West, Perl (Sierck) Grenze und 
Igel (Wasserbillie) Grenze »«in- 
seführt; 

b) die Station Wildeshausen der Ol- 
denburger Staatsbahn in den Ta- 
rif einbezogen ; 

e) die Überfuhrgebühren in Frank- 
furt (Main) Viehhof und Hanno- 
ver Möhringsberg erhöht. 

2. Mit Gültigskeit vom 1. April :1920 
werden die Frachtzuschläge auf den 
hessischen Linien der Süddeutschen 
en ne um 100 % .er- 
höht. 

. Näheres im preußısch-hess,. Tarifan- 
zeiger und. bei den beteiligten Dienst- 
stellen. 

Frankfurt (Main), 19. März 1920. (346) 

Eisenbahndirektion. 


We stdeutsch-Sächsischer Verkehr. 

Am 1. April 1920 werden für Fisch- 
sendungen von Bremerhaven, Cuxhaven, 
Geestemünde und Nordenham nach ver- 
schiedenen sächsischen Stationen . bei 
vorgeschriebener Beförderung über 
Maedeburg-Leipzie besondere Tarifent- 
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f- ernungen eingeführt; Ferner werden 
mit Wirkung vom 1. Juni 1920 die Ent- 
fernungszusehläges für den Verkehr mit 
den Stationen der Brohltal-Eisenbahn 
erhöht. 

:Alles.Nähere enthält der Tarif- und 
Verkehrs-Anzeiger der preuß. - - hess. 
Staatseisenbahnen und unser Y erkehrs- 
anzeiger. 

Dresden, am 25. März 1920, (355) 

Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteil. Verwaltungen. 


"Er eier Donau Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft. 

a) Touage-Tarif für die Strecke. Hof- 
kirchen-Regensburg; 
»20. Oktober 1891, 

b) Remork-Tarif für die Beförderung 

. hölzerner Ruderschiffe auf der 
Strecke Devin (Theben)-\ıien-Linz- 
Passau, eiltix vom Schiffahrtsbeginn 
-1905, 

€) Tarif für die Remorkierung fremder 
Fahrzeuse auf der Donaustrecke 
Gönyü-Bäziäs, der Theiß, der: Save 
und der Drau, giltix vom 1. Juli 1916, 

Änderungen und Ergänzun- 

sen von Bestimmunzen und 

Frachtsätzen. 

Mit Rücksicht auf die Kursverhält- 

nisse und die Steigerung der Selbst- 
kosten werden die mit Gültickeit vom 


Die Gebühren Nee auf Grund der betreffenden Verhältniszahlen berechnet im Verkehre. : 


= 


* Höhe 
Tarif zif fern. 


eiltig ‚vom 


1. November 1919 hinseküsn der oben: |. 


sub a), b) und c) bezeichneten Tarife 
durchgeführten provisorischen Maß- 
nahmen mit Wirksamkeit vom 15. März 
1920 bis auf weiteres — gleichfalls pro- 


 visorisch — wie folgt ‚geändert: 


Die in den vorbezeichneten Tarifen 
enthaltenen Gebührensätze, 
ob dieselben auf Pfennige oder auf 
Heller lauten, gelten — mit nachstehen- 
den Ausnahmen — in der in den obigen 
Tarifen , angegebenen 
‚einheitlich als ‚währungslose 


Zur Vermeidung der durch ie Va- 


lutaschwankungen sich ergebenden Er- 


schwernisse und um die überaus große 
Erhöhung, die durch die tatsächlichen 
Kursverhältnisse herbeigeführt werden 
würde, .hintanzuhalten, werden zum 
Zwecke der Berechnung der Gebühren in 
den unten angegebenen. Währungsein- 
heiten die Tarifziffern mit folgenden 
fiven Verhältniszahlen vervielfältigt 
und gelten die so gefundenen Beträge 
als Gebührensätze in den einzel- 


nen Gebührenberecehnunes-Währungen: 


Zur Umrechnung 
aufs Penner er 
„.öst. Heller . . Ze. 
„ oechoslov. Heller. 
„ung Heller . +... : 
„ Jugoslov. Heller . 


Ron 


sleichviel 


ziffermäßigen : 


gelten sie > In hunderitacher 1 “ 
wird. die Tariftabelle 4 Re 


stellungen im Gebiete von B 
. ebenso wie für Verstellungen 


 eiSernes Fahrzeug. 20000 Tarifz 


‚nungsblattes 


- bleiben bis auf weiteres in Kraft 


. angewendet. 


We er 
3» Zeitung de: 
Deutscher se erv 


Tarifziffern. 
In dem unter- ec) genannten 


für das Gebiet von Budapest) 
Kraft gesetzt und werden für 


ren Orten, für ein unbeladenes 
Fahrzeug 10000, für. ein b 


berechnet. (Die sonstigen Bes 
‘sen der Kundmachung [969] des 
für Eisenbahnen 
Schiffahrt Nr. 91 vom 6. August 


Besondere B estimmu Su 


1. Die in dem: unter 
nannten Tarife in Guld 
enthaltenen Gebührensätze oe 
200 auf Pfennig umgerechnet al 
ziffern. 

2. Die auf Grund der Vervieifäl 


. der ‚Tarifziffern des unter b) e- 


nannten Tarifes mit den vo 
führten fixen Verhältniszahlen 
denen Beträge werden in dop 
Höhe als Gebührensätze rn 


nach Stationen bezw. Ladestellen 


Im übrigen gelten die Bestimmungen 
der bezüglichen Tarife bzw. der be- 
stehenden V.erlautbarungen. 

Die Kundmachung [663] des Verord- 
nungsblattes für Eisenbahnen und 
Sehiffahrt Nr. 122 vom 25. Oktober 1919 
wird mit 15. März 1920 aufgehoben, 


Die in der Kundmachung [276] des Ver- 
ordnungsblattes für Eisenbahnen und 
Schiffahrt Nr. 43 vom 15, April 1919 


bzw. Kundmachung [346] des Verord- 


nungsblattes Nr. 50 vom 3. Mai 1819 
bekanntgemachten  hundertprozentigen 
Zuschläge zu den Gebühren werden bis 


| 2. 3. 4. Se 
a : 
der rechtsufrigen S Se 
% he der rechts- und linkst 
| : se ya Kan Strecke von Mohäcs (ausst 
linksufrigen, | Mohäcs (einschl.), | )ozw.Baja (ausschl.) bis 
von Stationen : : - in Strecke von | der linksufrigen J 
in Bayern : : 8 (einschl.), ferner der Dr u, 
‚bezw. Ladestellen Österreich | Kolozsnema Strecke Szob Theiß en der Mündung | 
| ‚bis Szob (etmachl) Die EA Mas kan einschl ; 
(ausschl.) | (einschl), sowie | 7 Han Kanales und de Pi 
.der Theiß oberhalb 5 = 
Magyarkanizsa 
1.10: Bayern ot 2, = =eisle.- Pfommigen —_ _ E= 
3.in Österreich und Devin. .. . 2 Pfennigen er Eurer, 53 : : 
3. der linksufrigen Strecke von in decho- in dechoslov. x 
Kolozsnema bis Szob (ausschl.). 5 slov.Hellern Hellern in &echoslov. He 
4. der rechtsufrigen Strecke von ; 2 
en bis Inge VRR 2 
einschl.), der linksufrigen Strek- x Wer er BE 
ke von Szob (einschl.) bis Baja — | An ungar. Hellern in jugoslav 
(einschl.) sowie der Theiß ober- ee 
halb Magyarkanizsa ...... ü r 2 
5. der rechts- und linksufrigen = 
Strecke von Mohäcs (ausschl.) EEE 
un ae tansschl) Dis Ben Fr : = ER 
einschl.); erner er rau & in jugoslav. 5, 
der Theiß von der Mün- I | a Hellern | IB Jugoslav. Helle 
dung bis Magyarkanizsa (ein- Ben | a 
schl.), des Bega-Kanales und s R F= 
der Save a BRENZ ® 


en ‚der ° Gebühren. BS 
b) genannten Tarifes in ) 
siehe die Be 
nahmen, Absatz ee 2 


e . Y 
Si iddeutsche ‚Donau-Dampfschiffahrt- 
EN Gesellschaft. 
Einführung eines Zuschlages 
für die Verwahrung der 
> Güter. 
f' esächt der außergewöhnlichen 
en iliniese und der anhaltenden Stei- 
gerung aller Kosten wird vom 15. März 
1920 angefangen bis vorerst 30, April 
1920 bei allen in dieser Zeit in Stationen 
11 in Schiffen befindlichen Gütern 


ER 


ne! 

'&ebühren ein besonderer Zuschlag für 
= Verwahrung erhoben. 

' Dieser beträgt ein Halbes vom Hun- 
‚dert vom Wert des Gutes ie wird be- 
et: 

9 a) bei einer Lagerung ER Abschluß 
1 des Frachtvertrages (S 20 des Be- 
triebs-Reglements) für Jie Zeit 
bis zum Abschluß des Frachtver- 
trages vom Belauf der tarif- 
mäßigen Transportversieherung 
(Gütertarif, Teil I, Abteilung B, 
Abschnitt F—XVI), wenn ein ge- 
ringerer Wert angegeben ist, von 


diesem, 

nach Abschluß des Frachtver- 
_ trages von dem im Frachtbrief 
2 verzeichneten Wert. 

| Ist der Wert im Frachtbrief nicht ver- 
merkt, so ist er vom Verfügungsberech- 
ti tigten über Aufforderung mitzuteilen. 
Andernfalls nimmt die Gesellschaft 
die Wertbemessung vor. 

Sie haftet jedoch nicht für dabei vor- 


ben. Fracht, Lasergeld und sonstigen ' 
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kommende Irrtümer und deren Folgen. 

Bei Schäden, die an Gütern vor Ab- 
schluß des Frachtvertrages ($ 20 des 
Betriebs-Reglements) durch Verlust, 
Minderung oder Beschädigung vent- 
stehen und von der Gesellschaft zu ver- 
treten sind, haftet diese nur bis zur 
Höhe der tarıifmäßisen Transportver- 
sicherung (Gütertarif. Teil I, Abteilung 
B, Abschnitt F—-XV]). 

Eine Erweiterung des durch das Be- 
triebs-Reglement und durch die Tarife 
festgesetzten Umfanges der Haftung der 
Gesellschaft wird durch die Erhebung 
des Zuschlages für die Verwahrung 
nicht herbeigeführt. 

München, den.9. März 1920. (327) 

Z. 33104/T/1919. 


Bayerischer Lloyd, Schiffahrts- 
Aktiengesellschaft. 
Bestimmungen und Gebühren für das 


‘ Sehleppen fremder Fahrzeuge auf der 


Donaustrecke Gönyü-Bazias, der Theiß, 
der Save und der Drau, gültig‘ ab 
1. März 1919. : 

Mit Rücksicht auf die Kursverhält- 
nisse und die Steigerung der Selbst- 
kosten werden die mit Gültigkeit vom 
1. November 1919 hinsichtlich des oben- 
bezeichneten Tarifes durchgeführten 
provisorischen Maßnahmen mit Wirk- 
samkeit vom 15. März 190 bis auf 
weiteres — gleichfalls provisorisch — 
wie folgt seändert: 

Die in dem vorbezeichneten Tarife 


enthaltenen Gebührensätze gelten in 
der in dem obigen Tarife angegebenen 
ziffernmäßigen Höhe einheitlich als 
währungslose Tarifziffern. 

Zur Vermeidung der durch die Va- 
lutaschwankungen sich ergebenden LEr- 
schwernisse und um die überaus große 
Erhöhung, die durch die tatsächlichen 
Kursverhältnisse herbeigeführt werden 
würde, hintanzuhalten, werden zum 
Zwecke der Berechnung der Gebühren 
in den unten angegebenen Währungs- 
einheiten. die Tarifziffern mit folgen-: 
den fixen Verhältniszahlen verviel- 
fältigt und gelten die so zefundenen 
Beträge als Gebührensätze in den #in- 


zelnen Gebührenberechnunes-Währun- 
ven: 
Zur Umrechnung auf ceechoslov. 
Heller ä EN A sr ER 
Zur Umrechnung auf ee 
Heller RER 
Zur Umrechnung auf rosa 
Heller ü ar. 


Soweit in dem Tarife "Gebühren ın 


Kronen angegeben sind, gelten sie in 


hundertfacher Höhe als Tarifziftern. 

Die Tariftabelle 4 (Remorkpreise für 
das Gebiet von Budapest) wird außer 
Kraft gesetzt. Für Verstellungen im 
Gebiete von Budapest werden ebenso 
wie für Verstellungen an anderen 
Orten für win unbeladenes veisernes 
Fahrzeur 10000, für sein . beladenes 
eisernes Fahrzeur 20000 Tarifziffern 
berechnet. 


Die Gebühren werden auf Grund der betreffenden Verhältniszahlen berechnet im Verkehre: 


1 2 


| 3 


nach Stationen, bezw. Ladestellen 


“r 


von Stationen 
bezw. 
Ladestellen 


.der linksufrigen Strecke von 
Kolozsnema bis Szob (ausschl.) 


= er rechtsufrigen Strecke von 
' Gönyü (einschl) bis Mohäecs 
einschl.)der linksufrigenStrecke 
von Szob (einschl.) bis Baja 
' (einschl.) sowie der Theiss ober- | il 


‚ halb Ma&yarkänizsa.. !. ... 


er rechts- und linksufrigen | 
trecke von Mohäcs (ausschl.) | 
bezw. Baja (ausschl.) bis Bazias 
- anschl. ), ferner der Drau, der | 
(einschl.) des 
Bea Kanales und der Save . . | 

i %. übrigen gelten die Bestimmungen 
' des Tarifes, 

Die Kundmachung 1161 der Zeitung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen Nr. 84 vom 5. XI. 1919 wird 
mit 15. März 1920 aufgehoben. 

Die ä in der Kundmachung 594 der Zei- 
£ des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
waltungen Nr. 43 vom 7. VL 1919 
anntgemachten hundertprozentigen 
Zuschläge zu den Gebühren werden bis 
- weiteres nicht angewendet. 
bp, am 20. März 1920, (372) 


Be Bayerischer Lloyd 
Schiffahrts- Aktiengesellschaft. 
wrverkehr. Zuschlag für 


der linksufrigen 
Strecke | 

von Kolozsnema 

bis Szob (ausschl.) 


"in cechoslor. 
Hellern 


schließlich) der 


der rechtsufrigen Strecke von 
Gönyü (einschl.) bis Mohäcs (ein- 
linksufrigen 
Strecke von Szob (einschl.) bis 
Baja (einschl.), so wie der Theiss, 
| oberhalb Magyarkanizsa. 


der rechts- u. linksufrigen Strecke 

von Mohäcs (ausschl.) bezw. Baja 

(ausschl.) bis Bazias (einschl.), fer- 

ner der Drau, der Theiss von der 

Mündung bis 'Magyarkanizsa (ein- 

schl.) des Fe reer und der 
ave 


in cechoslov. Hellern 


in cechoslov. Hellern 


in cechoslov. 


Hellern in ungar. Hellern 


in jugoslav. Hellern 


in cechoslov. 


Hellern | 


Mehrkosten der vVer- 
wahrunge. 
Bis auf weiteres wird — zur -teil- 
weisen Deekung der unter den eegen- 
wärtigen Verhältnissen erhöhten Kosten 
der Verwahrung der Güter auf dem 
Lande und in den Schiffen — für alle 
Sendungen, die 
a) nach dem 14, März 1920 bei der 
-Gesellschaft aufgeliefert werden 
oder 
b) am 15. März 1920 — auf dem 
Lande oder in Schiffen — bereits 
in dem Gewahrsam der Gesell- 
schaft sich befinden, hinsichtlich 
der Zeit ad ıa) von der Aufliefe- 
rung, ad. b) vom 15. März 1920, 


di © 


| in jugoslav. Hellern 


‚in jugoslav. Hellern 


ad a) und b) bis zum Bezuge, so- 
fern dieser vor dem 1, Mai 1920 
erfolst, sonst bis Ende April 1920 
ein Zuschlag in der Höhe von 
%% des Gesamtwertes erhoben. 
Für nach dem 14. März 1920 ohne 
eleichzeitise Beibringung des 
Frachtbriefes aufgelieferte, sowie 
für am 15. März 1920 in dem Gee- 
wahrsam der Gesellschaft befind- 
liche‘ Güter, für die ein Fracht- 
vertrae (durch Aufdruck des 
Tagesstempels der zesellschaft- 
lichen Abfertigungsstelle auf dem 
Frachtbrief) nicht abgeschlossen 
ist, wird dieser Zuschlag (im Hin- 
blick auf die Bestimmungen der 


Nr. a 


— 258. 


een [1190] in der Zei- 
tung :des Vereins 
Eisenbahnverwaltungen - Nr. 
vom 19. XI. 1919) rücksichtlich 
der Zeit bis zum Abschlusse des 
Frachtvertrages, bzw. bis zur Zu- 
rücknahme des Gutes, sofern 
nicht ein geringerer Wert ange- 
geben ist, vom Höchstbetrage der 
tarıfmäßigen Transportversiche- 
rung (120.—. .M, 120.— Öösterr.- 
ungar, usw. Kr, für 100 kg) und 
erst vom Tage des allfälligen Ab- 
schlusses des  " Frachtvertrages 
neu vom etwaigen höheren Ge- 
samtwerte berechnet. . 

Es ist sohin bis auf weiteres für alle 
ın Betracht kommenden Güter von den 
Absendern im Frachtbriefe in der für 
die Wertangabe- zur -Winterstandsver- 
sicherung vorgesehenen Spalte oder 
durch an die Versandstation zu rich- 
tende besondere Mitteilung der velle 
Wert anzugeben. :Wird diese Ansabe 
unterlassen, so wird dıe Werterklärung 
„esellschäftlicherseits vorgenommen, 
doch haftet die Gesellschaft weder für 

die dabei vorgekommenen Irrtümer und 
- ihre Folgen noch für etwaige Unter- 
lassung der Werterklärung. 

Durch diese Anrabe des vollen. W eries 
wird die Versicherung eines den tarif- 
mäßie versicherten Weiert übersteigen- 
den Wertes (Mehrwertversicherung) 
gegen die im Gütertarif, Teil I, Abtei- 
lung B Abschnitt F XVIII Ziffer 1 be- 
zeichneten Gefahren (Schäden durch 
Schiffsunfälle und Ereienisse ‘höherer 
Gewalt, wie Erdbeben, Feuer, Wellen- 
schlag usw.) nicht herbeiseführt. Sell 
Seren dieses Veerfahren der Mehrwert 
dem sesellschaftlichen Gütertarif gemäß 
bei der Gesellschaft versichert werden, 
so ist der zu versichernde Gesamtwert 
in den hierzu : bestimmten Spalten des 
Frachtbriefes anzugeben. Die bezüs- 
lichen Prämien selangen siesondert zur 


Einhebung: 
Die Prämien für die sonstigen Ver- 
sicherungen (wie Brandschadenver- 


sicherung) gelangen gleichfalls den Be- 
stimmuneen des 
Gütertarifies bzw. den bestehenden Ver- 
lautbarungen gemäß „esondert zur Ein- 
hebung, und werden auch .die Bestim- 
mungen bezüglich der übrisen N:eben- 
gebühren (Laxergeld, Bergungskosten 
usw.) durch die vorlieveende Kund- 
machung nicht berührt, ebensowenig 
wie die bezüglich der Haftunz bestehen- 
den Bestimmunsen. Die Einführung 
von Zuschlägen für Verwahrunsen in 
der Zeit ab 1. Mai 1920 bleibt vorbe- 
halten. (328) 
Regensburg, am 11. März 1920. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Brohltal-Eisenbahn. 

Mit dem 1. Mai d. J. tritt eine Er- 
höhune der Fahrpreise für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr sowie der 
Rollbockgebühren in Kraft. Nähere 
Auskunft erteilt die 
in Brohl. 

-Cöln, den. 29.. März 192%. (373) 

> Der Vorstand. 

Zum 1. Juni d. J. werden an Stelle 
der. bestehenden Fahrpreise von Cott- 
bus, Forst, Spremberg Ost, Muskau, 
Teupltz, Linderode und Petershain 
nach Stationen der westlichen Direk- 
tionsbezirke Cöln, Elberfeld, Essen, 
Hannover und Münster (Westf.), die 
jetzt wahlweise über Berlin und Fal- 


Deutscher . 


»esellschaftlichen 


Bahnverwaltung 


. Ausbleibenden sich dem 


kenberg welten, je a Fahrkar- 
ten über "Berlin und über Falkenberg 
eingeführt. Hierdurch treten außer Er- 
mäßigsunsen. auch Erhöhunzen 
listen . -Fahrkartenausgaben weitere 
Anskunft erteilen. 


Halle (Saale), den 28. März 1920. (3 371) 


Eisenbahndirektion, 


zugleich namens der beteiligten Eisen- 


bahnverwaltungen. 


Mühlhausen-Ebelebener Eisenbahn. 


‘ Vorbehaltlich der Genehmigung der ° 


Aufsichtsbehörde werden ab 1. April 


1920 die Fahrpreise der gewöhnlichen _ 
Fahrkarten II., III. und IV. Klasse, so- 


Arbeiterrückfahrkarten er- 
mäßigst, die der Monatskarten 
Schülermonatskarten erhöht. Die. Ar- 
beiterwochenkarten werden aufgehoben 
und durch Wochenkarten ersetzt, die 
für. jedermann benutzbar sind. Das als- 
baldire Inkrafttreten dieser Änderun- 
Sen gründet sich auf die vorüber- 
sehende Änderung des S 6 der EVO. 


wie der 


Nähere Auskunft. erteilt die Bahnver- 


waltung in ,Schlotheim. 
Mühlhausen (Thür.), 19: März 1920. 
Der Vorstand, (865) 


Neustadt-Gogoliner Eisenbahn, 
Vorbehaltlich der‘ Genehmisung der 

Aufsichtsbehörde werden ab 1. April 

1920 die Fahrpreise der sewöhnlichen 


Fahrkarten: IIL., III. und IV. Klasse so- 


wie der Arbeiterrückfahrkarten er-: 
mäßigt, die der Monatskarten und 
Schülermonatskarten erhöht. Die Ar- 


beiterwochenkarten werden aufgehoben 
und durch Wochenkarten versetzt, 


für jedermann benutzbar sind. . Das als- 


baldige Inkrafttreten dieser Änderun- | 
- sen eründet 


U sich auf die vorüberee- 
hende Änderung des $6 der E.V.O. 


: Nähere Auskunft erteilt die Bahnver- 


waltune in Zülz (Oberschles.). (362), 
Neustadt (Oberschles.), 19. März 1920, 
Die Direktion, 


Butzbach-Lieher Eisenbahn. 


Vorbehaltlich der Genehmigung der: 


Aufsichtsbehörde werden ab 1. April 


1920 die Fahrpreise der &ewöhnlichen:\ 
Fahrkarten II., III. und IV. Klasse er- 


mäßigt, die Preise der übrigen Karten 
mit Ausnahme der Militär- und Hunde- 
karten erhöht. Das alsbaldise Inkraft- 
setzen dieser Änderunsen esründet sich 


"auf die vorübergehende Ändernune des 


S6 der E.V.O. Nähere. Auskunft ser- 
teilt Bahnverwaltunge Butzbach-Ost 

Butzbach, den 19. März 1920. (363) 

; Der Vorstand. i 


4. Generalversammlung. 


Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft. 
Die diesjährige ordentliche Gene- 
ralversammlunge findet am 
Donnerstag, den 8 April d,J,., 
vormittags. 10% Uhr, 


‘ ım Saale des hiesigen Stationsgebäudes 


statt. 

Die geehrten Herren Aktionäre wer- 
den hiezu semäß Art. VII der Statuten 
unter dem Präjudiz eingeladen, daß die 
unterwerfen, 
was die Mehrheit der Erschienenen ver- 
fassungesmäßig beschließt, 

Die- Bilanz, Gewinn- und Verlust- 
rechnung nebst 4 Nebenrechnungen, so- 
wie der den Vermögensstand und die 
Verhältnisse der Gesellschaft 


der. 
Fahrpreise ein, über welche die betei- ° 


und. 


die 


ent-' 


wickalnds Bericht mit den Dt 


Zeitung des Vere 
Deutscher Kissnbahnra 


des Gesellschaftsausschusses liegen ; 


17. März d. J. 
. raume der’Gesellschaft zur 
nahme auf. 
Zweck der Generslversm 
'Beschlußfassune über die Genehm 
' der Jahresbilanz, der Betriebs- un 
benreehnungen, der Ver 
Rechnungsüberschusses und über 
Entlastung der Verwaltung oskörper. 
lich Vornahme der statutenmäßige 
‘satzwahl mit eventueller Beschluß 
sung nach $ 236, Absatz 1, des Hand 
gesetzbuches. 7 
Zur Abgabe der Legitimationel 
geoen Vorzeigung der Orig 
oder eines Hinterlegungsscheines 
‚selben ist Termin auf Dienstag, 
6: Apnl dieses Jahres angesetzt 


zwar 


ab in 


senzimmer in Fürth, 


nachmittags von 3 bis 4 Uhr im 
des hiesiven Stationsgebäudes. 
Jede Aktie gewährt das Stimm ec 

(S 252 Handelsgesetzbuch). - ee. 

. Nürnberg, den 16. März 190. 


Für die dänischen Staatsbahne 
die Lieferung von. Bolzen, Schwe 
schrauben m. w, vergeben werden 

Die Bedingungen nebst Zeichn 
sind gewen portofreie Einsendun 
10 Rmk. von „Banekontoret“, Gl. 
sevej 1 E. Kopenhagen B, erhä 

Bietungstermin am 12. Apr 
nachmittags um 3 Uhr. 

Kopenhagen, 4. März 1920. 
Generaldirektion der Dänischen 


Die rg, Ir 


den. Die Bedingungen sind Fe 
sendung von 2 durch unsere Eise 


Die Angebote müssen bis 10% 


dem abe 


Ei nsich 


vormittags von 10 bis 11% ‘Uhr im 


Be 


er 


Das Direktorium. Bi 


. bahnen. : 


5. Vordtiagenga > 


1920, vormittags 10 Uhr, hier ° or 


Der Zuschlag erfolgt bis 
20. 


Ofdenbuti, den 15. Mrz 19 


Die in 


stättenhofe und im Hauptma; 
sernden Werkstattsmateriali 
sollen öffenslieh 


aller Art, 
werden. 


“Bedingungen und Malers verzi 
können- von unserem Materialienb 
hier, Karlstraße 16, gegen 
bestellgeldfreie Einsendung v 
in bar, nicht in Pre 


werden. 


Verschlossene Angebote - 

' spätestens 8. April 1920, \ 
1l Uhr, hier: eingehen; der 

erfolgt bis 15. April 1920. 

Oldenburg, den 12: 2 


Eisenbahndirektion. 


Older aut 


d. 
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Nahrlos geschweihter - 
Wellenpanzerschlauch 


KNORR-BRENSE %:: 
n yy sellschaft 

| Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. 
‚| Mailand 1906: Großer Preis. Brüssel 1910: Ehrendiplom. Turin 1911: 2 Große Preise. 
I Sante une 1 für Vollbahnen. 


M 
Für 
Benzin, Spirifus, 
Pefroleum, Laugen, 


Dampf. Wasser. Prehluff 2 
Hochdruck 


von mehreren IOOAIM. 
USW. 


"Schnellzü 


e Selbsttätige Kunze- KuOTEEKENSeR f. Güter-, Personen- u. Schnellzüge. Einkanmder: 
bremsen 


elektr. Lokomotiven u.Triebwagen. Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr. Triebwagen. 
1 Dampfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. Preßluftsandstreuer für Vollbahnen. 
. | Federnde Kolbenringe. Luftsauge- u. Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 
I lokomotiven, Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer. 
, f Vorwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für Lokomotiven. 


Abteilung I für Strafsen- und Kleinbahnen. 

g (Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bökerbremsen) 

Luftdruckbremsen für Straßen- u. Kleinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen 
1 Selbsttätige Einkammerbremsen. Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen 
 Achs- u. Achsbuchskompressoren. Motorkempressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber-. 
‚steuerung. Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 
If. Straßen- u. Kleinbahnen. Druckluftfangrahmen, Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. Bremsen- 
' ] Einstellvorrichtungen. Türschließvorrichiungen. Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
'_[ wiekelung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für Druckluftwerkzeuge, Reinigung 
[7314] 


D. R. P. 


5 Bern 
E DS IEUTcREr. 


elektrischer Maschinen und anderer Ban uue. 
ne 


Ä Jüngerer | Er e kai” Saceb, 

7 Erifeur Güterabfertigungsbeamter, URN, 
ERLERNTE TAN ET EEEETITENETLTTN : 

er ste Kraft, von bedeutendem inter- | der Erfahrungen im Eisenbahntarifwesen 

f nationalen Speditionskonzern für besitzt, von großem HüttenwerK 


Berlin bei hohem Gehalt per sofort . am Niederrhein zum soforti- lappen 
E15 gesucht. Gefl. Offerten mit Zeugnis- . gen Eintritt gesucht. ; UL Ze faden : 

\ Gefl. Angebote mit Gehaltsansprüchen 
| Er Eee nn gen-Annahme er ı pp. unter P. V. 3527 an die Annonc.- | in bunt u. weiß, bietet an zu Dlesrnibie Prien 


. Zig. (Linkstr. 23/24). a) | en Fee Schatz, inkterz (59 | E.E.Meyer Chemnitz 
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E Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 
iträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
ftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
liche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
ahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 23/29 einzusenden: 
)ie Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 8M. 
as ‚Vierteljahr bezogen werden. 
direkter Zusendung unter Seeifhand liefert. die Verlagsbuch- 
hen Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
rise) en Postge ietes für 20 M.. nach sämtlichen anderen Staaten für 45 M. 


ewanzie: 4; Eisenbahnver- | aufnahme 


waltungsordnung. 


; Wirtschaftlichkeit des Lokomotiv- | 
etriebes. 


Si keutabt ertig une" und Sn 


Kehler Hafen. 
einführung 


| Era TE Bee Österreich: 
tschland: Schiedsgerichtliche ‚der 
rhöhung von Beförderunespreisen 
der Verkehrsunternehmungen. 
eilung der Strecken der Eisen- 


Sommerzeit. 
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‘— Über die Wieder- 
der . Akkordarbeit. 
= E Über die Einführung des. Weser- 
Fe BETEN Main-Donau-Kanals, : 


Staatsbahnen. 
des Sesamten Personenverkehrs, 


Tschecho-slowakisches Ge- 


LX. Jahrgang. 
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a buchhändlerische Erzeugnisse erschienen 
zu der für die deutsche Wirtschaftspolitik so 
_  wiehtigen Frase der künftigen Gestaltung 
erer Reichseisenbahnen Stellung nehmen, ist vor 
rzem ein Buch des früheren preußischen Eisenbahn- 
‘),. Unsere Zeitung, die einem 


lt al die eichligären anderen. a ra ie besprochen 
. kann an der Hoffschen Schrift um so weniger vorüber- 
ren, als ihr Verfasser wie wenige berufen. ist, ein sachver- 
ae Urteil über an rege zu fällen. a er 


erliken Tag each m Schöpferisch und zum 
En normalen. Ir Ir so ziemlich alle Stel- 


Se 


 Verwaltungsordnung. weniestens in ihren -Grundzügen, 


ww. Hoff. Fünfundzwanzig Jahre ana: Verwal: 
gsordnung. Eisenbahnpolitische Rückblicke und Ausblicke. 
erlag ‚von Reimar P. Hobbing. Berlin 1920. 57 Seiten. 
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ea 


ungarischen Friedensdelegation an 


Daß an den er Grundsätzen und Formen ER preußi-. 


halten un wird man bei a nicht als Mangel au a i 


j 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Die amı 7. April fällige Nummer fällt wegen des Osterfestes aus. 


rntundnwanzie Jahre N 


Zentralamts und vieler anderer Vervollkommnungen und Er- 
gänzungen des Verwaltungskörpers, als ein Mann bekannt 


ist, der keineswees am alten klebt, sondern rastlos auf wei- 
teren Ausbau und fortbildende Verbesserung des Eisenbahn- 
wesens hingearbeitet hat. Um so höher wird man seine War- 
nung veranschlagen müssen, sick vor der Sucht nach übereil- 
ten und nicht genügend durchgearbeiteten Änderungen zu 
hüten. Er stellt sich dabei auf denselben Standpunkt, der auch 
dem vortriefflichen Buche eines anderen erfahrenen und hoch- 
verdienten Mitarbeiters an der Beform von 1895, des verstor- 
benen Eisenbahndirektionspräsidenten Seydel, zugrunde 
lvest (vgl. Nr. 68, Jahrg. 1919 d. Ztg.). 

Der serste Teil der Hoffschen Schrift gibt einen knappen, 
aber alle- wesentlichen Punkte erschöpfenden Rückblick 
auf die Reform ‘von 1895 und ihren weiteren Ausbau in den 
folgenden beiden Jahrzehnten. Dann geht der Verfasser auf 
.die Kriegszeit über mit ihren verderblichen Folgen für die 
Eisenbabnen: der Erschöpfung des Personals, dem Ver- 
schleiß des technischen Apparats, dem Ruin der Finanzen. 
Unter den Gründen für den Rückeane der Einnahmen betont 
er den einen, der vielfach zu wenig beachtet worden ist, näm- 
lich die gewaltigen und ohne genügende Kontrolle ausgeführ- 
ten Leistungen. der Eisenbahn zu den ganz unzureichenden 
Sätzen. des Militärtarifs, ein verlustbringendes Geschäft zu 
einer Zeit, wo die übrigen Kriegsbetriebe ungeheuren Gewinn 
einstrichen und das Geld schon stark entwertet war. Ange- 

- siehts der zahlreichen offenkundigen Gründe für den Nieder- 
gane der Eisenbahnen sei eine vernichtende Kritik der Ver- 
waltung nicht am Platze, die man damals bei ehrlicher Prü- 
fung als eines der bestgeordneten, zuverlässigsten und sicher- 
sten Unternehmen der Welt habe bezeichnen dürfen. 
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Wenn sich der Verfasser nun den durch den Übergang auf 
das Reich notwendig werdenden Reformen. zuwendet, so zieht 
sich wie ein roter Faden durch seine Ausführungen der Ge- 
danke hindurch, daß man sich von umstürzlerischen Erschüt- 
terungen des volkswirtschaftlichen Lebens im allgemeiner 
und des Beamtenkörpers im besonderen fernhalten 
Schon in ruhigen, Zeiten könne man ihmen nur dann über- 
haupt nähertreten, wenn zwingende Umstände es forder- 
ten. Um ıso viel mehr müsse in der gegenwärtigen Zeit der 
Erregung aller Gemüter. solehe unbedingte Notwendigkeit zu 
Umwälzungen nachgewiesen werden, Sıe sei aber nicht 
nachgewiesen. Vielmehr habe die jetzige Verwaltungsordnung 
bis über den :Kriegsbeginn hinaus auf alien wichtigen Ge: 
bieten eroße Erfolge erzielt und trage'an der späteren Er- 
schöprung der Eisenbahnen keine Schuld. Was bisher an neuen 
Vorschlägen und Anregungen bekanntgeworden sei, erweise 
sich schon aus dem Grunde als eänzlich unbrauchbar, weil 
der noch so ideal ersonnene Vrerwaltungskörper — worüber 
dem sachkundisen Verwaltunesfachmann nicht der leiseste 
Zweifel aufkommen könne — nicht nur während der Über- 
saneszeit eanz außerordentlich hohe Mehraus- 
gaben verursachen. sondern auch dawernd wine sehr be- 
trächtliche Zunahme an Beamten und an Verwal- 
tuneskosten zur Folge haben würde. Hoff ist davon über- 
zeugt, daß die preußische Verwaltungssordnung, die auch bei 
den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothrinsen. mit bestem Erfolge 
angewendet worden sei, für die Verfassung der künftigen 
Reichseisenbahnen sine “ausreichende und zweckmäßige 
Grundlage bilden könne. Preußen habe schon wegen. seiner 
Größenverhältnisse ein Anrecht darauf, bei der Ausgestal- 
tung der mewen Veerwaltungsordnung berücksichtigt zu wer- 
den. Er empfiehlt, zunächst für eine möglichst kurze Über- 
gangszeit eine vorläufige allgemeine Verwaltunes- 
ordnung zu verlassen, in der auch zu bestimmen sei, inwie- 
weit vorübergehend noch die Verwaltunesvorschriften der 
einzelnen Staatseisenbahnverwaltungen Gültiskeit behalten 
sollten, und dann einen Verwaltunesausschuß unver- 
züglich aus sachkundisen Fachleuten aller Eisenbahnverwal- 
tungen, aus Vertretern des Eisenbahnpersonals und aus Ver- 
kehrsmännern des privatgeschäftlichen Lebens einzusetzen, 
dem die Ausarbeitung der newen Verwaltunesordnung ob- 
lvegen würde, 

Diese Vorschläge sind, wie aus einem Nachwort der Schrift 
hervorgeht, zum Teil schon durch die Ereignisse überholt 
worden. Am 5. Februar ist durch Staatsminister Oeser eine 
Versammlung von Kennern des Wirtschaftslebens, von Vertre- 
tern der parlamentarischen Parteien und der Beamten- und 
Arbeiterorganisationen einberufen worden, der der Verfasser 
angehört hat, Diese Verhandlungen geben ihm Anlaß, zu den 
einzelnen Fragen, wie sie sich inzwischen gestaltet haben, 
Stellung zu nehmen. 


Hoff ist kein Freund einer zu weit gehenden Dezentra- 
lisation. Er ist der Meinung, daß die Oberaufsicht und 
Oberleitung des Reichseisenbahnnetzes bei dem Beichsver- 
kehrsminister unbedingt vereinigt sein muß. Unter einer rich- 
tigen Diezentralisation versteht er die Vierteilung der Verant- 
wortung und der Arbeit ganz genau soviel Menschen oder Ge- 
schäftsstellen, wie man braucht, um das Unternehmen mö- 
lichst geschäftlich zu führen, nicht aber, das zu zerreißen, was 
zusammengehört, oder was aus anderen Gründen notgedrungen 
einbeitlich wahrgenommen werden muß. „Wollte mau den. 
Dienst von der Zentralstelle ganz fiernhalten, so wäre damit 
schon im voraus der Stab über die Reichseisenbahnpolitik ge- 
brochen!“ Deshalb wendet sich Hoff gegen den inzwischen 
aufgegebenen Gedanken der Schaffung von Landesämtern, & 


Em) 


gen die Trennung der Zentralinstanz in eine politische Aut- 


sichtsbehörde und seine fachliche Verwaltungsstelle, aber auch 


möge. 


‚der Zentralstelle obliegen wird, wenigstens eiwas . zu 
‚lasten, 
'toriums unter dem "Minister vor, das ‚sich aus 
"männischen Generaldirektoren (für Verwaltung, Betrieb, Ver- 
kehr, Finanzen, Bau- ‚und Maschinen wesen) mit Unterstaats 
'sekretärsrang und mit großen selbständigen Befugnisse 


begrenzter Kreis von Geschäften zur selbständigen 'Bearh 
tung zu überlassen wäre. 


‚pedient, Referent, Abteilungsdirektor, ‚Unterstaatssekretär 


gegen die Teilung des Netzes unter 508, Generald Be 
einem so großen Teile politischer er daß die ständi 
lebendige‘ Fühlung des obersten Leiters mit allen ande 
Reichsstellen und mit dem Parlament unentbehrlich ist.“ 
‘Um den’ Ressortchef von dem Übermaß der Arbeit, das 7 
noch als bisher, schon infolge des ‚parlamentarischen System 
ent- 
schlägt Hoff die Bildung eines Goneraleten 
s sechs fa 


sammensetzen soll. Unmittelbar unter den Generaldire 
würden die vortragenden Räte stehen, denen ein best 


3 Damit ist ein gesunder Gedanl 
ausgedrückt, der gewiß manchem, der den umständl 
Gang der wichtigeren Ministerialentscheidungen kennen 
lernt hat, die bisher die Mitwirkung gar zu vieler Stellen ( 


nister) erforderten, aus der Seele gesprochen ist. 
Eisenbahnzentralamt soll nicht, wie vereinzelt 
fordert wurde, zerstückelt und seine Obliesenheiten auf & 
Gemeraldirektionen oder Eisenbahndirektionen verteilt ‚we 5 
den. Das würde einen Rückscehritt bedeuten in einer Zeit, 
auf allen Gebieten, insbesondere im Beschaffungswesen, d 
privaten, Lieferwerke sich zusammenschließen. Hoff de 
vielmehr an einen Ausbau des Zentralamts zu einer dem 
nister untergeordneten Hilfsstelle, der Fachmänner aller Gli 
staaten angehören sollten, und der zur Entlastung des ] 
nisters noch eine Reihe anderer Geschäfte übertragen we 
könnte. 
Ganz besonders rückschrittlich erscheinen dem Vorta i 
die Vorschläge, die auf Schaffung eines Doppelbehöı 
den-Systems (Generaldirektionen, Betriebsdirektionen 
hinauslaufen. Man käme dadurch auf die mit Mühe und Erfo 
beseitieten Organisationen von 1872 und 1879 zurück, die 
damals als. Wurzel alles Übels erwiesen, und deren Wied: 
einrichtung nur unter steter Erhöhung des Verwaltungsa 
wandes an Menschen und Geld vorgenommen. werden könnt 


Hinsichtlich der Gestaltung der ausführenden Ste: 
len, namentlich der Anregung, die Dienstzweige ‚größer: 
Bahnhöfe zu Bahnämtern unter einem Vorstande zu ve 
gen, empfiehlt Hoff, mit großer Vorsicht vorzugehen, „ 
Instanz schafft Mehrarbeit, die sehr oft den Vorteil grö, 
Machtfülle aufhebt.“ Er tritt aber nachdrückich für «u 
Erweiterung der selbständigen Befugnisse der Dienststellei 
vorsteher, für eine Vereinfachung des Aufsichtsdienstes ; N 
Werkstätten, für eine fortschrittliche Ausgestaltung de 
Bürodienstes und für die Übertragung der selbständigx 
Erledigung eines Kreises von Denen an zuve 
sige Büroangestellte ein. en F: 

Das sind nur wenige Punkte aus dem inhaltsreichen e E% 
dessen Studium den Stellen, denen (die Neuordnung des Reich 
eisenbahnnetzes obliegen wird, nicht dringend genug empfoh- 
len werden kann. Wenn die Reichsleitung an dem Gedaı 
festhält, an diesem schwierigen Werk «inen möglichst gr 
Kreis von erfahrenen Fachmännern mitwirken zu lasse 
wird sie die Mitarbeit gerade des Mannes nicht sentbe 
können, der ein Menschenalter hindurch eine muB 
Rolle im preußischen Eisenbahnwesen gespielt und dur 
seine neueste Schrift in dankenswerter Weise ber ha 
daß er sich auch im Ruhestand mit der Frage des Aus 
seines Lebenswerkes eifrig weiterbeschäftigt. B 


% bisher bei den Staatsbahnen. an Aufzeichnungen 
die Leistungen und die Kosten des Lokomotivbetriebes 


1 ausgeführt. Nur durch _Vergleichune LEWwisser Zahlenreihen 
ist es möglich, den. Wert. oder Unwert der getroffenen Maß- 
2 ni estzustellen. 


Inge Wert leer Rechnungsarten. die Da I beteihieten 
| leuten. längst. bekannt war, ‚wurde vom rau schen 


en kabeunggebenden er mklunz am 8, und 9, Oktober 
1919 besonders hervorgehoben. 
ee Mangel liest im- wesentlichen ı in folgenden Haupt- 


ofern-auf Schwierigkeiten, als die Notwendigkeit, den 
Gesamthaushaltsplan ins Gleichgewicht zu bringen, die 
Mittel für bestimmte sachliche Ausgaben begrenzte, wäh- 
gend für persönliche Ausgaben (Arbeiterzahl und Löh- 
.aung) praktisch eine Grenze nicht gezogen war. 
16 Unterhaltungskosten der Lokomotiven in den Haupt- 


d ee wurden für sich ee chne 


Die Un- 
St jetzt aus 
Bunde ‚mehr hervor; es kann wohl en werden, 


Ob eine Werkstätte. schaft 
kann Be aus dem Schub 


en encore aaleyı, 
‚arbeitet oder nicht, 


Bi;  sistellung ed Batsiiheldissune er rich. 
nderen Worten: Wa 
leistet sie? 
Frage nicht auf Grund von Einzelermittelungen, son- 
auf Grund des gesamten abgeschlossenen Betriebserseb- 
zu en, ‚muß dureh eine ee angestrebt 


as kostet die Lokomotive, 


ne szuführen ist. Es ander hr niedrige Be- 
skosten zu erzielen; es würde verfehlt sein,. niedrige 
ittenkosten allein anzustreben ; notwendig ist, den 
tauf wand für eine Lokomotive möglichst niedrig 
ten und ein Höchstmaß von Leistung anzustreben. Es 


n Dh wirtschaftliche neigen rang 
Ausbesserungsdauer) reichlich aufgewogen werden. Die 
unR ? _ Ausbesserungszeiben erfordert (gute Rege- 


m vorzugsweise vom Gesichtspunkte des. Statistikers 


de absolute Zahl 2 ae 
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“werden, 


Die Wirtschaftlichkeit des Lokomotivbetriebes. 


Von Baurat mern Oetker 


lung des Werkstättendienstes vorausgesetzt) höhere Woeerk- 
stättenkösten; diese haben ihre Grenze an dem erreichbaren 
Mehrgewinn infolge der längeren Betriebszeit der Lokomo- 
tiven, Diejenige Grenze, bis zu der die Werkstätten- und 
Betriebskosten gesteigert oder ermäßigt werden dürfen, um 
den günstigsten Gesamtwirkungsgrad zu erpeichen, ist durch 
die vorgeschlagene Buchführung zu vermitteln und laufend 


nachzuprüfen, 


Man. wird nieht davor zurückschrecken dürfen, daß diese 


. Ermittelungen einen großen Apparat erfordern, es stehen zu 


eroße Werte ‘auf dem Spiele, die den Einsatz lohnen. Daß 
außerdem die Betriebsverhältnisse (günstiger Fahrplan, aus- 
zelastete Züge, günstige Bahnhofs- und Streckenverhältnisse 
u. &.) von wesentlichem Einfluß auf das Ergebnis sind, sei 
hier ausdrücklich erwähnt; die Verwaltung des Maschinen- 
parks hat auf diese Dinge nicht immer Einfluß, da die Loko- 
motive Mittel zum Zweck ist. 
in 


Das Schema der Buchführung würde großen Zügen 
folgendes sein müssen: 
A. Auseaben. 
Ia. Allsemeine Verwaltungskosten der Maschinenver- 
waltung. 
Ib. Verzinsung und Tileunge des Anschaffungaskapitales 
der Lokomotiven. 
II. Aufwendungen für den Lokömotivbetrieb, 
a) persönliche Kosten, 
b) Betriebsstoffe, Kohlen, Schmierstoffe usw., 
e) kleinere Unterhaltungsarbeiten. 
III. Urterhaltungsarbeiten der Lokomotiven in den Haupt- 


werkstätten. 


a) allgemeine Kosten, Verzinsung und Tilgung des 
Anlagekapitals der Werkstätten, gemeinsame Be- 


triebsstoffe, 
persönliche Kosten und Löhne, 
Baustoffe für die Lokomotiven. 


6) 
B. Einnahmen. 

I. Ermittelung der «eleisteten Tonnenkilometer, gesondert 

nach Güterzug-, Personenzug- und Rangierdienst. 

1l. Ermittelung der Einnahmen wie vor. 

Diese Kosten müssen mindestens für jede Lokomotiv- 
gattung, wenn nicht für jede einzelne Lokomotive ‚ermittelt 
w erden. 

Diese Vorschläge haben eine grundlegende Nekordnnne des 
Maschinen- und Weerkstättendienstes und des Woeerkstätten- 
buchungswesens zur Folge. Die .leitenden Vorstände sind 


von untergeordneter Tätigkeit durch Bildung besonderer 
Verwaltungs- AÄbrecehnungs- und Materialienbüros sowie 


eines technischen Büros mit gehobener Verantwortung zu ent- 
lasten, damit sie das Gesamtziel höchster Wirtschaftlichkeit 
besser verfelsen können. \ 

Neben selbständiger Buchführung des gesamten Maschinen- 
dienstes darf eine Grenze der bewillisten Mittel nicht gezogen 
Die Beschaffung einer newen als wirtschaftlich an- 
erkannten Werkzeugmaschine darf deswegen nicht hinausge- 


.schoben werden, weil Mittel im Haushaltungsplan nicht vor- 


vesehen. sind, obwohl die Anschlaesumme für Löhne ohne be- 
sondere Gemehmigung längst überschritten ist. Über den Er- 
folx der Maßnahmen hat man sich durch Aufstellung einer 
Bilanz am Jahresabschluß. Rechenschaft abzulesen. - Die 
Leitung der Betriebe erfordert erfahrene Fachleute, ihnen 
schenke man durch srößere Selbständigkeit Vertrauen und 
Verantwortung, auch zögere man nicht, nutzbringendes 
Streben durch Gewinnbeteiligung zu lohnen, 


 Stückgutabfertigung und. Beförderungsdienst, Re 


eg Obergütervorsteher Rechnungsrat Saatmann, Hagen (West. )«, 


Unsere vor dem ‚Kriege unübertreffliche und "während de 
selben noch fast mustergültige Stüekgutbeförderung ist dahin. 
Dieses müssen wir. erkennen und aus der 
Besserung zu schaffen versuchen. Sehen wir uns die großen 
Güterböden und Umladestellen an. Was finden wir da? Berge 
überzähliger Güter! Zu den Sammelstellen können sie zeit- 
weise nicht abgesandt werden, weil diese mit solchen Gütern 


vollsestopft sind. Millionenwerte sehen der Eisenbahn ver- 


loren. Was ist die Ursache dieser: Erscheinung? Abgeschen 
von dem oft beklagten Mangel an Pflichttreue der Bediensteten 


und der jetzt fehlenden Macht, der Dienststellenvorsteher, un-. 
genen lässige Ladebedienstete vorgehen: zu | 


nachsichtlich 
dürfen, und von dien in. einer mangelhaften, undeutlichen eder 


gänzlich fehlenden Bezeichnung der Güter mit dem Namen 


der Absender und der Bestimmungsstation liegenden Tehler- 
quellen, möchte ich als eine der Hauptursachen den häufigen 
Verlust der Frachtbrisefs bezeichnen.- Von dem Ver- 
schwinden. von Gut und Frachtbrief erhält die Dienststelle 
in. der Regel erst nach Wochen oder Monaten Kenntnis, also 
erst dann, wenn der- Empfänger beim Versender eine Sendung 
anmahnte, oder gar erst, nachdem der Empfänger nach Ablauf 
des Zieles nicht bezahlte. 


fern sie mit dem Namen der Versandstation bezeichnet waren, 
an Hand der vorhandenen, stationsweise geordneten Güter- 
begleitkarten unschwer an den Mann zebracht werden. Jetzt 
ist es nicht mehr möglich, weil die Verreehnungskarten keinen 
Anhalt bieten. Es bleibt nur -die zeitraubende Anfrage an die 
Versandstation übrig. Diese verläuft in vielen Fällen: negativ, 
weil entweder das Versandbuch nicht ordentlich geführt oder 
gar eine Eintragung in dasselbe nicht erfolet war. 


auf dem Frachtstücke nicht der Name des Versenders ange- 


eeben, was aber überwiegend nicht der Fall ist, dann bleibt. 


als letzter Weg übrig, den Absender zu fragen. Viel Schreib- 
arbeit ist getätist, und eine.lange Zeit ist verstrichen, bevor 
endlich der Ausgleich erfolgen kann. ' Der Ermittelungsdienst 
ist infolge der ungeheuren Zahl der Fehl- und Überzählis- 


keitsanzeigen derart überlastet, daß er in vielen Fällen die 


Übersicht verlieren muß. Das ım Jahre 1904 eingeführte, auf 
Personalersparnis berechnete vereinfachte Abfertigungsver- 
fahren war in bezug auf Verladung und Beförderung nicht 
besonders eRicklich, "aber - es war doch brauchbar, und zwar 
dadurch, daß das Personal dıe Wichtigkeit eines Fracht- 
briefes ‚erkannte und würdigte. Daß vor dem Kriege («ut 
und Frachtbrief fehlten, kam ausnahmsweise Vor, ıst aber letzt 
an der Tagesordnung. Zur Besserung des Zustandes. muß 
etwas dadurch geschehen, daß eine Trennung des Gutes vom 
Begleitpapier in keinem Falle, auch nicht für kürzeste 
Zeit, eintritt. Ich schlasre deshalb‘ folgendes vor und bitte 
die Berufssenossen, hierzu Stellung zu mehmen. Weil eine 
Besserung der Stückgs=tDeförderung auch im Interesse der Ab- 
sender liegt, müßt» ihnen: eine kleine Belastung durch zwangs- 


weise, Forderurg eines ‘Frachtbriefdoppels auch im. inneren. 


deutschen Verkehr zusemutet werden. 

Ich schlage also vor, daß das Frachtbriefformular in der 
während des Krieges eingeführten halben Größe bestehen bleibt. 
Das Frachtbriefdoppel, als Ladekarte anstatt Fracht- 
brief bezeichnet, wird durch Perforierung mit dem Fracht- 
brief. verbunden und vom Absender vollständig in Überein- 
"stimmung mit dem Frachtbrief aussefüllt. Die Rückseite des 
als Ladekarte benutzten Frachtbriefdoppels wird nicht be- 
druckt ‚und bleibt frei, weil für den Ladedienst bedeutungs- 
los, ebenso entfällt auf der Vorderseite 
Kopfe und der Vordruck, der auf die E.V.O. Bezug nimmt. 
Anstatt "des - Vordrucks : „Frachtbrief“ ist „Ladekarte“ zu 
setzen. Der Papierverbrauch ist also nicht größer als es der- 
jenige bei den Früedensfrachtbriefen war. 


In der Frachtbriefvorprüfungsstelle, oder da, wo solchenicht - 


eingerichtet ist, bei der Annahme, wird nach Aufdrückung des 
Annahmestempels die  Ladekarte vem: Frachtbriefe „etrennt, 
der Ladewes in dieselbe eingetragen und das Gut nach  Ein- 
traeuns des Annahmezeichens unter Beigabe der  Ladekarte 
zum Versandplatz gefahren oder in die ‚bereitstehenden Wa- 
gen geladen. ” Der Frachihrief‘ wird in’ der Frachtbriefprü- 
funesstelle oder bei der »Annahme durch seinen Lade- 
meister zurückgehalten, nach-Annahme des Gutes mit dem 
Annahme- und. Wägestempel versehen und unmittelbar 
in das Versandzimmer gebracht, kommt also zunächst mit dem 
Gute nicht mehr in engere Verbindung. Die Ladekarte 
vertritt also während der Annahme und Be- 
förderung den bisherigen Frachtbrief.. Hier- 
durch wird erreicht, daß eine Trennung des Gutes vom Be- 


Selbsterkenntnis- 


Bei dem früheren Abfertigunes-- 
(Kartierungs-) verfahren .konnten die überzähligeen Güter, so- | 


Ist nun 


die Bemerkung im » 


- fangsfrachtbriefe wie bisher 


‘ Ra ne aieht stählfinden: Br Tadete 


. aus verkehrstechnischen und _wirtschaftlichen. Gründen 
‘ wenn sie auch, nur vorübergehend ist, statt. 


arbeiten muß, fertiet manselhaft ab oder läßt Frachtb 
gleitpapiere ‚abrollen und übrig entladen werden. 
: unabhängig vom Ladedienst arbeitet, 


"wird erreicht, daß besser als bisher giearbeitet wird, auch | 


sind, ausgerüstet werden müssen, sondern in diese Fächer ı 


Sie. dienen bei Reklamationen als 


-3. Eine Vormeldung nicht allein der Be. 


2 Zelbeny‘ Be Ve 
Deutscher Suironhan une 


schwinden müssen. Jetzt wandern die Frachtbriefe mit 
Gute zunächst in die Wagen, werden dort gesammelt und 
Versandzimmer zur Abfertigung gebracht. Werden nun 
Wagennummern nicht auf die. Frachtbriefe geschrieb 
die Frachtbriefe für Stellen, wohin ; ‚mehr als. ein 
gleichzeitig geladen. wird, in die unrichtigen Streifbänder 
steckt, so sind «die Ladefehler fertie. Eine unmittelbare 
ladung der Annahmeeüter in die bereitstehenden Was en. 


Bei dem jetzigen Verfahren findet als 
Trennung des Frachtbriefes vom x 
Die Viersan 
fertigung, welche, .da sich die Anlieferung auf die I 
Tagesstunden drängt, in den. letzten -Dienststunden überh 


zu umgehen. 
allen Fällen eine 


zurück, wodurch dann wieder die verladenen Güter o! 


Weil: nun nach meiner Anreeune die Versamlableii i 
kann die Arbeit 
gleichmäßig auf die 8 Dienststunden. verteilt werden, ın 


Spätdienste nicht mehr nötige, sondern es kann die. Arbeit 
der Tageszeit zwischen 8 Uhr früh bis‘ 8 ‚Uhr & iS 
schehen. 

“Die abrefkrlägten Frachtbriefe werden täglich .n 
Umschlag- der Empfangsstation zugesandt. Die Empf: 
stellen, die zunächst mit verschließbaren Schränken, in d 
nach Bedarf nach dem Abe ‚geordnete. Fächer - eingeris 


unter Umschlag erhaltenen Frachtbriefe, nachdem z 
die Frachtbereehnung nachgeprüft wurd 
Bei Eingang der Ladekarten werden die dazugehö 
Frachtbriefe aus den Schränken hervorgeholt und als. 
verarbeitet. Die . Lad 
werden stationsweise nach dem Abe geordnet ‚aufbewal 

Ergänzung ‚des Fra 


briefes. Die Vorteile dieses Verfahrens Sn 
a) Lade- und Ermitielunes ao u 
1. Es ‚tritt nie eine Trennung des BaimnTz ‚vo E: 


N 


"gehöriskeit Sensräslt rer 
"wird erheblich entlastet. 


aller Güter seschicht Aurch Übersendung der Frachtbi 
und en Überwachung durch die Kae B 


b) Versandabteilung. 


Weil dar. Versand zanz unabhängig "Tom 
arbeitet, kann der Dienst auf ‘die Tagesstı 
werden. Be 
2. Es wird vermierlen, daß. „sich die Arbeit 
Stunden zusammendrängt, und eine a 
für S Stunden und: somit sein “fehlerfveies und 
mäßiges Arbeiten erreicht, Fe 
BBeBnte) Arbeitskräfte können besser aus: jenutzt, w 


SR Empfangsabteilung. $ 
Be Die, Enns ne ‚ist in’ .der Lage: fi ei 


es “übersandte Frachtbrief nach Ablauf 
» förderungsstrecke ‚angemessenen 
“ schranke lvegen bleibt. 

fort, weil Diebstahl vermutet wird, das Erford 
‚anlaßt werden. N. 
2. Die Nachprüfung der Fracht- und's önsbres Beträge ’ 
. > ohne Überhastung vorgenommen werden; weil 
. .hängig vom Ladedienst, ‚nämlich bei Einga 

briefe, geschehen soll, 13 
 rifwesen erfahrener Beamter hiermit betr. 
während jetzt behufs rascherer ‚Abwickelung 
-amte, auch minderbefähigte, damit ee 
müssen: ER 
Es. kommen folgende Nachteile in Frage Zi: hi; 
er der Frachtbriefe an die Empfang gsstation n Sc sch 


einer Ei 
Frist“ im 


vemlichkeiten durch Belastung des Briefbeförderungs- 
es zu entstehen. . Diese könnten herabgemindert wer- 
adurch, daß zwischen den täglich im Wechselverkehr 
nden. Dienststellen zur Aufnahme der Briefe Taschen 
Briefbeutel beschafft würden, die täglich einmal pen- 
Eine Vrereinfachnng würde ‚durch Einrichtung von 
briefsammel- und Verteilungsstellen erzielt. Ich denke 
‘den Fall so, daß, wenn «ein jeder Direktionsbezirk eine 
melstelle, die aber nicht zugleich Umladestelle: sein darf, 
ber alle Eil- und D-Züge anhalten, vorhanden wäre, die 


_ Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
' Deutschland. 


ee esorithttiche‘ Erhöhung von Beförderungspreisen 
erkehrsunternehmungen. Auf Grund des Gesetzes 
1 'bergangswirtschaft vom 17. April 1919 hat die Reichs- 
rung durch Verordnung vom 21. Februar 1920 bestimmt, 
nternehmer von Eisenbahnen,  Kleinbahnen (Lokal- 
 usw.), Straßenbahnen und Ansehlußbahnen, die bei 
3 krafttreten. dieser. Verordnung durch Vereinbarungen 
er Festsetzung der Höhe ihrer Beförderungspreise „e- 
en sind, die Änderung der vereinbarten Preise verlangen 
wenn und insoweit infolge der Verhältnisse des 
und der Übergangswirtschaft die Höhe der Selbst- 
 dsten seit der letzten Preisvereinbarung so gewachsen ist. 
Anwachsen bei Anwendung der Sorefalt eines ordent- 
n Kaufmannes nicht vorauszusehen war, und daß billiger- 
‚die Tragung der Mehrkosten dem Unternehmer allein 
zugemutet werden kann. Falls eine Einigung über die 
lung nicht zustande kommt, entscheidet sein g chieds- 
ht unter Abwägung der Interessen aller Beteilieten. 
ntscheidune ist unanfechtbar. Über das schiedsgericht- 
Verfahren gibt die Verordnung nähere Vorschriften, 


Teilung ‚der Solar, der. Hiscnbahadirektionen Saar- 
n und ‚Ludwigshafen (vgl. Nr. 21, S. 248 d. Zte.). Mit 
keit vom’ 10. März d. J. ist für das Saarsebiet eine 
der innerhalb des Saargebiets gelegenen preußischen 
lzischen: Strecken der bisherigen Eisenbahndirektions- 
Saarbrücken und Ludwigshafen in. der Weeise- einge- 
laß die Eisenbahndirektion 1 (für die Saarstrecken) in 
ken die Verwaltung der. innerhalb des Saargebiets ne- 
preußischen. und bayerischen Eisenbahnstrecken und 
bahndirektion 2 in Saarbrücken die außerhalb des 
jets ‚gelegenen Strecken der bisherigen Eisenbahn- 
N Saarbrücken übernimmt. Sitz beider Direktionen ist 
cken. 2 am Bahnhof. 03 


> 'Tariferhöhungen im Berliner Stadt-, Ring- un Vor- 
kehr. Wie erinnerlich, wurden gleichzeitig mit der am 
in Kraft getretenen hundertprozentisen Erhöhung der 
im Güter- und Personenfernverkehr auch die Erhöhung 
orttariße für Berlin und Hamburg angekündigt. Ent- 
Meld dungen von anderer Seite erfährt die „Reichshaupt- 
© Korr.“, daß diese Tarife noch nicht so bald zur 
2 ‚gelangen werden, da die Festsetzung der 
höhung durch den preußischen Minister der öffient- 
rbeiten. bis jetzt noch nicht verfolgt ist und die Vorbe- 
0, 2. |B. die Erreehnung der neuen Fahrpreise, der 
'er Fahrkarten usw. mindestens den Zeitraum von 
Voraussicht- 
erden die- Verteuerungen. zum.'1. J uni zur Durchführung 
‘ Auch die Mitteilunsen über die voraussichtliche 
neuen Fahrpreise, Vertewerung um 25 oder 50% 
e sind unrichtig, da die Entscheidung in dieser 
ch nicht. gefallen ist... 


internationale Luxuszug durch Deutschland wird, wie 
g. Ztg.“ meldet, am 1. April wieder aufgenommen. 
lt eine ‚durchgehende‘ Verbindung von Paris über 
BIRDETR, Re, u, Prag und. Okadz nach 


- eeheiechoe es über. Er Kehler 
Auf Grund der Bestimmungen des Friedensvertrages 
langwierigen Verhandlungen am 1. März d. J. in 
en eleommien über den yug en DR 


über. 


faahme ‚des internationalen Luxuszugverkehrs. 


Augien Frachtbriefe für den” ganzen Bezirk oder seinen . 


Ra ee See 
3 ’ —e—— mus nn nn 00000000000 


Feroßen Irıkrais mittels eines Briefbeutels dorthin gesandt 
werden könnten, welche dann die Weiterversendungr nach den 
einzelnen Empfangsstellen vornehmen müßte. Die Briefbe- 
förderung wird stets der Stückgutbeförderung vorangehen, So- 
daß eine Ankunft des Gutes vor dem Frachtbriefie nicht ein- 
treten wird. 

Meine Vorschläge sollen nicht den Anspruch auf Vollkom- 
menbeit machen, ‚sondern nur eine Anregung sein, Besseres 
a So wie es jetzt ist, darf und kann es nicht 

eiben 


schlossen worden. In dem Sonderabkommen sind die Befug- 
nisse des französischen Hafendirektors festgelegt. Für die 
im Friedensvertrag festgesetzte Dauer hat die französische 
Regierung"das Recht, in bestimmt bezeichneten 'Deilen des 
Kıehler Hafens, die etwa ein. Drittel davon ausmachen und die 
zur Ergänzung des Straßburger Hafens bis zu dessen weite- 
rem Ausbau bestimmt sind, französische Unternehmer seen 
Schadloshaltung der jetzt daselbst niedergelassenen Firmen 
anzusiedeln. Die Aufrechterhaltung der deutschen Rhein- 
sehiffahrt im Hafen von Kehl ist gesichert. Ebenso ist der 
‚Betrieb der deutschen Ansiedlungen in dem freigesebenen 
Teil des Hafens .nicht beeinträchtist. Das Abkommen soll 
innerhalb vier Wochen ratifiziert werden und bedarf der Be- 
stätigune durch die Zentralkommission für die Rhein- 
schiffahrt. 


— üÜber die Wiedereinführung der Akkordarbeit in den 
Werkstätten hat der Badische Landtag anläßlich einer darüber 
gestellten förmlichen Anfrage in seiner Sitzunz am 2. März 
verhandelt. Nach den Mitteilungen des Finanzministers 
Dr. Wirth haben die Arbeiterorganisationen bei den Verhand- 
lungen über den newen Lohntarif die Einführune von Akkord- 
löhnen abgelehnt. Im Hinblick auf die bevorstehende Ver- 
veichlichunge, nach der die Frage einheitlich gereselt werden 
könne, sei es nicht zweckmäßig erschienen, in Baden jetzt 
eine Neureselunsr vorzunehmen. Da auch bei den preußischen 
Staatsbahnen da, wo die Akkordarbeit wieder aufrenommen 
worden. sei, die Aufschreibungen und die Festsetzung der 
Sätze noch "nicht endeültir seien, werde es für aneezeist oe- 
halten, den Erfols- des neuen preußischen ee ab- 
zuwarten. 


— üÜber die Führung des Weser-Main-Donau-Kanals sind 
newerdings Meinungsverschiedenheiten entstanden. War’ man 
anfangs der Meinung, den tie#entlichen Kanal von Hann.- 
Münden ab (wo er zu beginnen hat, indem die Weser selbst 
nur im Wasserstande durch den Kanal und eine Reihe von 


' Talsperren ensprechend aufsehöht werden soll) im Tale der 


Werra aufwärts zu führen, so kam man späterhin doch auf 
den Gedanken,.ob nicht die Fulda vorzuziehen sei. Der 
Vorschlag’ wurde dann von der Städt Cassel in lebhafter Weise 
vertreten, weil bei solcher Führung Cassel unmittelbar an 
den Kanal zu liegen käme, während es sich‘ sonst mit dem 
bereits bestehenden Wasserwege. von Münden die Fulda auf- 
wärts, beenüsen müßte. Die Vertreter Cassels im „Woerra- 
kanal-Verein“ setzten 'es durch, daß beschlossen wurde, auf 
diese Art die Führung bei den vorzunehmenden Vorarbeiten 
in Erwäcung zu ziehen. Daraufhin ist aber doch weiter 
nichts „eschehen; die Fuldalinie ist nicht weiter erkundet. 
worden. Dies hat die anderen Städte, die im unteren Fulda- 
tal leoen, namentlich Fulda: selbst und Hersfeld, veranlaßt, 
‘ihrerseits der Frage näher zu treten, die für sie nicht minder 
wichtig ıst als für Cassel. . Auch in Frankfurt a. M. hat die 
Frage jetzt Beachtune sefunden. Die „Frankfurter Aeitung“ 
tritt in einem längeren Aufsatze, dem sie ein Kartenbild bei- 
fügt, mit wichtigen Gründen für die Führung des Weser- 
Main-Donau-Kanals entlang der unteren Fulda bis Bebra ein, 
indem sie u. a. ausführt, daß nur in diesem Falle Aussicht vor- 
handen ist, daß künftig auch eine Verbindung von Frankfurt 
über Hanau, Gelnhausen. Schlüchtern und Fulda mit der 
Weser zustande kommt. Diese Verbindung bedeute aber für 
Frankfurt nichts anderes, als. den unmittelbaren Wasserwee 
für die Stadt selbst und für ganz Südwestdeutschland nach 
den -Welthäfen an der deutschen Ost- und Nordseeküste — 
einen Weg, der unter den: jetzt so drückenden, politisehen  Veer- 
hältnissen für Deutschland wichtiger sei als’ jemals. PBetont 
wird dabei auch noch, daß dieser wichtige Nord-Südkanal 


"unterwegs einen so bedeutenden Eisenbahnknotenpunkt wie 


Bebra antrifft, der besonders gut geeignet ist, einen lehhaften 
kmschlagsverkekr AuFZUn ER: P. W.-W, 


: eack ‚des Ver B 
Deutscher x Eisonbahnverwällt 


Osterreich. ENEEEN 

— Die Elektrisierung der Staatsbahnen. Der. Kabinettsrat 
hat in seiner Sitzung vom 16. v. M, auf Antrag des Staats- 
sekretäns Paul und des” Unterstaatssekretärs Dr. Ellenbogen 
‘beschlossen, in der Nationalversammlung eine Gesetzesvor- 
lage einzubrin. gen, durch die sie zum Ausbau von Großwasser- 
kräften und zur Elektrisierung mehrerer Staatsbahnstrecken 
ermächtigt werden soll. Die "Wasserkraftwerke, die. erbaut 
werden. sollen, sind: 1. eines am Spullersee in Vorarlberg mit 
4400 Pferdekräften, 2. als zweites soll das schon bestehende 
Kraftwerk am Rwezbach in Tirol, das bisher bloß die Mitten- 
waldbahn versoret, auf eine Jahresmittelleistunge von 7500 
Pferdekräften erweitert werden, 3. ein Werk an der obersten 
Stufe des: Stuppachtales in Salzburg, von dem später weitere 
drei Stufen nach Bedarf ausgebaut werden sollen, gegen- 
wärtie mit einer Leistung von unsefähr 6000 Pferdekräften, 
endlich 4. am Mallnitzbach bei Obervellach in Kärnten. 5900 PS. ; 
außerdem soll ein von der Firma Stern & Hafferl in Ober- 
österreich auszubawendes kleineres Werk als Stromlieferungs- 
werk für die Elektrisierung der Linie Attnang-Stainach her- 
angezosen werden. Elektrisch ausgerüstet sollen nun folgende 
Strecken werden: Innsbruck-Landeck-Bregsenz mit 
strecken; Salzburg-Schwarzach-St. Veit; Schwarzach-St. Vieit- 
Villach; Schwarzach-St. Veit-Wörgl sowie Attnang-Stainach. 
Die Kosten dieses Baues sowie der elektrischen Streckenaus- 
- rüstune und Triebfahrzeuse wird mit 3560 Millionen veran- 
schlagt.“ Hiervon entfallen 353 Millionen auf den Ausbau der 
Wasserkraftwerke, 1296 Millionen auf. Streckenausrüstung, 
1911 Millionen auf Triebfahrzeuge. Die Regierung ließ sich 
bei ‚diesem Beschlusse von der Erwägung leiten, daß der 
Übergang zum elektrischen Betrieb eine für den Wiederauf- 
bau der Volkswirtschaft und die Unabhängiekeit von wirt- 
sehaftlichen und politischen Ereienissen und Bestrebunsen 
im Auslande die unerläßliche Voraussetzung der Gesundung 
unserer sesamten wirtschaftlichen und politischen Verhält- 
nisse im Inlande sei. Die hohen Kosten dieser Auf- 
wendunsen, :die durch die Geldentwertung und ‘das 
Fehlen der Rohstoffe im  Inlande verursacht sind, 
werden nach Überzeugung der Regierung durch die aus 
denselben Gründen  s»esteiserten Einkünfte - wieder wett- 
gemacht. Die Kosten „edenkt die Regierung durch eine In- 
vestitionsanleihe hereinzubringen, für deren Besebung sie in 
der gleichen Vorlage um die Ermächtigung der Nationalver- 


sammlung ansuchen will. 

— Einstellung des gesamten Personenverkehrs. Wegen 
des drohenden schärfsten Kohlenmangels .ist der gesamte. 
öffentliche Personen- und Gepäckverkehr auf allen mit 


Dampf betriebenen Eisenbahnen Österreichs von Mittwoch 
dem 17. März an unter denselben Bedingungen wie in der 
Weihnachtswoche 1919 eingestellt worden (vel. Nr. 99, S. 1064 
d. Zte. 1919). Die Wiederaufnahme des Verkehrs fand am 
22, März in dem gleichen. Umfang wie vor der Verkehrssperre 
statt. 


— Sommerzeit. Durch Vollzugsanweisung der Staatsregie- 
rung vom 4. März 1920 ist für die Zeit vom 5. April bis 13. Sep- 
tember 1920 die Sommerzeit durch Hrübeleeune der Zeitriech- 
nung um eine Stunde eingeführt worden. = 


een 


Tschecho-slowakisches Gebiet, 


— Kaschau-Oderberger Eisenbahn. Durch die Übernahme 
der auf tschecho-slowakisehem Gebiet. liegenden Linien in 
den Betrieb der Staatsbahndirektion Kaschau werden die 
Rechte der Aktionäre als Eigentümer der Bahn nicht 
berührt. Insbesondere verbleibt der Aktiengesellschaft das Recht, 
über den Überschuß, der von der Staatsbahndirektion Kaschau- 
Aauseewiesen“ werden wird, zu verfügen. Dem Vorstand der 
Aktiengesellschaft bleibt das Recht vorbehalten, solche Aus- 
gaben zu genehmigen, die das Budget dauernd belasten. Hier- 
durch wird jedoch das Recht der Staatsbahndirektion nicht 
berührt, Verfügungen zu treffen, die nach Entscheidung des 
Eisenbahnministeriums zur Erhaltung der Betriebssicherheit 
unbedingt notwendie sind. 


Über Verfügungen, die die Eigentumsrechte der Aktien- 
gesellschaft berühren, wie Bestimmung und. Änderung der 
Tarife, Gewährung außertariflicher Frachtbegünstigungen, 


Bestimmuns der Gebühren des Personals und ähnliches, ist 
das Einverständnis der Gesellschaft sowie des Eisenbahn- 
ministeriums notwendige. Sämtliche übernommenen Bedienste- 
ten unterstehen der Staatsbahndirektion Kaschau. Die bis- 
herigen Dienstvorschriften bleiben bis auf weiteres in Kraft. 
Die Oberaufsicht obliegt einem Regierungskommissar, der 
auch für die Einheitlichkeit des Betriebes der in Schlesien 
liegenden Linien zu sorgen hat, 


Neben- : 


Ungarn. 


—. Eine Protestnote der. ungarischen Trisdenadelenn 
die Pariser Friedenskonferenz. Die ungarische Fr 
delegation hat der Pariser Friedenskonferenz eine Note 
reicht, worin sie gegen. die Verletzung des Belgerader W 
stillstandsabkommens und gegen die von den benachb 
Nationalstaaten an dem Völkerrecht, den Menschen 
und den Rechten der Kultur begangenen Gewalttätı 
Verwahrung erhebt. 

In ihrem‘ Protest erwähnte die unparısehe Friede 
gation, daß, während Ungarn seine Vertragswerpfliehte 
ehrlich. erfüllt, die Besetzungsmächte die ungarische Ve 
tung an sich gerissen, über die öffentlichen Angestellten 
kürlich Yerfügt, ihnen das Treugelöbnis abgefordert un 
jenigen, die dieses Gelöbnis verweigerten, ihrer Ämt 
setzt hätten. FPerner verfügten sie über die ae 
nahmen und das staatliche Vermögen und legten 
sämtliche Verkehrsanstalten in. dien besetzten Gebieten | 
Demarkationslinie werde von den Besetzungsmächten 
eine politische und wirtschaftliche Grenze . verwandelt, 
zwar mit strenger Grenzsperre, daß jeglicher Verkehr m 
besetzten Gebieten vollkommen aufhöre. 

Die Verletzung des Belgrader Abkommens sei ae 
ursaehe, daß der ungarische Bolschewismus 'heraufbesch 
Bel, und auch jetzt "würden Gewalttätigkeiten an der 
und. Menschheit schonungslos begangen. Ungarische B 
würden. auch jetzt noch fast. täclich mit. Anwendung von 
walt von ihren Amtsstellen vertrieben. Durch Drohu 
trachte man den Beamten das Treugelöbnis für den f : 
Staat abzupressen, und als der überwiegende Teil der B 
dieses Ansinnen zurückgewiesen habe, seien die Drohi 
unbarmherzig durchgesetzt worden. Diejeniren Eisen] 
angestellten, die das. Gelöbnis verweigert, hätten, seie 
nur ihrer Stellen enthoben, sondern auch in vielen E ll. 
prüzelt, in den Kerker geworfen, gefoltert, ja-vıele v 
auf Grund erfundener Beschuldigungen sogar hingerichtel 
den. Die Ausweisung erstreckte sich auch auf die Fa 
der Beamten, später sogar auf Pensionisten und Privat 
Insbesondere seien diese Vergewaltigungen von den Rı 
nen auf der Tagesordnung, die mitten im Winter die 
samt ihren Habseliekeiten auf die Straße gesetzt hätte: 
Verfolsune der Ungarn, die sich noch in den besetzte 
bieten aufhielten, dauere unausgesetzt an. Die Prüge 
sei hauptsächlich bei den Rumänen, aber auch bei den 
und Tschechen auf der Tagesordnung. Eine Anzeige ge 
um jeden 'zu verhaften, und der Verhaftung folge ohne V+ 
. und Voruntersuchung die Prügelstrafe. Das Vereins- : 
‘sammlurerecht der Ungarn sei überall ‚abgeschafft. t 
führt sodann die Gewalttaten an, die ın Piinden ne 
und sogar Mordtaten. ausarten. Insbesondere die Rumä 
schütterten dureh ihr willkürliches Vorgehen die Rech: - 
ei Be. 

Schließlich beschuldiet die Note die Rn daß. 
Produktionsmittel der Landwirtsehaft und Industrie, 
kehrsmittel und die Proviantvorräte fortschleppten. 
beantragt die Entsendung interallirerter Kommissioı e 
Ungarn, um den Zuständen unverzüslich ein Ende zu 


— Die Luftschiffahrt im Friedensvertragsentwurfe W hi 
= ee. für Österreich den Lufee kehr 


Fin in rn, aus. Die ungarische Friedeı 
hat aus diesem Grunde der Friedenskonferenz eine 
THE in der Barale wird, daß Unearn von der E 


weniger als es auf diesem Gebiete bedeutende, Erfol 
zuweisen habe und das Flugzeug auch in Ungarn in den 
des Geschäfts- und Luxusverkehrs gestellt werden müss 


— Verhandlungen der Donaukommission der. E 
Budapest. Die Donauangelegenheiten werden bekanntlic 
zum endgültigen Friedensschluß durch die Donaukom: 
der Entente verhandelt. Die in den letzten Tagen 
ral Troubridge in Budapest eingeleiteten Beratungen übe 
schwebenden.. Donaufrasen wurden jetzt abgeschlosse 
Referent wirkte der Generalsekretär der Donauk 
Fregattenkapitän Del’Escaille. Im Laufe‘der Bi 
an demen die Viertreter Englands, Frankreichs, Itali 
tschechischen Republik, Südslawiens und Rumäniens. A 
men, wurde der Beschluß. „efaßt, daß im ganzen Laı 
Donau die freie Schi ffahrt für jeden Staat 
PO f gesichert werde, 


sion für Bis Zusammenfassung des schied, eich a 
für den ganzen Lauf der Donau, Damit 
Donaukommission eine Arbeit, die Ungarn vor d 
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end desselben, wie das Generalsekretariat anerkennt; 
andslos versehen hat. Die Kommission beschloß zugleich 
rauseabe eines amtlichen Blattes, das zur Verbreitung 
ydrographischen Berichte sowie der die Donau betreffen- 
. Angelegenheiten und aller Mitteilunsen der Donaukom- 
sion dienen wird. Den auf den Stromschneilen des Eisernen 
- bisher durch den ungarischen Staat versehenen 
pperdienst übernimmt ebenfalls die Donaukom- 
on. Sie faßte ferner den Beschluß, daß die Uferstaaten 
Instandhalten des Strombettes -anssehalten 
en und erörterte die Maßnahmen, die in dem Falle zu 
en sind, daß einzelne Staaten dieser Verpflichtung nicht 
kommen sollten. Die Schaffung «einer einheitlichen 
onauverkehrsordnung wurde in großen Züren in 
raiung gezogen; doch wird die ausführliche Ausarbe tung 
S s betreffenden Entwurfs erst für die ‘Zeit vertagt, in der 
eits auch die Vertreter der Zentralmächte in die Kommission 
atreten werden. Schließlich beschloß die Kommission, daß 
"Deckung der Selbstkosten der Donaukommission. von 
n auf der Donau verkehrenden Schiffsladungen eine Gebühr 
erheben ist. Die bisher verursachten ansehnlichen Kosten 
ırden vorläufig von den Ententemächten vorgeschossen. 


; Übrige enropälsche Länder. 


ones Lohnsystem bei den schwedischen Staatsbahnen. 
uftrag. des Wirtschaftsausschusses der Staatsbahnen hat 
nieur Bildt einen Bericht über das gegenwärtige .Lohn- 
, über die Kontrolle bei den Staatsbahnen und über dıe 
eitsleistung der Hauptwerkstätte in Örebro erstattet. Zu 
erem Punkte bemerkt er, daß die Staatsbahnen für Aus- 
sserung von ungefähr 1100 Lokomotiven an. die 2500 bis 3000 
Öbeiter beschäftigen, während amerikanische Werkstätten für 
Lokomotiven verschiedener Klassen nur etwa 1000 Mann 
den. Das neue Elektrisierungsprorramm. wird einer 
fen Kritik unterzogen. An den kostspielisien Brennstoffen 
nach dem Bericht viel.erspart werden, wenn bei den 
atsbahnen eine wirksame Kontrolle vorhanden wäre. Noch 
werwiesender seien die Personalaufwendungen. Nimmt 
Wan, daß das Personal der Zahl nach im Jahre 1915 der 
rtarbeit gerade entsprach, so war der Personalstand 
folgenden drei Jahren um soviel zu hoch, daß der 
ıläufig seinen Schaden von 50 Millionen Kronen erlitt. 
zicht schlägt sodann ein neues Lohnsystem vor, das 
, dem Interesse der Staatsbahnen als auch dem des Pier- 
entsprechen würde, Es gründet sich auf die Größe der 
sportleistung. Einer gewissen vorausgeschätzten Trans- 
eistung entsprieht eine gewisse Entlohnung für die Ein- 
der Transportleistung bzw. ein bestimmter Mindestlohn. 
; die Transportleistung höher aus, als geschätzt wurde, 
hält das Personal erhöhte Einnahmen nach weiner Se- 
"Taxe für die Einheit der Transportarbeit, d. h. das Per- 
enießt bei einer Verkehrssteigerung. deren Vorteile. 
m fällt dem Personal alles das zu, was unter der Be- 
„sachliche Kosten“ erspart werden kann. 
vorgeschlagene Entlohnungssystem soll die Arbeits- 
'ıde und Sparsamkeit beim Personal heben und ihm sowohl 
SEN = Suche ee zuführen. ir die Bi N 


=) 


IS. von etwa 34 Millionen Kr onen und dem Personal eine 
nnahme von etwa 20 Millionen wingebracht haben. 
Blich macht der Bericht noch den. ‚Vorschlag, durch 
anntem, für Er Personal der Denpfiokameaten unge- 
hem Strom oder durch Einführung von Akkumulator- 
Ä tiven, geladen mit Überschußenergie, für den leichteren 
Key 'erdienst mit Dampfkesseln in geeignet „elegienen Loko- 
vremisen zur Erzeugung elektrischer Energie, Brennstoff 
usparen, ohne daß den Staat hierfür allzuhohe Aufwen- 
n treffen. Dr S. 


anischer Eisenbahnerstreik. Ein _Eisenbahnerstreik 
n Verkehr auf den spanischen Eisenbahnen zwei Tage 
ahmgeleot. Es handelte sich zunächst um Lohnforde- 
u, für deren Gewährung die Regierung Mittel zur Ver- 
stellen. sollte. Die Regierung hat aber durch sine 
liche Note bekanntgeseben, daß politische Ziele mit- 
hätten, die mit Verhaftungen im Zusammenhang 
ie sie bei Aufdeckung einer „gegen die Bepublik 
n, Verschwörung“ vorgenommen habe. In der 
wurde den. Bahngesellschaften der Vorwurf gemacht, 
bst den Streik organisiert hätten, ja daß sogar der 
r öffentlichen Arbeiten selbst der Vorsitzende des 
husses gewesen sei. Es wurden strenge Maß- 
zur Wiederaufnahme der Arbeit und die Verstaat- 


lichung der Eisenbahnen s»efordert. Aus den spärlichen 
Zeitungsnachrichten läßt sich. bisher ein klares Urteil über 
die Zusammenhänge nieht gewinnen. Der Streik begann in 
2 Nacht. vom 22. auf den 23. März. Nur in Valencia und 

Cadiz konnten einige Züge abgefertigt werden. Der Militär- 
kommandant in Madrid hat zur Aufrechterhaltung des Be- 
triebs das dienstpflichtige Personal aufseboten. Am 24. März 
nachmittags wurde die Arbeit wieder aufgenommen. Der Prä- 
sident- des Verwaltunssrats der N ordbahnsesellschaft und 
frühere Ministerpräsident Rodriewes San Pedro jst von seinem 
Amt zurückgetreten. Zwei der bedeutendsten Eisenbahn- 
gesellschaften sagten die verlangten Lohnerhöhungen zu. 
Wenn über die Ursachen des Streiks und über die Art seiner 
Beilegung Näheres bekannt wird, werden wir weiter berichten. 


_— Unfallrenten in England. Durch einen Kriegszusatz von 
1917. zu dem Gesetz von 1906, die Entschädigung für im Be- 
triebe verunglückte Arbeiter betreffend, wurden die Renten, 
die bei gänzlicher Erwerbsunfähigkeit zu zahlen sind, für die 
Dauer des Krieges und sin halbes Jahr nach dessen Be- 
endigung um 25% erhöht. Ein Nachtragssesetz vom Jahre 
1919 erhöht diesen Zuschlag auf 75%. Die nach dem Gesetz 
von 1906 zu zahlende Entschädisung belief sich auf den 
halben Verdienst des dem Unfall vorausgegangenen Jahres 
bis zu einem Höchstbetrag von 20 Schilling die Woche. Durch 
das Gesetz von 1917 wurde diese Entschädigune auf 25 Schil- 
ling erhöht, während jetzt 35 Schilling zu zahlen sind. Bei 
dem &esetz von 1917 war es zweifelhaft, ob sich die Erhöhung 
der Unfallrenten auch auf solche Fälle beziehen sollte, bei 
denen der entschädigungspflichtige Unfall- sich vor dem In- 


krafttreten des Gesetzes vom Jahre 1906 ereignet hatte. Bei 
den Eisenbahnen wurde aber das Gesetz so gehandhabt, daß 
diese Unfälle von der Erhöhung betroffen wurden. Das neue 


Gesetz hat diese Zweifel beseitigt, und der Zuschlag von 75% 
muß jetzt auf alle Unfallnenten gezahlt werden. 


— Neue Tariferhöhung in Polen. Am 1, März 1920 ist ın 
Polen eine neuerliche Tariferhöhung in Kraft getveten. Sie 
betrifft sowohl die Personen- wie die Gütertarife. Das Nähere 
ist der machstehenden Kundmachung, veröffentlicht im ,„Mo- 
nitor Polski“ vom 19. Februar d. J., Nr. 40, zu entnehmen. 

„Infolge unverhältnismäßiger Steiverung aller Materialpreise 
sowie der Kosten, der Erhaltung des Personals und aller son- 
stioen; Betriebskosten finden die Ausgaben des Eisenbahn- 
betriebes keine Bedeckung in den Einnahmen. Hierdurch sieht 
sich das Eisenbahnministerium nach gepflogenem Einver- 
nehmen mit dem Finanz- und Handelsministertum veranlaßt, 
die Personen- und Gütertarife ab 1. März d..J. wie 
folst zu erhöhen: 

1. die Personentarifedes Warschauer, Wilnaer 
und Posener Bereiches um 50% (mit Ausnahme der Fahr- 
preise I. Klasse im Posener Bereiche, welche im Hinblick auf 
ihre derzeitise Höhe nur um 30 % „esteigert werden), jene des 
Radomer und galizischen Bereiches um 30 %. 

2. den Gütertarıf vom 1. November 1919 des War- 
schawer, Wilnaer und Radomer Bezirkes, ferner des 
Posener Bezirkes (Deutscher Eisenbahn-Gütertarif nach 
dem Stande vom 1. Oktober 1919) um 50%; den Gütertarif des 
gsalızısehen Bezirkes: Lokalsütertarif der österrei- 
chischen Staatsbahnen vom 1. März 1919 mit den ab 15. Februar 
d. J. geültisen Abänderungen um 30 %.“ 


Fremde Erdteile. 


— Handelsaustausch mit Sibirien auf dem Seewege. Be- 
kanntlich begegnet ’der Handelsaustausch mit Sibirien auf dem 
Seewege im skandinavischen Norden großem Interesse (vgl. 
diese Zeitung 1919, 8. 718 u. 963 und 1920, S. 50). Ein Vortrag, 
den Harald Funch in der volkswirtschaftlichen Vereinieune in 
Stockholm kürzlich hielt, mag daher Aufmerksamkeit ver-. 
dienen. Der Vortragende wies zunächst auf die Verkehrslinien 
der nördlichen. Meeresrouten durch den Sund Matoschkin Schar 
und Jugorski Schar oder nördlich um Nowaja Semlja an die 
Mündunsen des Ob und Jenissei und deren Bedeutung für 
einen erhöhten Warenaustausch hin. Sibiriens wichtigster 
Ausfuhrartikel ist Getreide. Aber der Ackerbau befindet sich 
noch auf wenig entwickelter Stufe, und wenn einmal die Ernte 
in einem Jahre reicher ist als gewöhnlich, dann fehlen die Be- 
förderungsmittel.e. Woeiter finden sich in diesem Bereich un- 
geheure Wälder, die noch wenig ausgenutzt werden, Viehzucht, 
Flachs- und Tabakbau und endlich große Mineral- und Kohlen- 
lager. Was Sibirien jetzt ausführt, ist nur ein geringer Teil 
dessen, was ©8 ausführen könnte, wenn Verbindungen be- 
ständen. 

Um die regelmäßige Seefahrt auf der nördlichen Meeresroute 

zu sichern, müßten mehr See und Leuchtfieuer in ein- 
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zelnen Strecken sefordert werden. Weiter müßte das Karische 

hydrographischer Untersuchung unterworfen, 
Rettungsstationeh ein- 
Sodann sind mehrere Radiostationen, mit 
Aroplanen ausgerüstet, erforderlich, die durch geordnete Er-- 
kundungsfahrten die Eisverhältnisse aufklären. 
Flußmündungen müssen mit guten 
Hafenanlagen ausgestattet werden und die Beförderungsver- 
hältnisse auf den Flüssen selbst müssen durch Erbauung von 
Transportbooten und ne 2 geordnet werden. 


Meer genauer 
und es müßten für 
serichtet werden. 


Fälle der Not 


Eisbrecher nötig. Die 


Allgemeines. 


— Schlomann-Oldenbourg, 
bücher. 


Insenjeur. 
Sprachen: 
nisch, Spanisch. 
Preis 3 M. 

R. Oldenbourg. 


München, Berlin. 


Die Fortführung der Technischen Wörterbücher hat leider 
während des Krieges, an dem der Herausgeber teilgenommen 
hat, ruhen müssen. Mit um so größerer Genugtuung, 
barkeit ist zu begrüßen, daß nach Kriegsschluß die Arbeiten 
wieder kräftie in Fluß gebracht worden sind. 
den vorliegenden Band, der vor dem Kriege begonnen war, 
zu Anfang vorigen Jahres zum Abschluß zu bringen. 
dieser vielsprächigen Wörtierbücher 
nicht aufs meue hervorzukehren ; dazu sind sie zu bekannt. 


brauchen die Vorzüge 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 
Am 1. April 190 wird die Station 


Forchheim bei Karlsruhe in das Tarif-_ 


heft 1 aufgenommen, 
Die Entfernungen sind durch Anstoß 
von 7 km an Karlsruhe zu bilden. 
Breslau, den 29. März 1920. (376) 
Eisenbahndirektion 
namens der beteiligten Verwaltungen. 
res re Er rn ern Do re 


Ostdeutsch-Bayerischer _ Güterverkehr: 
Für die am 10. Januar 1920 aus dem 


deutschen Beichsgebiet ausgeschiedenen _ 


Stationen des Memelgebietes sind Vor- 
schriften über den Betrieb, Verkehr, die 
Rechnungslegung und Abfertigung er- 
lassen worden. Fe 
Nähere Auskunft bei den beteiligten 
Dienststellen. i 
München, den 27. März 1920. 
Tarifamt der bayerischen St. E. B. 
r. 4. Rh. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil II, Gemeinsames Heft A 
Tfv, 200. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird in den 
Abschnitt‘ „B. Besondere _ Tarifvor- 
schriften“ als neuer Unterabschnitt auf- 
g enommen.: 

„5. Frachtberechnung Saat- 
kartoffeln. 
(Zu 5 47 der Allgemeinen Tarıf- 
von schrif ten.) 
Verzeichnis der landwirtschaft- 


für 


lichen Zentralstellen, die zur Ab-. 


spempelung von Frachtbriefen oder 
zur Verleihung von Stempeln 'be- 
rechtigt sind.“ 

Näheres enthält die am 1. April 1920 
erscheinende Nummer des Tarifanzei- 
sers. Auskunft geben auch die betei- 
listen Güterabfertigungen sowie 


das 


Illustrierte Technische Wörter-_ 
Unter Mitwirkung hervorragender Fachleute des In- 
und Auslandes herausgegeben von A lfred Schlomann, 
Band 13: Baukonstr uktıonsen. 
Deutsch, Englisch, Französisch, Russisch, Italie- 
Mit rund 2600 Abbildungen und Formeln. 
Druck und Verlag 


Auskunftsbüro, hier, Bahnhof Alexan- 


derplatz. 
Berlin, den 29, März 1920. 


( SE 
Eisenbahndirektion. 


rer im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen : 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. Oberregierungsrat Dr, v. Ritter in Berlin. 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H.S8. Hermann & Co. in Berlin BW. 


Weiter sind 


Dress 


nachsehen. 
In sechs 


von 


ja Dank- 
So gelang «es, 


Wir kommen müssen. 


Oberschlesische Sehmalspurbahn. 
- Am 1. April d. J. tritt für die Ober- 
schlesische Schmalspurbahn ein newer 
Gütertarif in Kraft, 


Abfertirungsstellen, eine anderweite 
Einteilung der letzteren in Tarifstatio- 
nen und Anschlußstellen, sowie «ein 


meues Frachtbriefmuster mit sich 
brinst. %: 
Die Einführung .des Tarifs ohne 


Innehaltung der vor geschrie benen Ver- 
öffentlichunssfrist hat die Landesauf- 
sichtsbehörde "genehmigt. ä 

Abdrucke des Tarifs sind bei 
Stationskasse (Schmalspurbahn) in 
Beuthen O0/S zu haben. 

Kattowitz, den 15. März 1920. (375) 
Eisenbahndirektion (Schmalspurbahn). 


der 


Gemeinschaftliches Heft C Ib 

(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 20. 

Mit Gültigkeit vom 1. April 1920 ab 
werden die im Verkehr mit den normal- 
spurigen Stationen. Schriesheim, Dossen- 
heim - (Bergstr.) und Hieidelberg-Hand- 
schuhsheim der Mannheim-Weinheim- 
Heidelberg-Mannheimer Nebenbahn bei 
Beförderung über Heidelberg zelten- 
den Frachtzuschläge erhöht. Näheres 
enthält die am 1. 4. 20 erscheinende 


Nummer des Tarifanzeigers. — Das als- 


baldige Inkrafttreten der Erhöhungen 
gründet sich auf die vorübergehende 


H) der unter anderem 
- Änderungen in der ‚Benennung einiger. 


Hier möge lediglich erwähnt werden, daß, wie ‘der | 
eeber zur Entschuldigung glaubt ausführen zu sollen, im 
liegenden Bande nicht das zanze 
werden können, das ursprünglich beabsichtigt war. Der 
in dem Bande das gesamte Bauwesen, außer den Bauko 
tionen auch noch den Straßen-, Kanal-, Hafien- und Wo 
bau zu verarbeiten, konnte nicht verwirklicht werden; 
‚Gebiete werden in einem späteren Bande nachgeholt. 
Verhältnisse haben es, wie der Herausgeber bemerkt, mi 
sebracht, daß dem vorliegenden Bande — infolge des A 
dienstes einer eroßen Zahl bewährter Mitarbeiter, ‚DH: 
ziehung neuer Mitarbeiter, fehlender Verbindung mit 
Auslande — nicht das eleiche Maß von Gleichmäßigkeit 
wohnt, wie den vor dem Kriege erschienenen. Man wir 
verständlich finden und der sonst-so trefflichen Arbei 
Die Richtlinien, nach denen auch diese 
bearbeitet worden ist, sind dieselben geblieben wie 
Wer die fremdsprachige Literatur studieren und sich m 
Auslande verständigen will, findet in 1 dem Buche ne 
behrlichen Ratgeber. h = 


Der Herausgeber 


- wie er annimmt, zu seiner völligen Stillegung der 
-Wir wollen mit dem a 
daß die Bemühungen des Ausschusses, 
Durchführung des Programms hinzielen, vollen Erfol 


Änderung des $ 6 der Eisenbahn-Ver- 


kehrsordnung. (R.G. Bl. 1914, S. 455). 
Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie - das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof "Alexander- 
platz. 
Berlin, den. 29. März 1920. (381) 
Eisenbahndirektion. 


-Ost-Mitteldeutsch- Sächsischer Verkehr, 


Heft 1. 

Am Tage der Aufnahme des Güter- 
verkehrs mit Polen über Sosnowice und 
Herby werden die Tarifstationen „Katto- 
witz Landesgrenze“ und „Preußisch 


weist darauf hin, 
erhaltunge des Unternehmens nur unter Aufwendun: 
Mühen und Opfer durchzuführen war und läßt dem Ausse| 
zur Herausgabe der I. T. W. und seinem. Vorsitzenden ) 
Patentanwalt Fehlert volle Anerkennuns dafür zutbeil w 


' nahmeim Frachtgutve 


nes mit weiteren Stationen 
Zessi ve erfolgen und verlau 


- Zeitun 8 
Deutscher Eisenbahnvorw 


Pensum hat vera 


die auf 


P2 


Herby Landesgrenze“ eröffnet 
den: Tarif einbezogen. r ' 
Auskunft geben die beteiligt 
abfertieungen. 
Berlin, den 17. März 1920. N 
Eisenbahndirektion.- F 


Erste Donau-Dampfsehiffa 
Gesellschaft. 
Eröffnung der Güt 


mit Bratislava. (Pozs 
Preßburg). 

Die en an der 
schaftlichen Station Bratislava 
29. März 1920 eröffnet. Demg: 
ab dem bezeichneten Tage 
Frachtgutverkehr zwischen 
schaftlichen Stationen 
Passau, Linz, Wien (exklus. 
naukaibahnhof), 
(exklus. | 
untereinander offen. _ 
Die Eröffnung des Frach 


den. 
. Wien, am 27, März 1920. 


6. Verkauf von Altn 


Die in ‘Oldenburg aa 
stättenhofe und im Hauptm 
lagernden Werkstättenmate 
fälle aller Art sollen öff: 
kauft werden. = 

Bedingungen und Material 
können von unserem Materig 
hier, Karlstraße 16, „eg 
bestellgeldfreie Einsendi 
‘in bar, nieht in: ‚Briefm: 
werden. Ri 

Verschlossene Angebo 


folgt bis zum 15. April 
Okenburgs den. 12. se | 


Br... 
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Schmidt’sche Heißdampf-Gesellschaft m.b.H. 


Cassel-Wilhelmshöhe 


Über 60000 Heißdampflokomotiven | 


| mit Überhitzer Patent W. Schmidt 
für über 700 Bahnverwaltungen 


7305] 


im Betrieb und Bau befindlich 


Einbau erfolgt durch die lizenzberechtigten Lokomotidfabriken 


Druckschriften Kostenfrei 


Drehscheibenverlängerung 
+ Patente in alfen Kulturstaaten- 


Patente in allen Industriestaaten 


mittels Gefenkfräger+» 
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Deutscher Eisonbahnverwaltungen 


Robert Latowski’ sche Läutewerke 
BRESLAU XIII. 


Einfachste Konstruktion aller bestehenden Systeme. 
Bisher rd. 19000 Stück geliefert. . [7516) 


A. Dampfläutewerke mit Vorwärmer D.r.p. 108604. 
50-70, Dampfersparnis. 
Anwärmen der Dampfkammer durch Abdampf und | 
Frischdampf; unerreicht und einzig dastehend. Noch 
bei 1/g Atm. gut arbeitend. Einfache und vollkommene 
Entwässerung. 


B. Luftläutewerke mit Preßluftbetrieb o.c.m.504356. 
Bei 1 Atm. arbeitend.. Normale Schlagzahl von 
& 100—120 p. Min. bei mittlerem Druck von 1,7 Atm. 

& Luftverbrauch der größten Type nur 0,140 cbm p. Min. 
9 Geprüft vom Versuchsfeld an der Techn. Hochschule, Berlin. 


Zu A und B: Sofortiges Ansprechen, auch bei streng- 
ster Kälte gewährleistet. Spielend leichter Gang. 
Einfacher Dampfhahn und Rohrleitung. 

— Empfehlungen und Atteste durch hohe Behörden. — 
Billigste Preise. 


Deutsche Eisenbahnsignalwerke| * 
Aktiengesellschaft | 
vorm. Schnabel & Henning, (. Stahmer, Zimmermann & Buchloh. 


| Bruchsal ı. B. Georgsmarienhütte 
Kr. Osnabrück. 


Vertretungen in Berlin-Borsigwalde und Kattowitz O.S. 


Mechanische Stellwerke 


ji nach den preußischen Einheitsformen und nach den eigenen Bauarten . 
Schnabel & Henning, C. Stahmer und Zimmermann & Buchloh.. 


| Elektrisch gesteuerte Druckluftstellwerke. 
Elektrische Stellwerke. 


i Kohlensäure-Signalantriebe und -Kraftanlagen, Flügelkuppelungen. 
tätige Zugsicherungen gegen das Überfahren von Haltsignalen. 


Wegeschranken. 


Schlag- und Fernzugschranken nach den neuesten Lieferungsbedingungen. 


Drahtsele _ - 


i für Weichen- und Signalleitungen, sowie Förder-, Rund- und Flachseile in 
allen Abmessungen. 


Eisen-Gießerei 


ı für Massenherstellung aller Arten von Grauguß. Sämtliche Gußstücke für | 
| die preußischen Einheitsstellwerke. — Maschinenguß. Kabelmuffen — Kabel- 
verteilungsgehäuse — Kabelmerkzeichen. ‘ Morsetischfüße — Bremsklötze. 


Eisenkonstruktionen. 


Signalbrücken und -Ausleger, Gittermaste, Traversen und Telegrafenstützen 
für Mast-, Wand- und Dachbefestigung. 


 Selbst- 


"1.20 Mk. versandt. 
“Anrechnung von Semestern an deutse 


“ 
F 


Jüngerer 
Güterabfertigungsbeamteı | 


der Erfahrungen im Eisenbahntarifwese 
besitzt, von großem Hüttenwer] 
am Niederrhein zum soforti«- 
gen Eintritt gesucht. 5 

Gefl. Angebote mit Gehaltsansprüche n 
pp. unter P. V. 3527 an die Annonc. 
Exped. Friedr. Schatz, Duisburg. [754 


p lappen 
ut zZ ® faden 
in bunt u. weiß, bietet an zu tagesgemäßen Preise 


E.E. Meyer: Chemnitz 
Lokomotiven 


für Normal- und Feldbahnen 


Eu. 


Güterwagen 


abzugeben, neu urd gebraucht. 


Friedr. Mester, Leip 


KENAENBEENBENHNEERNEEKURHKRABLERLREEKREKSLEOSTAEE RENTE 


Technische Hochschule 


Danzig. 


Die Einschreibungen für das Soi 
halbjahr fi: den vom 1. April bis 80. A 
1920 statt. Beginn der Vorlesungen ge 
den 25. April. Das Programm wird 
Geschäftszimmer gegen Einsendung ' 
(Ausland 1.50 N 


Hochschulen und Prüfungen unveränd 
wie bisher. ‚ Der Ba 


Verlag von Julius Springer in Berlin 


Die Heizerschule 


Vorträge über die Betonung 
Einrichtung von Dampfkesselanlagen 
einem Anhang über Niederdruc 

für Heizungsanlagen 


2 


Von E 

F.o. Morgner 
Gewerbeinspektor, 
Leiter der Heizerkurse in Öhennitz = 


Zweite, 
umgearbeitete u. Verona £ 


Mit, 158 Textfiguren 


Gebunden Preis M. 6 Br 
(und Teuorunsvu f 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


Berlin, den 10. April 1920. 


LX. Jahrgang. 


Inhalt: 


Beiträge zur Frage der Organisation Wıen. — Berliner Stadt- und Ring- Übrigeeuropäische Länder: 
der. Reichseisenbahnen. SS bahn. — Fehlbetrag der sächsischen Schwierigkeiten bei der Instand- 
| _ Vereinfachung des Nachnahmew.esens. Staatsbahnen. — Sonntagspersonen- setzung von Fahrbetriebsmitteln. — 
Auflassung der Bahnstations-, Güter- verkehr in Baden. — Personalnach- Provisorisehes Übereinkommen über 
ions- und‘ Staatskassen und der richten. | Een den. Internationalen Eisenbahnver- 
 bargeldlose Zahlungsverkehr. Österreich: Der gegenwärtige kehr. — Großes Lawinenunglück 
Re Stand der Elektrisierung der Staats- in der Schweiz — Der Arbeits- 
Nachrichten bahnen. — Eintragung der bahn- zwang ın Rußland. 
Deutschland: Übergang der deut- amtlichen Gewichtsfeststelluwn& in Fremde Erdteile: Von den ame- 
schen Staatsbahnen auf das Reich. die Frachtkarte. rikaniıschen Eisenbahnen. — Die 
O7, Wechsel in der Leitung des Tsehecho-slowakisches Ge- Eisenbahnen von Queensland. 
— Eisenbahnzentralamts, — Schnell- biet: Tarif- und Verkehrsfragen. Allgemeines. 
© zugverbindungen Genua - Basel - Ungarn: Die Kohlenfrage im Frie- Rechtspflege. 
© Amsterdam und London - Östende - densvertragsentwurf. Bücherschau. 
Beiträge zur Frage der Organisation der Reichseisenbahnen. 
Von Geh. Baurat Heinrich, Berlin. 
12 gliederung von Anfang an vorhanden sein muß. Deshalb 


Zwei Gedankenreihen sind es hauptsächlich, die in den 
vielen i in den Lehen euer er schienenen Veröff entlichungen 


die are Reihe die Des nehende Vor ählichmg 

 Zweifellos haben sich im Laufe der Jahre manche Miß- 
Nande in der Organisation herausgebildet, die der Abhilfe 
harren, zum Teil’sie gebieterisch baldigst fordern. Man glaube 
aber nicht, daß man durch Beseitigung dieser Mißstände oder 
‚ja durch grundlegende Änderungen des Behördenaufbaues, 
‚sie Quaatz!) und Kloevekorn?) vorschlagen, eine Gesun- 
& der Bahnen erreichen kann. Denn ‚die Eisenbahnnot, 
fer der ganz Deutschland leidet, hat ganz andere Ursachen. 
& Leistungen der Bahnen sind deshalb so gesunken, weil 
ganze maschinelle Apparat durch den langen Krieg unter 


ist, und weil das Personal unter den Entbehrungen des Krieges 
1% nd den Folgewirkungen der politischen Umwälzungen, die 
; Dienstzucht erschütterten und die Arbeitslust herabsetzten, 
> alte Leistungsfähigkeit verloren hat. 
jo mancher Verfasser von. Vierbesserungsvorschlägen in 
| Zeitschriften hat offenbar übersehen, daß die Eisenbahnen 


| hatten, und baut seine Vorschläge auf dem jetzigen Zustande 
4 der Eisenbahnen auf. Ich glaube, verschiedene jetzt stürmisch 
fi verlangte Verbesserungen würden sich als überflüssig heraus- 
stellen, wenn wir in Preußen nür 15 800 betriebsfähige Loko- 
‚motiven statt der zurzeit vorhandenen 12 800 hätten. E 
_ Die Verreichlichung erfordert selbstverständlich eine mög- 
Nichst weitgehende Gleichmäßigkeit . 
sationen der Länder, es ist aber noch von keiner Seite be- 
wiesen Bnaen, daß diese Uniformierung in der Behörden- 


Ink — =: 


: ea 


T 1) Quaatz, Die Reichseisenbahnen‘“, 
iE 2) Kloevekorn, „Tariferhöhung oder Selbstkostenverminde- 
rung“. 


‚ Abschluß von allen guten Rohstoffen herabgewirtschaftet 


im Frieden doch recht beachtliche Leistungen zu verzeichnen | 


der Eisenbahnorgani-. 


wird man gut tun, einmal, um eine endgültige Organisation 
zu schaffen, andererseits um den Gesundungsprozeß des durch 
die Kriegsfolgen zerrütteten Eisenbahnkörpers nicht zu ge- 
fährden, jede Überstürzung zu vermeiden und einige Jahre 
mit den bestehenden Organisationen der Einzelstaaten zu 
arbeiten. Diese Übergangszeit wird die neue Zentralstelle 
benutzen müssen, um die in den. verschiedenen großen Staaten 
bestehenden Einrichtungen in vergleichender Form eingehender 
zu studieren, als es bisher vielleicht möglich war. Man wird 
dann jedenfalls zu einem besseren Urteil kommen können als 
jetzt, wo jeder nur sein eigenes Land genauer kennt und da- 
her den Vorzügen der Organisation des Nachbars nicht voll 
gerecht werden kann. Sehr lehrreich in dieser Beziehung sind 
die Gedanken (des bayerischen Direktionsrates Semmelmann 
über die Verbindung von Bau und Betrieb und die Selbständig- 
keit des Verkehrs in Nr. 7 der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen 1920. 

Bei diesen Untersuchungen über die beste zukünftige Orga- 
nisation wird man zweckmäßig die verschiedenen Haupt- 


 gebiete des Eisenbahnwesens (Verkehrsdienst, Betriebsdienst, 


Personalwesen, Maschinendienst usw.) zunächst für sich be- 
handeln und dann nachher die Angleichung vornehmen. Bei 
der Behandlung jedes Teilgebietes müssen lediglich sachliche 
Gesichtspunkte im Vordergrund stehen. Den Vorteilen und 
Nachteilen der jetzigen Organisation müssen die Vorteile und 


“Nachteile der beabsichtigten Organisation gegenübergestellt 


werden. ' Mit den Ermittelungen für jedes Teilgebiet betraue 
man Sonderfachleute, die man, auch zur Vornahme von Er- 
hebungen an Ort und Stelle, von ihren übrigen Dienstgeschäf- 
ten möglichst entbinden muß, denn eine gute enschöpfende Ar- 
beit kann nicht nebenher in den Abendstunden geleistet 
werden. Man denke auch daran, daß wir seit 1914 fast ab- 
geschlossen von der Welt gelebt haben, und daß uns vielleicht 
manche wertvolle Anregung über das Eisenbahnwesen entgan- 
gen ist, die wir jetzt durch Reisen ins Ausland, auch bei un- 
seren Feinden, nachholen müssen. 
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Um seinen Überblick darüber zu gewinnen, welche Auf- 
fassungen über die- zwi eckmäßigste Gliederung der Betriebs- 
verwaltung bei den leitenden Betriebsbeamten der Eisenbahn- 
direktionen in Preußen ‚vorliegen, habe ich Ende vorigen 

Jahres eine Umfrage veranstaltet. Es wurden drei Lösungen?) 
in Vorschlag gebracht: 

1. Einrichtung von General ränonke Verkleinerung der 
jetzigen Direktionen zu Betriebsdirektionen, Fortfall der 
jetzigen Ämter, Zusammenfassung der Dienststellen zu 
einer Gesamtdiehststelle (etwa nach Quaatz). . 
Beibehaltung der jetzigen Gliederung, außerdem Eine 
tung von Generaldivektionen, die für ihren Bezirk Gene- 
ralbetriebsleitungen sind, 


IS) 


3. Beibehaltung der jetzigen Gliederung mit den drei Gene 
ralbetriebsleitungen für gewisse Aufgaben der Vrerkehrs-. 


zusammenfassung- und : des durchgehenden Zugdienstes. 
Die G.-B.-L. sollen auch in verkehrsruhigen Zeiten im 
Stamm (ein Vorstand, ein Sekretär) bestehen bleiben, um 
im Winter und in sonst schwierigen Betriebszeiten sofort 
verwendungsbereit zu sein, Alle als zweckmäßig erkannten 


zeitgemäßen Verbesserungen organisatorischer Art sind 


baldigst vorzunehmen.- 

Auf diese drei Fragen haben sich bei zwanzig preußischen 
Eisenbahndirektionen (ohne Posen) 89 Betriebsdezernenten; 
darunter zehn Lokomotivdezernenten, geäußert. Zwei Be- 
triebsdezernenten haben kein Urteil abgegeben. Die Urteile 
einzelner .Bau- und Stellwerksdezernenten sind der Gleich- 
mäßigkeit wegen nicht berücksichtigt worden. 

Für Vorschlag 1 in vollem Umfange hat sich keiner ausge- 
sprochen, viele haben sich besonders scharf gegen das „Bahn- 
amt“ als Zusammenfassung aller Dienststellen erklärt. Ein 
Betriebsleiter hat für Generaldirektionen und das „Bahnamt“ 
als Zusammenfassung der Dienststellen, dagegen für Beibe- 
haltung der jetzigen Direktionen und Ämter sein Urteil ab- 
gegeben: 

Für Vorschlag 2 haben drei Betriebsdezernenten, darunter 


ein maschinentechnischer, Stellung genommen; ein weiterer’ 


hat sich bedingungsweise ihnen angeschlossen. Die 84 übrigen 


Herren haben sich für Vorschlag 3 erklärt, zwölf unter ihnen | 
daß die Bezirke der 


haben es für vorteilhaft. bezeichnet, 


jetzigen Betriebs-, Maschinen-, Verkehrsämter die gleiche 


Ausdehnung und den gleichen Amtssitz erhalten®), sechs von | 


den zwölf finden eine gemeinsame Spitze der Ämter ratsam. 
Die überwiegende Mehrzahl der preußischen einschließlich 
verschiedener aus den ehemaligen Reichslanden übernom- 
mener leitenden Beamten des. Betriebes bei den Eisenbahn- 
direktionen hat sich demnach unter Voraussetzung zeitgemäßer 
Reformen für die Beibehaltung der jetzigen Gliederung (Zen- 
tralstelle — Direktion — Amt — Dienststelle) erklärt, Die 
Mängel, die von verschiedenen Seiten bei Gelegenheit dieser 
Umfrage angeführt wurden und die auch in Fachzeitschriften, 


3) Die Schrift von Kloevekorn wurde mir zu spät bekannt, 
so daß ich sie nicht bei der Umfrage berücksichtigen konnte. 
Zur Ermöglichung übereinstimmender Unterlagen wurde auf 
die Artikel von Quaatz und Reinicke in den Nrn. 36/37 und 
46/47 1919 der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen sowie auf die Schrift von Seydel, „Organisation der 
preußischen Staatsbahnen‘ verwiesen. Das Buch von Hoff, 
„Fünfundzwanzig Jahre Eisenbahnverwaltungsordnung“, wurde 
mir erst nach Abfassung dieses Aufsatzes bekannt. 


4) Wienecke, „Staatsbahnorganisation und Wirtschaftsleben“. 


deutschen Bahnen vor überstürzten Änderungen im A 


- des Geschäftsumfanges der preußischen Eisenbahnen vo! 


? Se 


sltın des Ver 
De Keen 


zum Teil richtig abgewogen, zum Teil “übertrieberr; sche 

kennzeichnet wurden, sind also: nach Ansicht der meis 
preußischen Betriebsdezernenten so, daß sie auch bei Besteh 
bleiben der jetzigen Organisation behoben werden können 
Diese Erkenntnis, daß die Gesundung und Leistungse 


'höhung der Eisenbahnen auch bei der vorhandenen Gliede u 


möglich sei, muß uns befriedigen, denn wir werden schon & 
Gründen der Beschaffung von Büroräumen ‚und. Wohnu 
gar nicht in der Lage sein, in den nächsten Jahren gri 
Änderungen durchzuführen, ‘die eine wesentlich andere Gru 
‚pierung der jetzt vorhandenen ‚Behördenkörper erfordern. y 


I se: ET 
- Wenn so auf der einen Seite im Interesse der Gesundun 


der Behörden gewarnt werden muß, so muß andererseit 
schleunigste Vornahme zeibgemäßer Verbesserungen - 
dingt gefordert werden. Als Mangel muß «s. bezeich 
werden, daß man die Organisation von 1895 nicht pla 
mit dem Steigen des Verkehrs. fortbildete. Anstatt 
einen ständigen Organisationsfortbildungs-Ausschuß die 
tige innerliche Abstimmung zwischen dem Soll und. Ist vor 
nehmen und die Zuständigkeiten und den Geschäftsgan 
zu bestimmen, daß jede Stelle die ihr obliegenden Arb 
bewältigen könnte, begnügte man sich. damit, auf Antra 
neues Amt oder. ein neues Dezernat zu schaffen. 
darüber hinweg, daß seine Abgrenzung der Geschäfte, di 
cinem Netz von 27000 km im Jahre 1895 möglich war, 
bei einem Netz von rd. 40000 km nicht mehr angängig war. 
untenstehende Tabelle gibt eine Übersicht über das Wach 


nach Übernahme der Direktion Mainz bis 1914. Man ü 
es, um nur ‚einen u a - daß. so 


das z. B. 160 Köpfe, einen Pahahet 3 Klee ach 

höfe 4. Klasse und sechs ‚Bahnmeistereien. 2. Klasse’ z 
treuen hat, verglichen werden darf. Ohne Rücksicht au 
schon vorhandenen Geschäftsumfang wies man dem | Bet: 
amte nicht nur sehr umfangreiche Neubauarbeiten zu, s0) 
übertrug dem Amtsvorstand, und zwar persönlich, die 
der jährlichen Stellwerksprüfungen, die Hauptbrücken; 
gen, ‚Oberbauprüfungen, einen Teil der Tunnelprüfung: 
dergleichen. Es konnte nicht ausbleiben,: daß ein’ S 
lasteter Amtsvorstand vielfach den Überblick üb 
tige Geschäfte verlor, daß er sich vor allem zu weni 
Betrieb kümropen Konnte Ich saubes in Übereinstim 


diese DEN ‚der Oi raleion von 1895 im Be 
darauf zurückführe, daß in der Zentrale die Stelle fehl ti 
sich im Hauptamte mit "der ‚Beobachtung der Betriel 
gäng6 im Staatsbahnbereich im Zusammenhange befaßl 
all die größeren allgemeinen und besonderen Anordn 
der wer in ihrem Einflusse 3 die bet iel 


Eine, bakämlere Abteilung für- Betrieh e: E 
schen Ministerium der öffentlichen Arbeiten wurde 
lich erst unter den Einwirkungen des Krieges im 
eingerichtet. \ 


Mat Tee n Zahl der FE e 
‚ Netzlänge Ra Ba ME: Verkichte Personal Zahl der 
| km ar " triebs- | schinen- | ren Ih . 43 
EUFISE ämter ämter N im ganzen re a Nr 
ER RE 29 300 287 242 78 85 | galaig 4993 3538 NE 
1914. 2. 2 2..,1 240.181 451 280 102 9 563 067 7853." 6667: -|.1918 
Vergrößerung in %y. 87 .67 16 '3l 12 Fr, 57 re BR 
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s sollen hier nicht Vorschläge wegen anderer Abgren- 
; der Geschäfte zwischen Amt, Direktion und Dienststelle 
acht, sondern nur angedeutet werden, daß man sich bei 
roßen Btriobsämtern damit begnügen könnte, daß der 


‚eine ee runkereuchüng ausführt; die ührierön derartigen Rec- 
sionen können zum Teil von den ihm beigeordneten techni- 
hen Beamten, zum andern Teil von besonderen Revisoren, 
für verschiedene Ämter gemeinsam arbeiten, ausgeführt 
erden. - An baulichen Arbeiten lasse man dem Betriebsamte 
aur die Oberbauunterhaltung und kleine sonstige Bauten; Ja- 
sen übertrage man die größeren Neubauarbeiten grundsätz- 
besonderen Bauabteilungen. . - 
Wenn man dann ferner die Befugnisse der Dieetetöllen. 
liestens der größten, erweitert, wenn man schließlich eimen 
l betrieblicher Geschäfte, besonders auf dem Gebiete des 
erungsdienstes und Personalwesens, von den Direktionen 
‚die Ämter überträgt, so'entlastet man die Ämter, besonders 
‚Vorstände, durch Fortfallen vieler Berichte derartig, daß 
‚eine ersprießlichere Tätigkeit auf. betrieblichem Gebiete 
alten können. ; £ 
er häufig vorgebrachte Einwand, daß die Betriebsämter 
‚erfolgreich im Betriebe arbeiten "können, weil ihr Be- 
zu klein sei, und die Abgrenzung der Ämter nur nach ver- 
tungstechnischen statt nach betrieblichen Grundsätzen go- 


zung der Ämter wohl in gewissem Umfange zutrifft. Es 
d zu häufig vergessen, daß das Gebiet des „Betriebes in 
i Hauptteile zerfällt: in das Gebiet des betrieblichen Siche- 
wiesens und in .das Gebiet ‚des betrieblichen Beförde- 


ersnhildune des Boldebsperkonäls, _ die. Über- 
ne daß der Betrieb nach den grundlegenden Sicherheits- 
riften erfolgt, die Verfolgung aller Unregelmäßigksiten 
gdienst, die Aufvechterhaltung des Zugverkehrs und 
gung von Störungen durch Unfälle und dergleichen. 

Hauptarbeitsgebiete des betrieblichen Beförderungs- 
enstes sind: Die Zusammensetzung der Züge nach der Ziel- 
stim: nung der Wagen, die Fahrplanaufstellung und die Be- 
ung der Züge, soweit nicht das Maschinenamt zuständig 
Das Sicherungswesen kümmert sich nicht darum, woher 


sr Wagen, sondern-die Achse, soweit es nicht im Zugmelde- 
der ganze Zug ist. Bie erste Achse des Zuges löst. die 
trische Streckentastensperre aus, ‘die letzte Achse das 
raßenfestlegefeld; die Achse ist das Hauptglied der 
berechnung. -Für den betrieblichen Beförderungsdienst. 
; Ziel und die Herkunft ‚des Wagens von ausschlag- 
nder Bedeutung, seine Einheit kann daher nur der Wagen 
_ Dieser Dienst verlangt: zusammengehörende längere 
en und Bahnhöfe; nur bei‘ dieser Vorbedingung lassen 
zweckmäßig Fahrplan, Bespannung. und Rangierung der. 
regeln. Selbst die jetzigen Direktionsbezirke sind sehr 
nicht ausreichend, ja selbst Generaldirektionen würden 
h auch noch zu klein sein. Man bedenke, daß zum Bei- 
3ahnhof Hamm Züge für Wustermark, ja für Schneide- 
bildet. Für das Gebiet des Sicherheitsdienstes können 
sbezirke beliebig klein sein und brauchen nicht zu- 
hängsende Bahnhöfe und Strecken zu umfassen, da die 
des Fahrplans und der Bespannung zurücktreten. 
1b liegt die Hauptarbeit im betrieblichen Beförderungs- 
bei den Direktionen, im betrieblichen“ Sicherungs- 
agegen bei den Betriebsämtern. Die Aufgaben letzte- 
- Sicherheitsdienste sind überaus wichtig und werden 
von manchem Amtsvorstande unterschätzt. Nur bei 


Wagen kommen, wohin sie gehen; seine Einheit ist nicht - 


/ 


‚sicher in der Lage ist, den Verkehr zu bewältigen, 


gutem Arbeiten auf diesem Teilgebiet können die Zugförde- 
rungsaufgaben gut gelöst werden, kann eine gute Gesamtlei- 
stung erzielt werden. Die Tätigkeit des Betriebsanites anf :lem 
Gebiete des Sicherungswesens kann vertieft und vervollstän- 
digt werden dadurch, daß Zuständigkeiten der Direktion dem 
Amte zum Teil übertragen werden. Auf dem Gebiete des Be- 
förderungsdienstes kann das Betriebsamt zur Verhütung von 
Betriebsschwierigkeiten ebenfalls eine sehr wertvolle Tätig- 
keit ausüben, wenn auch mehr anregender Art. Dazu braucht 
es nicht über Bahnhöfe und lange anschließende Strecken die 
Befehlsgewalt zu besitzen. Das Amt unterrichte. sich z. B. 
jeden Tag, ob ein Bahnhof einen Zug verweigert hat und stelle 
darauf sofort die Gründe fest. Bei der Untersuchung dieser 
Vorfälle wird das Betriebsamt dahin kommen, der Direktion 
Vorschläge über Verbesserung baulicher Anlagen oder Ände- 
rung des Fahrplans oder der Zugbildung zu machen, 

Damit das Amt: auch auf diesem Gebiet des Betriebes Bes- 
seres als bisher leiste, muß es geeignete Beamte zur Verfü- 
gung haben. Es zeugt von einer Verkennung der Wichtigkeit 
der Aufgaben des großen Betriebsamtes auf betrieblichem 
Gebiete, wenn man die Betriebssachen von einem "Assi- 
stenten bearbeiten läßt. Größere Ämter brauchen hierfür eine 
erstklassige, mit praktischer Erfahrung ausgerüstete Kraft, die 
auch zu örtlichen Nachprüfungen und Erhebungen benutzt 
werden kann, Diesem Betriebsbeamten könnte in allgemeinen 
und in Betriebsfragen auch die Vertretung des Amtsvorstan- 
des neben dem Betriebsingenieur übertragen werden. Eine 
solche Entwicklung bietet gute Aufrückmöglichkeiten für die 
mittleren Beamten des Betriebsdienstes, 


Ey; 

Die gute Organisation bildet zweifellos die Grundlage für ein 
ersprießliches Arbeiten, denn sie’ gewährleistet Ordnung und 
Zusammenarbeiten, siö verhindert ein Gegeneinanderarbeiten 
aller Glieder, aber sie verbürgt noch nicht ohne weiteres die 
Erreichung der Höchstleistungen; sie ist im wesentlichen nur 
die Form; ihr wird erst Inhalö und Leben gegeben durch den 
Geist, der in der Verwaltung herrscht, und durch den. Träger 
der Arbeit, die Beamten- und die Arbeiterschaft, insbesondere 
die leitenden Beamten. Ohne den richtigen Geist, ohne die rich- 
tigen Führer wird man auch bei der besten Organisation keine 
Höchstleistungen erreichen, mit ihnen werden auch die Mängel 
einer weniger guten Organisation ausgeglichen werden. 

Der Geist, der in der Eisenbahnverwaltung vorherrschen soll, 
wenn sie betriebliche. Bestleistungen erzielen will, muß der 
kaufmännisch-wirtschaftliche, darf nicht der schematisch-fis- 
kalische sein. Der Zweck der Eisenbahn ist die Bewältigung 
des Verkehrs, die Beförderung von Personen und-Gütern jeder 
Art. Zur Erreichung dieses Zweckes dient in serster Linie das, 
was man unter Betrieb versteht. Er umfaßt alle die Tätig- 
keiten und Verrichtungen, die zur Folge haben, daß Züge ge- 
bildet werden und nach Fahrplan. verkehren ; er ist die Stelle, 
in deren Händen das gesamte Material über die fahrdienst- 
lichen Leistungen der Strecken und Bahnhöfe zusammenlä-ft 
und ausgewertet wird. Die. Betriebsleitung. erkennt aus der 
ständigen Beobachtung aller Betriebsvorgänge, wo und worin 
Mängel oder Schwierigkeiten bestehen .oder- zu erwarten sind; 
sie muß daher unter Wahrung der Wirtschaftlichkeit in erster 
Linie mitbestimmen, was an Bahnanlasen, Personal, Lokomo- 
tiven usw. unbedingt erforderlich ist und wie sie zu benutzen 
sind, um die Anforderungen des Verkehrs möglichst: sicher, 
billig, schnell und bequem zu bewältigen. 

Die in kaufmännisch-wirtschaftlichem Geiste arbeitende Be- 
triebsleitung, die von der Verkehrsleitung, der Beschafferin 
der Aufträge, dawernd über alle zu erwartenden Verkehrsbe- 
wegungen auf dem laufenden gehalten werden muß, wird: vor 
allem den. rechtzeitigen Ausbau der Bahnanlagen und Betriebs- 
mittel anregen; vorausschauend, nicht nachhinkend, so daß sie 
Die Be- 
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triebsleitung weiß, daß Versäumnisse in dieser Beziehung sich 
teuer bezahlt machen. Ein nieht mehr leistungsfähiger Bahn- 
hof, eine überlastete Strecke zwingen zur Mehreinstellung- von 
Rangierlokomotiven und verursachen große Verspätungen und 
damit wieder starken Mehrverbrauch an Lokomotiven und Zug- 
personal; die Verspätungen haben nicht nur eine Verzögerung 
des Wagenumlaufs zur Folge, sondern auch eine Vierärgerung 
des gesamten beteiligten Personals, insbesondere des Fahr- 
personals, sie zwingen schließlich zu umfangreichen Umleitun- 
gen mit großem Mehrverbrauch an Lokomotiven, Personal, 
Kohlen, Öl usw., die Betriebskosten steigen also erheblich. Bei 
Beurteilung der Lokomotivausnützung halte man sich vor 
Augen, daß zurzeit für eine neue schwere Lokomotive an Ver- 
zinsung und Abschreibung arbeitstäglich etwa 500 „Ü anzu- 
setzen sind. 

Die in fiskalisch-schematischem Geiste arbeitende Betriebs- 
Verwaltung wird nicht so leicht geneigt sein, vorausschauend 
Geldkosten aufzuwenden, wie die in kaufmännischem Geiste 
arbeitende, sie wird hauptsächlich auf die Herabminderung der 
Ausgabenseite in ihrem Etat, auf augenblickliche Vergröße- 
rung der Verzinsung: des Anlagekapitals Wert legen. Die 
kaufmännisch geleitete Betriebsverwaltung wird den. Wert der 
Betriebskosten für die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des 
Unternehmens richtig einschätzen, sie wird die Aufwendung 
auch größerer Summen für die Feststellung der Betriebs- 
kosten nicht scheuen, | 

Die fiskalisch-schematisch arbeitende Verwaltung strebt a- 
hin, daß der festgelegte Kostenanschlag unter allen Umstän- 
den innegehalten wird, Sie wird nur schwer zu bewegen sein, 
Näachbewilligungen für Unvermeidliches — wo Holz gehauen 
wird, da fallen Späne, der Kaufmann hat den Begrifff „Ge- 
schäftsunkosten‘‘ — zu gewähren, sie nimmt Ersparnisse, die 
vielleicht in einem Jahre durch günstige Umstände und tüch- 
tige Beamte erziel5 wurden, zum Anlaß, im nächsten Jahre die 
Bewilligung herabzusetzen. Die Folge solchen Verfahrens 
ist auf der einen Seite die Neigung der ausführenden Beamten, 
durch gefärbte Bescheinigungen und Erklärungen Fehler zu 
verdecken und damit IInbequemlichkeiten zu umgehen, auf der 
anderen Seite die Gewohnheit, das einmal Bewilligte zu ver- 
brauchen, also unwirtschaftlich zu arbeiten. 

Daß in der Volksvertretung für diesen kaufmännisch-wirt- 
schaftlichen Geist, auch wenn er Ausgaben verursacht, Ver- 
ständnis vorhanden ist, darf aus den Ausführungen des Be- 
richterstatters ‚über den Eisenbahnetat 1919 entnommen wer- 
den. Von ihm wurde gefragt, ob die Summe für die die Lei- 
stung hebenden Erfindungen und Verbesserungen mit 22.000 N 
nicht zu gering bemessen sei. Es ist zu wünschen, daß in Zu- 
kunft für die auf diesem Gebiet liegenden Zwecke erheblich 
größere Summen beantragt und bewilligt werden, nicht nur 
zur Erhöhung der Belohnungen für Erfindungen, sondern zur 
Ermöglichung einer systematischen Zusammenfassung aller 
Versuche auf dem Gebiete des Baues und des Betriebswesens; 


vielleicht in Angliederung an das Zentralamt, bei dem für das 


Gebiet des Lokomotiv- und Bremswesens schon Versuchsdezer- 
nate vorhanden sind, noch besser aber jedenfalls durch Anglie- 
derung einer solchen Stelle an eine Eisenbahndirektion, „etwa 
in Sachsen oder Bayern, wo man für technische Neuerungen 
stets viel Verständnis gezeigt hat. 
eine solche wissenschaftliche Abteilung im engsten Zusammen- 
hange mit einer den Betrieb ausführenden Verwaltung ist. 
Sehr viele Versuche mit neuen Baustoffen, neuen Arbeits- 
methoden u. dgl. verlaufen jetzt ohne Nutzen für die Ver- 
waltung, wenn die Beamten wechseln, die aus Interesse an der 
Sache die Arbeit weinleiteten, weil jetzt die Zusammenfassung 
in einer»Zentrale fehlt. Dem Schaffensdrang des Ein»elnen 
soll nicht etwa. Zwang auferlegt werden durch Bevormundung 
seitens dieser Stelle, aber eine Behörde, die gelungene. Ver- 
suche weiterverbreitet, vor mißlung@nen warnt, mit einem 
. Worte die an einer Stelle gemachten Erfahrungen für die All- 


Es ist vorteilhaft, wenn . 
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gemeinheit ftzhar macht, dürfte am Platze sein. r a ' 
Versuchsamt müßten auch die in der technischen und Betriebs )S- 
Literatur des In- und Auslandes Woche für Woche enthaltenen en 
Veröffentlichungen über die von strebenden Köpfen erdachte 
Verbesserungen planmäßig studiert und ausgewertel werd 
Jetzt ist es der Aufmerksamkeit Einzelner überlassen, cb 
guter Gedanke aufgegriffen und weiter verfolgt wird. E 
dringend zu wünschen, daß die Reichsbahnen die hier vor 
‘dene Lücke bald ausfüllen. Im Rahmen eines solchen Ver 
suchsamts können auch die von einzelnen Beamtengruppen ge 
äußerten Wünsche erfüllt werden (vgl. Lokomotivtechnik 1920 
Heft 1). Bi 
Ein zweiter wesentlicher Punkt für - die Erzielung vor 
Höchstleistungen betrifft die Heranbildung richtiger Führe) 
auf dem Gebiete des Betriebes. Der Kaufmann erzielt Höchst 
leistungen durch Beteiligung seiner führenden Kräfte am 
winn. Er erreicht damit, daß seine Prokuristen und alle 
der Hebung der Produktion hervorragend beteiligten Bea 
gewissermaßen bis an ihr Lebensende das Letzte an Kraft 
seimen Betrieb hingeben. Eine solche Gewinnbeteiligung Kö 
“wohl auch für ein Betriebsunternehmen wie die Eisenbahn 
Aussicht genommen werden, dürfte aber zunächst auf Sehw 
rigkeiten stoßen, da als Unterlage jedenfalls kaufmännise 
Buchführung mit gesonderter Nachweisung der Rentabi 
jedes Zweiges des Gesamtgeschäftes Vorbedingung wäre, 
man dahin kommen, wird, abgesehen von den Werkstätten 
scheint nicht ohne weiteres sicher. Man kann gute Eıf 
aber auch bei geeigneter Personalpolitik erreichen. Was 
Kaufmann durch Gewinnbeteiligung erlangt, muß der 8 
dadurch erzielen, daß er.seine Beamten auf ‚Karriere‘ arbeit 
läßt. Nach der jetzigen Übung sind bei den. Eisenbahnen. 
Preußen in unteren und mittleren leitenden Stellen bedeutend 
mehr akademisch gebildete Beamte vorhanden, als im höhs 
leitende Stellen abfließen können. Ein sehr großer Te 
höheren Betriebs- und Baubeamten schließt daher mi 
Amtsvorstandstätigkeit die Laufbahn ab. Im Alter von 
Jahren stehend erfahren diese Herren, ob sie weiter 
rücken werden oder nicht. Diese Verhältnisse schein 
Erzielung von Höchstleistungen nicht förderlich zu sein 
könnte bessere Erfolge erzielen, wenn man für diese Beam 
mehr Aufrückungsstellen schüfe, in erster Linie dadurch, 
man «ine ‚größere Zahl von Amtsvorstandsstellen als 
nit Direktionsmitgliedern besetzte, denn, wie schon obe 
geführt, muß man anerkennen, daß viele Ämter in ihr 
deutung für das Wohl der Eisenbahn mindestens so v 
wie einzelne Mitgliedsstellen sind. Weitere -Aufrüc 
stellen für Mitglieder müßten wieder dadurch ‚geschaffen 
den, daß mehr Oberratsstellen eingerichtet würden, Di 
ten dafür nach dem alten Besoldungssystem waren schr g6 
Selbstverständlich ist es nicht angängig, so viele Aufr ücku 
stellen zu schaffen, daß alle aan befördert we 
können; das ist auch nicht nötig, denn es gibt viele Änıte 
geringerer Bedeutung, die sehr gut mit den aus den tüch 
mittleren Beamten hervorgebenden Anwärtern besetzt W 
können. Man schafft bei der vorgeschlagenen Lösung gr 
Strebsamkeit, Zufriedenheit und Arbeitsfreudigkeit | 
höheren ine gleichzeitig bei den mittleren Beamten. 
Frage muß mit einer gewissen Vorsicht vorgegangen v 
denn man muß darauf Rücksicht nehmen, daß in Anbetra 
der bei der Eisenbahn vorhandenen Stellen sehr viele Anw 
“ter mit akademischer Vorbildung vorhanden sind, | 
viele junge Leute ihr Studium daraufhin ereriffen habe 
Eine weitere Besserung in der Güte der Anwärter 
betriebstechnischen leitenden Stellen könnte dadurch. 
werden, daß die jüngeren Fachgenossen nicht zu Jan 
selbständigen Hessen ed nen werde 


Leistungen als frühe Selbständigkeit unter eigener v 
tung. 
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eraus wichtig zur Erzielung von betrieblichen Höchst- 
tungen ist die Auswahl der richtigen Männer für die in 
ge kommenden Stellen. Häufigerer Wechsel in den Arbeits- 
jeten ergibt zwar Beamte mit einem guten Überblick vnd 


hl des Staates wäre es aber wohl vorteilhaft, mehr als bis- 
auf vorhandene Veranlagung und auf Ausnutzung ge- 
machter Erfahrungen zu sehen. Die Verwendung in der 
‚ Reihenfolge der Altersliste müßte natürlich dann zurücktreten. 


an 
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1 'olge des mangelnden Vertrauens im geschäftlichen Veer- 
‚kehr hat der Nachnahmeverkehr einen solch außerordentlich 
großen Umfang angenommen, daß eine Anregung notwendig 
heint, das seither bestehende Verrechnungs- und Auszahl- 
fahren einer neuzeitliehen Regeluns zu unterziehen. Eine 
che könnte ohne Änderung der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
ch die Inanspruchnahme. des modernen Postscheckver- 
ehrs, wie folgt, geschehen. 
Dem mit Nachnahme*) belasteteten Frachtbriefe hätte der 
renversender, der an-den Postscheckverkehr angeschlos- 
en ist, eine mit seiner Adresse versehene Zahlkarte, und der 
ht mit einem Postscheckkonto ausgerüstete Versender eine 
ankierte und adressierte Postanweisung beizufügen. inso- 
rn nieht verwaltungsseitig Nachnahmefrachtbriefe mit ab- 
nbarem postalischem Formblatt für die Zahlkarte oder 
Postanweisung hergestellt werden. Solange letzteres noch 
nicht der Fall ist, ist die Zahlkarte bzw. Postan weisung durch 
eilweises Aufkleben auf dem Frachtbrief so fest mit ıtım zu 
binden, daß eine Trennung während des Transpertes un- 
glich ist. Die Frankierung der Postanweisung wäre des- 
b zweckmäßig dem Warenaufg Seber aufzubürden, weil sie 
herisch wirken und ihn zum Anschluß an den Post- 
kverkehr bestimmen würde. 
Die Verbuchung der Nachnahmebeträge wäre wie bisher 
. der Versandstation im Schalterausweis und Versandbuch 
rzunehmen, und zwar nur, damit die erhobene Nachnahme- 
vision geprüft und bei N achforschungen eine Kontrolle 
ermöglicht werden kann. Die Nachnahmen würden jedoch 
u ehaungsständis en Einnahmen und Ausgaben zu bilden 
aben, sondern nur vormerkweise durchzuführen sein. Das 
rachtrechnungswesen würde wesentlich entlastet, weil eine 
Seitenweise Aufrechnung der Nachnahmebeträge im Versand- 
a die Übertragung in die Versandrechnung nicht mehr 
twendig erscheint. Bei der Bestimmungsstation des Gutes 
ren die Nachnahmen in der Verrechnungskarte, deren 
iltenbau zu erweitern wäre, getrennt von den üprigen 
e weisungsbeträgen zu Packen en bei ihr wären die 
a We 


e en bzw. Postan weisung: en wären bei der 
ösung der Frachtbriefe abzutrennen und tagsüber zu 
neln; beim Kassenabschluß würden die Nachnahme- 
ire zusammenzustellen und das Ergebnis samt den Zahl- 


en und Postanweisungen mit einem durchkreuzten Post- 
k dem nächsten Postamt zu übermitteln sein. Bei die- 
erfolgt die Verbuchung und Weiterleitung uer Zahl- 


ten. an die betreffenden” Postscheckämter und der Post- 
elsungcen an die Bestimmungspostämter. 
Auf Verlangen des Warenversenders wäre gemäß $ 72 
Verkehrsordnung ein Nachnahmeschein oder eine Abhebe- 
zwar noch auszustellen. jedoch werden diese nieht mehr 
Empfanesbescheinisung über die erfolste Auszahlung 
Nachnahme zu dienen haben. Entbehrlich würden das 
rzeichnis der Nachnahmen nach Eingang bei der Versand- 
‚tion, die zahlreichen Gänge der Güterversender an die 
lter zum Zwecke der Abholung der Nachnahmebeträze, 
dabei erforderliche Prüfung "aller vorliegenden Naäch- 
ebesleitscheine durch den Schalterbeamten, die Ausstel- 
des Nachnahmebegleitscheins auf der Versandstation des 
„ dessen Beigabe. zu dem Frachtbriefe bis zur Bestim- 
neisstation, die Bestätigung letzterer über die Vollziehung 
less des Nachnahmebetrages und die Rückleitung des 
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überlanges Verbleiben der leitenden Beamten an demsel- | 
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ben Orte empfiehlt sich nicht, Ein „Blutwechsel“ müßte von 
Zeit zu Zeit durch Versetzungen geschaffen werden. Dieses 
Verfahren würde auch für die Beamten der Zentralstelle vor- 
teilhaft sein. Ein Austausch, wie er bei unserem früheren Mi- 
litär zwischen dem Großen und dem Truppengeneralstab statt- 
fand, dürfte hier das Erstrebenswerte sein. Vielleicht läßt 
sich das Ziel unter Benutzung, falls sie bestehen bleiben soll- 
ten, der Generalbetriebsleitungen in Zukunft in größerem Um- 
fange erreichen, als es bisher schon durch die Präsidenten- 
stellen der Eisenbahndirektionen möglich war. 


Vereinfachung des Nachnahmewesens, Auflassung der Bahnstations-, Güterstations- 
und Staatskassen und der bargeldlose Zahlungsverkehr. 


Von Direktionsrat Leonh. Pfeiffer in Nürnberg. 


Nachnahmebegleitscheines zur Veersandstation. Ferner kämen 
noch in Wegfall die Einzahlungsbenachrichtirungsschreiben 
der Versandstation an den Gutsversender, die sogen. Rässen- 
briefe der Versandstation an die Empfangsstation weren An- 
frage nach einer Nachnahme sowie die Kontrolle und Auf- 
bewahrung der quittierten Nachnahmescheine. Viele Schreib- 
arbeiten und die dazu nötigen Formblätter könnten sespart 
werden, dafür würde die Prüfung und Abnahme der mit den 
Frachtbriefen ankommenden Zahlkarten und Postanweisungen 
sowie die tägliche Aufgabe des erhobenen Gesamtnachnabme- 
betrares beim nächsten Postamt und zwar in bar, solange die 
Güterstation noch nicht am Postscheckverkehr anneschlossen 
ist, danach mit durchkreuztem Postscheck, ‘erforderiich 
werden. 

Der Anschluß der Bahn- und Güterstationskassen an den 
Postscheckverkehr würde zweckmäßig mit der Durchführung 
meines Vorschlasrres Hand in Hand zu sehen haben, wodurch 
auch das Zeichen zur Ausschaltung’ aller staatlichen Kassen 
und zur Abwälzune der staatlichen Kassen- und Zahlse- 
schäfte auf die Postämter und Postscheckämter gegeben sein 
wird. Nur noch Hand- und Schalterkassen hätten eins 
Existenzberechtigung. Die Einnahmen aller staatlichen 
Ämter und Stellen würden dann täglıch an das nächste Post- 
amt mit Zahlkarte abzuführen und. alle Ausgaben bangeldlos 
mit Postscheck oder Überweisung zu begleichen Sein. 

Damit wäre auch die Frage der Auszahlung aller Gehälter 
und Löhne durch die Postscheckämter und Postämter gelöst, 
weil eine andere Auszahlungesart als die bargeldlose über- 
haupt nicht mehr möglich wäre, denn keine Rechnungsstelle 
hätte noch Barmittel zur Verfüsung. Alle. Staatsbeamten, 
Staatsarbeiter und Staatseläubiger würden nur noch auf dein 
Wege des Postscheckverkehrs befriedigt werden können und 
wären alsdann in die Lage versetzt, ihre Verbindlichkeiten 
auch wieder barzeldlos zu begleichen. 

Das Ideal einer Zahlungsweise würde dadurch erreicht 
sein. Millionen der jetzt in den Taschen der Staatsangestell- 
ten und Priväten sowie in den Kassenschränken der vielen 
Tausende von. Staatstellen lasernden Bargelder, die zur 
Unterstützung der Volkswirtschaft nicht das „geringste bei- 
tragen, sie vielmehr schwächen, würden zu den Postscheck- 
ämtern und von diesen zur Staatskasse zurückfließen; der 
übrige Teil der umlaufenden Reichsbanknoten, Reichskassen- 
scheine und Darlehenskassenscheine würde sich dann einer 
besseren Deckung erfreuen, und die Valuta würde gehoben. 
Vom volkswirtschaftlichen Standpunkte aus wäre es deshalb 
nur zu begrüßen, wenn die‘ Kassenschränke der staatlichen 
Dienststellen — außer jener der Postanstalten und Staatsban- 
ken — zum alten Eisen geworfen würden. 

Der. wesentlichste, Vorteil ergibt sich aber dadurch, aaß 
viele Zahlbeamte, Zahlmeister, Kontrolleure, Geldzähler und 
Kassenboten bei den staatlichen Kassenverwaltungen (Zoll- 
ämtern, Rentämtern, Bahnstationen, Güterstationen, Amtsge- 


„richten usw.) sowie bei den städtischen und Gemeindekasscu, 


Genossenschaftskassen, Vereinskassen und Sparkassen ent- 
behrlich würden, ferner wäre die Möglichkeit geschaffen, dad 
täglich der gesamte Bargeldbestand des Staates leieht festee- 
stellt werden könnte, was zurzeit. ausgeschlossen ist. Durch 
den Anschluß aller Staatsstellen und aller Staatsangestellten 
an den Postscheckverkehr würden auch die mit diesen im 


.. Geschäftsverkehr stehenden Firmen und Privaten gehalten 


sein, sich der modernen Zahlungsweise zu bedienen. Es 
würde das allerdings eine Erweiterung und Vermehrung der 
Postscheckämter bedingen, dafür würden aber auch gewaltige 
wirtschaftliche Vorteile für den Staat erwachsen, die seiner 
Bevölkerung sicher zum Segen gereichen. 


en 
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Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


in ee der deutschen Staatsbahnen auf das Reich. In 
der Sitzung des bayerischen Landtages vom 30. März 
bildete den letzten Punkt der Tagesordnung der Übergang der 
bayerischen. Staatseisenbahnen auf das Reich, wobei der Ver- 


kehrsminister vonFrauendorfer laut Bericht des „Wolff- ° 
schen Telegraphenbüros“ noch einmal alle die Erwartungen - 


zusammenfaßte, die man in Bayern bei dem Übergang der 
Bahnen an das Reich hegte, und: die insbesondere auch in der 
weibestgehenden Diezentralisation der Bahnen gipfelten. Er 


hoffe, daß man in.Berlin alle von Bayern Ber Berven, Wünsche . 


in entseeenkommendster Weise prüfe. Dem Gesetzentwurf 
wurde hierauf samt dem Schlußprotokoll in erster und zweiter 
Lesung endeültis zugestimmt, : 

Die sächsische und die württembergische Kam- 
mer haben gleichfalls endeültig die Regierungsvorlage auge- 
nommen, durch die der Staatsvertrag über den Übergang der 
Staatseisenbahnen auf das Reich mit Wirkung vom 1. April 
1920. ab genehmigt wird. 

In Preußen hat die Landesversammlung die gleiche Vor- 
lage dem Haushaltungsausschuß überwiesen. Die erste Le- 
sung wurde vom Staatsminister Öeser durch eine ausführ- 
liche Begründung eingeleitet, deren wesentlicher Inhalt nach 
<inem in der „D. Alle. Ztg.“ "veröffentlichten Auszuge fcoleen- 
der: war: 

„Noch nie hat das Haus eine Vorlage zu beraten gehabt von 


so außerordentlicher nationaler Bedeutung, eine Vorlage, bei. 


der es sich um so ungeheure Werte handelt. Die Vorlage 
dient dem Zweck, den gesamten deutschen Verkehr, Eisen- 
bahnen, Wasserstraßen, Kraft- und Luftfahrwesen, in eine 
Hand zu bringen, nach einem einheitlichen Plan zu leiten. 
und zu verwalten; aber nicht geringer als diese Einheitlich- 
keit stellt sich die nationale Bedeutung der Vorlage dar. 
Preußen ist nicht etwa ein Gegner dieser Viereinheitlichung 
dies deutschen Eisenbahnwesens gewesen; 1876 hat es sich 
durch ein besonderes Gesetz zur Abtretung seiner Bahnen an 
das Reich bereit 'erklärt.. Die Widerstände lagen ‘anderswo, 
bei Württemberg, Sachsen, Bayern. Auch später hat Preußen 
der Vereinheitlichung kräftie vorgearbeitet, es war auch für 
eine allgemeine deutsche Bietriebsgremeinschaft zu haben, 
konnte aber den Widerstand der Südstaaten nicht überwinden. 
Jetzt hat die Veränderung der ‘politischen Verhältnisse die 
Bahn freigemacht. Der traurige Ausgangs des Krieges, die 
Zerreißung Deutschlands nötigen zur Schaffung eines newen 
Bandes der Einheit, das fest genug ist, separatistischen Ten- 
denzen entgegenzuwirken. Hier bietet sich in den Eisen- 
bahnen, der Post, der Binnenschiffahrt, im Vierkehr im allge- 
meinen ein solches Mittel nationaler Festigung dar. Der Ge- 
danke, durch die Vereinheitlichung Ersparnisse zu erzielen, 
muß freilich unter den heutigen Verhältnissen zurücktreten; 
aber gewisse Störungen, Hemmungen und Schwieriekeiten. des 
Verkehrs werden beseitigt werden, wenn der Verkehr nicht 
mehr nach finanziellen und Wettbewerbsrücksichten, sondern 
ausschließlich nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten geleitet, 
wenn eine absolut einheitliche Verkehrspolitik getrieben wird. 
Durch sine solche wird auch unser verkehrspolitischer Ein- 
fluß nach außen wieder wachsen’ und etwas von dem inter- 
nationalen Einfluß zurückzugewinnen sein, den wir durch den 
Krieg verloren haben. Dazu ist aber notwendig, daß der Ver- 
kehr so schnell wie möglich wieder sein normales Aussehen 
bekommt. 
einen Verkehr, der nicht irgendwie von. Deutschland aus be- 
einflußt werden. kann. Notwendige ist ferner, das Verkehrs- 
wesen so modern-und so volkstümlich wie irgend möglich Alls- 
zugestalten. Die Überführung an das Reich erfolgt schon ein 
Jahr vor dem verfassungsmäßig spätesten Termin, weil die 
Fehlbeträre der Eisenbahneinnahmen so erheblich geworden 
sind, daß die Länder sie nicht mehr tragen können, dann auch, 
weil der steigenden Unruhe der Übergangszeit baldiest. ein 
Ende gemacht werden muß, Auch der Verlust der 'Steuer- 
hoheit, die von den Ländern auf das Reich übergegangen ist, 
spielt hier mit. Für die Grundidee-der Stärkung des Einheits- 
bewußtseins erfreulich ist, daß die Länder dem. Übergang der 
Bahnen an das Reich freiwillig und nicht gezwuneen zu- 
stimmen. Die finanzielle Frage ist vom Reich großzügie ge- 
löst. worden. Selbstverständlich leistet das Reich Entschädi- 
gung für das abgetretene Material, ebenso übernimmt es auf 


eıoene Rechnune die Eisenbahnanlagen in den abzutretenden 


Gebietsteilen. Die Verzinsung beträgt teils 4, teils 4% %. Die 
Eisenbahnschuld zurückzuzahlen war eine Unmöglichkeit, das 
hätte der Kapitalmarkt nicht ertragen. Das Reich übernimmt 
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' nommen, die Verzinsung vom Reich entgegenzunehmen und 


-aufrichtigien Danke für die‘ Yerständnisvolle Unterstützun 


1.56, Emmerich 3.27, Amsterdam 9.®, an Rotterdam 10.24 D 


Deutschland ist das Herz Europas; es eibt kaum. 


" Brüssel Nord 11. 33: Dover 7.0 %, an’ London 9.0 00, 


und Würzburg-Wien. 


„ Eisenbahndirektion Berlin wird eine große Anzahl von 
i plan verbesserungen bringen. 


ste Kisenbahnverwall 


die Schulden dar Länder, es bleibt den. letzteren aber unh 


die Gläubiger abzuführen. -An der derzeitigen Organisati 
soll in der ohnehin so schwierigen Übergangszeit so wen 
wie möglich geändert werden. Auch über die Persönale is 
völliges® Einverständnis herbeigeführt worden. Mit der 
kehrspolitik fällt dem Reichsverkehrsministerium, dem Rei 
rat und dem Reichstag auch die Tariffrage und die Tiarıfho 
zu. Die Vorlage ist eines der großen Mittel für den Wied 
aufbau Deutschlands, ein Stück des meuen Deutschland, & 
entstehen soll, ein kräftiges Mittel, die deutsche Einheit sc 
fest zu verankern, daß ihre Antastung unmöglich wird,“ 


— Wechsel in der Leitung des Bisenbahnzertralamt 
langjährige Präsident des Zentralamts Sarre hat beim 
scheiden aus dem Staatsdienst an alle Beamten, Hilfsbeamt 
und Arbeiter des Eisenbahnzentralamts folgenden Erlaß 
richtet: 

„Infolee von SAlterabeidh erden habe ich mich veran 
gesehen, den Herrn preußischen Minister der-öff entlichen- A 
beiten zu bitten, zum 1. Juli d. J. meine Verabschiedung a 
dem Staatsdienst herbeizuführen und mich vom 1. April d. 
bis dahin zu beurlauben. Der Herr Minister hat diesem 
trage entsprochen. Widrige Umstände bringen es mit 8 
daß ıch nicht, wie ich hoffte, in einer Zeit ruhiger Entw 
lung zu newem Aufstieg unseres Vaterlandes, sondern 
Ausenblick unerwarteter neuer „ewaltiser Erschütterun 
des deutschen 'Wirtschaftslebens aus dem Amte scheide, 
mir vor acht Jahren anvertraut wurde, und_das mit dem d 
schen Wirtschaftsleben in so engen Beziehungen steht. 
so schwerer wird . mir nunmehr der Abschied von mein 
treuen Mitarbeitern, deren opferwillige Hingabe an den Dien 
allein die Bewältigung der dem Eisenbahnzentralamt im We 
kriege „estellten großen Aufgaben ermöglicht hat. Mit 


die ich bei meinen Mitarbeitern stets gefunden habe, verbi: 
ich den heißen Wunsch, daß sie wie bisher so auch ferne 
das Wohl des Vaterlandes über alle anderen Ziele stellen 
in Bechtschaffenheit und Treue den alten guten Ruf. des d 
schen Beamtentums wahren mösen.“ 
Auf die hohen Verdienste des” scheidenden Präsidenlanl \ 
den. wir noch zurückkommen. An seine Stelle tritt der b 
heriee Präsident der Eisenbahndirektion Cassel, Gutbro 
der dem maschinentechnischen Fach angehört. a 


u Schnellzugverbindungen Genua - Basel - ee 
London - Ostende - Wien. Durch die Einlegung 

neuen Zugpaares ist die erste internationale Fernve 
‚seit Kriegsausbruch zwischen Amsterdam 
Genua über die Rheinstrecken sweschaffen worden. 
5. April’d. J. ab verkehrt der D-Zug 281/282, der auf der R 
nach Süden folgenden Fahrplan hat: ab Rotterdam 
Amsterdam 10.20, Emmerich 3.50, Duisbure 5.11, Cöln- 
‚2, Frankfurt (Main) 12.0, Karlsruhe 3.0, Basel B. B 
Basel 8. B. B. 11.00, Luzern 1.05, Chiasso 8.10, Mailand 1 
an Genua 1.8. In. der süd-nördlichen Richtung sind die 
fahrtszeiten . folgende: ab Genua 7.40, Mailand 12.00. Chi, 
2.00, Luzern 7.23, Basel S. B. B. 9.5, Basel B. B. 11.30, Karl 
ruhe 3.30, Frankfurt (Main) 7.30, Cöln-Deutz 12.15, Duü 


Züge führen. Schlafwagen zwischen Basel B. B. und Wie 
baden, Sowie Speisewagen. zwischen Frankfurt (Main) l 
Amsterdam in beiden Richtungen. 
Zwischen London-OÖstende und Wien sowie Amsiehz 
Rotterdam-Wien über die rechte Rheinseite ist seit a 
bruch die erste Fernverbindunge durch das vom 15. 
täglich verkehrende neue Schnellzugspaar D 54/55 en 
schlußzügen nach Holland D 254/255 geschaffen. ‚worden. 
Abfahrtszeiten sind folgende: ab London. 8.45, Dover 
Brüssel Nord 6.15, Cöln Hb. 12.34, Frankfurt a. M, 5.2, N 
berg 11.32, Passau 5.15, an Wien Westbh. 10.5 (Sommerz« t 
In entgegen gesetzter. Richtung sind folgende Abfahrtısze 
festgesetzt worden: ab Wien Westbh. 8.20 (Sommerz 
Passau 2.00, Nürnberg 6.%, Frankfurt a. M. 11.29, Cöln Hb. 
Die Ansch] 
züge Holland-Cöln verlassen Haag um 3.25 und Ams 
um 5.30 und treffen dort in umgekehrter Richtung. 
1.39 und 12.46. Die Züge führen direkte Wagen Ostend: 
Haar -( Amsterdam)-Wien, Schlafwagen Amsterdam-Würzbi 
und Cöln-Würzburg sowie Da, Ostenüe-Hiepk es 


- — Berliner Stadt und Ringbahn. De Schnee 


Zur Erreichung besserer H 
cänge werden auf den Stadtbahnstrecken Potsdam-Erk 
Halensee-Grünau und Grunewald-Kaulsdorf völlig neue Fa 
pläne aufgestellt werden, damit die Reisenden auf | 
Frage kommenden Ringbahnstationen ‚Stralau- Rumme 


f vr 


on 
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Halensee Sr Westend nach den Silehahhıhöfen 

Anschluß finden als bisher. Die Wiedereinlegung 

rd- und Südringzügen ist jedoch nicht „geplant. Sie 

an zurzeit wegen der technischen Schwierigkeiten nicht 
H eführt werden. : 


j ini der sAchsihchen Staatsbahnen. In der Sitzung 
olkskammer vom 23. März teilte der Regierungsvertreter, 
vir der „D. Alle. Ztg.“ entnehmen, mit, daß der Fehl- 
der sächsischen Staatseisenbahnen vom 1. Januar 1919 
März 1920 sich auf 334 Millionen Mark beläuft. Trotz 
rhöhung der Eisenbahntarife wird mit einem weiteren 
is uß von 364 Millionen Mark für das Etatsjahr zu rechnen 
. Um besonders die Personalverhältnisse an die preußi- 
‘en Eisenbahnverhältnisse wegen des Übergangs der 
hinen an das Reich anzugleichen, sind 6044 Stellen neu. se- 
affen, 2644 in höhere Stellen umgeschaffen worden. 2921 
len Beförderungsstellen sein. Ferner beabsichtigt eine 

rungsvorlage, um den Aufstieg der Unterbeamten in die 
en Stellen zu ermöglichen, 100 technische Eisenbahn- 
istentenstellen und 300 nichttechnische Eisenbahnassi- 

nsbellen für handwerksmäßig vorgebildete Arbeiter vor- 
ten. Der ganze sächsische Etat 1918/19 bewaae® 2169 


nntagspersonenverkehr in Baden. Östersonntag ist auf 
badischen Staatseisenbahnen der Personenverkehr an 

ınd Feiertagen in beschränktem Umfang wieder. auf- 
en worden. 


Enalunchr iehten. Bei der preußisch-hessi- 
n Staatsbahnverwaltunge sind foleende Ände- 
n eingetreten: Beauftragtsind: die Resierungs- und 
te Georg Michaelis, Vorstand des Eisenbahn-Be- 
s 2 in Cottbus, mit der Verwaltung des Eisenbahn- 
mts 1 daselbst - "und Walbaum in Göttingen mit der 
altung des meu errichteten Eisenbahn-Maschinenamts 2 
; die Begierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
büchelnin Essen mit der Wahrnehmung der Geschäfte 
Vorstandes des Eisenbahn-Maschinenamts 2 daselbst, 
ein Göttingen mit der. Wahrnehmuns der Geschäfte 
Vorstandes eines neu errichteten Werkstättenamts bei der 
nbahn-Hauptwerkstätte daselbst, Siekmann in Katto- 
; mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstandes des 
don! hn-Maschinenamts daselbst. Ottersbach in Düssel- 
enerweit mit der Wahrnehmung der. Geschäfte des Vor- 
es des Eisenbahn-Maschinenamts daselbst, Gremler in 
n (Ruhr): Speldorf mit der Wahrnehmung der Geschäfte 
'orstandes eines neu errichteten Werkstättenamts bei der 
ıhn-Hauptwerkstätte daselbst, Goldmann in Königs- 
Tr.) mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Vor- 
ad es Eisenbahn-Maschinenamts daselbst, Karl Voetin 
u mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstandes 
enbahn-Maschinenamts 2 daselbst, Reichenh*eim in 
it der Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstandes 
neu ‚errichteten Eisenbahn-Abnahmeamts daselbst, 
arm: Dortmund mat der Wahrnehmung der Geschäfte 
rstandes eines Eisenbahn-Abnahmeamts daselbst und 
ann Luther in Berlin mit der Wahrnehmung der Ge- 
; ‚des Bena8 „des Eisenbahn-Maschinenamts 5 


e in Lauban ist dem Ministerium der Öffentlichen Ar- 
i ' aushilfsweisen Beschäftigung in den Eisenbahn- 
m überwiesen. 


zur Eisenbahndirektion 


Seren in. Cöln, 
1 Enngerat, a der Eisenbahndirektion nach 
Saale). Richtsteie, bisher. in Altona, als. Ober- 
at: (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Münster 
Dr. jur. v. Livet de Moisy, bisher in Posen, als 
der Eisenbahndirektion Osten. "nach Berlin, Gehr, 
Cöln, als Obervegierungsrat (auftrw.) der Eisenbahn- 
nach Frankfurt (Main), Dr. jar. Voßköhler, bis- 
nzie, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Bres- 
tzolt, bisher in Posen, als Mitglied der Eisen- 
tion Osten nach Berlin, Herzbruch. bisher in 
als Mitelied der Eisenbahndirektion nach Breslau, Dr. 


irektion nach Altona, Ni i tschmann, bisher in 


H: mburg er Dr. jur. Tohannes Behıiez bisher in 
ırg, zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin, "der Regie- 
sor Stefflear, bisher in Breslau, zur Eisenbahn- 
1 er Cöln, die Regierungs- und Bauräte Freder- 


tzt sind: der Oberregierungsrat Adoif v. Schae- 


enpenning, bisher in Ülzen, als Mitglied der. 


king, bisher in De als Mitglied der Eisenbahndirektion 
nach Halle (Saale), Wolfhagen, bisher in Erfurt, als 
Oberbaurat (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Frankfurt 
(Main), Fritsche, bisher in Elberfeld, als Oberbaurat 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion Osten nach Berlin, Bath- 
mäann, bisher in Danzig, als Mitglied der Eisenbahndirektion 
nach Stettin, Nordhausen, bisher in Danzig, als Mitglied 
der Eisenbahndirektion Osten nach Berlin, Willi Lehmann, 
bisher in Düren, als Mitglied‘ der Eisenbahndirektion nach 
Cöln, Siebels, bisher in Crefield, als Mitglied der Eiser- 
bahndirektion nach Münster (Westf.), H aack, bisher in 
Essen, als Mitelied der Eisenbahndirektion nach Mainz, 
Sittard, bisher in Glogau, als Vorstand des Eisenbahn-Be- 
triebsamts 2 nach Erfurt, Springer, bisher in Gnesen, als 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Nordhausen, 
Linow, bisher in Dortmund, als Mitelied (auftew.) ‘der 
Eisenbahndirektion nach Elberfeld, Andreas Hansen, bisher 
in Gnesen, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach 
Düren, Blau, bisher in Dirschau, als Vorstand des Eisen- 
bahn-Betriebsamts 1 nach Liegnitz, Berlinshoff, bisher 
in Cleve, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Saarbrücken, Gödecke, bisher in Lawenburg (Pom.), als 
Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Magdeburg, 
Breternitz, bisher in Gerolstein, als Vorstand (auftrw.) 
des Eisenbahn-Betriebsamts nach Jena, Bode, bisher in Ber- 
lin, als Oberbaurat (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Köniesberg (Pr.), Kleitsch, bisher in Danzig, als Mitelved 
der Eisenbahndirektion nach Elberfeld, Wypyrsozyk, bis- 
her in Königs] rg (Pr.), als Mitglied der Eisenbahndirektion 
nach Stettin, Modrze, bisher in Hannover, als Oberbaurat 
(auftrw.) der- Eisenbahndirektion nach Breslau, Enesel- 
brecht, bisher in Erfurt, als Oberbaurat (auftrw.) der Eisen- 
bahndirektion nach Magdeburg, Emil Krause, bisher in 
Altona, als Oberbaurat (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Berlin, Giertz, bisher in Danzig, als Mitglied der Eisen- 
bahndirektion nach Stettin, Fuchs, bisher in Cassel, unter 
Übernahme aus dem Reichseisenbahndienst in den preußischen 
Staatsdienst als Oberbaurat (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
Osten nach Berlin, Staehler, bisher in Gießen, nach Dort- 
mund als Vorstand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte 1 daselbst, Nellessen, bisher in Char- 
lottenbure, nach Berlin als Vorstand des neu serrichteten 
Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte Berlin 3 
(Lehrter Bhf.). Wilhelm Schmitz, bisher in Frankfurt 
(Main), als Vorstand des neu errichteten Eisenbahn-Maschinen- 
amts nach M.Gladbach, Mestwerdt, bisher in Hemelingen 

(Sebaldsbrück), als Mitelied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Hannover, Meyering &h, bisher in Potsdam, als Vor- 
stand eines Eisenbahn-Abnahmeamts nach Berlin, Süersen, 
bisher in Altena (Westf.), nach Schwerte als Vorstand des 
dorthin verleeten Eisenbahn-Maschinenamts. Altena (Weestf.), 
Sehumann, bisher in Breslau, August Diedrich, bisker 
in Essen, Reutener, bisher in Limburg (Lahn), Brandes, 
bisher in Darmstadt, Mörchen, bisher in Trier, Wilhelm 
Müller, bisher in Münster (Westf.), Dr.-Ing. Martens, 
bisher in Gleiwitz, und Freiherr v. Eltz-Rübenach, bis- 
her in Düsseldorf, unter Belassung in seiner Beschäftigung 
bei den Eisenbahnabteilungen des Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten. als Mitglieder (auftrw.) des  Eisenbahn- 
Zentralamts nach Berlin, Sydow, bisher in Siegen, nach 
Stolp als Vorstand des neu errichteten Werkstättenamts bei 
der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, Quelle. bisher in 
Duisbure. als Mitelied (auftw.) der Eisenbahndirektion nach 
Erfurt, Krohn. bisher in Hannover, nach: Berlin als Vor- 


‚stand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerk- 


stätte I Berlin (Markgrafendamm), Ruthemeyser, bisher 
in Görlitz, als Mitglied ( auftrw.) der Eisenbahndirektion. nach 
Cassel, Dr.-Sng. Spiro, bisher in Trier, als Mitglied (auftrw.) 


der Eisenbahndirektion "nach Altona. v. Strenge, bisher in 


Leinhausen, als Vorstand. des Eisenbahn-Maschinenamts nach 
Hannover, Adalbert Wagner, bisher in Saarbrücken, nach 
Paderborn als Vorstand eines neu errichteten Weerkstätten- 
amts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 3 Nord daselbst. Wil-. 
helm Günther, bisher in Dirschau, als Vorstand des Eisen- 
bahn-Maschinenamts nach Glogau, Riemer, bisher in Ham- 
burg. nach Paderborn als Vorstand des Weerkstättenamts bei 
der "Eisenbahn-Hauptwerkstätte 1 daselbst, Scehweth, bısher 
in Paderborn, nach Trier als Vorstand des Werkstättenamts 
bei der Eisenbahn-Hauptwierkstätte daselbst, Paul Neubert, 
bisher in Berlin. nach Potsdam als Vorstand eines Werkstätten- 
amts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, Helff, 

bisher in Meiningen, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinen- 
amts nach Sasan, Wilhelm Neumann, bisher in Beuthen 
(Oberschl.). nach Berlin als Vorstand eines Werkstättenamts 
bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 2 Berlin (Ostbhf. } 

Kaempf, bisher in Kattowitz, als Vorstand des Eisenbahn- 
Maschinenamts nach Limburg (Lahn), Iltzen, bisher in 
Neumünster, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts 1 
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nach Trier, Thalmann, bisher in Berlin, nach Hemelingen 
ais Vorstand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Haupt- 
werkstätte Sebaldsbrück, Johannes Voß, bisher in Dortmund, 
nach Siegen als Vorstand eines Werkstättenamts bei der Fisen- 
bahn-Hauptwerkstätte daselbst, Sußmann, bisher in Brom- 
berg, nach Nied als Vorstand eines neu errichteten Werk- 
stättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte dzselbst, 
Wesemann, bisher in Königsberg (Pr.), als Vorstand des 
Eisenbahn-Maschinenamts nach Görlitz, Müller-Artois, 
bisher in Berlin, nach Breslau als Vorstand (auftrw.) eines 
Weerkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 1 da- 
selbst, Zaelke, bisher in Breslau, nach Leinhausen als Vor- 
stand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerk- 
stätte daselbst; — die hessischen Regierungs- und Bauräte 
Dr.-ng. Wallo th, bisher in Gießen, als Vorstand des 
Eisenbahn-Betr. jebsamts . nach Glückstadt und Wiekmann, 
bısher in Mainz, als Mitglved (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Erfurt; — die Regierungsbaumeister des, Eisenbahnbau- 
faches Zeitz, bisher in Konitz, als Vorstand des Eisenbahn- 
Betriebsamts nach Neiße, Sehönborn, bisher in Konitz, als 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Breslau, 
Pfeiffer, bisher in Deutsch-Eylau, als Vorstand des Eisen- 
bahn-Betriebsamts 2 nach Stettin, Türeke, bisher in Grau- 
denz, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Lawen- 
burg (Pom.), Leinemann, bisher-in Cöln, als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts nach Crefeld, Hans 
Berg, bisher in Hannover, als Vorstand (auftrw.) des Eisen- 


bahn-Betriebsamts 2 nach Cottbus, Conrad, bisher in Cöln! 


als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Cleve, Parow, 
bisher in Frankfurt (Main), als Vorstand (auftrw.) des Eisen- 
bahn-Betriebsamts 3 nach Breslau, Buddenbere, bisher 
in Münster (Westf.), als Vorstand (auftrw.) des Eiseubahn- 
Betriebsamts 1 nach Dortmund, Pückel, bisher in Herford, 
als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts nach 
Mainz, Friedrich Müller, bisher in Torgau, als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach Gießen, Deiß, 
bisher in Czersk, zum Eisenbahn-Betriebsamt 1 nach Hagen 
(Westf.), Kalweit, bisher in Hannover, als Vorstand der 
Eisenbahn-Bauabteilung nach Ahlen (Westf.),, Grostück, 
bisher in Bielefeld, zum Eisenbahn-Betriebsamt 1 nach Sten- 
dal, Berger, bisher in Bielefeld, zum Eisenbahn-Betriebs- 
amt lin Hannover, Kuhn, bisher in Danzig, zum Eisenbahn- 
Betriebsamt 1 nach Görlitz, Frank enberg, bisher in 
Hagen (Weestf.), zum Eisenbahn-Betriebsamt 2 nach Elberfeld 
und Karl Exner, bisher in Posen, in den Bezirk der Eisen- 
bahndirektion Stettin; — die Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahn- und Straßenbaufaches Borlinshaus, bisher in Saar- 
brücken, ın den Bezirk der Eisenbahndirektion Hannover und 
Maaecer, bisher in Posen, in den Bezirk der Eisenbahn- 
direktion Essen; — die Beojerungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Grahl, bisher in Charlottenburg, nach Berlin als 
Vorstand. (auftrw.) eines Werkstättenamtes bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte 2 Berlin (Ostbhf.), Kot#t, bisher in Crefeld, 
nach Cassel als Vorstand eines neu errichteten Werkstätten- 
amts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, Heinrich 
Schumacher, bisher in Stettin, als Vorstand (auftrw.) des 
Eisenbahn-Maschinenamts nach Münster (Westf.), Walter 
König. bisher in Berlin-Schöneberg, nach Gotha als Vor- 
stand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerk- 
stätte daselbst, Dr.-Ing. Osthoff, bisher in Berlin, als Vor- 
stand (auftrw.) des Eisenbahn-Maschinenamts 3 nach Duis- 
burg, Streuber, bisher in Elberfeld, als Vorstand (auftrw.) 
des Eisenbahn-Maschinenamts nach Hambureg, Mertz, bisher 
in Berlin, nach Potsdam als Vorstand (auftrw.) eines "bei der 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst meu errichteten Werk- 
stätbenamts, Fortlaeg«e, bisher in Magdeburg, nach Dort- 
mund als Vorstand (auftrw.) eines neu errichteten Werk- 
stättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 2 Aaselbst, 
Opificius, bisher in Stettin, nach Siegen als Vorstand 
(auftrw.) eines neu errichteten Werkstättenamts bei der Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätte daselbst, Kleino w, bisher in Nieder- 
Salzbrunn, als Vorstand des. mweu errichteten Eisenbahn- 
Maschinenamts nach Hirschbere. (Schles.), Otto Breuer. bis- 
her in Cöln, nach Conz, als "Vorstand (auftrw.) des’ Werk- 


stättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, ' 


Domnick, bisher in Berlin, nach Berlin-Schönebere als Vor- 
stand (auftrw.) eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte Berlin-Tempelhof, Rudolf Geisler, bisher 
in Cöln, als Vorstand (auftrw.) des ‚Eisenbahn-Maschinenamts 
nach Crefeld, Biebrach, bisher in Danzig, nach Stargard 
(Pom.) als Vorstand (auftew.) eINes Werkstättenamts bei der 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, Klemme, bisher in 
Mülheim (Ruhr)- -Speldorf, unter Übernahme aus ‚dem Reichs- 
eisenbahndienst in den preußischen Staatsdienst nach Asehers- 
leben als Vorstand des neu errichteten Eisenbahn-Maschinen- 
amts daselbst, Max Breuer, bisher in Leipzig, als Vorstand 
(auftrw.) des neu errichteten Eisenbahn-Maschinenamts nach 
Marburg (Bez. Cassel), Erich Schulze, bisher in Berlin, 
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 Staatseisenbahndienst erteilt. — Die hessische Staat 
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unter Belassung in seiner Beschäftigung bei on Eisenba 
Abteilungen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten ı 
Leinhausen als Vorstand (auftrw.) eines bei der Eisen 
Hauptwerkstätte daselbst meu ‚errichteten Weerkstättenar 
Schinke, bisher in Gleiwitz, als Vorstand (auftrw.) 
nack Breslau verlegten Eisenbahn-Abnahmeamts & 
Janisch, bisher in Halle (Saale), nach Breslau als Vors st 
(auftrw.) eines neu errichteten Wierkstättenamts bei der u 
bahn-Hauptwerkstätte 1 daselbst, Paul Wagner, bishe 
Berlin, nach -Charlottenburg als Vorstand (auftrw.) eines 
errichteten Woerkstättenamts bei der Eisenbahn-Haupt Sy 
stätte Berlin- Grunewald, v. Lösecke, bisher in ! 
unter Belassung in seiner Beschäftigung bei den Eisenk 
abteilungen des Ministeriums der Öffentlichen Arbeiten ı 
Jülich als Vorstand (auftrw.) eines neu errichteten W 
stättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte d 
Wachsmuth, bisher in Berlin, zum Eisenbahn-Werks 
amt nach Lauban, Stolzke, bisher in Betzdorf (Sieg), 
Saarbrücken als Vorstand (auftrw.) ‚eines Werkstätter 
bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätbe in Saarbrücken-Bur 
Hoenike, bisher in Maedeburg, als‘ Vorstand (uf 
des neu errichteten Eisenbahn-Maschinenamts 3 nach ] 
mund. Havliza, bisher in Hannover, nach Magdebur 
Vorstand (auftrw.) eines Werkstättenamts bei der Eisenk 
Hauptwerkstätte Magdeburg- Buckau, Oberbeck, bisher 
Essen, nach Witten als Vorstand eines meu errichteten Ye 
etättenamts bei der ZEisenbahn-Hauptwerkstätte das 
Heilbronn, bisher in Altona, nach Glückstadt als 
stand (auftrw.) eines neu errichteten Werkstättenamts be 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, Metzkow, bis 
Berlin, nach Charlottenburg als Vorstand (auftrw.) eine 
der Eisenbahn-Hauptwerkstätte Berlin- Grunewald neu ® 
teten Werkstättenamts, Happiel, bisher in a 
Harburg als Vorstand (auftrw.) des Werkstättenamts be 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, Emmelius, bist 
Berlin, unter Belassung in seiner Beschäftigung bei "den 
bahnabteilungen des Ministeriums der öffentlichen 
nach Frankfurt (Main), als Vorstand (auftrw.) eines D 
stättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte das 
Küsel, bisher in Düsseldorf, zum Eisenbahn-Maschi 
nach ‚Altona, Wolfframm, bisher in Berlin, nach 
Hoepner, bisher in Halle (Saale), zum Eisenbahn 
amt nach Berlin, Cyron,bisher n Breslau, nach Le: 
Friedrich Müller, bisher in Breslau, als Abnahme be 
nach Görlitz, Wieke, bisher in Dortmund, als. 
beamter nach Betzdorf (Sieg) und Maercker, 
Dortmund, zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin, 
schen Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
line, bisher in Osnabrück, als Vorstand des E 
Maschinenamts nach - Gießen und Wieskott, bi 5 
Cassel, nach Darmstadt als Vorstand (auftrw.) eines W 
stättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 1 ‚daselb st 
der Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Eitn er, bi 
in Danzig, zur Eisenbahndirektion nach Altana, die 
Verkehrsinspektoren Buhtz, bisher in Aachen, als’ 
des Eisenbahn-Vierkehrsamts nach Altena (Woestf.), Bee 
rat- Fitzner, bisher in Ostrowo, als Vorstand des E 
Verkehrsamts nach Guben und Paul Nagel, bisher 
als Vorstand des Eisenbahn-Verkehrsamts 2 nach M 
sowie ‘der Eisenbahn-Hauptkassenrendant Pusc 
bisher in Danzig. zur Eisenbahndirektion nach Cässe 
Die Resierungsbaumeister des Eisenbahn- und Stı 
faches Daub und Hermann Norte] sind zur Bese 
im Staatseisenbahndienst, ersterer bei der Eisenbahndi 
Elberfeld, letzterer bei der Eisenbahndirektion in Stet 
berufen. | 
Dem Wirklichen Geheimen Oberbaurat Dr. -Ing. 
Präsidenten der Eisenbahndirektion in Danzig, den 
Bauräten Rietzsch, Mitglied - der Eisenbahndi 
Breslau, Hüttie, Vorstand des Eisenbahn-Betrieb 
Jena, Richard Bu chholz, Vorstand des Eisenbahn 
amts in Neiße, Brill, Vorstand des Eisenbahn-Bet 
in Nordhausen, Middendor f, Vorstand des Ei 
Betriebsamts 2 in Erfurt, Schreiner, : Vorstand 
bahn-Betriebsamts 1 in Flensburg, G re vemeyer, 
des Eisenbahn-Betriebsamts 2 ın Cöln-Deutz, Kro 
stand: des Eisenbahn-Betriebsamts 1 ın Cottbus, FW 
mann, Mitglied der Eisenbahndirektion in -Elber 
Reeiez "UNIS- und Baurat Prange, Vorstand des ] 
Betriebsamts 1 in Elberfeld, dem. Reoierungsbaume 
Eisenbahnbaufaches Brosie. Vorstand des Eise 
triyebsamts in Glückstadt, und. dem Eisenbahn-Verk: 
tor, Eisenbahndirektor Hagen, Vorstand des 3 
Verkehrsamts 1 in Essen, ist die nachegesuchte. En 
dem Staatsdienst mit Ruhegehalt erteilt. — Dem ] 
baumeister des Maschinenbaufaches Otto Becker, 
Arnsberg (Westf.), ist die nachsesuchte Entlassung 


Ö Br entlassen. 


mann, bisher in era ae ist intalse 
zum ordentlichen Professor an der Technischen Hoch- 
tule in Aachen aus dem Staatseisenbahndienst ausgeschieden. 
Ver Geheime Baurat Berndt in Bromberg, Mitglied der 
senbahndirektion Osten in Berlin, ist gestorben. _ 

b der badischen Staatseisenbahnverwaltung wurden 
annt Bauinspektor Kurt Specht in Kehl zum Vorstand 
® Bahnbauinspektion Kehl, Bauinspektor Otto Strack in 
nnheim zum Vorstand der Bahnbauinspektion III Karls- 
16, Bauinspektor Eugen Wasmer in Karlsruhe und Bau- 
pektor Max Brunner in Heidelberg zu Inspektions- 
uaben der Generaldirektion. 

den oldenburgischen aseiserhahnan ist dem 
Bar bei den Reichsbahnen tätigen Regierungbaumeister 
a r mit Wirkung vom 1. März d. J. die etatsmäßige 
des Vorstandes der Maschinenverwaltung verliehen 


Bi : Osterreich. 
- Der goxenwärtige Stand der Rlekiristerung der, Staats- 
n (vgl. Nr. S. 266 d. Zte.). Über diesen Gegenstand 
jach auf ne des Ingenieur- und Architektenvereins 
irektor des Elektrisierungsamtes der Österreichischen 
tatsbahnen. Ministerialrat Ingenieur Dittes vor «einer 
lveichen Zuhörerschaft. Zum Ausganespunkte seiner Aus- 
'runsen nahm er die Studien des früheren Eisenbahnmini- 
ns auf dem Gebiete der Kraftbeschaffung, die dem vor 
frist errichteten Elektrisierungsamte vorlagen, und in 
Vordergrund bereits der Plan zur Elektrisierung der 
ostrecke und der Linie Stainach-Irding-Attnang-Puch- 
stand. An Hand der für den Kraftbedarf der Arlbers- 
beke maßssebenden Zahlen führte Dittes den Nachweis für 
| bedingte Notwendiskeit des Bawes bahneigener Kraft- 
ke und zeiete an dem Zusammenwirken des in Aussestal- 
beeriffenen. Ruetzwerkes der Mittenwaldbahn mit dem 
; Herbst v. J. im Bau befindlichen Spullerseewerke. die 
le die Kraft-für den elektrischen Betrieb der Linie Inns- 
Lindau liefern werden. die wasserwirtschaftlichen Vor- 
e der Kuppelung von Mittel- oder Niederdruckwerken mit 
icherfähigeen Hochdruckwerken. Mit der technischen An- 
I: des Spullerseewerkes, dessen Seebecken durch Sperr- 
bis auf 30 m Höhe zu einer Stauanlage sroßen 
inesraumes auseestaltet werden kann, "ist die in letzter 
wiederholt erhobene Forderung srfüllt, ähnlich‘ der 
chinellen und elektrischen Ausrüstung auch gewisse bäu- 
‚Herstellungen der Kraftwerke von Stufe zu Stufe der 
hrsleistung. der Strecke anzupassen. Im SDnaen Inn 
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ee ae und Apsonkunssstöllen, 
als Kraftquelle für den Betrieb aller dieser Hilfs- 


lien der Ausbau des BUS ee der Montafonerbahn, 


FE okiöber 1919 anses ‚chlagen, sein cheahlar ist im 
den April zu erwarten; dann wird sogleich der Vor- 
des Hauptstollens und die Fundierung der Staumauern 
ümen. Als Bauvollendungstermin wird das Ende des 
1921 angesetzt. Als gutes Zeichen für den Fortschritt 
Elektrisierung wurde die Mitteilung aufgenommen, daß 

ten elektrischen Lokomotiven nach gründlicher Durch- 
ing des konstruktiven Teiles bei. den Brown-Boveri- 
und der A. E. G. Union in Bestellung neseben worden 
L Es sind schwere Gebirgsschnellzusslokomotiven für 
berg mit einer Zugleistung bis zu 360 t in der Steigung 
er Höchstseschwindiekeit von 65 km in der Stunde, 
soeenannte „Mittellokomotiven“ für die Linien 
h-Irdine-Attnang-Puchheim und Innsbruck-Landeck. 
war auch die Mitteilung, daß die Akkumulatorentrieb- 
iee, die schon im Bau sind und unabhängie von der 
tellung der Oberleitune in ' Verkehr sesetzt. werden 
a. für den Nahverkehr auf den Strecken Innsbruck-Telfs 
zburg-Hallein bestimmt sind. Die mit Eintritt der 
eren Jahreszeit auch auf dem Bahnkörper in. vollem 
fortzusetzenden Arbeiten für die Streekenausrüstung 
\ die Staatsbahnverwaltung auf oreanisatorischem Ge- 
üsbet finden. Die Besprechung dieser Orzanisations- 
Billete den Übergang zum Bauprogramm der nächsten 

“ das durch Veröffentlichungen in den letzten 
2  bekanntgeworden ist. Die Zweckmäßigkeit dieses 
ms, nach dem die Elektrisierune in der Richtun« der 
reifen Wasserkraftprojekte von Westen nach Östen 
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-tiser Verkehrs- und Tariffragen statt. 
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fortschreitet, wurde in ausführlicher Weise begründet und 
beispielsweise hervorgehoben, daß allein die Beförderung 
der für den Betrieb der Strecken westlich von Innsbruck ze- 
wöhnlich erforderlichen 125000 Tonnen Kohle von Lunden- 
burg bis zur Verbrauchsstelle rund 20000 Tonnen Kohle, also 
fast, den sechsten Teil, verschlinst. Der rechnungsmäßige 
Nachweis der Wirtschaftlichkeit der Elektrisierung "beeeonet 
mangels tragfähiger Unterlagen für die künftige Entwieklnng 
sller Preise bedeutenden Schwieriekeiten. Wenn man den 
gegenwärtigen Anlagekosten die heutigen Kohlenpreise geren- 
überstellt, dann fällt die Rechnunz unzweifelhaft zugunsten 
der Elektrisierung aus, Belangreich war die Peststellung, dab 
die im fünfjährigen Bauplane vorgesehenen Kraftwerke, die 
zum Teil Ausgleichs- und Spitzendeckungswerke sind, zu- 
sammen 178 000000 Kilowattstunden jährlich erzeugen werden, 
worin eine reichliche Vorsorge für die zu erhoffende . Ver- 
kehrssteigerung noch ihre Deckung findet. Zur Elektrisierung 
der Strecke Innsbruck-Bludenz und Stainach-Irdins-Attnane- 
Puchheim sind zwei Jahre, für die Strecken Salzburg-Wörgl 
und Schwarzach-Sankt Veit-Villach von heute ab rund fünf 
Jahre erforderlich. Den Zeitraum, den die Elektrisierung 
aller hierfür in Betracht kommenden Hauptbahnlinien Öster- 
reichs erfordern wird, schätzt der Vortrarende auf 12 bis 
15 Jahre, unter der Voraussetzung. daß die „egenwärticen 
Wirtschaftserschwernisse sich allmählich bessern werden. 


— Eintragung der bahnamtlichen Gewichtsfeststellung in 
die Frachtkarte.. Im Bereiche der“ österreichischen Staats- 
bahnen wurde angeordnet, daß künftıe bei bahnamtlicher Fest- 
stellung des Gewichts von Waseenladunsen auf der Gleiswage 
das Gesamtgewicht, das Waseneigensewicht und das Rein- 
eewicht des Gutes von der verwäsenden Station nicht nur im 
Frachtbrief, sondern auch in der Frachtkarte zu ver 
merken ist, damit wenigstens in jewen Fällen, wo Rechnungs- 
fehler bei der Gewichtsermittluns unterlaufen und nicht schon 
bei der Frachtberechnune und Kartierung berichtirt werden, 
die Gebührenausfälle noch nachträslich durch die Einnahme- 
kontrollen, unter Umständen auch nach Überprüfung des etwa 
zweifelhaft erscheinenden Waseneisengewichtes an Hand 
des Wasenverzeichnisses hereinsebracht werden könen. Falls 
die verwäsende Staatsbahnstation versehentlich diesen Ver- 
merk in die Karte nicht einzesetzt hat, oder dıe Sendung von 
einer fremden Versandstation kommt. ist die Bestimmunges- 
station verpflichtet, den. Vermerk nachzutragen. 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Tarif- und Verkehrsfragen. Dieser Tage fand, wie wir 
dem Praser Tarifanzeiser entnehmen, beim Eisenbahn- 
ministerium unter Vorsitz des Sektionsvorstandes Dr. Madl 
und unter Beteilisung von Vertretern der beteilisten Mini- 
sterien, Handelskammern. und landwirtschaftlichen Körper- 
schaften eine Besprechung über die zukünftige Reform wich- 
Die Betriebsordnung 
für den inländischen Transportverkehr soll im großen und 
ganzen unverändert bleiben, jedoch auf die Eisenbahnen in 
der Slowakei ausgedehnt werden. Im Bereiche des inter- 
"nationalen Transportrechtes werden vorläufig die Vierkehrs- 
beziehunsen zu dem Auslande auf Grund des Berner &Überein- 
kommens mit einisen: Abänderunsen seregielt werden. Auch 
das von Österreich übernommene Tarifsystem soll nicht ge- 
ändert werden. weil bisher die wirtschaftlichen und Valuta- 
verhältnisse nicht „eklärt und »efestiet sind, duch werden 
bald- neue selbständige tschechoslowakische Tarife (VTeil I 
und Lokaltarife) auf Grundlage der bisherigen Tarife aus- 
gegeben werden. Die Vertreter der Interessentenkreise er- 
klärten sich mit .den Vorschlägen der Regierung im ganzen 
einverstanden, verwahrten sich jedoch wesen eine Verschlech- 
terung der bisherigen Verhältnisse, insbesondere gegen die 
Durehführune des Artikels 3 der „provisorischen Beiner Kon- 
vention (aceord provisoire)“, wonach den Bahnen das aus- 
schließliehe Recht zustehen soll, für die Sendungen den Trans- 
portwee eirenmächtie zu bestimmen und die Vorschriften der 
Absender nicht zu beachten (s. folgende Seite) Mit diesen 
Fragen wird sich die Verkehrskommission der Handels- 
kammern befassen. 


Ungarn. 


— Die Kohlenfr age im Friedensvertragsentwurt. Die Kohlen- 
versorgung ist eine der wichtigsten Fragen, die jetzt und in Zu- 
kunft in Ungarn in den Vordergrund tritt. Die diese Frage 
betreffenden Artikel 207 und 208 des Vertragsentwurfes haben 
folgenden Inhalt: „Während des Abschlusses dieses Abkom- 
mens, aber in keinem Falle länser als fünf Jahre vom In- 
krafitreten des gegenwärtigen Vertrages gerechnet, .ver- 
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pflichten sich der tschecho-slowakische Staat und Polen, daß 


keinerlei Ausfuhrzoll erhoben oder sonst irgendeine Ein- 


schränkung der Ausfuhr von Stein- oder Braunkohle nach 
Ungarn auferlegt werden soll bis zu «einer angemessenen 
Menge, die, wenn ein Übereinkommen zwischen den betreffen- 
den Staaten nicht zustandekommt, durch die Wiedergut- 
machunsskommission festgestellt werden soll. Bei Feststellung 
dieser Menze wird die Wiedergutmachungskommission alle 
Umstände berücksichtigen, winschließlich der Mengen von 
Stein- und Braunkohle, die einerseits von dem frühereu Ge- 
biete Ungarns und Schlesien, anderseits zwischen dem vom 
früheren Österreichischen Kaiserreich, dem tschecho-slowaki- 
schen Staate und Polen in Gemäßheit der Friedensverträge 
übertragenen Gebiete befördert wurden, sowie auch die Men- 
gen, die jetzt für die Ausfuhr aus diesen Ländern in Betracht 
kommen. Ungarn soll als Entgelt dem tschecho-slowakischen 
Staate und Polen. Braunkohlen, Lebensmittel und Rohstoffe 
in Übereinstimmung mit den Entscheidungen der Wiedergut- 
machungskommission liefiern. 

Der tschecho-slowakische Staat und Polen verpflichten sich 
ferner, während des gleichen Zeitabschnittes dire Maßnahmen 
zu treffen, die notwendie sind, damit Kohlen, «einschließlich 
Braunkohlen, ungarischen Käufern unter oleichen Bedingun- 
gen zugänglich werden wie Käufern aus der Tischecho- 
Slowakei, aus Polen ader aus anderen Ländern. 

Die Bestimmungen betreffend das Verbot von Ausfuhr- 
zöllen oder Einschränkungen und die Verkaufsbedingungen 
sollen auch Anwendung finden auf die Lieferung von Braun- 
kohle durch Ungarn an Polen und den tschecho-slowakischen 
Staat. Laut Anlage ist Ungarn verpflichtet, als Wiedergut- 
machung innerhalb der auf das Inkrafttreten dieses Vertrages 
folgenden fünf. Jahre eine „Option“ auf eine Menge aus dem 
Peeser Bergwerk den werbündeten Mächten zu erteilen. Diese 
Menge, wird von Zeit zu Zeit vom Ausschusse bestimmt, der 
über sie zueunsten Südslawiens unter von ihm festzustellenden 
Bedingungen verfügen wird. Der Preis für diese Erzeugnisse 
ist derselbe, den die ungarischen Staatsangehörigen zahlen. 
Die Berechnung des Versandes bis an die ungarische Grenze 
erfolgt zu den vorteilhaftesten Bedinsunsen, die für sleiche 
Erzeugnisse den ungarischen Staatsangehörigen gewährt 
werden.“ 

Diese mit so allgemein »ehaltenen Kladsein versehenen 
Artikel sind nicht seeignet, die Kohlenversorgunz Ungarns 
zu sichern, da der Vertragsentwurf jeder tatsächlichen Sicher- 
heit bezüglich der ausländischen Kohlenlieferungz entbehrt 
und die Ungarn zu überlassenden Mengen nicht genau ange- 


führt sind. Es muß ferner betont werden, daß Ungarn bis 


zum Ausbruch des Krieges jährlich 8—9 Millionen Tonnen 
Kohle benötigte, wovon nur 6 Millionen Tonnen aus heimi- 
schen Kohlen gedeckt wurden. Man-darf aber infolge ‚des 
Rückganges der durchschnittlichen Arbeitsleistung auf eine 
ausgiebiee Kohlensewinnune in Zukunft nicht mehr rechnen. 
Da ferner die Gaserzeugune. die Schnellzüse und Eisenwerke 
Schwarzkohle und Koks nicht entbehren können, ist Ungarn 
auf Einfuhr dieser Erzeuenisse angewiesen, wobei in erster 
Reihe nur Böhmen und Polen in Betracht kommen können. 
Dies ist von um so größerer Bedeutung. weil die vorzüzlichen 
und ausgedehnten Nyitrabänyaer und Zeiltaler Kohlenbecken 
für Ungarn. verlorenzeehen. Sollte daher der Friedensvertrag 


Ungarn trotzdem, statt es mit Schwarzkohle und Koks in »e- 


nügender Menge zu versehen, unter dem Deckmantel der 
Wiedergutmachung dazu zwingen, an Böhmen und Polen 


seinerseits Kohle auszulvefern, so wäre dies ein Verstoß gegen 


rede Billiekeit. 
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Übrige europäische Länder. 


— Schwierigkeiten bei der Instandsetzung von Fahrbetriebs- 
mitteln. Daß die Eisenbahnwerkstäiten den an sie gestellten 
Anforderungen. nicht genügen können, ist eine Erscheinung, 
die nieht nur in Deutschland und bei den Mittelmächten, SOn- 
dern auch bei den Ententestaaten beobachtet wird. Nach seiner 
Veröffentlichung des englischen Verkehrsministeriums sind 
dort 6% der Güterwagen. abgestellt, die nicht mehr betriebs- 
fähig sind, von dien Instandsetzungswerkstätten aber nicht aus- 
sebessert werden können. In Frankreich beträgt die. ent- 
sprechende Zahl 15%, in Italien 18%, in Ungarn 4%, in 
Österreich 35%, in Rumänien 42% und in Bulearien 44 9%. 
Noch größer ist die Zahl der stilliesenden Lokomotiven; SIE 
beträgt in England 21 %, in Frankreich 22 %, in Italien 27%, 
in Ungarn 73 %, in Österreich merkwürdigerweise nur 37%, 
in Rumänien 71% und in Bulgarien 63 %. 


— Provisorisches Übereinkommen “über den Internationalen 
Eisenbahnverkehr. Über äie Fortdawer der Gültiekeit des 


I. Ü. über den 31. Dezember 1913 hinaus ist wiederholt. zuletzt ! 


Fa des Verein 
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in Nr. 8, 95 d. Ztg., ‘berichtet worden. Die Futenies h 
6. har 1919 ein vorläufiges Übereinkommen. (acco 
provisoire) zur Ernewerung des direkten internationalen F 
und Frachtgutverkehrs abgeschlossen, das zunächst auf 
Jahr gilt, aber bis zur Ausarbeitung des in den Friedensye 
trägen vorgesehenen neuen Internationalen Übereinkomı 
iem auch die Mittelstaaten beitreten müssen, stillschweig 
wieder verlängert werden soll. Aus dem „Allgemeinen Ta 
anzeigier“ entnehmen wir, daß dieses provisorische Übe: 
kommen sich darauf beschränkt, das alte LI. Ü. mit 

Änderungen für - weiterhin eültie zu erklären. Es h 
sich im wesentlichen um Änderungen, die durch die Valut 
und Verkehrsschwierickeiten bedingt sind und schon in ( 
Sondervereinbarunsen zwischen den Staaten der alten, 
veichisch-ungarischen Monarchie enthalten sind. Des 
lastunge mit Nachnahmen und Baärvorschüssen, Intere 
deklarationen und Abänderungen der Empfangsstatio 
durch nachträgliche Verfügungen werden verboten, eine T 
frankatur vorgeschrieben. Beförderungen unter 5 t 80 
nicht angenommen werden. Die Lüeferfristen werden 
doppelt. Der. Beförderungsweg soll nur noch von den Ei 
bahnen bestimmt werden "können, nicht aber durch den \ 

frachter. Die letztere Bestimmung hat in den a hr 
kreisen große Unzufriedenheit hervorgerufen. ’ 


_ Großes Lawinenunglück in der Schweiz. Beim Valı 
(Berninagebiet) wurde am 16. März vormittags ein Pers 
zug durch eine vom Piz Lagalb heruntersausende Schli 
lawine erfaßt. Zwei Motorwagen des Zuges wurden 341 
vom Gleise weggeschleudert. "Es gab sechs Tote unteı n 
Personal. Die Reisenden blieben unverletzt. 


— Der Arbeitszwang in Rußland. Wie wir der „N. 
Ztg.“ entnehmen, hat die Sowjetregsierung die ” 
bahnen und die Gerbereien militarisiert. Ar 
welche die Arbeit niederlegen, werden verhaftet und & 
Front gesandt. In den Lokomotivfabriken und den Eisen 
werkstätten ist der zwölfstündige Arbeitstag eingeführt 
den. Die bolschewistische „Krasnaja Gazeta“ mennt 
dustriebetriebe, in denen die Arbeiter beschlossen haben 
Zwölfstundentag einzuführen, und fordert die gesam 
beiterschaft auf, diesem Beispiel zu folgen. Ein bo: 
wistisches Regierungsmitelied erklärte, daß der Ruin 
durch Gewerkschaftsverbände., - ‚sondern . durch eine »; 
Disziplin verhindert werden, könne, die das ERS me 
Hebung der Produktion sei. 


3 x x us 
Fremde Erdteile. 
— Von den amerikanischen Eisenbahnen. Die Ver 
a Eisenbahnbetriebsbeamten in Neuyork hat an 5922 
schriften und Zeitungen einen Fragebogen veonschic 
dessen Hilfe sie die öffentliche Meinung in betreff de 
überweisung der amerikanischen Eisenbahnen an ihr 
tümer zu ergründen versuchte. . Von den. Befragten haben 
83% für baldige Rückgabe und nur 11% dagege a 
sprochen; 6% gaben zweifielhafte Antworten. Die poli 
Parteirichtunge und die geographische Lage der B 
hatten auf das Ergebnis dieser Abstimmung keinen 
Die senannte Vereinieune kommt infolgedessen 1 
Flugblatt, das sie herausgegeben hat, zu dein Ergebn 
das amerikanische Voik sowohl Gegner dcs Staatsk 
systems als auch des Staatsbetriebes der Eisenbahnen ist 
es aber auch keine Sowjetverwaltung der Eisenb 
wünscht, sondern vielmehr auf Wiederherstellung 3 
standes, der vor dem Kriege wehernscht hat, drängt. 
ist durch Gesetz am 1. März wiederhergestellt word 
die Rücküberweisung vor sich gegangen ist, und 
Folsen sie zunächst gezeigt hat, darüber ist noch n 
uns bekanntgeworden. Zu den Folgen des Krieges 
amerikanischen Eisenbahnen gehört jedenfalls — eben 
in anderen Ländern — die Notwendigkeit, außerord 
große Beträge für Arbeiten und Anschaffungen -ausz 
die im Kriege unterblieben sind. Die Aufwendungen, 
den nächsten. drei Jahren gemacht werden müssen, ' 
amerikanischen Eisenbahnen in den Stand zu setzen 
sie „estellten Ansprüchen zu senüsen, werden anf 
6 Milliarden Dollars geschätzt. Das in den amer 
Eisenbahnen angelegte Kapital ist seit 1915 nur. 
Dollars erhöht worden, während die Zunal 
dem Verhältnis der letzten vorausgegangen 10° Jahre 
liarden Dollars hätte betragen müssen. Dabei har de 
verkehr seit 1915 um 57 %, der Personenverkehr ü 
genommen, es ist aber in diesem Zeitraum der Güterw: 
park nur um 5%. der Bestand an. Personenwagen ‚be 
nicht vermehrt worden. Die Eisenbahngesellschaft 
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en nächsten drei Jahren mindestens 800000 Güterwagen, 
Lokomotiven und 10000 Personenwagen, teils als Er- 
ür unbrauchbare Betriebsmittel, teils zu der der Ver- 
unahme entsprechenden Vermehrung des Bestandes, be- 
fen. Diese werden bei den heutigen Preisen wtwa 
/ den Dollars kosten. Dazu kommen noch die Auf- 
en - -für Neubauten, und zwar sowohl von Strecken, 
3 auch von einzelnen, namentlich zweiten und dritten 
D,. Bahnhofserweiterungen, Werkstättenanlagen u. del. 
es den Eisenbahngesellschaften nicht gelinet, die hier- 
nötigen Mittel alsbald aufzubringen, wird befürchtet, daß 
‚Verkehr und infolgedessen das gesamte Erwerbsleben der 
inigten Staaten schwer leiden und die Entwicklunz zu 
gem Stillstand kommen wird, 


— Die Eisenbahnen von recneland, Die Eisenbahnen von 
wensland haben im Betriebsjahr Juli 1918/Juni 1919 
34597 £ eingenommen und 1690445 £ ausgegeben, auf diese 

; Zwar einen Betriebsüberschuß von 294152 £ erzielt, trotz- 

aber, da sie 1712625 £ an Zinsen für das Anlagekapital 
insen mußten, im ganzen mit einem Fehlbetrag von 
73 £ gearbeitet. In den Betriebsjahren 1916/17 und 
18 war das Ergebnis ebenso ungünstig; die Fehlbeträge 
fen sich auf 734997 £ und 1025446 £. Die Roheiunahmen 
n im letzten Jahr zwar niedriger als im vorhergehenden, 
höher als im Jahre davor; die Ausgaben sind von 
187 £ im Jahre 1916/17 über 3410157 £ im Jahre 1917/18 
90 443 SG: gestiegen. Der Grund der ungünstigen Betriebs- 
bnisse ist in einem großen Schiffahrtsstreik, der allen 
ahnen Australiens große Verluste “gebracht hat, in der 
eeung der Fleischerzeugunz im Norden des Staates, die 
ı starken Rückgang des Viehverkehrs zur. Folge hatte, 
r Schließung der Hütten werke in. Cloreurry und der Arbeits- 
lung in den Bergwerksbezirken, in der Grippeseuche 
der Herabsetzung der von der Postverwaltune für die 
erung ihrer Güter bezahlten Entschädigung zu suchen. 
rdem sind auf Grund «einer schiedsgerichtlichen Entschei- 
auch die Löhne und Gehälter erhöht worden. Es geht 
en in dem es sehr. u ee Australien 


Breiten. ah Die Länge der Eisenbahnen 
weensland beträgt zurzeit 9035 km, darunter eine 47 km 
trecke in 61-cm-Spurweite und im Berichtsjahr er- 
Neubaustrecken von zusammen 114 km Länge. 


Allgemeines. 


eanische Eisenbahnwagen aus Eisenbeton. In Chi- 
sich, wie i in der Zeitschrift,.Beton und Eisen“, Heft IV/V, 
toeteilt wird, die Concrete Car Co. gebildet, welche 
dent Bau von Eisenbahnwagen aus Eisenbeton befaßt, 
dem Entwurfe des Ziviling, I. B, Strauß hergestellt 
den. Der erste derartige Wagen ‘wurde am 17. März v. J. 
Bi inois Central-Eisenbahn übergeben und befindet sich 

m Versuchsstadium. Der Wagen ist 12,66 m lang, 3,12 m 
sit und hat Bordwände in Höhe von 1,45. Sein Eiwen- 
v beträgt 24,3 t.*) Vergleichsweise sei erwähnt, daß ein 
‚desselben Typs aus Eisen 20,9 t wiegt, während ein 
Vıoen aus Eisengerippe und Holzverkleidung je nach seiner 

iweise 20 bis 24,5 t Eigengewicht besitzt. Das Ladegewicht 

s solchen. Wagens ist für alle Fälle 45 t + 10 % Überlast. 
art besteht aus einem Eisengerippe, das zugleich als 
€ schutz dient, und einer Betonausfüllung der Wände und 
ens, so zwar, daß das untere Laufgerüst miteinbeto- 
orden ist, . Die ‚Berechnung des Wagens geschah „auf 
nd 70 kg/em? im wer unter Berücksichtigung von. 
‚ bestehend aus -2x30 U-Eisen mit einer 8 mm Deck- 

cm breit.‘ Dieser unter dem Namen Gondola bekannte 
Wagen ist dem schärfsten Gebrauche ausgesetzt und 
er als beste Gelegenheit für einen Beweis für die G2- 
hiekeit von Eisenbetonwagen angesehen. Schließlich 
nt. daß der bei dem Bau verwendete Leichtbeton nach 
n dem 2a St. L u ne en mit 
Dieser hat 


zweise mit 6 mm © bewehrt. Die Abmessung 
beträgt etwa 4 cm. Ihre Herstellung war nur mit Hilfe 
kretmaschine i in ‚der Weise möglich, daß die Schalungs- 


Gesellschaft glaubt, bei der späteren. Ausführung das 
cht ‚bis. auf 21 t herabzusetzen. 


gehen. 
oßzuschlag. Die Zugvorrichtung wurde für % t kon-. 


- nieht immer vermeiden. 


formen außen aufgestellt und der Beton von innen anseschos- 
sen wurde, was einen sehr dichten und glatten Beton ermMÖög- 
lichte. Der Gebrauch der Zementkanone erhöhte die Dichtie- 
keit, aber auch das Eigengewicht des Wagens. Die Ausfüh- 
rung des Baues geschah unter Mitwirkung der Eisenbahnver- 
waltung der Vereinigten Staaten. Die letzten Nachrichten be- 
richten über einen bereits 6 Monate langen strengen Dienst des 
Wagens ohne jeden Anstand. 


Rechtspflege. 


— Außergewöhnliche Leckage. Keine Haftung der Eisen- 
bahn für das Auslaufen von Fässern. Über diese Frage (vgl. 
Nr. 92, S. 987 der Ztg., Jahrg. 1919) hat das Oberlandesgericht 
Kiel sich in zwei ganz Ähnlich liegenden Fällen (Urteile des 
1. Zivilsenats vom 12. Juni und vom 9. Oktober 1919) ausge- 
sprochen. Da die Entscheidungsgründe dieser Urteile ‘im 
wesentlichen miteinander übereinstimmen, soll im folgenden 
nur das erstere wiedergegeben werden. 

19 Fässer mit Birnenwein im Gewicht von über 13000 kg 
waren mit der Eisenbahn aus der Pfalz nach Hamburg gesandt 
worden. Auf dem Transport sind vier Fässer beschädigt, ein 
Teil des Inhalts ist ausgelaufen. Der Kläger berechnete den 
Schaden auf 1236,20 M und verlangte ihn vom beklagten Eisen- 
bahnfiskus ersetzt. Die Klage wurde in erster Instanz abge- 


- wiesen. 


Das Oberlandesgericht Kiel wies die hiergegen erhobene 
Berufung aus folgenden Gründen zurück: 

„Die formell zulässise Berufune ist sachlich unbegründet. 
Die Eisenbahn haftet grundsätzlich für den Schaden, den die 
ihr zum Transport übergebenen Güter in der Zeit von der 
Annahme zur Beförderung bis zur Abnahme erleiden, soweit 
nicht die besonderen Ausnahmen, die der S 456 HGB, Ss 54 
EOV. anführt, vorliegen. _ Weitere Ausnahmen der Haftung 
der Eisenbahn führt der $ 459 HGB., $ 86 EVO. an, wobei aber 
im Absatz 3 bestimmt ıst, daß, sofern der Schaden durch Ver- 
schulden der Eisenbahn "entstanden ist, diese Befreiung von 
der Haftung nicht eintritt. 

Hier handelt es sich um mit Flüssiekeit gefüllte Holzfässer,; 
die nach der unter Beweis gestellten Behauptung des Klägers 
ordnungsmäßig‘ verpackt zur Absendung in einem offenen 
Wageson sebracht sind, in welchem 17 Fässer auf dem Boden 
des Wagens lagen, während die. beiden letzten Fässer oben 
auf den anderen Fässern lagen. Nach der bahnseitigs veran- 
laßten Tatbestandsaufnahme "drang beı der Ankunft der Güter 
in Hamburg bei einem eroßen Teil der Fässer der Inhalt 
zwischen den Faßdauben “hindurch, vier Fässer waren schon 
bis zur Hälfte ausgelaufen, und von zwei Fässern waren die 
Krösen zum Teil abgebrochen. Der Kläger behauptet, daß 
die Fässer bei der Ankunft bunt durcheinander geworfen 
waren, vier Fässer seien stark beschädigt, und von ihrem In- 
halte seien 1120 1 ausgelaufen. Demgsesenüber beruft die . 
‚Eisenbahn sich mit Recht auf die Haftungsbefreiung aus $ 459 
Nr. 4 HGB., wonach keine Haftuns besteht „in Ansehung der 
Güter, die vermöge ihrer eigentümlichen Beschaffenheit der 
besonderen Gefahr ausgesetzt sind, Verlust oder Beschädi- 
&ung, namentlich inneren Verderb, außerzewöhnliche Leckage 
zu erleiden, für den Schaden, der aus dieser Gefahr entsteht.“ 

Daß die Weinfässer zu den Gütern gehören. die kraft ihrer 
natürlichen igentümlichen Beschaffenheit der Gefahr der 

außergewöhnlichen Leckage ausgesetzt sind, und daß es hier 
gerade auf die außerordentliche Beanspruchung des. Gutes 
durch Stoß oder andere Ursachen ankommt, hat das ange- 
fochtene Urteil in zutreffender Weise ausgeführt und befindet 
sich hierbei in Übereinstimmung mit der vom erkennenden 
Senat vor kurzem in einem. ähnlich liegenden Fall ausge- 
sprochenen Auffassung. Auch bei nochmaliger Nachprüfung 
liest kein Anlaß für das Berufungsgericht vor, hiervon abzu- 
Demnach greift die gesetzliche Vermutung Platz, daß 
der Schaden, der auf dem Transport an den Fässern und an 
dem Inhalt der Fässer entstanden ist, aus den mit dem Eisen- 
bahntransport verbundenen Gefahren entstanden ist. 

Wenn dempegenüber der Kläger behauptet, es sei von der 
Eisenbahnverwaltunge zu vertretendes Verschulden als Ur- 
sache des eingetretenen Schadens anzusehen, so beruft er sich 
hierfür auf den Zustand, in dem sich die Fässer bei der An- 
kunft in Hamburg befunden- haben. Allein auch hier ist der 
Begründung des angefochtenen Urteils dahin beizutreten, daß 
diese Behauptung nicht ausreicht, um ein Verschulden zu be- 
gründen. Starke Rangierstöße lassen sich, so sehr auch darauf 
zu achten ist, daß sie verhütet werden, im Eisenbahnbetriebe 
Die Tatsache, daß solche vorgekom- 
men sind, erbringt daher an sich noch nicht den Nachweis, 
daß das Eisenbahnpersonal schuldhaft gehandelt hat oder die 


-von der Verwaltung setroffenen Einrichtungen und Anorüd- 


nungen mangelhaft und unzureichend waren. 


"Nr. 233 — 28 


; Ze itung des Vereine, 
2: — i | Deutscher Eisenbahnverwaltung 


Wenn endlich der Kläger behauptet, es sei ein Teil der zur 


Sicherung der Lagerung angebrachten Keile unterwegs unbe- 
recehtigt entfernt, wodurch das Rollen der Fässer ermöglicht 
worden wäre, so ist darauf- hinzuweisen, daß es auch in dieser 
Beziehung einer Beweiserhebung nicht bedarf. Angenommen, 
daß diese Behauptung den Tatsachen entspricht, was der Be- 
klagte bestritten hat, so äst darauf hingewiesen, daß ein der- 
artiges unberechtigtes Entfernen von Verpackungsmaberial 
dadurch ermöglicht ist, daß die Güter in offenem Wagen 
transportiert sind. Hierdurch wurde es ermöglicht, daß Leisben 
und Holzkeile unberufenerweise unbemerkt, z. B. beim Auf- 
enthalt auf Rangierbahnhöfen und bei ähnlichen Gelesen- 


. heiten, von Unberufenen entwenüet werden konnten, ohne "daß 


es der Verwaltung möglich war, für eine derartige jederzeitige 
Absperrung zu sorgen, daß sclches unmöglich gemacht wurde. 
Es greift daher in solchem Fall Nr. 1 des S 459 HGB. ($ S6 
EVO.) Platz, wonach bei der Beförderung in offen gebauten 
Wagen keine Haftung für den Schaden eintritt, der aus der 
mit dieser Beförderungsart verbundenen Gefahr entsteht, wo- 
bei wiederum die Vermutung des Absatzes 2 Anwendung 
findet, daß ein Schaden, der aus dieser Gefahr den Umständen 


nach entstehen konnte, aus dieser Gefahr entstanden ist. lier-_ 


nach rechtfertigt sich die erstinstanzliche Klagabweisung.“ 


Die beiden Urteile verdienen, ebenso wie das hier bereits 
in Nr. 92 vom 3. Dezember 1919 veröffentlichte gleichartige 
Erkenntnis desselben Senats, .alleemeine Beachtung. Der 
Fassung der Entscheidungen kann man freilich vorwerfen, 
daß sie die Begriffe Gut und Verpackung nicht auseinander- 
halten. Die Fässer sind vorliegend Verpackune, Gut ist nur 
der Wein. Nicht darum handelt es sich, ob die Fässer, sondern 
ob der Wein zu den empfindlichen Gütern des S 86 Z, 4 EVO. 
„ehört. Die Verpackung ist nur insofern von Beleniie) als 
zu prüfen ist, ob sie geeienet oder ungeeignet ist, die dem Gut 
anhaftende Empfindlichkeit gegen die Beförderung aufrzu- 
heben. (Vgl. Rundnagel, Haftung, 2. Aufl. $ 78, S. 147, Beför- 
derungsgeschäfte $ 140, S. 445.) "Nun ssehört Wein, wie alle 
Flüssickeiten, anerkanntermaßen zu den Gütern, die der 
besonderen Gefahr des Auslaufens — außergewöhnlicher 
Leckage — ausgesetzt sind, und die Urteile wollen sagen, daß 
die übliche Faßverpackung auch bei vorzüglichster Beschaffen- 
heit nicht geeignet ist, diese Gefahr während des Eisenbahn- 
transportes völlig za beheben, daß der Wein vielmehr auch im 
ordnungsmäßig verladenen, tadelfreien Faß ein Gut bleibt, das 
bei normaler Eisenbahnbeförderung der Möglichkeit des Aus- 
laufens ausgesetzt ist. 

Die Entscheidungen kommen zu diesem Ergebnis, er sie 


davon ausgehen, daß bei der Natur und dem Umfang des Eisen-. 


bahnbetriebes heftige und starke Rangierstöße nicht immer zu 
vermeiden sind, durch deren Nachweis allein also wein. Vıer- 
schulden im Sinne des S 86 Abs. 3 EVO. nicht dargetan ist. 
Diese richtige Würdigung des tatsächlichen Verhältnisses ist in 
Schrifttum und Rechtsprechung durchaus vorherrschend. (Vgl. 
ZuIED: Baunaeeh Haftung, 2 Aufl. $ 75, Beförderungs- 
seschäfte, S 140, S. 446, Re. 64, 169 ff. sowie ständige Recht- 
sprechung de8 Oberlandesgerichts Celle) Das muß gegenüber 
den Versuchen fast aller "Versender, aus jedem starken Ran- 
gierstoß ohne weiteres ein Verschulden der Eisenbahn herzu- 
leiten, besonders betont werden. „Auch ein Rangierstoß von 
außerordentlicher Stärke rechtfertigt noch nicht den Schluß 


Amtliche Bekanntmachungen. = 


1. Ueberfuhrgebühren. und der Ladestelle „Packhofs- B Eisenbahn“ Verkehrs ar 


-gleise“, 


Badischer Tiertarif. Wechseltiertarife. | 3, zwischen Maedeburg Elbbf. und 
den Ladestellen „An der Sulze“ und. 

„Am Kranstrange“, 

Schlacht- und Viehhöfen in Mannheim, 4. zwischen Magdeburg Sudenburg | platz. 

und der Ladestelle „Am Breiten- 


Auf 3. April 1920 werden die Über- 
führgebühren nach und von den 


Heidelberg und Karlsruhe erhöht. 
Näheres in unserem nächsten Tarif- wege“, 


anzeiger. 5. zwischen Magdeburg Elbbf. und den 
übrigen Bahnhöfen in Maedeburge 


Karlsruhe, den 31. März 1920. (390) 
Generaldirektion. der Staatseisenbahnen. 


‘ Nachbarfässer, und hierdurch ist bei der Eigenart 
- stellung der Fässer aus zahlreichen einzelnen Stäben 


der Handelskammer. 


entwicklung in Deutschland seit 1800 (foı 


auf ein Verschulden der Eisenbahn. Nach den darume 7 
sammelten Erfahrungen liegt es auberhalb der Fähigkeit " 
gewissenhafter und geübter Beamter, starke KRangiers 
unter allen Umständen zu vermeiden.“ (So OLt. Gellen 
25. November 1919 in Sachen H./Pr. Eisenbahn Zu 2 
376/19.) - 

Die große Bedeutung der Urteile beruht in der Folge 
aus dieser Erkenntnis, daß die Möglichkeit der Gefahr re: 
$ 86 EVO. für ein Gut schon segreben ist, wenn erwiesen 
daß zwar nicht eine im Einzelfall ganz einwandfr 
laufiende Beförderung, wohl aber jede im Massenbetr 
Eisenbahn unvermeidbare und darum als normal zu 
nende zelesentliche Uuregelmäßigkeit die Gefahren 
auszulösen geeignet ist. Prüft man unter diesem Gesich 
in der Praxis, ob hölzerne Weinfässer die Gefahren der 
gewöhnlichen Leckage von dem in ihnen enthaltenen 
zuwenden geeignet sind, so muß man für alle Fässer, 
starken rheinischen Stückfässern bis zu den gebr. 
Kastanienholzfässern, zu dem Ergebnis der vorliegend 
kenntnisse kommen. Ein Stoß brauch nur die V 
eines. Fasses etwas zu lösen. Die sich daraus wäh 
Beförderung ergebende schaukelnde Bewegung des F\ 
wirkt fast immer ein Zusammenschlagen mit den Kö 


weiteres die Gefahr des Stabbruches gegeben. Mit Recht] 
darum die Erkenntnisse hervor, daß ein Beweisantrit 
tadellose Verladung unerheblich ist. Dieser wurde bi 
zahlreichen Gerichten zugelassen, obwohl sie an sich W 
in Fässern zu den Gütern des $ 86 2. 4 rechneten. Er fi 1 
immer zuungunsten der beklagten Verwaltung aus. 
naturgemäß nie ein Verlader findet, der bezeugt, dab se 
Verladung nicht mängelfrei gewesen sei. ‘a 
Nur zwei Behauptungen sind geeignet, schlüssig die 
der Bahn zu begründen: Be 
l. daß ein starker Rangierstoß stattgefunden habe. | 
dieser Stoß auf einem bestimmten Verschulden beı 
($S 86, Abs. 3 EVO.), oder 
2. daß ein Rangierstoß von solcher Stärke vor, 
habe, daß auch ein nicht besonders empfindli 
beschädigt worden wäre, also die Empfindlichksit” 
Gutes nicht die Ursache des Schadens gewesen sei. En 

Rg. Bd.“64, $. 173.) ; 
Regierungsassessor Dr. Sperber, Hannoyeı 


Der Schriftleitung sind folgende Büe er 
zugegangen: 


Jahresbericht der Handelskammer zu Fe 
Bericht über das Wirtschaftsjahr 1919 und 8 Wir 


„Aus Natur und Geisteswelt“, Sammlung wissense 
gemeinverständlicher Darstellungen. Bd. 15: Vier 


bis zur Gegenwart), von Prof. Dr. W, Lotz. Vierte 
— Bd. 396: Unsere Kohlen, Einführung in die 
der Kohlen unter Berücksichtigung ihrer Gewinn 
Von Bergassesor P. Kukuk. Zweite Auflage. 
B. @. Teubner, Leipzig und Berlin 1920. Preis jedes 
kart. 1,60 MH zuzüglich "Teuerungszuschläge. 


1914,58. 455): 

Auskunft geben auch die b 
Güterabfertigungeen sowie 
kunftsbüro, hier, Bahnhof 


Berlin, den 29. März 1920. 
EisenbalngzEu 


Gemeinschaftliches Heft C Ib 
(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1920 ab 
werden im Abschnitt „III Überfuhr- 
gebühren und sonstige örtliche Ge- 
sr folgende Überfuhrgebühren er- 
ö 


bei Sendungen, die nach der zoll- 
amtlichen Behandlung in Magdeburg 
Elbbf. unverändert auf Grund des 
alten Frachtbriefes von diesem 
Bahnhofe nach seinem anderen 
Bahnhofe in -Magdeburg überge- 
führt werden. 

Näheres enthält die am 1, April 1920 


„erscheinende Nummer des Tarifanzei- 


2. Vörkehrswicde | 


Namens der Verwaltungen d 
schen ‚Staatsbahnwagenverbat d 
gen wir hiermit zur Kennt A H 
in Nr. 100 ‘der Zeitung des Vereins! 
scher Eisenbahnverwaltungen 
gang 1918, bekanntgegebene 
rune des Verkehrs über ( 


1, zwischen Braunschweig Hbf. und gers. — Das alsbaldige Inkraftreten 
der Erhöhungen gründet sich auf die 
vorübergehende Änderung des $ 6 der. 


Braunschweig Ost, 
2. zwischen Magdeburg Alte Neustadt 


brücken behoben ist. 
Berlin, den 31. März 1920. 
Eisenbahn- Dentralam 1b 


Le 


Rn u Ber 


Tgang » 
920: 


Linien, Teil IL, Heft 1. 
sofortiger Wirkung werden nach 
organge in den deutschen Wech- 
kehren die Bestimmungen im An- 
ing unter „II, Ausnahmetarife“ auf 
über die Fraehtberechnung bei 
er endung von Beutewagen usw. ge- 
en. 
en, am 6. April 1920, (399) 
"Gen. ‚Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 
NR „ = 


seher Eisenbahn-Gütertarif Teil II, 
Tarifheft - enthaltend den 
6 für Steinkohlen, 
sw. vom 1. Oktober 1919 
1101 des Tarifverzeiehnisses. — 

20. d. M, sind unter IVa (Gel- 
beveich, Gewinnungsstätten) die 
wionen Kötzschen und Pro- 
him. Haidemühl als Versand- 
eıtionen nachzutragen. 

e Bea). den 4. April 1920. (400) 

R Eisenbahndirektion. 
4 cher Seehafenverkehr mit 
FR - Süddeutschland. 

b sofortiger Gültigkeit sind die Ta- 
fernungen folgender Stationen der 
albahn Möckmühl-Dörzbach: 
ichingen, Biedingen (Jagst), 
, Jagsthausen, Krautheim 
“Ruchsen und Middern um 
H. zu erhöhen. - 

‚Näheres im Gemeinsamen a und 
\rkehrsanzeiger. 
Tannover, den 7. el 1920. (401) 
 Bemöizpetion: 


lzisch-Württ. Güterverkehr. 

[. Mai. 1920 tritt zum Tarif der 
ag V in Kraft, der Entfernungs- 
ingen für gewisse Stationsver- 
Sen. und die seit Auseabe des 


n Änderungen snthält. 
ech die Entfiernungsänderungen «in- 
u den Frachterhöhungen gelten erst 
- Juni 1920 an. Näheres bei un- 
arifbureau. 
gart, den 29, März 1920. (385) 
aldırektion ‘der Württ. Staats- 
, -eisenbahnen. 


und Privatbahn-Tierverkehr 
1504 des ‚Tarifverzeichnisses). 
ltigkeit vom 1. Juni i920 werden 


ferden zwischen Rennbahn und 
garten und Karlshorst (Seite 29, 
and 41 des Tarifs) erhöht. 

kunft geben die beteiligten. Güter- 
gungen sowie das Auskunfts- 
ter, Bahnhof Alexanderplatz. 

1, den 30. März 1920. 
 Eisenbahndirektion. 


u un 


neinschaftliches Heft C Ib 

nstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 
6 Gültigkeit vom 1. April 1920 ab 
im Verkehr mit den Bahnhöfen 
hausen-Ebelebener Eisenbahn 
schläge nicht mehr erhoben. 
enthält die am 1. April 1920 
nde Nummer. ‘des Tarifanzei- 


ier, Bahnhof Alexanderplatz, _ 
‚ den 30. März 1920. (383) 
= Eisenbahndirektion.. 


en-Gütertarif für die vollspuri ieen 


. IV im Verfügungsweze auch: 
ie. 


ühren für die Beförderung von . 


(384) 


Gemeinschaftliches Heft CIb (Stations- 
. tariftafeln usw.) Tfv. 200. 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1920 ah 


wird der im Verkehr mit den Bahn- 
höfen der Neustadt-Gogoliner Eisen- 
bahn gewährte besondere Frachtzu- 


schlag für Kohlensenduneen bei Fracht- 
berechnung nach den Sätzen des Aus- 
nahmetarifs 6 aufzehoben, Näheres ent- 
hält die am 1. April 1920 erscheinende 
Nummer des Tarifanzeisers. 

Auskunft eeben auch die beteiligten 


Güterabfertisungen sowie das Aus- 
kunftsbüro hier, Alexanderplatz. 
Berlin,‘ den. 30. März 1920. (393) 


Eisenbahndirektion. 


"Staats. und Privatbahn-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1920 wer- 


den Elten, Elten Grenze und Welle. 


Stationen der preußischen Staatsbahn. 
Näheres durch. den nächsten Tarif- 
und Verkehrsanzeiger. 
Berlin, den 26. März 1920. (394) 
Eisenbahndirektion. \ 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 


Am 1. April 1920 wird der an der 
Strecke Remagen-Dümpelfeld selegene 
‚Haltepunkt Kreuzberg (Ahr) für den 
Güterverkehr eröfinet und in den 
Staats- und Privatbahn-Gütertarif auf- 
Senommen. 


Näheres durch den - nächsten. Tarif- 
und Verkehrsanzeiser. 
Berlin, den 26. März 1920, (395) 
Eisenbahndirektion. 


1} 


Gemeinsames Heft CIb (Stationstarif- 
tafeln usw.). Tiv. 200. 
. Mit Gültiekeit vom 1, April 1920 ab 


-treten im Verkehr mit den Bahnhöfen 


der Elmshorn - Barmstedt - Oldesloer 
Eisenbahn folgende Änderungen ein: 
1. Der besondere Frachtzuschlag für 
Kohlensendungen des Ausnahmetarifs 6 
wird aufgehoben. 
2. Die Gebühren für die in Altona 
oder Neumünster 'erfolgende Überfüh- 


' rung mit Rollfuhrwerk werden erhöht. 
Näheres enthält der Tarifanzeiser. — 


Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
höhungen, gründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des S 6 der Eisen- 


bahn-Verkehrsordnung (R.-G.-Bl, 1914, 
S. 455). 

Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertisungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hver, Bahnhof Alexander- 
platz. (396) 

Berlin, den 30. März 1920. 


Eıisenbahndirektion. 


Gemeinschaftliches Heft CIb (Stations- 
tariftafeln usw.).: Tiv. 200 
Mit Gültiskeit vom 12. April 1920 
werden die auf Seite 21 unter lfd. Nr. 77 
(Schmalspurbahnen des 
bezirks Erfurt) aufgeführten Umlade- 
und Rollbockgebühren serhöht und zwar 
für die Güter der Gruppe 1: 
(Steingrus usw.) von £ auf 6 4, 
für die Güter der Gruppe 2: 


(Holz und Holzwaren usw.) von 15 


523, { 


für die Güter der Gruppe 3: 
> Wasenladungen) von 12 
IK EPNFFTT 
- Das alsbaldire Inkrafttreten der Er- 


auf 


 höhungsen gründet sich auf die vorüber- 


ssehende Änderung des S 6 der Eisen- 
Me Ben (R.-G.-Bl. 1914, 
5 
Erfurt, den 31. März 1920. (397) 
Eisenbahndirektion. 


Direktions- 


Binnengütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil II, Heft 3 vom 1. März 1919. 

Mit Gültiekeit vom 14. Juni 1920 wer- 
den die ım Abschnitt V vorgesehenen 
Nebengebühren und zwar das Kran-, 


Wäse- und Lagergeld erhöht. Näheres 
ist aus unserem Verkehrsanzeiser zu 
ersehen. 

Dresden, am 3. April 1920. (389) 


Gen. -Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher 
Gütertarif., 

Am 1. April 1920 wird die badische 
Station Forchheim b. Karlsruhe in den 
direkten Verkehr einbezogen. 

Näheres durch die beteiligten Dienst- 
stellen. 

Erfurt, den 50. März 1920. (392) 

Eisenbahndirektion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personen- und Gepäcktarif, Teil II, 
der Südbahn-Gesellschaft. 
Tarıferhöhungen. 

Mit Wirksamkeit vom 16. April 1920 
bis auf Widerruf, längstens bis Ende 
Dezember 1920, finden auf den im Be- 
reiche der Republik Österreich »elege- 
men Strecken der Südbahn-Gesellschaft 
die Fahrpreise und Beförderunespreise 
nach dem Stande vom 1. Jänner 1920 
mit folgenden perzentuellen Erhöhun- 
sen Anwendung: 

Die Preise sämtlicher Fahrkarten- 
gattungen und der Bahnsteiskarten mit 
50 prozentiser Erhöhung; die Beför- 
derunsspreise für Hunde, BReisesepäck 
und Expreßeut (mit Ausnahme der 
Mindestpreise und der Beförderunes- 
preise für Zeitunsen in Ballen als Ex- 
preßgut) mit 100 prozentiser Erhöhung 


u. zw. -unter Durchführung entspre- 
chender Rundungen. j : 
Wien, am 27. März 19%. (398) 


Südbahn-Gesellschaft, 


Greifswald-Grimmener Eisenbahn. 
Vorbehaltlich der Genehmigung der 


. Aufisichtsbehörde werden ab 1. April 


1920 die Fahrpreise der gewöhnlichen 
Fahrkarten Il. und Ill. Klasse, sowie 
der Arbeiterrückfahrkarten ermäßigt, 
die der Monatskarten und Schülermonats- 
karten erhöht. Die Arbeiterwochenkarten 
werden aufsehoben und durch Wochen- 
karten versetzt, die für jedermann be- 
nutzbar sind. Das alsbaldise Inkraft- 
setzen dieser Änderungen gründet sich 
auf die vorübergehende Änderung des 
S6 der E.V.O. Nähere Auskunft er- 
teilt die Bahnverwaltune in Tribsees. 

Grimmen, den 19. März 1920. (357) 

Die Direktion. 


Stralsund-Tribseer Eisenbahn. 

Vorbehaltlich der Genehmigung der 
Aufsichtsbehörde werden ab 1. April 
1920 die Fahrpreise der gewöhnlichen 
Fahrkarten IL. und III. Klasse, sowie 
der Arbeiterrückfahrkarten vrmäßist, 
die der Sonntagskarten, Monatskarten 
und Schülermonatskarten erhöht. Die 
Arbeiterwochenkarten werden aufge- 
hoben und durch Wochenkarten ersetzt, 
dıe für jedermann benutzbar sind. Das 
alsbaldige Inkraftsetzen dieser Ände- 
rungen eründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des $ 6 der E.V.O. 
Nähere Auskunft erteilt die Bahnver- 
waltung in Tribsees. 

Stralsund, den 19. März 1920. (388) 

Der Vorstand. 
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= Von Eisenbahn-Obersekretär 


i e der übelsten Folgen des Weltkrieges ist der scharfe 


cheinung trat und allmählich sich zur Wohnungsnot ve- 
teigert hat. Vorher konnte von einem Mangel an Wohnungen 
eine Rede sein, vielmehr litten die‘ Hauseigentümer damals 
wernd unter Mietausfällen leerstehender Wohnungen. 
ch einer Statistik aus dem Jahre 1911 standen z, B. in 
jessem Jahre ständig leer. in Frankfurt (Main) 2,5 %, Berlin 
6, Kiel 4,8%, Hamburg 6,6 % aller Wohnungen. In Frank- 

; (Main) waren im Jahre 1911 vorhanden 97000 Wohnun- 
gen, davon. leer 2455, im Jahre 1914 von 104400 Wohnungen 
leer 4007, und am»1. Mai 1918 von 103 160 Wohnungen leer 2606. 


Kriegsausbruch wurden zahlreiche Wohnungen frei, da 
ileinstehende Männer und Frauen aus mancherlei Gründen 
tapen eigenen Hausstand aufgaben. Die Folge war eine rapide 
Zunahme der. Leerwohnungen, wodurch die Mieten erheblich 
le und die Wohnungen oft unter dem ortsübliehen Miet- 
ert abgegeben wurden, um längeres Leerstehen zu verhüten. 
"Bautätigkeit ließ allmählich nach und hörte mit der zu- 
menden Teuerung und Beschlagnahme aller Baustoffe so- 
infolge der zunehmenden Löhne ganz auf. Vom Fahre 
an trat zuerst ein Stillstand dieses Wohnungsüberflusses 
dann allmählich ein völliger Umschwung der Verhältnisse 
Zahlreiche aus dem Heeresdienste Entlassene kehrten 
ler heim, Kriegswitwen gründeten einen neuen Hausstand, 
_ Lande strömte die Menge in die gewinnbringenden In- 
estädte. Am Ende des Jahres 1916 hörte der Überfluß 
a Wohnungen nicht nur ganz auf, sondern es zeigten sich die 
sten Anfänge des unheilvollen Wohnungsmangels, der sich 
> zu einer Wohnungsnot gestaltet hat, wie sie in Deutsch- 
‚noch nicht erlebt wurde. odonders machte sich der 
el " an Kleinwohnungen ben, während größere Woh- 


Wohnungsnot und Notwohnungen. 


Neuhaus, Frankfurt (Main). 


nungen von sechs und mehr Räumen. auch heute noch nicht 
selten zu haben sind. ; 

Die Ursache des heute bis zur höchsten Potenz gesteigerten 
Wohnungsmangels ist außer dem ‚vorstehend Geschilderten 
durch den Zustrom von Flüchtlingen aus den verlorenen Ge- 
bieten und von Auswanderern aus den vom Feinde besetzten 
Orten entstanden. Nach einem Bericht der „Straßb. Korresp.“ 
wurden z. B. seit dem 1. Januar 1919 aus dem Unterelsaß 2300 
Deutsche ausgewiesen und sind 18500 Deutsche freiwillig 
ausgewandert, außerdem mußten 4300 Bahnbeamte das Land 
verlassen. Vor dem 1. Januar 1919 sind etwa 6000 Deutsche 
zwangsweise oder freiwillig ausgewandert, so daß insgesamt 
32000 Deutsche seit dem Waffenstillstand allein aus dem 
Unterelsaß nach Deutschland zurückgeführt worden sind. 
Weil sich die süddeutschen Staaten, in erster Linie Bayern 
und Baden, wie in der Lebensmittelausfuhr so auch gegen den 
Zuzug von Ortsfremden und Flüchtlingen absperrten, wurde 
die Wogs dieser Bevölkerungsbewegung dadurch von Anfang 
ar ganz einseitig auf preußische Gebietsteile gelenkt, die Süd- 
deutschland benachbart sind. Es dürften wohl zwei Driitel 
aller Flüchtlinge diesen Weg nach ihrer newen Heimat und 
ganz besonders über Frankfurt (Main) genommen haben. 
Nach der Statistik der.preußischen Übernahmestelle in Frank- 
furt (Main) haben hier vom Juni 1919 bis zum Jahresschluß 
rund 30000 Flüchtlinge diese Stelle in Anspruch genommen. 
Ende des Jahres 1919 waren in den Listen des- städtischen 
‚Wohnungsamtes Frankfurt (Main) nicht weniger als 5000 
Wohnungsuchende mit Familie eingetragen. Dagegen sind 
tausende nicht registrierte vorhanden. Als weiterer "Grund 
für den Wohnungsmangel trat in wichtigen Orten, namentlich 
in Berlin, die Tatsache hinzu, daß sein großer Teil der Ar- 
ibeiterschaft, wohl infolge der nach der Revolution einsetzen- 
den sprunghaften Steigerung ihrer Bezüge und ihrer An- 
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sprüche, mit dem bisherigen Brauch, überflüssige Räume der 
Wohnung abzuvermieten (Schlafburschenwesen), brach und 
nunmehr die ganze Wohnung in Anspruch nahm, wodurch die 
Afvermieter wohnungslos wurden. Die Stadt Frankfurt 
(Main) hat in reichem Maße für die Unterbringung der 
Wohnungslosen gesorgt. Bis Ende des Jahres 1919 waren in 
städtischen Gebäuden 1878 Familien mit 7400 Köpfen unter- 
gebracht, ferner waren 124 städtische Notwohnungen mit 
einem Kostenaufwand von 744000 M (durchschnittlich 6000 # 
für eine Wohnung) fertiggestellt. 

Unter dem Druck der sich zuspitzenden Verhältnisse sind 
die Gemeinden durch die Reichs- und Staatsregierungen mit 
weitgehender Vollmacht zur Durchführung der Unterbringung 
obdachloser Familien ausgestattet worden. In organisatori- 
scher Hinsicht war zunächst die Bestellung eines Wohuungs- 
kommissars für Preußen und das Reich von Bedeutung. Einer 
der Hauptgründe für die Einrichtung des Wohnungskom- 
missariats war die Zersplitterung der Zuständigkeit auf dem 
Gebiete des Wohnungswesens. 

Auf Grund der Verordnung ‘des Bundesrats vom 23. Sep- 
tember 1918 wurden vom Staatskommissar für das Wohnungs- 
wesen unterm 10. März 1919 auch dem: Magistrat der Stadt 
Frankfurt (Main) die aus der Wohnungsmangelverordnung 
sich ergebenden Befugnisse eingeräumt und durch eine Reihe 
von Anordnungen weitgehend ausgebaut. Die Rechtsgültig- 
keit der zur Behebung des Mangels an Wohnstätten erschie- 
nenen Verordnungen ist mehrfach angefochten und durch ge- 
richtliche Entscheidung in Bremen und Cassel angegriffen 
worden. Das BReichsjustizministerium hat sich hierzu neuer- 
dings gutachtlich dahin geäußert, daß das Bremer Urteil 
rechtsirrtümlich sei, da die Beschlagnahme übergroßer Woh- 
nungen nicht, wie dort angenommen, eine Enteignung, ‚son- 
dern nur die Auferlegung einer öffentlich-rechtlichen Last 
bedeute. 

Das Verfügungsrecht der Behörde über entbehrliche Räume 
ist welbstverständlich. Wo fängt aber der Begriff der Ent- 
behrlichkeit an, wo hört er auf? Gesetzliche Normen bestehen 
in dieser Hinsicht für die städtischen Wohnungskommissionen 
nicht, vielmehr ist es dem subjektiven Ermessen dieser Kom- 
missionen überlassen, in welchem Umfange die tief in das 
Privatrecht des einzelnen Mieters wingreifende Entziehung 
von Räumen erfolgen kann. Anders liegt es bei staatseigenen 
Dienstwohnungen und sinngemäß auch bei Mietwohnungen, 
da durch das Dienstwohnungsregulativ und den Erlaß des 
Ministeriums der öffentlichen Arbeiten vom 8. Oktober 1919 
IV. 44. 241. 1788 bestimmte Normen für die Größe der‘ Woh- 
nungen gegeben sind. Hiernach dürfen Wohnungen, die von 
der Eisenbahnverwaltung oder mit Hilfe von Staatsdarlehen 
durch Baugenossenschaften usw. hergestellt werden, im 
Höchstfalle für mittlere Beamte nur rund 80 qm Nutzfläche 
(einschl. Küche, Speisekammer, Spülraum und Dachkammer), 
für Unterbeamte und Arbeiter höchstens 55 qm enthalten. Für 
höhere Beamte ist die Größe der Wohnungen durch Erlaß 
vom 4. Mai 1908 IV. K 9. 73 bei Neubauten auf 7 Wohnzimmer 
begrenzt. Es ist wünschenswert, daß auch für diese Woh- 
nungen eine bestimmte Nutzflächengröße festgesetzt wird. 

Die Verordnung des Bundesrats vom 22, September 1918 
(R.G. Bl. S. 1143) enthält ihrem Wortlaute nach zwar keine 
Ausnahme zugunsten der im Eigentum des Reiches oder des 
Staates stehenden Gebäude. Nach einer Entscheidung des 
Reichsministers der Justiz Nr. 1993 II erscheint aber auch 
ohne einen solchen Hinweis eine Gremeindebehörde nicht be- 
fugt, zeitweilig unbenutzte staatseigene Diensträume zur Her- 
richtung als Wohnräume in Anspruch zu nehmen. Der 
Magistrat dier Stadt Frankfurt (Main) hat sich dieser Einsicht 
nicht verschlossen und sich jedes Eingriffes in die Maß- 
nahmen der Eisenbahndirektion enthalten. Es ist auch nicht 
anzunehmen, daß der Erlaß des Ministers für Volkswirt- 
schaft vom 11. Dezember 1919 St. 4. 5023, wonach die In- 
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‚nahmen zur Erfüllung dieser moralischen Pflicht zu off, 


Bedürfnissen heraus mit, möglichst geringem Kostenauf 
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en öffentlicher Gebäude zu Wohnzwecken re] 
die Gremeinden rechtlich unzweifelhaft zulässig ist, eine Wen 
dung bringen wird. Die Eisenbahndirektion hat in der Folg: 
die nachstehenden Einrichtungen getroffen, die sich bisher 
jeder Richtung bewährt haben. 

Als die sersten Notrufe der Reichseisch bahn e 
Karlsruhe eintrafen, für die aus äußerst mißlichen Verhä 
nissen kommenden ern Eisenbahnbediensteten 
sorgen und ihnen jede mögliche Erleichterung beim Übert 
in diie neuen Vierhältnisse, insbesondere hinsichtlich der W« 
nungsfrage zu erwirken, war die Eisenbahndirektion Fraz 
furt (Main) an erster Stelle berufen, umfangreiche M 


Zunächst wurde für Bereithaltung möblierter Zimmer 
Räume zum kostenfreien Unterstellen der Möbel gesorgt 
wurden die ersten Ankömmlinge in freiwerdende Dienst- 
Mietwohnungen vorzugsweise untergebracht. Neb 
wurde durch gutes Zusammenarbeiten mit dem städtische 
Wohnungsamt erreicht, daß bis heute etwa 130 Priı 
wohnungen für Eisenbahnbedienstete überwiesen wurden. 2 
die weitere Unterbringung von Flüchtlingen in vorhan 
bahneigene Wohnungen sich als unmöglich erwies, wurde u 
gehend zur Errichtung von Notwohnungen nach dem Vorbild 
der Tätigkeit des Magistrats geschritten. Die Einrichtung 
der Notwohnungen verfolgt seitdem nach Bee Gesichts 
punkten: 3 
Unter Notwohnungen als solche sind zunächst alle we hr 
gelegenheiten für Familien anzusehen, die aus dringen« 


in kürzester Frist hergestellt werden. 
scheiden : 

a) Notwohnungen, die als vorläufige, notdürfti, 
Unterkunft anzusehen sind und eiwen Anspruch auf Dau 
wohnungen nicht erheben können. Sie werden meist in 
übergehend freigegebenen Diensträumen, Aufenthalts- 
Übernachtungsräumen, Dachböden, Lagerräumen, Bars ck 
usw. eingerichtet und erfordern in den meisten Fällen ı 
geringen baulichen Aufwand; hierbei wird stets nach ] 
lichkeit den gesundheitstechnischen Alndesspre 
nung getragen. & 

b) Notwohnungen, welche nach ihrer Größe und 
sowohl in bautechnischer als auch wohnungshygi en 
Hinsicht allen Anforderungen entsprechen und infol; 
als Dauermietwohnungen beibehalten werden kör 
Hierzu werden in erster Linie Teile von. übergroßen 
eigenen Dienst- und Mietwohnungen verwendet, die 
Härten den 'Wohnungsinhabern entzogen werden kön: 
weiterhin kommen in Frage Um- und Ausbauten von D 
geschossen, vornehmlich in Dienstwohn-, Empfangs- 
Ehtersht ertigungsgebäuden. Ebenso werden alle im Bet 
insbesondere durch Neubauten entbehrlich gewordene 
bäude, soweit dieselben sich hierzu eignen, durch vos 
Wohnzwecke dienstbar gemacht. u 

Selbstverständlich werden die unter b) bezeichmeten 2 
wohnungen unter möglichster Einhaltung der baupolizei 
Mindestforderungen eingerichtet. Für den Stadtbezirk 
furt (Main) kommen dabei u. a. für Dachwohnungen in : 

„Mindestlichthöhe der Wohnräume von 2,2 m, dieselbe 
mindestens auf halbe Fußbodenfläche vorhanden ı 
Fenstergröße von mindestens 0,5 qm auf 30 ebm Raum, 
sicherer Treppenaufgang, 1,2 m breiter Zugang mit ve 
Wänden. Für jede Wohnung ein Abort von mind 
Größe.“ 

Die unter a) bezeichneten, voriheroehen Notwohn nge 
müssen selbstverständlich in absehbarer Zeit, vor allen 
den dienstlichen Erfordernissen, wieder geräumt un 
Dauerwohnungen ersetzt werden, um so mehr, als 
städtischen Wohnungsämter gesetzten Erwartungen 
Wohnungsbeschaffung für unsere Bediensteten in den alle) 


Hierbei sind zu u 
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meisten Fällen nicht erfüllt worden sind. Auch von der 
ätigkeit der gemeinnützigen Baugenossenschaften, soweit sie 
‚unsere Bediensteten in Frage kommen, ist in den nächsten 
y bis 4 Jahren seine ausreichende I Sun lung nicht 
‚u erwarten. 
, Wenn also in absehbarer Zeit der äußersten a genot 
unserer Bediensteten wirksam gesteuert werden soll, muB 
lie Schaffung von Notwohnungen als A echanageh in 
er bisherigen Weise fortgesetzt werden, zumal die Zahl der 
nserem Bezirk zugewiesenen wohnungslosen Flüchtlinge aus 
ten zu räumenden Gebieten stetig wächst. 
" Die Vorerhebungen für die Beschaffung von Notwohnungen 
wurden: anfangs durch die zuständigen Betriebsämter gemacht. 
a sich diese Maßnahme nicht als ausreichend erwies — teils 
"nelleicht durch erklärliche Befangenheit örtlicher Beamten 
der geringes Entgegenkommen der Wohnungsinhaber —, 
wurde durch Errichtung einer Zentralstelle für das Wohnungs- 
vesen am Sitze der Eisenbahndirektion Wandel geschaffen. 
as "wurde ein besonderes Wohnungsdezernat und ein diesem 
interstelltes Wohnungsbüro (Wob.) errichtet, in dem alle 
äden des gesamten Wohnungswesens des Eisenbahndirek- 
‚ionsbezirks zusammenlaufen. Das Wob. verschafft sich 
'Senntnis von jeder Möglichkeit zur Unterbringung wohnungs- 
oser Eieenbalnbediensteten im Direktionsbezirk, ebenso vom 
Ankauf von Häusern, Baracken der Heeresverwaltung, allen Er- 
| veiterungs- und Wohnungsneubauten und ihrer Fertigstellung, 
oweit sie für Wohnungszwecke in Frage kommen, der Tätig- 
seit der Siedelungsgenossenschaften u. dgl. Eine besondere 
 Vohnungskommission der Eisenbahndirektion, bestehend aus 
\inem administrativen und einem technischen Beamten, ist 
- wa» Ermittlung von Gelegenheiten zur Herstellung von. Not- 
 vohnungen in bahneigenen Räumen bestellt und bereist seit- 
1 r den Direktionsbezirk. Die Besichtigung der Dienst- 
hnungen für höhere Beamte in Privathäusern erfolgt unter 
linzuziehung der zuständigen städtischen Behörden zur Er- 
3 assung etwa verfügbarer Räume für Eisenbahnbedienstete 
ind zum Schutze der Dienstwohnungsinhaber. Die Her- 
‚tellung von Notwohnungen in diesen Privathäusern durch 
ie Eisenbahnverwaltung empfiehlt sich wegen der Kosten 
Einriehtung und später der Wiederherstellung ihres ur- 
 prünglichen Zustandes nicht. Außerdem ist es nach Erlaß 
es Ministers für Volkswohlfahrt vom 30. August 1919 St. &. 
339 auf Grund der bestehenden gesetzlichen Vorschrift nicht 
. die Ermächtigungen aus der Wohnungsmangelver- 
Kaemng meben den Gemeindebehörden auch an  Eisenbahn- 
onen zu verleihen. Die Wohnungskommission muß sich 
her auf die Erfassung von staatseigenen Räumen beschrän- 
en. Als Grundlage für die Besichtigungen der Wohnungs- 
ommission dienen Auszüge aus der Gebäudenach weisung und 
1 n nach den er ann der Betriebsämter er lan 


ir 


| 


A 


 nalunsen über dıe Neubildung der Betriebsämter 
h der Verreichlichung der Staatseisenbahnen mehren sie 

s Thema in der Hauptsache von höheren technischen 
isenbahnbeamten bisher behandelt worden ist, dürfte auch 
Sanbahnn des nichttechnischen Betr jebsbeamten von Inter- 
© sein. 


e ich immer wieder ein gewisses Ziel a 2 dan 
it mehr ‘oder weniger Umschreibung gesteuert worden ist: 
Leitung des neuen Amtes durch ‚einen technisch‘ vorgebil- 
sten Beamten unter möglichster Erfassung von Veıkehrs- 
ufgaben“, Diesem sei gegenübergehalten: Der Eisenbahn- 
trieb in enger Umgrenzung umfaßt die Bewältigung des 
i 'erk hrs mit vorhandenen technischen Mitteln. ' Diese Ver- 


"Bau — Betrieb verführt. 


Nr. 24 
gestellt. Hiervon entfallen auf: Gruppe a) 60 Wohnungen 
mit einem Kostenaufwand von durchschnittlich 1000 #4, 


Gruppe b) 80 Wohnungen mit einem Kostenaufwand von 
durchschnittlich 6000 M. 

Geplant oder in Ausführung 
16 Wohnungen mit rund 72000 fl, 
90000 .M. 

Im Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt (Main) sind insge- 
samt vorhanden: 1722 staatseigene Dienstwohnungen, 426 
staatseigene Mietwohnungen, 997 aus Fürsorgegesetzmitteln 
tür Beamte und Arbeiter hergestellte Wohnungen, zusammen 
3145 Wohnungen, mithin einschließlich der 168 Notwohnungen 
insgesamt 3313 Wohnungen. 

Die Notwohnungen sind in erster Linie als Wohlfahrtsein- 
richtungen zu betrachten; bei der Bereitstellung der Bau- 
kosten dürften daher die Wohlfahrtsfonds hauptsächlich - 
heranzuziehen sein. Eine ausreichende Verzinsung des auf- 
gewendeten Baukapitals ist durch den Umstand, daß diese 
Wohnungen vorwiegend als Dawerwohnungen zu den orts- 
üblichen Preisen vermietet werden, gesichert. 

Das Ende der Wohnungsnot i$t nicht abzusehen, der Woh- 
Dungsmangel wird voraussichtlich noch mehrere Jahre an- 
dawern. Wenn auch durch die jetzt allerwärts einsetzende 
Tätigkeit gemeinnütziger Baugenossenschaften eine Abwan- 
derung aus mancher Notwohnung in den nächsten Jahren 
wahrscheinlich ist, so darf das nicht davon abhalten, auf dem 
jetzt eingeschlagenen Wege der Herstellung von Notwohnun- 
gen weiter zu schreiten zum Wohle der durch die Härten des 
Krieges so schwer geprüften Flüchtlinge. Das segensreiche 
Wirken der Wohnungsfürsorge wird aber verst dann vollendet 
sein, wenn alle -Eisenbahnverwaltungen nach folgenden Grund- 
sätzen verfahren: 

1. Zusammenarbeiten mit den städtischen Wohnungsämtern 
auch wegen Bereitstellung von Wohnungen für die in den 
Ruhestand tretenden Beamten, deren Dienstwohnungen für 
die Dienstnachfolger freigemacht werden müssen (vgl. F.O. 
XII Abschn. A Ziff. 112). 

2. Einwirkung auf die Landgemeinden auf Grund des Er- 
lasses des Reichsarbeitsministers vom 21. Oktober 1919 III. 
4213 betr. Beschaffung von Wohnungen auf dem Lande für 
Beamte aus den abgetretenen Gebieten. 

3. Errichtung eines besonder en Wohnungsdezernats bei jeder 
Eisenbähndirektion. 

4. Einrichtung eines selbständigen, dem Wohnungsdezernate 
unterstellten Wohnungsbüros bei jeder Eisenbahndirektion. 
Zentralisterung des gesamten Wohnungswesens bei dieser 
Stelle. 

5. Einrichtung einer Wohnungskommission und ihre Zu- 
sammensetzung aus einem administrativen und einem tech- 
nischen Beamten, die gleichzeitig Leiter des Wohnungsbüros 
sind. 


begriffen sind bis jetzt: 
12 Wohnungen mit rund 


Nochmals Neubildung der Betriebsämter. 


6. Rechtzeitige Bereitstellung ausreichender Mittel bei 
Titel S oder den Wohlfahrtsfonds, 
kehrsbewältigung bzw. ihre Leitung liest augenblicklich 


in den Händen der für das Vorhandensein der technischen 
Mittel verantwortlichen leitenden. technischen Beamten, deren 
Kräfte für die Ausführung der technischen Aufgaben derart 
in Anspruch genommen werden, daß ihnen für die ‚ eioentlichen 
Betriebsaufgaben nur noch ein Bruchteil von Arbeitskraft 
und Zeit übrig bleibt. Diese bekannten Tatsachen sollen nicht 
näher erörtert werden. 

Dagegen sei die oft betonte Zweckmäßigskeit einer der- 
artigen Organisation kritisch beleuchtet und zwar um so mehr, 
als die noch in lebhafter Erörterung stehende Organisation 
der Feldeisenbahnen zu einer Bejahung der engen Verbindung 
Die durch die Zusammenlegung von 
Bau und Betrieb in eine leitende land im Feldeisenbahn- 


Nr. 24 Ps & be ee 


enge 


dienst erzielten günstigen Ergebnisse werden jetzt oft ange- 
führt,-um bei der bevorstehenden Neuorganisation. als Muster 
zu dienen. Das geschieht meines Erachtens zu Unrecht, weil 
im Feldeisenbahnwesen ganz andere Voraussetzungen in Frage 
kamen als im Heimat- oder Friedensbetrieh. 

Draußen war außer dem Verkehr auch der Bau in einer 
dawernden Bewegung. Die Neuanlage von Strecken und 
Bahnhöfen entsprang impulsiv den Stößen, dis der Betrieb ın 
Anpassung an die bewegte Front machte, und ließ sich infolge 
reichlichen Vorhandenseins von Material und Mitteln in 
kurzer Zeit durchführen. 

In gewöhnlichen Zeiten ist aber ‘der Wehe weit beweo- 
licher als der ‚Bau, der namentlich zu einer Zeit des wirtschaft- 
lichen Tiefstandes, wie jetzt, mit größeren Veränderungen 
nicht zu rechnen hat, sondern in der Hauptsache aus baulicher 
Unterhaltung und Ergänzung und nur kleineren Änderungen 
besteht. Das eigentliche Beweeliche wird also in den näch- 
sten Jahren in erster Linie der Verkehr sein, der den wirt- 
schaftlichen Schwankungen gerecht werden muß und in ‚dieser 
seiner Hauptaufgabe auf den Betrieb und auf eine cute Be- 
trieksleitung angewiesen ist. Die Frage der Zusammenlegung 
von Betrieb und Verkehr in seine leitende Hand oder die Ver- 
einigung beider In einem gemeinsamen Amte dürfte der Ver- 
bindung von Betrieb und Bau mit Recht segenübergzstellt 
werden. Erst wenn an einer leitenden Stelle die Fäden des 
Betriebs und Verkehrs zusammenlaufen und diese Leitung 
rach neuen Methoden wissentschaftlich ausgebaut ist, wird sich 
mit der geringsten Anzahl von Achs- und Lokomotivkilome- 
tern die erößte bewerte Tonnenzahl üund der. niedrieste 
Wagenstillstand, kurz das wirtschaftlich beste Ergebnis er- 
zielen lassen. Und das wird und muß in den nächsten Jahren 
unser Ziel sein. 

Die enge Zusammengehörigkeit von Betrieb und Verkehr 
sei noch an zwei herausgegriffenen Beispielen erörtert, von 
denen das erste wiederum dem Feldeisenbahndienst 'entnom- 
men ist und diesmal die Schattenseite der Trennung des Be- 
trıebes vom Verkehr zeist. Vor und bei großen Truppenbe- 
weeungen setzte ein mehr oder weniger umfangreicher Aus- 
fall von Güterzügen wein. Der noch mehr als in der Heimat 
vom Betrieb getrennte Verkehr (die Veerkehrsämter unter- 
standen nicht wıe die. Betriebsämter den Militäreisenbahn- 
direktionen oder Linienkommandanturen, sondern unmittelbar 
der Militärgeneraldirektion) folgte mit seinen Verkehrs- 
sperren den Betriebssperren, während . erstere den letzteren 
eigentlich hätten vorausgehen müssen. Die Folee war «ein 
erhebliches Anschwellen der Restachsen in den Verschiebe- 
bahnhöfen. Der Wagendienst meldete («diese Restachsen 
seinem vorgesetztem Vierkehrsamt. Dieses wandte sich (über 
den Weg Militärgeneraldirektion) an den Betrieb um Abhilfe, 
und dieser begründete das Anschwellen der Restachsen mit 
dem zu späten Einsetzen der Verkehrssperre; Unregelmäßig- 
keiten, die bei der Vereinigung von Vierkehr und Betrieb nicht 
hätten vorkommen können. 

Ferner: der praktisch tätige Beier der Fahr- 
dienstleiter und Aufsichtsbeamte, weiß, daß bei einer Revision 
durch einen auch im Verkehr bewanderten Betriebsbeamten 
(Betriebskontrolleur) meist mehr Fehler seines Arbeitsfeldes 


aufgedeckt werden, als bei einer Revision durch den Betriebs- 


amtsvorstand oder seinen stellvertnmetenden Ingenieur, da die 
Untersuehungen der letzteren sich mehr auf sichere Hand- 
habung des Betriebsdienstes erstrecken, während die betriebs- 
und wverkehrserfahrenen Kontrolleure den Fehlerquellen bis 
en, die Fülle der Veerkehrsfragen hindurch auf den Grund 
sehen 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Neuordnung der Hochbauabteilung des preußischen Mini- 
steriums der öffentlichen Arbeiten.’ Das Staatsministerium hat 
beschlossen, die Hochbauabteilung des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten vom 1. April 1920 ab dem Finanzmini- 
sterlum anzugliedern. Gleichzeitie gehen damit auch das 
Technische Oberprüfungsamt und die. Schriftleitung der Zeit- 
schrift für Bauwesen, des Zentralblatts der Bauverwaltung 
und der Denkmalpflege zum Finanzministerium über. Von 
diesem Zeitpunkte ab untersteht somit die gesamte preußische 
Hochbauverwaltung dem Finanzministerium. 


—. Verwaltung des Eisenbahndirektionsbezirks Saarbrücken. 
Über die Regelung der Geschäftsführung auf den Eisenbahnen 


- des Saargebiets (vgl. Nr. 21, S. 248 u. Nr. 22, S, 265 d. Zteg.) 


liegenden Eisenbahnstrecken (preußische und bayer 


Zei Hung des Verein ee 
Deutscher Eisenbahnverwaltu Ü 


Es ist sicher anzunehmen, daß eh die Ubertnuud 
wisser Aufgaben verkehrstechnischer Art an das Bet 
amt oder dıe Ermöglichung einer engeren Fühlunznah 
einem engbegrenzten Gebiet mit dem Verkehr der B 
wirtschaftlich günstige beeinflußt werden wird. In 
eleichen Maße werden jedoch andere Nachteile entste 
Die sicherungstechnischen Arbeiten werden beim Betriebs 
den newen Aufgaben nachstehen,. womit nicht gesagt sein ı 
daß sie »etwa vernachlässigt werden. Dem Verkeh 
werden Aufgaben entzogen, die für dieses zurzeit die z 
bindung zwis"en Verkehr und Betrieb bilden. Wer & 
daß mit der Zuteilung eines Verkehrsbeamten, A 
Verkehrskontrolleurs, zum Betriebsamt die Frage sich. 
läßt, unterschätzt bedeutend den Umfang und die Wich 
der "Aufgaben, die das Binderlied zwischen Verkehr und B 
trieb bilden. 2 
Andererseits ist dıe oben Fühlungnahme des Betrie 
teehnikers mit dem Betrieb die Vorbedineung für die We 
entwicklung aller der Ausübung des Betriebes dienenden 
nischen Mittel. Jch möchte jedoch die Frage aufwerten 
nieht eben eine enge Fühlung mit dem Betrieb genügt, 
in der Weise, wie sie jetzt das Verkehrsamt hat. Es wir 
dieser Zeit der Umformung sicher nicht zum Schaden 
wenn hier noch einmal die Frag 'e vor weiteren Kreisen es; 
wird, ob bei dem gewaltigen 'Speditionsunternehmen,, das 
Eisenbahn darstellt, nicht Beladung und Leitung des rolle 
Materials am besten von denselben Stellen aus gel 
werden, 12 
‚Und damit sei zur Personalfrage er Herr BR Bi 
Inspektor Rukwied verwirft in Nr. 3 der Vereinszeitung 
Marquardtschen Gedanken des Einheitsamtes (Nr. 95 der 
einszeitung 1919) und begründet seine gegenteilige A) 
u. a. damit, daß das Arbeitsfeld in einem derartigen Am 
den leitenden Beamten zu weitgehend ist. Bei richtige 
wahl der leitenden Beamten wird jedoch die Bildung ein n- 
heitsamites an der Personalfrage nicht scheitern. Neben ( 
Fachkenntnissen mu®d bei der Wahl des Leiters (Direkto 
mehr als bisher die Frage der Eignung des Betreffen 
Bezug auf Fähiskeit, ein großes- "Gebiet zu beherrsc] N 
den Vordererund treten. 
Umfanereiche fachwissenschaftliche Kenntnisse verb 
mit großer Objektivität haben sehr oft eine Willensläl 
als Begleiterscheinung, die ihren Besitzer von vornhere 
die Leitung eines Amtes, wie es von Herrn Baurat Margq 
vorgeschlagen worden ist, als ungeeignet bezeichnen 
In der Hand eines „Mächtigeren“ — wenn ich mich unte 
wertung des Willens so ausdrücken darf — wird. jed 
höhere Durchschnittsbeamte auf seinem Spezialgebie 
leisten, als dies bei einer größeren Selbständigkeit diess 
der Fall sein wird. 
Ohne behaupten zu wollen, daß das Einhertene A ein 
mögliche Lösung des Problems bietet, möchte ich zum 


trennt fanden Verkehr und Beiricbeantee en be 
lichste Ausnutzung der zur Leitung sowie zur Erz 
erößter Wirtschaftlichkeit ‚goeigmetien "Beamten mit 
spannter Willenskraft einerseits und der mit reichen 
kenntnissen und der Neigung zu objektivster ee 
ihres Wissens versehenen Beamten An SSTErSe HE 


Olsberg, 1. Februar 1920. ; Be. 
Berendes „ Bahnhofsvorst 


hat der preußische Eisenbahrminister folgenden Er 
die bisherigen Vorschriften wesentlich abändert, an 
bahndirektionen gerichtet: =. 

„Der Regierungsausschuß des Saargebiets hat. verl ngt 
die Verwaltung der im Saargebiet liegenden Strecken 


brücken setrennt werde. Diese Trennung ist 

durehseführt. Die Eisenbahnrdirektion Saarbrücken \ 
künftig ledielich diejenisen Strecken ihres Bezirks, 
zum Saargebiet gehören. Die Verwaltung aller im Sa ‚a 


schieht - durch die „Deutsche Direktion der, 
bahnen in Saarbrücken. Der Regierungsaus 
ferner ee daß die zur Verwaltung der Stree < 
halb des Saargebiets zuständise Direktion bis zum 
Saarbrücken verlegt werde. "Trotz meines Hinweise 
daß diese örtliche Trennung. ne beiden. yorwalues 0 


sei, Schwere sachliche N Schteile mit sich zu Dring ‚un 
dem unter , den gegen wärtig schwierigen Wohnungsv 
nissen eine unnötige Härte gegenüber der Beamtense) 
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Nr. 24 


P) 


Regierungsausschuß auf seiner Forderung be- 


ute, hat, der 


um xür April- nach Trier verlegt und führt künftig die Be- 
| nung: „Stammeisenbahndirektion DAAT- 
icken a SE Be EEE ln s 
Aufhebung der Beschränkungen im Fahrkartenverkauf. 
von Berlin ausgehenden Schnellzüge vermögen nach den 
iglichen Meldungen im allgemeinen den aufkommenden Ver- 
T zu bewältigen und sind nur in Ausnahmefällen noch 
in Da angenommen werden kann, daß die gleichen 
‘erhältnisse überall bestehen, hält es der preußische Eisen- 
ahnminister nach einem Telesrammbrief vom 31. März d. J. 
n alle Eisenbahndirektionen, die Generalbetriebsleitungen 
| Vest und Ost sowie das Eisenbahn-Zentralamt für angezeigt, 
"ie Beschränkungen im Fahrkartenverkauf aufzuheben und 
ünftie davon abzusehen, zu den Zügen nur eine begrenzte 
‚ahl von Fahrkarten zu verauszaben. Auch der Fahrkarten- 
rerkauf sowie die Ausgabe von Bahnsteiekarten ist wieder 
-ligemein zugelassen. Bezüglich des Verkaufs der Schlaf- 
agenkarten verbleibt es bei "dem bisherigen Verfahren. Die 
orderlichen Maßnahmen waren so zu treffen, daß die Ver- 
ehrserleichterung vom 6. April d. J. ab durchgeführt werden 
ante. 
Sofern es bei einzelnen stark belasteten Zügen bedenklich 
heint, die bestehenden Beschränkungen schon jetzt auf- 
ben, steht nichts ienteicgien, dilese ausnahmsweise so lange 
(behalten, als es zur geordneten Verkehrsbedienune uner- 
Ei h ıst. Plötzlich auftretenden Schwieriekeiten bei der 
wrehführung der Ordnung infolge _starken Verkehrsan- 
anees soll nötigenfalls durch vorzeitiges Schließen des 
hrkartenverkaufs und der Bahnsperren begegnet werden. 
zum 20. April d. J. sieht der Herr Minister einem Berichte 
»Eisenbahndirektionen entgegen, in deren Bezirk es bei 
'nzelnen Zügen aus besonderen, näher darzulegenden Grün- 
ch nieht für angäneie »ehalten wurde, die Beschränkun- 
n ım Fahrkartenverkauf aufzuheben. . Ebenfalls soll be- 
‚ehtet werden, sofern die Aufhebung der Beschränkungen zu 
nzuträg lichkeiten in der Verkehrsabwieklung Seführt haben 


ineartei., una Landbau. Der preußischo.«Bisenbahn- 
nister hat dieserhalb unterm 12- März d., J. ‚folgenden. Erlaß 
die Eisenbahndirektionen gerichtet: 
ei der bievorstehlenden Frühiahnsbeskellune muß der 
rordentlich ungünstigen Ernährungeslaee in erhöhtem 
Rechnung getragen werden. Das eilt sowohl hinsicht- 
weitgehender Ausnutzung aller für die Lebens- und 
fermittelerzeugung „eeigneten Ländereien als ‚auch der 
uswahl des Saalgutes. Ich nehme an, daß aut Grund der 
i sen Erlasse in dieser Beziehung bereits erschöpfende 
'aßnahmen getroffen worden sind, und vertraue, daß deren 
Anzung 1 in geeigweter Vene überwacht wird. Es muß als 


u von "Feldfrüechten en in. Betracht kommende an 
je nutzbar zu machen, s selbst dann, wenn eine mehrjährige 
enutzung von vornherein nicht ängängie ist. Ausschach- 
in S8 zwecks Bodenentnahme sind möglichst in der Weise 
LM 
»den wieder bedeckt werden. Auch alte Ausschachtungen, für 
5 6 Mutterboden nicht vorhanden ist, werden für den An- 
eWISSer Pflanzen (Futterpflanzen, Lupinen) ncch »e- 
en 

)er Anbau der Lupine auf stiekstoffarmem sandigen Boden 
N besonders zu empfehlen, weil die Lupine noch dort 
»sdeiht, we andere Pflanzen nicht mehr fortkommen. Die 
ne, welche bisher wegen ihrer Eigenschaft als hervor- 
gender Stickstoffsammler im wesentlichen zur Gründüneung 
isgenutzt wurde, wird, nachdem die Methoden der Entbitte- 
ne mewerdines wesentlich verbessert worden sind, auch als 
usgepeifte. “"Hülsenfrucht, die in ihrem Nährwert der’ Erbse 
hne nahesteht, viel Verwendung finden. Die Entbitte- 
über welche demnächst in der „Eisenbahn“ und im 
ntierzüchter“ kurze praktische Anleitungen veröffent- 
werden, kann in einfacher Weise in jeder Einzelwirt- 


enden. Anlasen erfolesen. 
it Ländereien’ weeen der weiten Entfernung von den 
tätten oder aus anderen Gründen für Einzelbewirt- 


Bedacht zu nehmen. Neben Futtermitteln kommen 
in ‚erster Reihe Kartoffeln und Hülsenfrüchte (Erbsen 
Bohnen) in Betracht. Die Bewirtschaftung wird zw eck- 


er olgen.. En Bezirk di Eisenbahndirektion dns, nd 
‚gemeinschaftlichen Bewirtschaftung in freier Ver- 
ıne von Bediensteten durch Einzahlung von Anteilen 
Falıhugen‘ genaehl ‚worden. Beispielsweise konnten 


tanden. Die Eisenbahndirektion Saarbrücken wird nunmehr 


werten, daß sie mit dem vorher 'beiseitegeschafften Mutter- 


suchen «eriechtet, 


wie auch in vollöndeter Form im. gemeinschaftlich her-. 


ng nicht geeignet sind, ist auf gemeinsame Anpflan-. 


a Besatzungesbehörde, daß sie diese 


in einem Falle hei einer Beteiligung von 400 Bediensteten auf 
jeden Anteil in Höhe von 3 AM 3 Pfund Erbsen und 20 Pfund 
Bohnen abgegeben werden, 

Zur Erleichterung der Ernährungsverhältnisse während der 
Übergangszeit zur neuen Ernte ist besonders Wert auf deu 
Anbau von Frühkartoffeln und Frühsemüse zu legen, Durch 
Lieferung aut entwiekelter Gemüsepflanzen aus den Muster- 
gärten- und Frühbeetanlagen kann die Reife wesentlich be- 
schleunigt werden. Auf doppelte Ausnutzung der Ländereien 
durch Bestellung der abeieernteten Flächen mit Nachfrucht 
ist hinzuwirken. Zur ‚Belebung und Erhaltung des Interesses 
an der Landarbeit sind die im Erlaß vom 12. Augu: st 1919 an. 
geregten Gartenschauen in diesem Jahre in weitwehendem 
Umfange und möglichst frühzeitiz abzuhalten. 


Leider haben die Bemühungen w egen zentraler Beschaffung 
weiterer Mengen künstlicher Düngsemittel bis jetzt 
keinen Erfolg gehabt. Da bei der außerordentlichen Knapp- 
heit auf Lieferung von S-Ammoniak, Ammonsalpeter und 
Thomasmehl kaum noch zu rechnen ist, wird für die Früh- 
jahrsbestellung als schnellwirkender Dünger in der Haupt- 
sache noch Kalı in Frage kommen, dessen Beschaffung, soweit 
noch nicht geschehen, zu beschleunigen ist. Da der Mangel 
an Düngemitteln voraussichtlich auch in den kommenden 
Jahren noch fortbestehen wird, ist auf den Wert des Kompost- 
dunges als Ersatz für tierischen Dünger »elezentlich immer 
wieder hinzuweisen. Es muß durch stete Belehrung erreicht 
werden, daß möglichst auf jedem Garten mindestens ein Kom- 
posthaufen zwecekentsprechend angesetzt und behandelt wird. 

Trotz der anhaltenden Knappheit an Futtermitteln 
werden die wrederholt empfohlenen Abhilfemaßnahmen nicht 
eenüecrend berücksiehtiet und dadurch große Mensen Grün- 
futter dem Verderben preisgegeben. Insbesondere muß immer 
wieder auf ausgiebige Inanspruchnahme der Trocknungs- 
anlagen für Grünfutter und Abfälle hingewiesen werden. Wo 
solche noch nicht bestehen, sind sie an zweckmäßiser Stelle 
(Haupt-, Betriebswerkstätten, Heizanlagen) einzurichten und 
für deren Bekanntwerden und Benutzung zu sorgen. Das 
Sammeln der Abfälle (namentlich auch auf den Ladestraßen) 
und der wildwachsenden Futtermittel zum Zwecke der Trock- 
nung ist mehr als bisher planmäßig zu regeln. . Auch wird 
der Umstand nieht senügend sewürdist, daß zerkleinerte 
Futterrüben und deren Reste in getrocknetem Zustande ein 
vorzügliches und dauerhaftes Viehfutter für den. Winterbedarf 
erceben. Der vermehrte Anbau von Futterrüben (insbeson- 
dere der Stoppel- oder Herbstrübe) ist auch deshalb von Be- 
deutung, weil sie als Nachfrucht die Anpflanzunz von 
Sommengic müsse nicht beeinträchtigen und auf abgeerntetem 
Landflächen in der Regel noch einen guten. Ertra& lvefern. 
Für dıe Kartof felbestellune ist darauf zu achten, 
daß Wechsel des Saatgutes und Güte der Saatkartoffel die Er- 
träge wesentlich erhöht. Für die Beschaffung guter Saat- 
kartoffeln ist mit den Landwirtschaftskammern in Verbindung 
zu treten. 

Im übrieen wird auf die ım .Erlaß vom 24 Maı 1919 #e- 
gebenen Richtlinren hingewiesen. Gelegentlich der Prienst- 
reisen ist auch darauf zu achten, daß alle irgeudl geeieneten 
Ländereien zum Gemüse- und Futterbau verw endet! wierden.“ 


Deutsche Eisenbahrer gegen französische Befehlsgewalt. 
An Frankfurt, 10. d. M, wird semeldet: Fünf Eisenbahner- 
organisationen (dem Gewerkschaftsbund deutscher Eisenbahn- 
beamter, die Gewerkschaft deutscher Lokomotivführer, der 
deutsche Eisenbahnerverband, der Allgemeine Eisenbahner- 
verband und die Gewerkschaft deutscher Eisenbahner und 
Stasitsbediensteter) haben folgendeEntschließung amılen 
Präsidenten der Eisenbahndirektion Frankfurt mit “dem Er- 
sie an die Besatzunssbehörden weiterzu- 
geben : 
„Die unterzeichneten Orwanisationen der Eisenbahnbeamten 
und -Arbejter als die gewerkschaftliche Vertretung der organıi- 


.sierten Eisenbahnbeamten und -Arbeiter erheben: hiermit feier- 


lichst Protest &eren die ihnen heute morgen bekanntsegebenen 
Befehle, nach denen sich das gesamte Personal als im Dienste 
der französischen Besatzungstruppen requiriert zu betrachten 
habe. Die Eisenbahnbeamten und -Arbeiter erklären, daß sıe 
nur Befehle ihrer vorgesetzten Dienstbehör- 
den ventgesenzunehmen und auszuführen sich - verpflichtet 
fühlen. In der Ausführung der. von der rechtmäßigen deut- 
sehen Reeierung gegebenen Weisung, Ruhe und Ordnung zu 
bewahren und das Unglück nicht noch mehr zu vergrößern, 
werden die Eisenbahnbeamten und -Arbeiter ihren Dienst alıs 
deutsche Eisenbahner im Interesse der Bevölkerung 
ohne Einschränkung weiter versehen, sie müssen es aber ab- 
lehnen, hierzu mit militärischen Machtmitteln einer fremden 
Truppe sich zwingen. zu lassen, und fordern deshalb von der 
als Requi- 


jerune „bezeichnete Maßnahme: zurücknehme 
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und die Eisenbahndienststellen und Gebäude von mi l1tä&- 
rischen Besatzungen befreie. 

In einem Aufruf an die hiesice Bevölkerung 
heißt es, daß sich die militärische Besetzung nicht gegen die 
arbeitsame Bevölkerung richtet. Zu der arbeitsamen Bevölkie- 
rung rechnen sich aber auch die Eisenbahnbeamten und -Ar- 
beiter, die deshalb die Requirierung als eine besondere, gegen 
ihr Ehrgefühl gerichtete verletzende Maßnahme empfinden. 
Die Organisation erachtet es als ihre Pflicht, darauf aufmerk- 
sam zu machen, daß die Bequirierung des Eisenbahnpersonals 
und seine Unterstellunge unter den militärischen Willen, die 
Besetzung der Dienstgebäude und Dienststellen durch bewaft- 
nete Militärpersonen zu eimer sich täglich mehrenden .Un- 
ruhe und Erbitteruns in der Eisenbahner- 
schaft Veranlassung gibt. Die Erfüllung der zestellten 
Forderungen ist daher unbedingt nötig, um Ruhe und Ördnune 
biesonderis in dem lebenswichtigen Eisen’bahnbetriebe aufrecht- 
zu erhalten.“ 


Österreich. 


— Änderung der Diensteinteilung beim Tariferstellungs- und 
Abreehnungsbüro der Staatsbahnen. In Abänderung des Er- 
lasses des k. k. Eisenbahnministeriums vom 15. Juli 1911 wer- 
den die Abteilungen II und V des Tariferstellunss- und Ab- 
rechnungsbüros wegen der durch die geänderten Verhältnisse 
eingetretenen Verringerung der Geschäfte und zur Verein- 
fachung des Dienstes aufgelöst und die Geschäfte dieses Amtes 
künftir in folgende Abteilungen gegliedert: Abteilung I 
für Rechts-, Personal- und alleemeine Verwaltung sangelegen- 
heiten, für finanzielle und Budeetangelegenheiten, für die An- 
selegenheiten der Personen- und Gepäcktarife. Abtiei- 
lung II für Angelesenheiten der Gütertarife, Teil I (tarifa- 
rısche Bestimmuneen), für die Anselegienheiten des Binnen- 
gütertarifs der Österreichischen Staatsbahnen, für die Ange- 
legenheiten der inländischen Güterverkehre und der in- und 
ausländischen Kohlenverkehre, ferner für Schleppbahn- 
gebührenangelegenheiten. Abteilune 1lII für die Ange- 
legienheiben der Güter- und Tuertarifie, Teil I (reglementarische 
Bestimmungen), für die Bearbeitung der Rekurse in Rekla- 
mationsangrelegenheiten und für die Angelesenheiten der Ver- 
kehre mit der Tisechechoslowakei, mit Unsarn- und dem. König- 
reiche der Serben, Kroaten und Slowenen.. Abteilung IV 
für die Angelessenheiten der Verkehre mit dem übrigen Aus- 
lande. Abteilung V für die Abrechnung der in- und aus 
ländischen Kartellverkehre. Abteilung VI für die Ab- 
vechnung der in- und ausländischen Verbandsverkiehne. 

Diese Dienstanweisung tritt mit 15. April d. J. in Kraft. 

Der Wirkuneskreis des Tariferstellungs- und Abreehnungs- 
büros erfährt durch diese Dienstanweisunge keine Änderung. 


— Neue Einheitssätze für die Personalpreise. Mit Wirk- 
samkeit vom 16. Aprıl d. J. werden folsende Verfügungen „e- 
troffen: 

1. Der Einheitssatz der Personalfahrpreise wird auf Ent- 
fernuneen zwischen 1-00 km mit 3,6 h und über 300 km mit 
2,7 h für die III. Klasse des Personenzuges für dıe Person 
und 1 km festgesetzt. Die Berechnung der Fahrpreise erfolgt 
wie bisher nach Zonen: von je 10 km, wobei angefangene 10 km 
voll gerechnet werden, Das Klassenverhältnus wird wie beider 
tarıfmäßigen Bildung der Fahrpreise beim Personenzue mit 
1:2:4 und beim Schnellzug mit 1% :3:6 festeesetzt. Die Per- 


sonalfahrpreise III. Klasse werden auf dureh 10 teilbare Be- | 


träge aufgerundet. 

Bis zur Ausgabe neuer Personalfahrkarten sind die bis- 
herigen Karten zu den neuen Preisen auszugeben. Die neuen 
Personalfahrpreise sind aus der nachstehenden Preistafel 
zu entnehmen. Das durch die Erhöhung des Personalfahr- 
preises veschaffene prozentuelle Spannungsverhältnis zwischen 
den Einheitssätzen des Personalfahrpreises und jenen des 
Lokalpersonentarifes der österreichischen Staatsbahnen wird 
auch bei künftigen Änderungen dieses Tarifies aufrecht erhal- 
ben werden, 

2. An Stelle der bisherigen Einheitssätze für die Beförde- 
rung von Brennstoff und Lebensmitteln (Gebrauchssesen- 
ständen und Umechließungen)Z 
sonaleinheitssatz von ?2h für 100 kg und 1 km in 
Kraft. Dieser Personaleinheitssatz hat auch in allen übrigen 
Fällen Anwendung zu finden, in denen sesenwärtig für "be- 
günstigte Sachentransporte der Bediensteten der „Reeie- 
frachtsatz“ zugestanden ist. Der Mindestfrachtsatz beträgt 
40 h für 100 ke, die gerinaste Gebühr 100 h. 

Mittels gesonderter Dienstanweisung wird eine Erhöhung 
des zuletzt mit 2 h für 100 kg und 1 km festgesetzten Selbst- 
kostensatzes auf 4 h für 100 kg und 1 km erfolgen. Das 
uurch diese Erhöhung des Selbstkostensatzes eintnetende pPro- 


\ 


eines. Oberhaurates ausgezeichneten Zentralinspekt 
. österreichischen -Staatsbahnen Ing. Johann Roller de 
eines.Hofrates,,den Zentralinspektoren der österreic 
Staatsbahnen Moritz Kessler und Dr. Alfred Pollae 


 Zentralinspektor der ehemaligen Kaiser Ferdinands-Nort 


"sämtlichen mit Nachsicht der Taxe. Weiter wurde ve 


tritt ein einheitlicher P e r-, 


zentuelle Spannungsverhältnis zwischen diesem Satze und & 
neuen Personaleinheitssatze wird auch im Falle einer Al 
fälligen neuerlichen Änderung des Selbstkostensatzes beibk 
halten werden. S IE Tu 


Preistafel 
Einfache Fahrt III. Klasse Personenzug einschl. Fabrkartenst 


km Kr. km | Kr. A km Kr. km 
10 0,40 210 7,60 410 13,80 | 610 
20 0,80 220 Dr 420 „. 1410 620 
30 1,10 230 8,50 430 14,40 630 
40 | 1,50 240 8,70 440 14,60 640 
50 1,30 250 9,— 450 ; | = 14,90 I 650 
60 2,20 260 9,40 460 15,20 660 
70 2,60 270 9,80 470 15,40 670 
8 , 290 | 280 | 10,10 | 480 | 15,70 | 680, 
90 3,30 290 10,50 490 16 — 60 
100 3,60 300 10,80 500 16.20 700 
110 4,— 310 11,10 510 16,50 710 
120 4,40 320 11,40 520 16,80 720 
150 4,70 330 11,70 530 17,10 730 
140 5, 10 340 11,90 540 17,30 740 
150 5: 40 350 12,20 550 17,60 750 
160 5,80 360 12,50 560 17,90 760 
170 6,20 370 12,70 570 18,10 770 
180 6,50 380 13, 580 18,40 780 
190 6,90 390 13,30 #1 590 18,70 790 
200 7,20 400 13,50 600 18,90 800 


Die Fahrpreise Il. Klasse Personenzu g betrage 
Doppelte, diejenigen I. Klasse das Vierfache jener der Il 
Personenzug; die Fahrpreise III. Klasse Schnellzug 
tragen das Einundeinhalbfache jener der III. Klasse Pe 
zug und diejenigen II. und I. Klasse Schnellzug das Drei 
Sechsfache jener der Ill. Klasse Personenzug. 


— Personalnachrichten, ech wurde: aus Anl 
Übernahme in den dauernden Ruhestand dem mit de: 


dem ' Zentralinspektor der ehemaligen Österreichisch-ur 
schen Staatseisenbahngesellschaft Erwin Liho tzky 


Alois Manziarly und dem Zentralinspektor der ehem: 
Österreichischen Nordwestbahn Edmund Franz, 
staatsbahnräten Ing. Hugo Skala, Ing. Wilhelm W 
nitz und Dr. Karl Hauler sowie den Oberinspek 
österreichischen Staatsbahnen Franz Grimm, Karl 
ner, Ing. Josef Schrey, Jakob Kanitz und Gustav 
mann der Titel eines Regierungsrates und dem O) 
bahnrat Ing. Theodor Pichs der Titel eines Ober) 


dem Ministerialrate im Staatsamte für Verkehrswesen 
tor Ondraczek und dem Hofrate im Staatsamte fü 
kehrswesen Ing. Eduard Födrich der Titel eines 
chefs, sowie den Hilfsämterdirektions-Adjunkten. im 
amte für Verkehrswesen Wilhelm Penker, Hugo Dw 
Karl Gasperini, Roman Botzenhard und 
Bartl der Titel eines Hilfsämterdivrektors. 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Eisenbahnpläne in der Slowakei. In der Natio 
sammlung der Tschechoslowakischen Republik wurde « 
gierungsentwurf, betreffend den Bau meuer Eisenba 
sonders in der Slowakei, eingebracht. Unter den 
Bauten befindet sich nach Mitteilung des „Vierord.-Bl. f. 
bahn, Schiff- und Luftfahrt“ auch der Ban einer 
dungsstrecke von Karwin über Tierlitzko nach T 
Der Aufwand soll 6431 Millionen Kronen betragien. 
Bauzeit 1919 bis 1921 ist auch die, Errichtung zweier Li 
tivfabriken seplant, von denen eine bei Brünn, die ant 
Prag erstehen soll. Ebenso solben. drei. Wiagenfalb: 
nehmlich in der Slowakei und in Mähren, errichtet 
Für die slowakische Wagjenflabrik ist Tyrnau, für 
risch® ein Ort in der Nähe des Kohlenbieckens ause 


nalversammlung inen Gesetzentwurf, a 
neuer Staatsbahnlinien und die Aufstellung des Ba 
vestitionsprogramms für die Jahre 19124 mit 
samtaufwand von 6% Milliarden Kronen. vorgelegt. , 


tzentwurfe die Pläne für den Verkehrsausbau von Groß- 
ig mit. Der Grundgedanke der newen Pläne ist danach die 
rennung des Personenverkehrs vom Frachtverkehr und die 
heidung des Frachtendienstes vom Dienste für die Zugran- 
jerung und außerdem im Personenverkehr die Scheidung des 
‚okalverkehrs vom Fernverkehr. Für den Personenverkehr 
ınerhalb Prags sind zwei Zentralbahnhöfe geplant, und zwar 
er Wilsonbahnhof für den Fernverkehr und der Masaryk- 
ahnhof für den Lokalverkehr, Für die Zusammenstellung 
'er Personenzüge in beiden Zentralbahnhöfen ist ein neuer 
"bstellbahnhof in Aussicht genommen. Alle Prager Vorstadt- 
ahnhöfe, die aber für den Großstadtverkehr durch Scheidung 
ss Personen- und Frachtenverkehrs ausgestaltet werden 
hüssen, werden mit den, Rangierbahnhöfen durch Verbindungs- 
ihmen verbunden werden. Um das lIneinandergreifen des 
ırchlaufenden mit dem lokalen ‚Frachtenverkehr zu verhüten 
ad den Fernfrachtenverkehr vom Innern Prags abzuleiten, 
ird es teilweise notwendig sein, einzelne nach Prag einmün- 
snde Linien zu verlegen und weue Lokalverbindungen zu er- 
wen. Um künftichin eine Entlastung der Prager Bahnhöfe 
»m Frachtendurchlaufsverkehr herbeizuführen, wird es.=0t- 
endie sein, die Durchlaufsbelastung bereits außerhalb des 
'ebietes von Groß-Prag durch Errichtung von Vierbindungs- 
ler Umgehungsstrecken und durch den weiteren Ausbau der 
seenwärtigen Bahnhöfe außerhalb des Giebietes- von Groß- 
rag in Entlastungsbahnhöfe abzuleiten. Diese Ausgestal- 
nsen der Verkehrsverhältnisse in Groß-Prag sind mit 
2000 000 K. veranschlagt, 


f 


® Übrige europäische Länder. 


— Wagenstandgelder in England. Durch einen. Erlaß. des 
ıglischen Verkehrsministers sind: vom 1. Januar 1920 ab die 
 \agenstandgelder bei den englischen Eisenbahnen neu geregelt 
 orden. Als Vorbereitung für diese Maßnahme sind jm 
‚spbember 1919 genaue Aufzeichnungen über die Zahlung von 
asenstandeeldern seführt worden. Aus diesen gcht herver, 
515 % der Standgelder dadurch fällige werden, daß die 
Jagen vor dem Beladen von dem Versender über die zulässige 
bit zurückgehalten werden, während 85 % auf verspätetes 
htladen entfallen. Über die Hälfte der Wagenstandgelder ist 
in Wagen zu bezahlen, die in Privatanschlußgleisen zum Be- 
ud Entladen sestellt werden; 23 % entfallen auf die Bahn- 
fe und 15 % auf. den Übergangsverkehr zwischen Eisenbahn 
ud Schiff in den Häfen, Im ganzen wurden im Berichtsmonat 
1251 Wagen von ihren Benutzern. länger als sieben Tage zu- 
ıckgehalten. Im Halbjahr Januar/Juni 1919 betrug die durch- 
shnittliche Monatseinnahme der englischen Eisenbahnen an 
\agenstandgeldern 31 975 £, was 426 338 standgeeldpflichtigen 
lagentasgen im Monat entspricht. Im November 1917 und im 
«Ctober 1918 sind ebenfalls Aufschreibungen über standgeld- 
tlichtige Wagen geführt worden, und ses hat sich ergeben, daß 
sh die Lage 1919 gegen 1918 um 36 % verschlechtert hat. Noch 
216 größer ist die Verschlimmerung der Lage gegenüber der 
it vor dem Kriege, doch ist hier ein unmittelbarer Vergleich 
'I:ht möglich, weil damals den Besitzern von Zweiggleisen 
ıd den Benutzern der Wagen in Häfen ein standgeldfreier 
he über die tarifmäßige Anzahl hinaus zugebilligt worden 
Ar, Die standgeldfreien Fristen betragen in England jetzt 
vs unbeladene Wagen einen Tag ausschließlich desjenigen, an 
Im sie laderecht gestellt werden, und zwei Tage für beladene 
lagen, ebenfalls ausschließlich desjenigen Tages, an dem sie 
*<tladerecht gestellt worden sind. In Häfen ist ein dritter Tag 
ındeeldfrei.. Werden beladen für ein Zweiggleis eingehende 
\agen dort wieder beladen, so ist die Entladefrist ürei Tage. 
Iihl- und Gefrierwagen sind nur einen Tag standgeldfrei. Die 
Sındgelder für die ersten zwei Tage nach Ablauf der standgeld- 
fsjen Frist sind gesen die früheren Sätze verdoppelt worden; 
8) betragen für gewöhnliche Güterwagen. 3 Shilling, für Wa- 
en mit mehr als 16 t, 20 t und 30 t Ladegewicht 4 Shilling, 
6hilling und 10 Shilling, für Sonderwagen je nach der Lade- 
fhiekeit 6 Shilline, 12 Shilline und 20 Shilling und für Ge- 
fer- und Kühlwagen 12 Shilling für die ersten zwei Tage 
ıch Ablauf der standgeldfreien. Frist. Für jeden folgenden 
Jg sind für gewöhnliche Güterwagen 5 Shilling, für alle an- 
üten Wagen der anderthalbfache Betrag des Standgelds für 
“ ersten zwei Tage zu zahlen. 


— Instandsetzung von Eisenbahnbetriebsmitteln in Ru- 
Jimien. Nach englischen. Berichten hat sich mit einem 
i BL yon. 100000 Fr. ein Syndikat gebildet, das die Frage 
_4r Instandsetzung der rumänischen Eisenbahnbetriebsmittel 
Örtern will. Wer von Angehörigen des deutschen Heeres 
} Rumänien nach Abschluß des Friedens von Bukarest ein- 
tıl Gelegenheit hatte, die unbesetzte Moldau zu besuchen und 
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den Zustand der im rumänischen Besitz und Betrieb ver- 
blvebenen Betriebsmittel der rumänischen Eisenbahnen zu 
sehen, wird wissen, daß für ein derartiges Unternehmen reich- 
liche Arbeit vorhanden sein wird, die die eigenen Werkstätten 
der Staatseisenbahnen trotz ihres reichlichen Umfangs und 
ihrer guten Ausstattung nicht werden leisten können. Der 
geringe Betrag von 100000 Fr. kann daher nur für die aller- 
ersten Vorarbeiten ausgeworfen sein, denn ein solches Unter- 
nehmen wird weit höhere «&eldliche Betriebsmittel brauchen, 
zumal es sich nicht auf Instandsetzungssarbeiten beschränken, 
sondern auch den Bau von. Eisenbahnbetriebsmitteln in seinen 


. Wirkungskreis aufmehmen will. 


— Die Ablösung deutscher Eisenbahninteressen in der 
Türkei. Unter den Wirtschaftsbedingungen des Friedensver- 
trages mit der Türkei befindet sich, wie die „D. Allg. Ztg.“ 
mitteilt, die Ablösung der deutschen Interessen bei den tür- 
kischen Eisenbahnen. England beabsichtigte, von der tür- 
kischen Regierung den Verkauf der Konzessionen binnen 
sechs Monaten zu fordern. Der Verkauf hätte unter Aufsicht 
der internationalen Finanzkontrollkommission zu einem 
Preise zu erfolgen, den ein vom Völkerbund zu bestellendes 
Schiedsgericht festsetzen würde. Dieser Vorschlag werstoße 
indessen gecen dıe Interessen Neutraler, insbeson- 
dere schweizerischer Finanzgruppen, die mit-dem newen Ent- 
eienungsverfahren nicht einverstanden seien und auf diplo- 
matischem Wege dagiesen Verwahrung eingelest hätten. 


Fremde Erdteile. 


— Die siamesischen Staatseisenbahnen. Im Vergleich mit 
den Eisenbahnen der Länder alter Kultur, in welchen Begriff 
im vorliegenden Fall Amerika eingeschlossen sein soll, können 
die Staatseisenbahnen Siams mit den Betriebsergebnissen des 
buddhistischen Jahres 2461, das den Zeitraum vom 1. April 
1918 bis zum 31. März 1919 umfaßt, recht zufrieden sein. Gegen 
das Vorjabr haben sie sich allerdings verschlechtert, indem 
die Betriebszahl von 46,21 % auf 54,14 % gestiegen ist. Das 
Anlasekapital betrug bei einer Streckenlänge von 2215 km — 
darunter 950 km Vollspurbahnen und dazu 161 km im Bau — 
ungefähr 117 Millionen Ticals (1 Tieal — rd. 1,50 M nach 
Friedenskurs), das sind im Durchschnitt 63 272 Ticals auf 1 km. 
Die Zunahme im Berichtsjahr hat 235 807 Ticals ausgemacht. 
Die Roheinnahmen beliefen sich auf 9254189 Tieals, ein Zu- 
wachs von 1731 046 Ticals gegen das Vorjahr, die Betriebsaus- 
gaben auf 5 010 094 Ticals oder 1 533 675 Ticals mehr als im Vor- 
jahr. Die Reineinnahmen waren mit 4244098 Ticals ‚um 
197371 Ticals höher als im Jahre vorher, Nach Abzug einer 
Rücklage für Ernewerungszwecke blieb eine Verzinsung, des 
Anlagekapitals mit 3,13 %; die Verzinsung hat sich mithin 
gegenüber dem Vorjahr, wo sie 3,15 % betrug, nicht wesent- 
lich verändert. Die Steigerung der Einnahmen wird in der 
Hauptsache auf eine Erhöhung der Personentarife um 20 % 
zurückgeführt. Der Bericht erwähnt noch besonders die Ein- 
führung durchgehenden Verkehrs mit den Eisenbahnen einiger 
Nachbarstaaten und hebt dabei hervor, daß sich namentlich der 
Verkehr mit den Vereinigten Malayenstaaten vollständig rei- 
bungsislos abgespielt habe, 


— Frauenarbeit bei den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten 
von Amerika. Im Eisenbahndienst der Vereinigten Staaten 
von Amerika waren am 1. April 1919 86519 Frawen. beschäf- 
tiet; bis zum 1. Juli war die Zahl auf 82254 zurückgegangen, 
hatte sich also um 4 % verringert. Die meisten Entlassungen 
weiblicher Hilfskräfte sind im Lokomotivschuppendienst vor- 
genommen worden. Hier sind von 779 Frauen in dem genann- 
ten Vierteljahr 184 oder 23,6 % ausgeschieden, so daß noch 5% 
verblieben. Die meisten weiblichen Kräfte haben im Büro- 
dienst gearbeitet, ihre Zahl betrug am 1. April 1919 67 548 und 
ist bis zum 1. Juli auf 64602 zurückgegangen. Der Prozent- 
satz in diesem Dienstzweig entspricht mit 44% fast genau 
dem Durchschnitt. 565 Frauen haben Wächterdienst getan, ein 
Dienstzweig, für den sie sich gewiß wenig eignen, aber der 
Mangel an männlichen Kräften hat eben dazu gezwungen, sie 
auch hier zu beschäftigen. 


Bücherschau. 


— Handbuch der Ingenieurwissenschaften in fünf Teilen. 
Fünfter Teil „Der Eisenbahnbau“, ausgenommen Vorarbeiten, 
Unterbau und Tunnelbau. Sechster Band — Betriebseinrich- 
tungen — Vierte Abteilung (XII. Kapitel) „Betriebsein- 
richtungen, insbesondere für Versorgung der 
Lokomotiven mit Wasser und Brennstoff“ Be- 


arbeitet von Dr.-Ing. Fritz Landsberg, Regierungsbau- 


Nr. 24 a a 900 


" Doulschee Klegnbebaverwet ) 


meister bei der Eisenbahndirektion Halle (Saale), herausgsere- 
ben von Dr.-Ing. F. Loewe, Geh, Hofrat, ord, Professor an der 
Technischen: Hochschule in München, und Dr.-Ing. Dr. H. Zim- 
mermann, Wirklicher Geheimer Oberbaurat und vortragender 
Rat im Ministerium der öffentlichen Abeiten in Berlin a. D. 
Mit 289 Abbildungen im Text. Preis 24 Ä veheftet, 30 MN ze- 
bunden mit 50 % Verlegerteuerungszuschlag und 10 7 Sorti- 
menterzuschlag. Verlag von Wilhelm Engelmann, Leipzig. 
Der fünfte Teil des Handbuches eliedert sich in vier Haupt- 
abschnitte: A. Vorbereitende Betrachtungen; B. Vollsparige 
Fisenbahnen mit eigenem Bahnkörper; C, Schmalspurbahnen ; 
D. Die Eisenbahnen besonderer Art, Der umfangreichste ist 
der Abschnitt B. der von der Gesamtzahl der neun Bände des’ 
fünften Teiles nicht weniger als sechs umfaßt, nämlich Band 2, 
Oberbau (in 3 Kapiteln) ; Band 3, Gleisverbindungen (in 2 Ka- 
piteln); Band 4, Anordnung der Bahnhöfe; Band 5. Hoch- 
bauten der Bahnhöfe (2 Kapitel) und den. vorliegenden 6, Band 
mit 2 Kapvibela und einem Anhang. Der erste dieser beiden 
3jände (XI) und der Anhang bringen die Mittel zur &cherunzg 
des Betriebes und die Kraftstellwer ke, der zweite ist der vor- 
liesende (XII). Er behandelt diejenigen. maschinellen Einrich- 


Nach winigen Erläuterungen über be Bedarfsermillel 
‚den Zusammenhang von Bedarf, Förderung und Abgabe 
Betriebstoffe und die Wirtschaftlichkeit sind in drei Abse 
ten die Versorgung der Triebmittel mit Betriebstoff — mit 
Wasser, Brennstoff und Kraft —, die Anlagen für die Betri 
bereitschaft der Personenzüge und der Güterzüge und in ei 
vierten besondere Bahnhofseinrichtungen besprochen. 

Die Handschrift für den vorliegenden Band war vor dem 
Kriege im wesentlichen fertiggestellt; der Krieg hat die H« 
ausgabe bis ins Jahr 1919 verzögert. Wesentliche Newerung 
sind inzwischen nicht hinzugekommen. Neue Gesichtspu 
die sich unter dem Einfluß "des Krieges ergeben haben, 
noch nachträglich nach Möglichkeit berücksichtigt worden, i 
Seren sollen die Erfahrungen bei der Krieeführune, z. B.ü 
die rasche Errichtung und Zerstörung von Anlagen oder die 
beiheiifmäßige Ausnutzung vorgefundener Anlagıen, in einer 
sonderen Abhandlung später niedergelegt werden. Die wi 
schaftliche Seite ist, soweit Unterlagen vorhanden waren 
lenmäßig durchgeführt; ale Preisaneaben beziehen sich jedo 
noch auf den Zeitpunkt vor dem Kriege und müssen nach d 
eweilisen Verhältnissen erhöht werden. Der Inhalt de 


tungen, deren Be 
Tokomotivdienstes Nerbprden sind. 


1. Ueberfuhrgebühren. 


Sächsiseh-Südwestdeutseher Tier- 

verkehr. 

Vom 15. Juni 1920 an werden die 
Überführsebühren für die Beförderung 
von .Viehwasen nach und von ‘den 
städtischen Schlaeht- und Viehhöfen in 
Heidelbere, Karlsruhe und Mannheim 
erhöht. Näheres ist aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger zu 'wrsehen, auch gibt 
unser Verkehrsbüro, hier, Wiener Str. 4, 


Auskunft. 
Dresden, am 10. April 1920., (409) 
Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb., 


als geschäftsführende Verwaltune. 


2. Güterverkehr. 


Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 

Im Stationsverzeichnis auf Seite 2 
des Nachtrages XI zum  ÖOstdeutsch- 
Bayerischen Gütertarif sind bei einer 
Reihe von Stationen hinsichtlich der 
Verwaltuneszugehöriekeit Änderungen 
eingetreten. 

Nähere Auskunft bei den beteiligten 
Dienststellen. 

München, den 7. April 1920. (403) 
Tarifamt der "Bayerischen Staatseisen- 

bahnen r. d. Rh. 


Preußiseh-Hessiseh-Bayerischer 
Tierverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Sonderbestimmungen über die Über- 
führung von Tiersendungen für Trank- 
furt (Main) Viehhof und 

mit Gültigkeit vom 1. Juni 1920 die 
Sonderibestimmungen über die Beförde- 


rung von Rennpferden zwischen Bahn- 


hof Rennblahn und Hoppegarten und 
Karlshorst geändert. 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
eunesstellen. 


Erfurt, den 7. April 1920. (404) 
Eisenbahndirektion. 
Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn- 


Gesellschaft, 
Vorbehialtlich der Genehmigung der 
Aufsichtsbehörde „relangen ab 15, 
ri} d. Js. neue Umlade- und Rollbock- 


sebühren, sowie neue Frachtzuschläge . 


zur Einführung, 
Nähberie Auskunft erteilt die unter- 
zeichnete ‚Direktion. ö 
Wernigerode, 10. April .1920, (410) 
Die Direktion. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
yon dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. TER Dr... 
Verlag von Julius Springer in Berlin W, — Druck von H. | 


trieb und Unterhaltune mit der Leitung des 


 lJändischen Eisenbahnen vom 1. 


- liehe Überführung 


mittel. — Tfv. 2e 
Mit Gültigkeit vom 15, April. ‚1920 wer- 
den Küchenabfälle unter Ziffer 2 
und Sehilfrohrwurzeln unter 
Ziffer 3 des Warenverzeichnisses aufge- 
nommen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
büro, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 10. April 1920. (406) 

Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Niederländischer 
Güterverkehr. 

Am 3 April 1920 tritt an Stelle des 
Ansnahmetarifs für die Beförderung 
von Steinköhlen usw. von deutschen 
Stationen nach Stationen der nieder- 
März 
1920 ein newer Ausnahmetarif in Kraft, 
dessen Sätze giegien diie seitherigen er- 
mäßist sind. Preis des Tarifs 0,60 M, 

Essen, den 26. März 1920. (407) 

Eisenbahndirektion. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutscher Eisenbahn-Personen- und . 
Gepäcktarif, Teill. _ 


-Mit Gültiekeit vom 1. Mai 1920 ab 


werden die Gebühren für die bahnamt- 
des Reisegepäcks 
und Expreßeuts erhöht. Auskunft er- 
teilt unser Vrerkehrsbüro. 5 
Berlin den 8. April 1920. (405) 
Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 


Lieferung von Betriebsstoffen, 

Die Lieferung der für das I. Halbjahr 
des Rechnungsjahres 1920 erforderlichen 
Betrüebsstoffe soll in öffentlicher Ver- 
dineune in folgenden Losen vergeben 
Ww erden: 


Los 1: 
1500 ke Bindfaden, 

1200 „ -Sisal, F 
bOFR, Plombenschnur, 
SONS STERNE: 

50 „ Hanfoarn. 
Los II: 


5000 ke Bindedraht. 


s II: 
25- ke braalens Fadendochte, 
5000 m Lampendochte. 


liegenden Bandes schließt sich inhaltlich und in der Au 
tung den bereits erschienenen Teilen trefflich an. 


_ Amtliche Bekanntmachungen. 


. Ausnahmetarif für verschiedene Futter- 


‘10% Uhr, im Zimmer 7 unse 
in waltungsgebäudes statt. 


. gebot auf Lieferung von Betrie 


. besonders 


"Ritter .in Berlin. 
S. Hermann & Co. in Berlin SW. 


Los IV; 


4200 Steck. Glühkörper, 
TÜR a 


45.000 kg gewöhnliche Holzkohlen, _ 


Los VI: 
7.000 Sick, Danerbrandf ackeln, 
1500 Stek. Knallsienale. 
Los YıI: , 
60 ke Öl für. Uhren und Te 


phenapparate, I - 

3000 k& Fußbodenöl. we 
2 Los IX: re 
1000 kg Wagenschmiere. 
LOHR 

14000 Dosen Putzkrem. 
; Los XI: 

800 Stck, rise 
Los XI: 

1 000 Stek. Piassavabesen, 
15000 ,„  Reiserbesen. 
Die Verdingungsunterlagen 
bei umserem Zentralbüro (Zimm 
unseres Verwaltungsgiebäudes) 
sehen oder gegen gebührenfrei 
sendung von 1Min bar (nicht i 
marken) für jedes einzelne Los 
werden. 
Die Eröffnung der Anmelt 4 
am Dienstag, den 4. Mai 190 


Die Angebote sind bis zu dieser Ze 
versiegelt und mit der Aufschrift: , 


Los NT versehen, gebü 
an uns einzusenden. 
Die Zuschlagsfrist endet. am 
1920. 
Mainz, den 29. März 1920. E 
Preußische und. Hessise' 
Eisenbahndirektion. 


5. Vermischte Bekanntmach 


Tenderlokomotive, 
no rmalspurig, 
Tonnen 
Tonnen Dienstgewicht, 
ner Feuerkiste und 
in gutem betriebsfähigen: 
greeigmet , & 
schweren Rangierdienst, zu ' 
Anfragen an Aktiengesel SC he 
Bahn-Bau und Betrieb, ‚Fra 
Moselstraße 2. 


2... Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
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Uerdingen win | 
erfonen- und Süterwagen ass | 


sejeder Sattung und Spurweite | 
für Haupt, eben und Kleinbahnen mis | 
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Fernsprecher: 
Steinplatz 13867-69 
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PU) Eisenkonstruktionen 
=” Brücken und Hallen 
Personen- u. Güter- 
wagen :=: Weichen 
Sonderheit: 
-Verkürzte Kreuzungsweiche - 


Patent Bäseler [7150] 
Vorteile: Erhebliche Baugelände-Ersparnis 
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Deutsch- Luxemburgische Bergwerks- u. Hütten- h- f. 
abteitund Dortmunder Union, Dortmund 
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Filzisolierplatte 


Beersotekt 


für Tunnels, Brücken usw. ist langjährig mit 
bestem Erfolg neben unserer beschlagnahmten 
Jutegewebeplatte „Pachytekt“ im Gebrauch 


Beersolit 


a streichbarer Isolieranstrich 
Ia schwarzer Eisenlack 


Bonitekt 


für Waggonbedachung u. Dienstgebäude 
wie Güterschuppen usw. vom Eisenbahn- 
Zentralamt Berlin vorgeschrieberi 


C.F. Beer Söhne - 


Fernspr. A 1812, A 1813 


Ausführung von 
Isolierungen 
. Gewölben 
Tunnels 
Brücken etc. 


Grundwasser- 
dichtungen 
durch bewährte 
‚Facharbeiter 


Cöln Z1 


Oportet für Metallbearbeitung. 


verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 
schädlich, hat keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betrieb und Kleidung sauber, ist unübertroffen an 


Fettgehalt und Ausgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel 


für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 
Bohrmaschinen, Drehbänke und Schleifarbeiten aller Art.. 


Verbrauchspreis bedeutend billiger als alle bisherigen Seifenwasser, 
wasserlösliche Bohröle, Rüböle usw. % Kostenlose Vorführung. 


Langjähr. anerkannte. Spezialisten 
und Berater in der Kühlfrage. 


R. Tühben & Co., Duisburg. 
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‚in Berlin W9 und Wiesbade: N 


: vom Vereine deutscher Eisanhebkn Verwaltungen 


Geh. Regierungsrate, Professor der- Inge 


Technische Hochschule 
Danzig. 


Die Einschreibungen für das Se 
halbjahr finden vorn 1. April bis 30. ve l 
1920 statt. Beginn der Vorlesungen gegen 
den 25. April. Das Programm wird vo m 
Geschäftszimmer gegen Einsendung von 
1.20 Mk. versandt. ‘ (Ausland 1.50 Mk.) 
Anrechnung von Semestern an deutschen 
Hochschulen und Prüfungen unverändert 
wie bisher. Der Rektor. 
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röß. Quantum gesucht. Angebote unter 


is. 7557 an die Anzeigen-Änn. 
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C.W. Kreidels Verlag 


Preisgekrönt- 


‚Eisenhahn-Technil 
der Gegenwart 


Herausgegeben von 


Dr. Ing. Barkhause 


u 


‚wissenschaften a. D., Hannover = 


Dr. Ing. Blum 


Wirklichem Gehe‘ mem Oberbaurate, Ben E: 


Courtin 
Oberbaurate, Karlsruhe 


[) ? ee 
ivon Borries. 
‚Geh. BER FUnBeraRS und. er B 


von Weiss 
 - Geheimem Rate, München 


Von dem Werke liegen bis jetzt f 
Bände vor, von denenjederin vers; 
Teile zerfällt. Das Werk ist no 
abgeschlossen. _ F2 

Ein ausführlicher Prospens mi 
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Bi : 


‚ Zur Reichsorganisation der deutschen chung der 


% Eisenbahnen. 
\ Die Berliner ra nelmunsen 
| im ersten Jahre der Republik. 


bıiet. 


Enzichien. 
Deutschland; 


NIH DS Österreich: 
Die Verreichli- | 


sesen den Terror. — 
> j Oberfinanzrat Droscha T. 


Leihgesellschaft. 


Inhalts: 


Eisenbahnen. — Pässe ‚Ubrise europäische Län- 
für das mweubesetzte westliche Ge- der: Betriebsergiebnisse der 
— Die Eisenbahnerverbände schwedischen Staatsbahnen für 
Elektrische 1919. — Sammelladunsen in Eng- 

Uhren auf den Berliner Bahnhöfen. land. 
— Zum Plane des Neckarkanals. — Fremde Erdteile: Eine ıelek- 
trische Fernbahn in Japan. — Ein 


Unterseetunnel in Japan. — Eisen- 
bahnerstreik in Amerika. 
| Amtliche Bekanntmachungen. 


Eisenbahnwagen- 


, wirtschaftlichen Gebieten breit, so daß es gar nicht zu ver- 
} W ndern ist, daß er gerade auf dem Gebiete der Eisenbahn- 
R organisation in besonders ausgeprägter Form auftritt; ist 
an die Eisenbahn jedem Jienstbar, sei es, daß er sich Selbst 
von ihr befördern läßt, sei es, daß er das, was ser schafft und 
N raucht, ihr anvertraut. 
‚der Öffentlichkeit, auf dem jeder herumdrischt, ohne daß sich 
der Gedroschene sonderlich wehren kann. Wir legen in 
hwierigen Verkehrszeiten kaum ein Zeitungsblatt aus der 


Ite; selten vernimmt man einmal ein anerkennendes Wort. 
ür die meisten Nöte der Zeit sucht man nach Schuldigen, und 
aist gerade die Eisenbahn ein dankbares Objekt. Aber man 
erwechselt dabei immer Ursache und Wirkung. .Es würde 
| zu weit führen, allen den Ursachen nachzuforschen, die den 
erngesunden Bau der deutschen Eisenbahnen 
iechen Körper verwandelt haben. Ein jeder muß sich aber 
ie Frage vorlegen: Ist es anders möglich nach einem vier- 


bahnen so notwendigen Rohstoffzufuhren weiter unterbindet, 
der uns einen Frieden brachte mit der Verpflichtung, dem 
egner auch wirtschaftliche Waffen, darunter die besten 
ile unseres Eisenbahnapparats, . auszuliefern? Wer sich 
le diese Fragen beantwortet, ‘wird zu anderen Ergebnissen 


ae zwanzig Friedensjahre bewährte, durch den Kulschwung 
unserer ganzen Wirtschaft gekennzeichnete preußische Staats- 
{ nbahnorganisation ‚als einen „Versager“ hinstellen will. 


"Der Radikalismus macht sich auf allen politischen und 


Sie ist aber auch der Prügeljunge 


nd, das nicht eine schmerzende Kritik der Eisenbahn ent- 


in «einen. 


E hatcharen "Kräften inte der uns we für die Eisen-, 


Reichsorganisation einzufügen. 


Zur Reichsorganisation der deutschen Eisenbahnen. 


Vom Verein der Preußisch-Hessischen- Staatseisenbabn- Verkehrsamtsvorstände. 


Änders ist es RS wenn sich hierüber ein literarischer Streit 
von Fachmännern erhebt. Da ist es Pflicht eines jeden Be- 
teiligten, zu beweisen. und zu widerlegen. Und so erhebt s®sh 
auch eine Stimme aus dem Kreise der praktisch vorgebildeten, 
sich an leitender Stelle befindlichen Vierkehrsfachmänner. 
Sis glauben nicht mehr schweigen zu können, nachdem Ver- 
sucht worden ist, gerade den Bau der Eisenbahn-Verkehrs- 
verwaltung, wie er in der Organisation der preußischen 
Staatseisenbahn verankert ist, zu erschüttern. 

Bei unseren Betrachtungen stoßen- wir zunächst auf die 
umwälzenden Vorschläge «des Geheimen Begierungsrals 
Quaatz, der in Nr. 36 und 37 Jahrgang 1919 dieser Zeitung 
das Bild einer Organisation gibt, wie er sie sich für unsere 
zukünftige Eisenbahnverwaltung wünscht. Seine durchans 
wissenschaftlichen und interessanten Ausführungen sind vom 
Geheimen Baurat Reinicke in Nr. 46 und 47 Jahrg. 1919 d. Ztg. 
kritisch untersucht worden mit dem Ergebnis, daB gegen sie 
ernste Bedenken erhoben werden. Den gleichen Standpunkt 
hat sich wohl auch schon der größte Teil. der. Eisenbahnfach- 
männer zu eigen gemacht. Von allen wird aber ohne jeden Vor- 


'behalt zugegeben werden müssen, daß der jetzige tiefste Stand 


unserer wirtschaftlichen Lage am allerwenigsten geeignet ist, 
ein Gebäude aufzuführen, dessen Grundfesten auf, ihre Halt- 
barkeit noch nicht erprobt sind. Auch aus rein äußerlichen 
Gründen der Unterkunfts- und Wohnungsfrage wird sich eine 
große Behördenveerlegung SO bald nicht verwirklichen lassen. 
Aber keinesfalls soll- damit gesagt sein, daß alles beim alten 
bleiben, oder daß ein Staat vom anderen einfach dessen Eisen- 
bahnorganisation übernehmen solle, um sich damit in die 
“ Das ginge zu weit, würde 
auch wertvolle Erfahrungen, die hier und dort gemacht wor- 
den sind, beiseiteschieben. So weit muß sich aber die Veer- 
schmelzung vollziehen, daß kein Raum mehr für Partikularis- 
mus übrig bleibt. Wenn der Gedanke der Einheit zum Durch- 
uch kommt, so muß dies zuerst bei dem die Völker ver- 


Nr. 3 Be ne 


bindenden Verkehr geschehen. - Den Meistern, die dies voll- 
bringen sollen, 1st selbstver rständlieh eine schwere Aufgabe 
gestellt. Gilt es doch, alte Gegensätze zu überbrücken, starke 
Vorurteile zu hasana nen: unversöhnliche Gegner abzu weisen. 
Natürlich wird es möglich sein, unpeschadet des Einheits- 
gedankens, hier und dort Einrichtungen bestehen zu lassen, 
die mit dem Volksempfinden und -dem Volksbedürfnis ver- 
wachsen sind, die billige Rücksicht nehmen auf organisch 
entwickelte und damit geschichtlich gewordene Rechte, die 


auch Rücksicht nehmen auf die Eigenart der Vorbildung (der 


Beamten, die hüben und drüben so recht verschieden ist. Bei 
der herrschenden politischen und persönlichen. Unruhe könnte 


ein scharfer Schnitt die Wunde verschlimmern Anstatt sie 


zu bessern. Also. allmähliche Überleitung unter möglichster 
Schonung altgewordener Gewohnheiten; bei aller Dezentrali- 
sation 'eine Zentralisation, die das a im Auge behält! 
Vor allem muß davor gewarnt werden, .lediglich Erfah- 
rungen der Kriegszeit einer Fisenbahnneuordnung zugrunde 
zu legen. Nicht für den Krieg, sondern für den Frieden wollen 
wir organisieren, 
tage getreten sein, die die Güte mancher Einrichtung zweifel- 
haft erscheinen ließen. Außergewöhnliche Verhältnisse er- 
fordern eben außergewöhnliche Maßnahmen;- der Verkehr 
suchte sich bisher nicht gekannte Wege, die. Versorgung der 
Millionenheere in West, Ost und Süd mit allen Kriegsbedürf- 
nissen, der Güteraustäasch im Innern, das alles schuf Veer- 
kehrsänderungen, die im Frieden einfach undenkbar 
wären. Das hat uns freilich der Kriegsvierkehr gezeigt, dab 
wir im einigen Deutschen Reiche auch ein geeintes Eisenbahn- 
wesen haben müssen, um nicht wirtschaftlich zu verkümmern. 
Man hat eingesehen, daß im Dentschen Reiche politische Gren- 
zen keine Verkehrsgrenzen sein dürfen. Es steht nun in 
Frage den Eisenbahnverkehr in. Formen zu bringen, die die 
möglichste Ausnutzung der Schienenwege, Betriebsmittel und 
sonstigen technischen ILilfsmittel unter strengster Beachtung 
der Wirtschaftlichkeit gewährleisten, und zu diesem Zwerke 
Betriebsbezirke zu bilden, deren Machtbereiche 
schlossene Wirtschaftsgebiete umfassen. 
es der Güterzugverkehr — der 


In erster Reihe ist 
Persomenzugverkehr 


spielt ihm gegenüber nur eine nebensächliche Rolle —, der 


dem Betriebe und der Zugbildung die schwierigsten Aufgaben 
stell. Nur mit Großzügigkeit kann hier etwas erreicht 
werden. 
dung von Zug-, Oberzug- und Generalbetriebsleitungen über- 
gegangen. Die letzterem haben nunmehr eine feste Gestaltung 


erfahren, indem man, entsprechend den drei großen. Wirt- 
schaftsgebieten, die drei - Generalbetriebsleitungen West, 
Ost und Süd schuf. Über ‘ihnen steht dann die oberste 


Betriebsleitung der deutschen Eisenbahnen im preußischen 


Ministerium der öffentlichen ‚Arbeiten. unter Beteiligung von 


Vertretern der anderen deutschen Staatsbahnen. Wir haben 
also damit schon eine obere Betriebsorganisation erhalten, wie 
wir sie auch für die zukünftige Eisenbahneinheit' brauchen. 

Bis zu diesem Punkte können wir mit Quaatz gehen. 
seinem weiteren Wege zu den Gemeraldirektionen mit ihrer 
Dezentralisation der Verwaltungs-, 
geschäfte, d. h. zu der Loslösung grundlegender Fragen 
von der Zentralstelle, vermögen wir ihm Sich. zu folgen. 
Dieses Mittel brächte uns wieder um-die erstrebte Einheit. 
(Quaatz, sagt zwar unter III seines erwähnten Aufsatzes, daß 
der Zentralstelle die Geschäfte der Finanzwirtschaft, ferner 
die allgemeinen Regelungen uud Vorschriften in Verwaltung, 
Betrieb sowie in 
ble‘ben sollen, aber er empfiehlt im übrigen einschneidendste 
Beschränkungen. Diesen Beschränkungen widmet Quaatz in 
seinen Abhandlungen längere Ausführungen; hier möchten 
wir zunächst nur auf das eine Bedenkliche hinweisen: die 
Feststellung von Bauplänen von einer Zentralstelle abzulösen 
und sie getrennten Instanzen zu überweisen, die jede für sich 


zirk in den Vordergrund zu schieben. 


mögen auch in ersterem Erscheinungen zu- |" würden die  Betriebsdirektionen unmittelbar mit der Ze 


gewesen | 


gang 1919 d. Ztge.) Dieser lee eine politische und eine 


große ge-. 


Man war daher schon in den Kriegsjahren zur Bil- 


INSVEE 


Betriebs- und Verkehrs- 


‚vom . 
‚stelle. 


den technischen Dienstzweigen erhalten 


| onen == Est 


aus ganz natürlichen Gründen bestvebt sein werden, ihren I 
Es würde ein Wettlauf € 
einsetzen, dem die zügelnde Hand eines obersten Lenkers doch 
wieder ein Ziel setzen müßte, wienu nicht diesem oder jenem 
Landesteil berechtigter Grund zu Berufungen gegeben werden 
soll. Ganz von selbst käme dann wieder die eine Stelle, die 
zu entscheiden hätte. Quaatz rechnet zu den Geschäften der 
Zentralstelle die Herstellung des Einvernehmens in Einzel- 
fällea. Diese Einzelfälle werden sich aber wie in Bausachen 
so auch in Vierkehr, Betrieb und Wirtschaftsführung zu ein er 
solchen Fülle von Fragen auswachsen, daß praktisch das ‚Ver- 
hältnis bestehen wird, wie es war, nur mit dem Unterschie 
daß dabei noch viel mehr geschrieben werden muß. 
“Über die unter den Gemeraklirektionen stehenden Beiriehäl 
direktionen sagt Quaatz: „Das Verhältnis der Betriebsdire; 
tionen zu den Generaldirektionen wäre so zu ordneı 
daß jene diesen nur in denjenigen Geschäftssachen unter- 
geordnet sind, die von der Zuständigkeit der General- 
direktionen umfaßt werden, Im allen übrigen Sachen 
tralstelle ° verkehren.“ Wir können für die verzweig 
Gebiete der Eisenbahnverwaitung- in seiner solchen Glie 
rung keine klare Regelung erblicken, haben vielmehr die 
Überzeugung, daß die Generaläirektion trotz aller erstrebten 
Einfachheit eine neue Instanz ist. Wir hätten dann deren 
drei: „Zentralstelle, Generaldirektion und Betriebsdirektio 
Zu dem Entwicklungsgang unserer künftigen Reichseise 
bahnverfasung hat der Unterstaatssekretär a. D. Franke eine 
sehr beachtenswerte An geschrieben: „Die ober e 
Leitung der Reichseisenbahnen‘ > (Vgl. hierüber Nr. 93 Ja 


fachliche Zentralstelle. Die erstere soll der Minister. ein 
nehmen, die andere sein Reichseisenbahnamt. Dieses A 

wäre dann die Zentralstelle, befreit von dem ministerie 
Pan Nun Be ar Sl Proz das Eisenb 


ie ao 
wir dem en 


Läge es nun hicht ‚nahe, w 
a „Unterstantssekreiäng ei 


BE und ie die Goneraldircktionen a . B 
schaffungsdirektionen übertragen und damit eine große 
rungenschaft aufgeben, die dem früher unwirtschaftl 
Zustande ein Ende machte. Dieser Punkt wird aber ka 
mehr der Erörterung bedürfen, wenn der Frankesche Ge 
eines Reichseisenbahnamtes neben dem politischen Min 
rium zur Tatsache werden sollte. Es kann übrigens auch 
nicht eingesehen werden, weshalb eine Zentralstelle n 
auch mit kleineren Unternehmungen in Fühlung bie 
kann,, wie das’ preußische Eisenbahnzentralamt- schon 
mit Industriekreisen aller deutschen. Landesteile. Wird de 
so etwas eine Generaldirektion besser machen können 
Eine besonders wichtige Frage ist die der Güterw 
verteilun g. Quaatz will meben- dem Hauptwagenamt 5a 
ein Wagenamt bei jeder Generaldirektion “einrichten, als 
Hauptwagenamte abhängige Wagenverteilun 
Wer in der Praxis steht, kennt . jetzt ‚schon 
Schwierigkeiten a a Be 


schon «ine makes "Speck 
en nötig, um den Bedarfsstellen auf die s 
und günstigste Weise Wagen zuführen zu können; er 


Streckenleistung, den Güterzugfahrplan seines 
. ax £ _ t: RO: 


bezirks kennen, muß nach der örtlichen Lage der Zuführungs- 
und Bedarfsstationen die Wagenverteilung entscheiden, 
Wagen nach gutgelegenen. Übergangspunkten vorschieben, 
ER. rz, er muß seimen Voerbeilungsbezirk kennen wie seine 
Tasche. Wie soll das derselbe Beamte vollbringen, der 
_ dem Wagenbüro «einer Generaldivektion ‚sitzt? Wie 


ll ein solches Büro aus den Tausenden von Wagen- 
bestands- und DBedarfsmeldungen seines gewaltig ausge- 
dehnten Bezirks eine gute und zweckmäßige Einzelver- 


‚teilung zustandebringen, selbst wenn es gelingt, eine Ver- 
 ständigung der flssichen Verteilungbeamten einigermaßen 
| herzustellen? Wie denkt sich Quaatz die . Durchbringung 
\ der Wagenmeldungen und Verteilungsverfügungen zwischen 
den Dienststellen eines solchen Riesenbezirks und dem Wagen- 
amt bei der Generaldirektion? Der Weg einer Einzelvertei- 
ung der Güterwagen an die Stationen durch das Wagenamt 
er Generaldirektion ist wohl nicht ne Würden 
sich aber mit dem Wagenamt der Generaldirektionen die Be- 
fugnisse der schon heute bestehenden Gruppendirekti- 
onen decken, so wäre praktisch nichts weiter erreicht als das, 
"was wir schon jetzt besitzen, und die Betriebsdirektionen 
..- was Quaatz nicht erwähnt, Wagenbüros erhalten, wie 
lie der heutigen. Eisenbahndirektionen. 

= -Quaatz beklagt den vielköpfigen Apparat, der in einund- 
anzig Direktionsbezirken im Tarifwesen in Bewegung g°- 
setzt wird, den gegeuseitigen schriftlichen Meinungsaustausch 
d die zahlreichen Konferenzen. Dem muß rückhaltslos zuge- 
immt werden; hier kommen wir von selbst wieder auf unser 
entralamt (Reichseisenbahnamt), denn .auch ‚die General- 
ktionen würden seine einheitliche Tarifpolitik nich! 
eiben können. Quaatz sagt zwar unter IIIb seiner Aus- 
ngen: > Behandlung ws TAEFReSuE in 


eehärtegang, chart am ersten N Futscher 
ngen und gibt auch die Möglichkeit, die Zentralstelle in 
item Umfange zu entlasten.“ Da stoßen wir aber zunächst 
einen inneren Widerspruch, denn eine einheitliche 
Behandlung des Tarifwesens in demselben Wirtschaftsgebieie 

keine Einheitliechkeit im volkswirtschaftlichen Interesse. 

_ Tarifpolitik muß von Wirtschaftsgebiet zu Wirtschafts- 
tb us an chen auf die Ben ehengun 


Die: läßt sich künstlich El 
‚en... Wo shoes Bedingungen für Zentralisation 
jegen, müssen verwaltungstechnische Bedenken zurück- 
en. Und so en wir weiter zu den. Einnahmekon- 


‚hen ung von Güterlade- und irn rorribten. 
che Vereinfachungen eentständen dadurch, wenn das Rech- 


‚den. bei den Kassen en wenn aber ein reines. 
| zugestellt werden könnte, das naturgemäß unter getrenn- 
Kontrollen erst auf Umwegen mit zeitraubendem Schrift- 
sel und oft verspätet zustandekommt? Die Kontrollen 
ey ee onen würden zwar mal eastn. 


in ahnen ein \ Koloß werden müßte, aber, wie ge- 
"wäre dies nur scheinbar der Fall; denn unbeschadet der 
äftseinheit unter einer enden ‚Spitze können voll- 
dig selbständige -Abteilungen, z. B. für die Einnahme- 
len und das Hauptwagenamt — bei den Einnahmekon- 
noch Unterabteilungen —, unter besonderen, 
erantwortlichen Direktoren gebildet werden. Schon ein 
auf das preußische Dh denhälain zeigt, was an 
ralisierter Arbeit bei richtiger Einteilung geleistet 
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“gedehnten : Arbeit der Kontrolleure. 


werden kann. Die Quaatzschen Generaldirektionen würden 


sich bei eiwer wirtschaftlichen Zentralisation in reine Gene- 


ralbetriebsleitungen — man wähle dafür vielleicht auch 
eine andere Bezeichnung — verwandeln, die natürlich auch in 
unserem zukünftigen Verkehrsbilde nicht entbehrt werden 


können. 

Wir wenden uns nun eingehender zu den Quaatzschen B e- 
triebs direktionen. Quaatz wennt sie jedenfalls so, weil ihr 
Aufgabenkreis. gegenüber den Generaldirektionen hierdurch 
sinnfälliger wird; denn die Generaldirektionen sollen von 
den heutigen Eisenbahndirektionen nach Quaatz das Tarif- 
wesen, die Einnahmekontrollen, das Lohnwesen, den Eriaß 
allgemeiner Dienstvorschriften, die Personaldisposition in be- 
sonderen Fällen übernehmen. Danach würden die Betriebs- 
direktionen in etwas erweitertem Sinne den preußischen 
Eisenbahn-Betriebsämtern bis- zum Jahre 1895 entsprechen. 
Dieses Vorbild hat anscheinend Quaatz auch zur Bildung von 
en, Betriebsdirektionen unterstellten Bauämtern.— bis 1895 
hießen sie Bäauinspektionen — veranlaßt. Aber gerade diese 
Vorbilder dürften uns nicht zur Nachahmung verlocken, wenn 
noch gar die Strecken solcher Betriebsamtsbezirke — nach 
Quaatz Betriebsdirektionsbez ‚a auf den Umfang der 
heutigen „Eisenbahndirektionsbezirke gebracht werden sollen. 
Es war schon damals für die Dezernenten der Betriebsämier 
schwer, die Durchführung ihrer und der höheren Orts er- 
lassenen Anordnungen bis zu dem unbedingt nötigen Maß 
selbst zu überwachen, überhaupt aus eigener Kenntnis Ent- 
scheidungen zu treffen, ganz zu schweigen von der Unmög- 


lichkeit, der Kleinarbeit draußen gebührende Aufmerksamkeit 


zu schenken. Wie soll das erst geschehen von einem Punkte 
aus, der noch ferwer liegt? Wir kämen dann wieder zu der aus- 
Der Dezernent wird sie 
zu seiner eigenen Information fortgesetzt hinausschicken 
müssen, um dann — aber nicht aus eigener Anschauung — 
seine Entscheidungen zu treffen, für die naturgemäß dann meist 
die Ansicht des Kontrolleurs ausschlaggebend sein wird. Es 
wird bei der Quaatzschen Organisation dazu kommen, denn 
unter allen Umständen soll bei ihm das wichtige Zwischen- 
glied der heutigen Eisenbahnämter beseitigt werden. Es soll 
also ein Dezernent ausgeschaltet werden, der auf Grund 
ständiger örtlicher Anschauungen und bis ins einzelnste gehen- 
der Kenntnisse seines Bezirks den Dienst regelt und über- 
wacht, Entschlüsse er oberen Behörde nach seinen Bezirks- 
kenntnissen und Erfahrungen vorbereitet, mit einem Wort der 
oberen Behörde ein unentbehrlicher Gehilfe ist. Soll der 
Direktionsdezernent weite Reisen unternehmen, um eine an 
sich belanglose, aber doch der Kenntnis eines Dezernen- 
ten nicht ventziehbare Sache örtlich zu beurteilen? Solche 
Fälle werden gar nicht so selten sein. Ist es richtig, das 
System der Kontrolleure, auf die nach Quaatz die Direktions- 
dezernenten schon jetzt. angewiesen sind, noch weiter auszu- 
bauen, nur um die Eisenbahnämter aus der Welt zu schaffen? 
Quaatz glaubt allerdings, die, Betriebs- und Verkehrsämter 
durch Bahnämter für Betrieb und Verkehr und durch Bau- 
ämter für Bahnunterhaltung ersetzen zu können. Aber schon 
diese Teilung muß Bedenken erregen. Die Trennung des 
Betriebes vom Bau und von der Bahnunterhaltung ist schon 
wegen des untrennbaren. Zusammenhangs zwischen Betriebs- 
handhabung und technischen Mitteln, wie Stellwerken, Blocks, 
Signalanlagen und- Schienenweg, unratsam. Schon in einem 
großen Teil des Personals des ausführenden Dienstes ist 
durch zusammenhängende Tätigkeit Bau bzw. Bahnunterhal- 
tung und Betrieb verkörpert, wie in dem: Bahnmeistern, 
Weichenstellern, Bahnwärtern. Der Weichensteller ist im 
Bahnhof, der Bahnwärter außerhalb des Bahnhofs im Be-- 
trieb und Bau. (Bahnuuterhaltung) tätig; den Bahnmeister 
führt sein Dienst nicht allein in den Bau und Betrieb seiner 
Strecke, sondern auch in alle Abhängigkeiten zwischen Bau 
und Betrieb seines Bezirks. Wo ist da der leitende Kopf, der 
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das Betriebswerk im ganzen in Gang setzt und in Gang erhält? 
Nach Quaatz muß das die Betriebsdirektion sein, denn Bahn- 
und Bauämter sind ja nebeneinander geordnet. Die be- 
triebsdirektion ist aber weit, und zwischen Bahn- und Bau- 
ämtern muß immer erst von Fall:zu Fall die Einheit herge- 
stellt werden. Das muß zu recht unliebsamen Erscheinungen 
führen, namentlich auch dann, ‘wenn Stockungen des Betriebs- 
werkes durch Unfälle, Störungen der-Block- und Signalan- 
lagen usw. eintreten. Der Betriebsamtsvorstand wäre dann 
nicht mehr da, der aus nächster Nähe, gestützt auf technisches 
Können und auf die Kenntnis des örtlichen Betriebes und als 


Vorgesetzter aller Betriebs- und Baubeamten, seine Verfügun- 


gen treffen könnte. Die Ausschaltung eines so wertvollen 
Gliedes würde man nicht verantworten können. Es ist über- 
haupt gefährlich, etwas organisch Zusammengehöriges, wie 
hier Bau und Betrieb, gewaltsam trennen zu wollen, wird 
doch der Bau gewissermaßen unter den Rädern ausgeführt. 
Das örtliche Wirken winer fachmännischen Stelle muB 
überall zu spüren sein. Könnte sich denn auch eine Be- 
triebsdirektion mit allen den Personalaushilfen zwischen Bau 
und Betrieb befassen? Wir meinen, eine solche Instanz müßte 
an all der Kleinarbeit ersticken. 

Es würde zu weit führen, noch alle möglichen Verwicklun- 
gen, die sich aus Trennung von Baa und Betrieb in der un- 
tersten Instanz ergeben, zu erörtern; wir wollen aber nicht 
unterlassen, bei dieser Gelegenheit auf einen Mangel, sagen 
wir auf „einen Schönheitsf’ehler unserer heutigen Betriebs- 
ämter hinzuweisen; das ist die ungenügende Überwachung des 
Betriebes auf den Bezirksbahnhöfen, d. h. der Handhabung 
der reinen Betriebsvorschriften sowie der- Zugbildung, der 


Die Berliner Verkehrsunternehmungen im ersten Jahre der Republik. 


Unter dieser Überschrift ist von dem Geheimen Baurat 
Dr.-Ing. Kıemmann im Märzheft der Zeitschrift für Klein- 
bahnen. eine Abhandlung erschienen, die in ihrer sachlichen 
Sprache recht eindringlich die unheilvollen Wirkungen und 
Gefahren vor Augen führt, die die Ereignisse des letzten Jahres 
für das großstädtische Verkehrswesen gebracht haben. Wir 
möchten im nachstehenden einige Hauptpunkte daraus ihrer 
allgemeinen Bedeutung wegen wie auch zur Beleuchtung der 
in den letzten Tagen durch die Presse gegangemen Nachrichten 
über die neuesten geradezu unzeheuerlichen Lohnforderungen 
B Berliner Hochbahn- und Straßenbahnangestellten wieder- 
neben. 

. - Das Berliner Verkehrswesen stand im Jahre 1919 im Zeichen 
der Revolution. Sie hat zu den Zuständen in Deutschland ge- 
führt, die der Engländer als den trockenen Bolschewismus 
kennzeichnet. Die im raschen Rollen befindliche Lawine der 
sozialen Umwälzung, die — wie Johannes Scherr schon in den 
siebziger Jahren vorausgesagt hat — durch Reformen nicht 
mehr aufgehalten werden kann, hat auch das Verkehrswesen 
ergriffen. Typisch dafür sind die sozial begonnenen, aber ins 
Politische verkehrten Lohnbewegungen, deren Hilfs- und 
Druckmittel die andawernden aktiven und passiven Streiks ge- 
wesen sind, die das Vierkehrswiesen nicht zur Ruhe kommen 
ließen. Es ist klar, daß alle diese Lohnbewegungen in einer 


Zeit, in der Handel und Wandel völlix daniederliegen, die‘ 


Preisbewegung in aufsteigender Richtung beeinflussen, und 
diese führt im Kreislauf wieder zu newen Lohnsteigerungen. 
Beide zusammen haben wesentlichen Anteil an der außer- 
ordentlichen Entwertung unserer Zahlungsmittel. 

Als Beleg für diese durch die Revolution vollzogenen Wand- 
Jungen im hauptstädtischen Verkehrswesen dient zunächst 
eine Darstelluns der Lohmentwicklung bei der Berliner Hoch- 
und Untergrundbahn. Bei dieser Gesellschaft sind die Durch- 
schnittskosten. für die Arbeitsstunde, die in den Jahren 1911 
bis 1914 etwa 52 3 betragen hatten, während des Krieses nur 
in immerhin serträglichem Maße angewachsen. _Sie hatten, als 
die deutschen Truppen den Kampf abbrachen, den Betrag von 
1,30 A noch nicht überschritten. Das waren Verhältnisse, die 
nach Abschluß des Waffenstillstandes noch die Durchführung 
von Notstandsarbeiten als möglich erscheinen ließen. Selbst 
die stärkeren Aufwärtsbewegungen der Löhne und Baustoff- 
preise, die zu Anfane 1919 einsetzten, wurden auch von Män- 


mern mit amerkanntem Weeitblick noch als vorübergehende an- | 


Zeitung des Vereins 
" Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Güterwagenbewegung usw. Da bliebe noch win weites Be- 
tätigungsfeld für den. Betriebsamtsvorstand. N > 

In einem Aufsatz der Nr. 86 Jahrg. 1919 d. Ztg. tritt Privat- 
dozent Dr.-Ing. Jänecke dafür ein, daß dem Betriebsamtsvor- 
stand die Wagendienstprüfung zu übertragen wäre. Er hätte ihm. 
aber nicht Gebiete zuweisen dürfen, die allein dem Verkehrs 
dienst eigentümlich sind: die Wagengestellung und Zugabfer- 
tigung im Sinne einer verkehrsdienstlichen Verrichtung. Der 
Betrieb möge nur dafür sorgen, daß Wagen pünktlich gestellt, 
Züge pünktlich und gut ausgelastet abgefertigt werden, Be 
die Wagenbestellung, Wagenbedarfs- und Wagenbestands- 
meldung, Wagenverteilung, Wagenüberweisung an Besteller, 


' Wagenausnutzung auf Grund der Wagenreglements und der 


Tarife muß naturgemäß der Überwachung des Verkehrsfach- 
mannes verbleiben. In einen Irrtum verfällt J änecke 
auch dadurch, daß ser die Zugabfertiger allgemein als mit de 

Betriebe zusammenhängend bezeichnet. Vielleicht verwechselt 
er den Zugabfertiger mit dem Zugzusammensteller (Rangier- 
meister, Stationsbeamten), denn der Zugabfertiger besorgt in 
der Regel nur die Vermittelung zwischen Zugführer und Ab 
fertigung und von Zugführer zu Zugführer hinsichtlich der 
Übernahme und Übergabe der Wagen und der zugehörigen 
Frachtpapiere. In verschiedenen Bezirken besorgen aller. 
dings die Zugabfertiger noch Betriebsgeschäfte, indem sie 
z. B. Wagen vor dem Ablaufen mit Gleis- oder Grupponnun 
mern beschreiben oder auch Rangierzettel ausschreiben. Sie 
arbeiten dann aber im Gemeinschaftsdienst und unterstehe 6 
denselben Stellen wie alle sonstigen Gemeinschaftcbe 


(Schluß folgt.) 
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vesehen, von denen man. keine wesentliche Beeinträchtigung 
des Wiederaufbaues im Wirtschaftsleben befürchtete, Aber 
länger je mehr zeigte sich, daß es sich bei den Lohnbewegun- 
gen um seine weitzügig angelegte, planmäßig genährte poli- 
tische Bewegung marxistischer Richtung handelte, bei der di 
Massen der mehrheitssozialistischen Führung immer mehr en 
elitten und immer weiter in das Fahrwasser des Kommun 

mus hineingetrieben wurden. So wuchsen denn bei der Hoch 
bahn die Stundenaufwendungen im Jahre 1919 von 2,15 M auf 
2,80 M und vom 1. Januar 1920 ab auf 3,50 M. Diese Entwick 
lung ist bei der nach dem Kriege besonders stark hervorge- 
tvetenen Empfänglichkeit der Volksmassen für polib 
sche Irrlehren noch keineswegs abgeschlossen. A 
schon bei den zuletzt genännten Lohnkosten würde sich e 
Steigerung der Jahresbezüge für die Hochbahnangestell 
gegenüber 1918 von 7,5 auf 27 Millionen, der Straßenbahn 
angestellten von 38 auf 130 Millionen Mark ergeben haben. Di 
Aktionäre der Straßenbahn (d. h. der Verband Groß-Berlin 
‚würden demgegenüber, wenn weine Dividende von 6% ausge 
schüttet werden könnte — schon für das Jahr 1919 dürfte sie 
überhaupt keine Dividende. ergeben —, im ganzen nur etw: 
6 Millionen Mark erhalten. Der Kapitalertrag stünde bei ein 

Gewinnanteil von 6% zu den Lohn- und Gehaltssummen m 
Verhältnis von 1 : 21 bei der Straßenbahn, und von1 : 7 
der Hochbahn, während sich das Verhältnis im Jahre 
noch auf 1 : 6% und 1: 2% stellte. Die ganze Lohnent 
lung ist eben außer dem nein Tatsächlichen noch der Ausd 
für ein weiteres, nämlich für das Verschwinden jedes I 
esses an der Alloemeinheit und an dem Wohlergehen 
Unternehmungen selbst, denen die Angestellten im Gege: 
nach und nach alles Lebensblut abzuzapfen suchen. 

Unternehmungen werden einer Art der Sozialisierung zu 
führt, die das Erträgnis nicht mehr, wie bei den früheren 

staatliehungen oder Verstadtlichungen, der -Alleemeinh 


dende von 6% an die Gesamtheit der 15000 Angestellten 


Lohneinnahmen des einzelnen Angestellten von 8500 
noch um etwa 400 A, .d. i. um 4,7 % erhöhen können. So 
ist also schon die Syndikalisierung der Unternehmungen 
geschritien. _ r Be 

Dem Jahre 1919 gehört auch die weitgehende Ausbil: 


‘ . 


fverträge und der Sch Hchtikte sausschüsse an, deren 
schtsprechung sich den Zeitströmungen angepaßt hat; der 
te Rechtsgrundsatz, daß, wer Rechte beansprucht, auch 
fliehten übernehmen. müsse, wird von den Angestellten mehr 
nd mehr außer Kraft gesetzt. Die Wirkung auf die Finanzen 
t verheerend. Daß auf diese Weise unsere Wirtschaft völlie 
üttet werden muß, ist der Menge heute noch nicht zum 
ewußtsein gekommen. Arbeitsamkeit, Pflichttreue und Ord- 
gssinn, einst hochbewertete Wesenszüge des Deutschen, 
d leere Begriffe geworden. „Freie Bahn den Untüchtisen“, 
den Tüchtigen die Regeln vorschreiben, wie die J ugenil 
den. Erfahrenen, der Ledige dem Verheirateten, ist auch im 
Verkehrswesen zum Leitmotiv geworden. Die soziale Ent- 
 artung will es so, und die Betroffenen wissen sich ihrer nicht 


_ Die Preiskurven für die Sachgüter müssen, da sich alle 
reise letzten Endes auf Löhne gründen, einen ähnlichen 
Linienlauf aufweisen wie die Lohnkurven, Hier ist es vor 
wem die Kohle, die auf alle Bedarfsgüter vertewernd wirkt. 
r Tonnenpreis von 16% M, den z. B. die Hochbahn bei 
Krieesbeginn frei Kraftwerk wezahlt hatte, hatte sich Ende 
918 kaum verzweifacht, Ende 1919 jedoch. schon versieben- 
facht. Auch diese Aufwärtsbewegung ist bekanntlich noch 
nge nicht zu Ende. Die am 1. März 1920 erfolgte Verdoppe- 
ung der Bahnfrachtsätze steigert den Preis für die Tonne 
ohlen für Berlin von 170 auf 250 #. Die Rückwirkung auf 
le Bedarfsgüter, einschließlich der Lebensmittel, kann man 
sich unschwer vorstellen. Bei den Schienen und anderen 
Bisenerzeugnissen, wie auch bei allen übrigen für Verkehrs- 
agen notwendigien Bau- und Betriebsstoffen liegen die Ver- 
ltnisse ähnlich. Vierachsige Triebwagen. der Großen Ber- 
ner Straßenbahn, die vor dem Kriege etwa 20 000 M kosteten, 
nd heute, wenn überhaupt, nicht unter dem Zehnfachen zu 
haben; die Kosten seines Triebwassens der Hochbahn sind von 
38000 MA auf 350 00 M gestiegen. 


E 20) Verkehrsunternehmungsen vermögen den erhöhten An- 
jrüchen ihrer Angestellten und den Preissteigerungen der 
a und Betriebsstoffie nur durch ständige Tarıfierhöhungen 
rerecht zu werden. Seit-1. April d. J. sind wir sogar bei der 
Straßenbahn auf dem 50 3-Tarif angelangt. Die Hochbahn 
ihre Fahrpreise, die bis zur fünften Station und darüber 
naus zu verstehen: sind, auf 50 und 60 8 in der dritten und 
60 und 75.83 in der zweiten Klasse erhöhen müssen. Die 
‚Staatsschnellbahnen befördern noch zu billiseren Sätzen, doch 
en. auch hier ab 1. Juni d. J. beträchtliche Erhöhungen 
OT. : 
as Mittel Port nesehier Fahrpreiserhöhungen ist indessen 
ln bet den Der Zuwachs an Einnahmen hält, wie sich 
hon bei den ‚ersten Preiserhöhungen erwies, mit den Fahr- 
peissteigierungen nicht Schritt. Es treten Abwanderunsen 
‚und bei abgestuften Tarifien eleichzeitigr innere Verschiebun- 
m Verkehr ein, die den Einnahmenzuwachs verlanesamen, 
bis das Verfahren schließlich an einem toten Punkte anlangen 
nuß, an dem weitere Fahrpreiserhöhungen keinen Einnahme- 
'wachs. mehr erbringen, sondern nur noch die „antisoziale“ 
Wirkung haben, den Verkehr abzudrängen und das. Verkehrs- 
ittel seinen gemeinnützigen Zwecken mehr und mehr zu 
tfremden. Die ungesunde Tarifanspannung arbeitet aber 
h der Dezentralisation der Großstädte senteegen, führt also 
er zu srößerer Zusammenballung der Bevölkerung, also 
Gegenteil des früher Erstrebten. 


n handelt es sich aber nicht nur darum, die Betriebe 
r in Ordnung zu bringen, sondern auch darum, für die 
ndisen Erweiterungen der Unternehmunren zu sorgen 
das Angefangene ‚fertigzumachen. Teuerung und 
erialmangel machen aber zurzeit überhaupt unmöglich, 
hnbauten . auszuführen. Unter diesen Umständen ist natur- 
aß vorerst auch ein Bedürfnis nach weiterer Ausdehnung der 
hrsmittel in die noch freien Außengebiete, um etwa 
i sen Idealen entsprechend als Pioniere einer weiteren 
delune vorzuarbeiten, nicht mehr vorhanden, Bleibt also 
die- weitere Ausgestaltung und Verbesserung des Vorhan- 
. Hier sind nun die Straßenbahnen allenfalls in. der 
ihr diehtmaschiges Netz durch Zufügung einzelner 
ndeelieder zu ereänzen. Bei dem staatlichen Netz der 
hnmellbahnen, der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen wird an 
beschlossenen Ersatz der "Dampfkraft durch elektrische 
‚wohl wieitergearbeitet werden können. Die Einrich- 
des elektrischen Betriebes auf den einem eroßen Arbeiter- 
hr diemenden Strecken vom Stettiner Bahnhof nach 
sdorf soll bis Ende 1921 beendet werden. Innerhalb des 
‚der. — nicht vom Staate betriebenen — newen elektri- 
 Schnellbahnen, dem ja die Linien der Hochbahn, ange- 
‚ liegen. die Aufgaben schwieriger, da es sich hier um 
hi - kostspielige Neubauten handelt. Vor allem steht zur Er- 
ing die Pertiestellung der Berliner Nordsüdbahn und der 
"G.-Sohnelllhahn, deren Bau noch während des Krieges so- 


I 


.maße — So wenig 


weit wie möglich gefördert wurde. Daß bei der geradezu un- 
geheuerlichen Steigerung aller Löhne und Baustoffpreise und 
dem herrschenden Materialmangel die Bauten gegenwärtig selbst 
als Notstandsarbeiten nicht weitergeführt werden können, liegt 
klar zutage. Das haben auch die Gerichte anerkannt, die die 
A.E.G.-Schnellbahn von der Fortführung der Bauarbeiten. 
die von seiten des Vierbandes Groß- Berlin und der Stadtge- 
meinde Berlin gefordert wurde, entbunden. haben! Anderseits 
ist offensichtlich, daß die angefangenen Arbeiben nicht dawernd 
Viegienblieiben. können. Woher aber sollen die Hunderte von 
Millionen genommen werden, die zur ‘Fertigstellung noch er- 
forderlich sind? Wird man den schon über und über belasteten 
Stewerzahlern auch noch diese Lasten aufbürden wollen? Oder 
wird.das Ausland, für das die Mark ja nur noch Pfennige 
sind, einspringen, indem man ihm vielleicht auch gleich die ' 
ganzen Untermehmungen ausliefert? Wie es kommen wird, 
ist schwer zu drophezeien. — Auch der Bau der Erweiterungs- 
linien der Hochbahnsesellschaft vom Wittenbereplatz nach 
dem Gleisdreieck wird wohl, wenn die nicht aufschiebbaren 
Arbeiten auf dem Nollendorfplatz und in der anschließenden 
Kleiststraße fertiggestellt sein. werden, zum Stilliegen kommen. 
Hoffen wir, daß die weiteren wichtigen, seit vielen Jahren be- 
triebenen Schnellbahnpläne nicht ad calendas graecas vertagt 
zu werden brauchen. Allerdings muß bei den Zukunftsplänen 
berücksichtigt werden, daß Berlin bei den veränderten politi- 
schen und wirtschaftlichen Verhältnissen, durch die Deutsch- 
land und das deutsche Volk den Absichten seiner Feinde ent- 
sprechend von der Teilnahme am Weltverkehr in starkem 
Maße ausgeschlossen bleiben soll, die Rolle, die es vor dem 
Kriege in der Welt spielte, in Zukunft nicht mehr spielen 
wird. Infoleedessen wird auch das Verkehrsbedürfnis einen 
Rückgang erfahren und die Ausführung mancher neuen 
Schnellbahn weniser dringlich werden. Nichtsdestoweniger 
wäre ihr Fehlen für Berlin aufs schmerzlichste zu beklagen, 
da sie Bindeglieder des Verkehrs darstellen, die, wie die Hoch- 
bahn, schon vor Jahrzehnten hätten in Angriff genommen 
werden müssen. 3 ; 
Um auf dem Gebiete des Berliner Verkehrswesens wieder zu 
geordneten Verhältnissen, zu erschwinebaren Fahrpreiseh, zur 


‘früheren vorbildlichen Sauberkeit, Pünktlichkeit und Zuver- 


lässiekeit im. Betriebe zu kommen, eibt es — wie auf allen 
anderen Gebieten — kein anderes Mittel, als rastlose Arbeit. 
Es bedarf vor allem der Erkenntnis, daß die Herstellung von 
Papiernoten nicht gleichbedeutend ist mit der von Sachgütern, 
deren Erzeugung allein uns dem Auslande gegenüber wieder 
tauschfähie machen kann. Tritt eine Besserung in dieser Hin- 
sicht nicht ein, so wird — um mit Seherr zu reden — die Logik 
der Geschichte eines wüsten Tages ihr Recht fordern, und die 
Geschicke werden. sich erfüllen. 

Die Ereignisse in den weniseen Tasen, seit der Kemmann- 
sche Aufsatz ıerschienen ist, zeigen leider mit erschreckender 
Deutlichkeit, daß man zurzeit noch von den eben senannten 
Voraussetzungen für eine Wendung zum Besseren weiter denn 
je entfernt ist. Bei den Berliner Verkehrsunternehmungen 
üben die am 1. April d. J. in Kraft getretenen Tariferhöhungen 
— wie sich beneits deutlich ausprägt — die von Kemmann an- 
oekündieten wverkehrshemmenden Wirkungen in starkem Maße 
aus, so daß der finanzielle Erfolxe der Erhöhungen bedeutend 
einceschränkt wird. Zum 1. .April sind nun von den Ange- 
stellten der Straßenbahnen und. der Hochbahn Lohnforderun- 
een erhoben worden, die alle bisherigen Forderungen in den 
Schatten stellen, und die z. B. die Straßenbahn jährlich mit der 
sewaltisen Summe von 100 Millionen Mark: belasten- würden. 
Die jetzisen Bezüse würden sich danach im Durchschnitt etwa 
verdoppeln und beispielsweise für Zuefahrer der Hochbahn 
ein Jahreseinkommen von. 14940 M, für. Fahrkartenausgiebe- 
rinnen und Reinieungsfrauen ein solches von 12480 M, für 
Schaffner der Straßenbahn von. 14 726 MH ausmachen, wozu dann 
noch Kinderzulasen in Höhe von jährlich 624 M für jedes Kind 
treten würden. Es ist klar, daß Forderungen in solchem. Aus- 
selbstverständlich angesichts der fort- 
schreitenden Vertewerune des Lebensunterhalts die Berechti- 
eung von Lohnforderungen an sich bestritten werden kann — 
niemals auch nur annähernd durch neue Tariferhöhungen aus- 
eeelichen werden können, daß sie vielmehr die Gefahr einer 
Verkehrslähmung schlimmster Art und eines völligen Zu- 
sammenbruchs der Unternehmungen in sich schließen. Hoffent- 
lich führt die Erkenntnis der für die Volksgesamtheit und 
ebenso für die Angestellten selbst drohenden Gefahren noch 
zu einer verständieen Lösung. Freilich ist nicht zu verwessen, 
daß die Straßen ahn, die wegen der überaus großen Zahl ihrer 
Angestellten in der behandelten Frage eine maßsebende Rolle 
spielt, seit ihrer Kommunalisierung in Lohnanselegenheiten 
von den ‚Anschauungen der Stadtverwaltung abhäneie ıst, und 
diese ist, wie Vorgänge gezeigt haben, nur allzu geneigt, den 
Forderungen weiter entgegenzukommen, als es ein selbstän- 
diges Unternehmen zu tun in der Lage ist. 
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Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 

| Deutschland. 
— Die Verreichlichung der Eisenbahnen. Der 26, Aus- 
schuß der Nationalversammlung behandelte am 
13. d. M. .den Staatsvertrae für die Bildung von Reichs- 


eisenbahnen. Die Erörterung wurde, wie wir der „D, 
Alle. Ztg.“ entnehmen, eineeleitet durch Ausführungen des 
Abe. Dr. Becker (Hessen) (D. Vp.), die in einer herben 
Kritik des Vertrages gipfelten. Merkwürdig sei, daß len Län- 
dern die Schulden abgenommen, ihnen aber Vermögenswerte 
gelassen würden. Auch der Beamtenschaft seien viele. Vorteile 
eingeräumt und die Beförderungsmörhchkeit in der eleichen 
Weise gesichert wie in den Ländern. Das schließe eine Neu- 
organısation mit dem Ziele von Ersparnissen aus, Im ganzen 
genommen müsse er als Freund der Vierreichlichung sagen, dab 
er den Vertrag, sowohhl in seinen Grundlasıen als auch in seiner 
Aussestaltung, für außerordentlich bedenklich halte. Reichs- 
finanzminister Dr. Wirth ersuchte trotz gewisser Bedenken 
um Genehmigung des Vertrages; auch die Länder rechneten im 
Hinblick auf die. Bedürfnisse der Beamten und Arbeiter der 
Eisenbahnen damit. Der Minister äußerte sodann seine großen 
Besorgenisse über die Gestaltung des.'ersten Haushalts für die 
Reichseisenbahnen; er werde einen sehr großen in die Milliar- 
den gehenden Fehlbetra& bringen. Bei Ablehnung des Ver- 
trages würde das beim eerzwungenen Woettrennen der Länder 
bei Gewährung von Zuschläsen und Nachtragsetats im Inter- 
esse des Personals noch erößer werden. Auch die politische 
Seite dürfe nicht außer acht „elassen werden. Im Hinblick 
darauf, daß der Reichsverkehrsminister nicht anwesend war, 
wurde die Weiterberatung vertagt. 

Die Vereinieune niederrheinisch-westfälischer Handels- 
kammern, die Vereinieung südwestdeutscher Handelskammern 
und andere industrielle Vereinigun®en. des Westens haben, wie 
die „D. Alle. Zte.“ meldet, an den Reichskanzler, die National- 

versammlung und den Reichsvierband der deutschen Industrie 
eın Telegramm gerichtet, in dem sie vor der übermäßige eiliven 
Erledisung der Frage des Übergangs der Verkehrsmittel auf 
das Reich. warnen. Die übereilte Einbrineun dieses Gesetzes 
in, einer Zeit schwerer innerer Wirren ohne Beteiligung der 
Wirtschaftsvertretungen bedeute eine Vergewaltigung der 
Wirtschaft wie der öffentlichen Meinune, weshalb sie im 
Namen der westdeutschen Volkswirtschaft schärfsten 
Einspruch erheben und Aufsehub der Bera- 
tung verlangen. 

Wie wir derselben Qwelle entnehmen, hat auch der Ver - 
band reisender Kaufleute Deutschlands bei der 
Nationalversammlung „eren die sofortige Verabschiedung der 
Staatsverträge weeen Übernahme der Eisenbahnen auf das 
Reich Einspruch erholsen, weil er von den Verträgen eine 
neue erhebliche Belastung des gesamten Verkehrswesens er- 
wartet. 


Pässe für das neu besetzte westliche Gebiet. Wie die 


Eisenbahndirektion in Frankfurt (Main) mitteilt, ist für die | 


Ein- und Ausreise in das neu besetzte Gebiet ein von der Be- 
satzungsbehörde in Frankfurt (Main), Mainz oder Darmstadt 
vi isierter Paß unbedinst erforderlich. Bei fehlenden Paßaus- 
weisen erfolet Festnahme der Reisenden. 


— Die Eisenbahnerverbände gegen den Terror. Aus 
Essen wird unterm 13 April  semeldet. Die fünf. 
Eisenbahnerverbände: Gewerkschaftsbund deutscher Eisen- 


\bahnbeamter, Gewerkschaft deutscher Lokomotivführer, Ge- 
werkschaft deutscher Rangierbediensteter, Allgemeiner Eisen- 
bahnerverband und Ge werkschaft deutscher Eisenbahner, die 
eine Arbeitsgemeinschaft eingee angen sind, erklärten in einer 
‚Versammlung, wenn die Regierune dem Druck von 
links weiter nachgebe und das Industrie- 
sebiet wieder ohne Schutz lasse, müßten die 
Eisenbahner zur eieenen Sicherheit und zur 
Sicherung Westdeutschländs zur Selbsthilfe 
greifen. Die Arbeitsgemeinschaft wurde beauftragt, alls 
für einen neuen Kampf vorzubereiten, wenn sich die Vor- 
kommnisse der letzten Woche wiederholen sollten. Jedem 
Terror, ob.von rechts oder links, solle mit Energie entgesen- 
getreten werden. 


— Elektrische Uhren auf den Berlinge Bahnhöfen: Wie vor 
einiger Zeit berichtet wurde, werden. die Uhrenanlaxen auf 
den Berliner Bahnhöfen modernisiert, und zwar sollen die FART- 
zeit im Betriebe befindlichen me chanischen Uhren durch eine 
meuzeitliche elektrische Zentraluhrenanlage wrsetzt werden. 


Reich dıe Bauarbeiten in Angriff nimmt. 


" wendie sei, und wird außerdem der Erwartung Ausdruck 


sammlung nicht gewen die. Fortsetzung des Kanals bis Uh 


Zeitung des Vereine, De 
_Deutschor I Eisenbahnverwaltun; 


Diese elektrische Teniraluhren ae ist are Aue d i 
Schlesischen, dem Lehrter, dem Anhalter und.dem Potsdam 
Bahnhof fertiggestellt und entspricht allen neuzeitlichen A 
forderungen in weitestgehendem Maße. Während bei den alter 
auf den übrigen Berliner Bahnhöfen noch im Betriebe befin 
lichen mechanischen Uhren eine "einigermaßen genügen 
Übereinstimmung der verschiedenen Zifferblätter nur seh 
schwer durch häufige und heute sehr kostspielige Kontrollen 
hergestellt werden konnte, zeigen bei der elektrischen Zentr. 
uhrenanlagie sämtliche. angeschloss enen Zufferblätter gen 
die gleiche Zeit an, ohne labeı einer Nachstellung oder ı ei 
Kontrolle zu bedürfen. Dies wird dadurch erreicht, daß die 
Nebenuhren auf elektrischem Wege von seiner besonders genau 
&ehenden Hauptuhr angetrieben werden. Die Uhrenanlage ist 
dabei so eingerichtet, daß- sämtliche mit «elektrischen - Uhr 
auseerüsteten Bahnhöfe durch selbsttätige Überwachungs } 
richtungen zwangsläufig völlig übereinstimmend im Gange 
halten werden. Welche. Vorteile genau gehende Uhren für 
'Abwickelune des Betriebes haben; braucht nicht beson 
tont zu werden. ER 

— Zum Plane des eckkrktalt‘ haben jetzt die Staatsnee 
rungen von Württemberg und Baden endgültig Stellung ge 
nommen, indem sie sich mit eimer eleichlautenden En 
schließun«e der beiderseiticen Landesversammluneen «in- 
verstanden "erklärten, welche sie aufforderte, dafür einzu 
treten, daß die Reichsregierung der Nationalversammlung ei 
Vorlage wegen ‘Bewilligung der Mittel für die Herstellu 
eimes sroßen Schiffahrtsweges für- 1200-Tonnen-Schiffe & 
dem Neckar von Mannheim bis Plochingen unter gleichzeitig 
Ausbau der Wasserkräfte auf dieser Strecke macht, und ( 
Die Regelung 
Überganges des Neckarkanals in Eigentum und Vierwaltun 
dies Reiches gemäß Artikel 97 der Reichverfassung im einzel 
nen soll vorbehalten bleiben. — In der. Entschließung des Au 
schusses der badischen Landesversammlune ist noch hi 
zugesetzt, daß die sofortige Inangriffnahme der Arbeiten n 


geben, daß ‚sich die. Reichsregsierung und die National 


aussprechen werden. — Dieser letztere Punkt ist allerdings, 
der ganzen Sache auch der springende Es handelt 'si 
darum, ob Reich. Regierung und Nationalversammlung, zu 
weoen Sein werden, zucunsten von Süddeutschland, hau 
sächlich aber zum Vorteile Württembergs (Baden ist 
diesen Bestrebungen. nur mit vorgespannt) sehr beträchtli 
Mittel aufzuwenden, um damit einen Kanal herzustellen, 
anderen Gebieten Deutschlands schweren Schaden brin 
muß, wofern diese nicht ebenfalls die Kanäle erhalten, um 
sie sich bemühen. Von seiner „sofortigen Inangriffnahm 
kann unter solchen Umständen nicht die Rede sein. Hier 
zunächst eine allgemeine Verständigung über die versch 
denen Kanalpläne ‚dringend nötig.  F. W.— 


— Oberfinanzrat Droscha, Ts Am>12} 2: M. ist in _Dresde 
das Mitglied der Generaldirektion der Sächsischen Staateis 
bahnen, OÖberfinanzrat Dr. jur. Oskar Droscha ‘verschied. 
Er hat der Sächsischen Staatseisenbahnverwaltung währe 
seiner vieljährisen Tätiskeit außerordentlich wertv 
Dienste geleistet, besonders auch auf dem Gebiete der We 
fahrtsfürsorse. Seinem tatkräftieen Eingreifen ist die 
bensfähigkeit und das ersprießliche Wirken vieler Baug 
senschaften im Interesse des Eisenbahnpersonals- zu dank 
Im Kreise seiner Köllegen war er wegen seiner Tüchtig 
und seines : ‚liebenswürdigen Wesens ‚bochgeschätzt, und. 
belvebt. . 


- 


- 


Osterreich. iR 

— Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft. Der Geschäftsberi 
für das abgelaufene J ahr bemerkt, daß _ die Lasten der Ges 
schaft durch die allgemeinen Preissteigerungen und die 
steigerungen wine nicht unbedentende Erhöhung ıeı 
haben, die nur -teilweise durch erhöhte Mietsätze \abeeb 
werden konnten. Die Verhandlunsen mit den National 
en Sicherstellung und Zusammenfassung des auf ( 

Gebiete befindlichen Fahrparks gestalteten. sich. 
und. vorläufig wurde nur mit einem einzigen Nationals 
eine Vereinbarung getroffen, durch welche” dieser die 
seinem Gebiete befindlichen Wagen, zu einem den. 
wärtigen Verhältnissen halbwegs entsprechenden P: 
längere ei in: Miete Kenoinmen a nr ei in den 


ee hierkie slarbe aber er Verwaltung, a eine 
haften Einbuße an den. ihr für 1919 zustehenden Ei 
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vie mit einem Verluste an ihrem Eigentum - rechnen. . zu 
issen. Bei den Wagen, die außerhalb. des Netzes der 
ühepen Österreichischen Staatsbahnen untergebracht waren, 
b insoweit eine befriedisende Änderung zu verzeichnen, als 
größte Teil der restlichen Normalwagen für eine Reihe 
n Jahren zu erhöhten Preisen in Miete genommen wurde. 
i Spezialwagen, insbesondere Kesselwagen, ist die Nach- 
ag6 eine außerordentlich rese, und diese können zu weit 
heren: Preisen vermietet werden, als dies noch vor kurzem 
r Fall war. Der buchmäßige Stand des Fahrparks stellt 
h auf insgesamt 3456 Wagen. Re 


E Übrige europäische Länder. 
| — Betriebsergebnisse der schwedischen Staatsbahnen für 1919, 
ach dem vorläufigen Berichte der Eisenbahndirektion stellen 
h die Einnahmen für 1919 auf 298 gegen 255,4 Millionen 
Kronen im Jahre 1918. Die Zunahme ist hauptsächlich der 
Erhöhung der Tarife zuzuschreiben und hat alle Verkehrs- 
ebiete mit Ausnahme des 'Lapplanderzes, das seringere Ein- 
hmen als im Vorjahre erbrachte, umfaßt. Die Einnahme- 
rmehrung ist am größten‘ im Prersonenverkehr, bei welchem 
kehrsvermehrung und Tariferhöhung zusammenwirkten ; 
nger ist die Einnahmevermehrung beim Güterverkehr, weil 
ne. Veerkehrsminderung den ‚erhöhten Tarifen entgeoen- 
‚wirkte. Hinsichtlich ‘der Einnahmen erinnert die Direktion 
daran, daß die Staatsbahnen wesen weiteren: Ersatzes im gan- 
21,233 Millionen Kronen für Lapplandserztransporte in 
Jahren 1915—18 eine Forderung im Prozeßwese oeltend- 
acht haben, und daß für 1919 eine Forderung von ungefähr 
illionen Kronen erhoben werden soll... Rechnet man die 
rläufisen Zusatzabgaben ab, so findet man, daß die aus den 
Selmäßieen Tarifen herrührende Einnahme 108.5 gegen 114,2 
lionen. Kronen im Jahre 1918 erreichte.. Die Minderung ist 
vorgerufen durch den’ bedeutenden Verkehrsrückgane im 
er- und Lapplandserzverkehr, der durch die Verkehrsver- 
rung im Persomenverkehr nicht ausgeglichen werden 
nte. Aus einem Vergleiche zwischen den Jahren 1913 und 
geht hervor, daß die Gesamteinnahmen ausschl. der vor- 
ifioen Zusatzabgaben*) von 88,7 auf 108,5 Millionen Kronen 
er mehr als 22,3 % zugenommen haben: Diese Zahl gibt 
einen Maßstab für die Zunahme des V. erkehrs, die wäh- 
nd des Zeitraumes 1913 bis 1919 äuf den schwedischen 
tsbahnen eingetreten ist. - <= 
ie Ausgaben haben 309 Millionen Kronen swrreicht, also 
enüber 1918 eine Vermehrung um 4,7 Millionen Kronen. 
beiden wichtigsten. Ausgabeposten sind die Kosten für 
sonal und Brennstoff. Diese haben im Jahre 1919 betragen 
' und 80,4 Millionen Kronen: gesen 116,2 und .108,1 Mil- 
en Kronen im Jahre 1918. Während also die- Brennstoff- 
‚dank der etwas niedrigeren Kohlenpreise um 27,7 Mil- 


‚gestiegen. Die letztere Vermehrung ist teils einer 
919 an wirkenden vorläufigen Lohnaufbesserung, - 
ten Teeuerungszulagen zuzuschreiben, Ar 
 Betriebsverlust im Jahre 1919 machte 11,1 "Millionen 
nen aus. Die Direktion hebt in diesem Zusammenhange 
J or, daß, falls die am 1. August 1919 angenommene Tarif- 
höhung das ganze Jahr zegolten hätte,‘ die Einnahmen um 
bis 45 Millionen Kronen zusenommen haben würden und 
'Verlustabschluß des Jahres’ einem Gewinn von ungefähr 
Millionen Kronen Platz gemacht hätte. 
s dem Verkehrsbericht geht hervor, daß die Anzahl der 
. um nicht weniger als 2,7 Millionen: zugenommen hat. 
zster und zweiter Klasse war sie zwar etwas größer als 
a Jahre 1918, aber bedeutend geringer als 1913, natürlich im 
ammenhanoe mit der größeren Tariferhöhung für diese 
klassen. Reisen in zweiter Klasse kommen nunmehr 
ch auf längeren Strecken vor. - t 

der Güterverkehr während der Vierkehrshochflut im 
1916 seinen Gipfelpunkt erreichte, ist „er- ununter- 
n von Jahr zu Jahr zurückgegangen, und im Jahre 1919 
T bedeutend niedriger als 1918. Die Verminderung von 
auf 1919 machte 11,8 % nach der Tonnenzahl und 11 % 
den Tonnenkilometern aus. Die mittlere Beförderungs- 
> war 1919 unbedeutend serinsser als 1918. Indessen ist der 


) Vgl. diese Zeitung 1919 8, 762, ‘Diese Zusatzabgaben 
d veranlaßt durch den. mit 60 Millionen Kronen Verlust un- 
ungünstigen Rechnungsabschluß der schwedischen 
bahnen für 1918. Sie kleiden sich in die Form eines 
n Zonentarifies im Personenverkehr. Für den. Güterver- 
zwischen die frühere Zuschlagsabgabe von 
r Eil- und Frachtstückgut auf 300 % erhöht, dagegen 
achteut-in Wagenladungen, Massengüter umfassend, von 
200 %, beginnend mit 1. Januar 1920, herabgesetzt. 


Kronen abnahmen, sind die Personalkosten um 18.1 Mil- . 


teils _ 


\ 


'Anzahl benachbarter Versender 
mehr alltärlich als Einzelsendungen, sondern an bestimmten 


immer schwieriger wird. 


‚tel. dorthin mit Lastwagen und -Autos befördert. 


Güterverkehr trotz der ununterbrochenen Abnahme "der leiz- 
ten. Jahre nicht unter die im Jahre 1918 erreichte Zahl gesun- 
ken. -Vom Jahre 1913 zum Jahre 1519 liegt eine Veermehrung 
um 11,8 % der Tonnenzahl und um 52,2 % der Anzahl der 
Tonnenkilometer vor. Die weit stärkere Vermehrung der 
Tonnenkilometer gegenüber (den Tonnen zeigt, daß die Beför- 
derungslängen gewachsen sind. ; DyESS: 


— Sammelladungen in England. Um die Ausnutzung der 
Güterwagen zu verbessern und den Verkehr überhaupt zu ent- 
lasten, haben einige englische Eisenbahngesellschaften auf die 
Versender von Stückeütern in dem Sinne eingewirkt, daß eine 
ihre kleinen Stückgüter nicht 
Tagen der. Woche, zu Wagenladungen 


\ nach demselben Ziel zu- 
sammenefaßt, verschicken. 


Einige, Gesellschaften erklären, 
daß sie davon nur wenie. Vorteil gehabt haben, andere sind 
mit dem Erfolg dieser Maßnahme sehr zufrieden. Auf einer 
verkehrsstarken Strecke betrug z. B. die Zahl dieser Sammel- 
sendungen im Anfang 2000 -t in der Woche, neuerdings aber 
8000 t. Neben der besseren Ausnutzung der Güterwagen spielt 
dabei namentlich auch die Entlastung der Ühergangsbahnhöfe 
eine. wichtige Rolle. Man: will daher: diese Art des Sammel- 
ladunssverkehrs -weiter ausbauen und verspricht sich davon 
gute Ergebnisse, 


» 


Fremde Erdteile. 


— Eine .elektrische Fernbahn in Japan. Zwischen Tokio 
und Osaka wird der Bau.einer elektrischen Schnellbahn »e- 
plant, die die ansehnliche Länge von 460 km haben: wird. Die 
Kosten sind mit 100 000 000. Yıen (1 Yen = 4 # nach Friedens- 
kurs) veranschlaet. Die Linienführung ist so Sewählt, daß 
tie newe Schnellbahn etwa 110 km kürzer wird als die be- 
soehende Dampfbahn. Es ist zweifelhaft, ob die Regierung 
zu dem Plan, der von privater Seite ausgeht, die Genehmieune, 
die bereits. beantrast ist, erteilen wird. Sie würde dadurch 
für ihre Dampfbahn einen Wettbewerb durch ein neuzeitliches, 
aussichtsreiches Verkehrsmittel zulassen. 


— Ein Unterseetunnel in Japan. -Die japanischen Staats- 
eisenbahnen beabsichtisen- den Bau eines Tunnels unter der 
Meerenge zwischen Schimonoseki und Modschi, um die Eisen- 
bahnen der Hauptinsel Hondo oder Honschiu mit denen der 
kleimeren Insel Kiuschiu in Sehiemenverbindune zu brinsen. 
Zurzeit wird diese Verbindung durch Fähren hersestellt, was 


.selbstwerständlich nur eine mangelhafte Verbindung bedeutet, 


und man verspricht sich von dem Tunnel eine erhebliche Ver- 
besserung der Verkehrsverhältnisse. Die Vorarbeiten sind 
bereits so weit gediehen, daß die Fertigstellung des Tunnels 
in etwa zwei Jahren, die Inbetriebnahme im- dritten Jahre zu 
erwarten ist. Die Kosten wierden auf 20 000 000 Yen geschätzt, 
doch wird nicht angegeben, ob es sich dabei um Gold-Yen zu 
4 M oder um Silber-Yen zu 2 M (zum Friedenskurs) handelt. 


— Eisenbahnerstreik in Amerika. Wegen der Entlassung 
eines Beamten in Chicaeo brach nach einer Meldung vem 
9, d. M. auf 25 Eisenbahnlinien, die in Chicago enden: ein 
Streik der. Heizer und Maschinisten aus. Nach seiner 
weiteren Mitteilung vom 12, d. M. dehnt sich der Streik bereits 
vom Atlantischen bis zum Stillen Ozean aus und behindert die 
Lebensmittel- und Brennstoffversorgung der ‘Städte auf das 
ernstlichste. Neuyork sollte nur noch für fünf Tage mit 
Lebensmitteln versehen sein. Der amerikanische Gewerk- 
schaftssekretär Gompers war bereits nach Cleveland abge- 
reist, um mit den Gewerkschaftsführern Besprechungen einzu- 
leiten. . Eine andere Neuyorker Meldung berichtet von der 
Ausdehnung eines. wilden Streiks der Weiecacuas teller. 
Die Angestellten der Hudson;Untererundbahn und der Long 
Islandbahn hätten sich angeschlossen und damit den Neuyorker 
Vorortverkehr lahmgelest.. Die City sei von ernsten: Lebens- 
mittelmanzel bedroht. . \ : 

Aus Washington vom 13. d. M. wird berichtet, daß die Lase 
Die Regierung hat Maßnahmen vor- 
bereitet, um die großen’ Städte mit Nahrungsmitteln zu ver- 
sorgen, Da die Züge nach Baltimore, Philadelphia und Nen- 
york überhaupt nicht mehr. verkehren, werden die Lebensmit- 
Oberstaats- 
anwalt:. Palmer hat gesetzliche Maßnahmen vorbereitet, die, 
sobald die Regierung es verlangt, in Wirkung treten sollen. 
Auch der Generalpostmeister hat Maßnahmen für eine ander- 
weitige Versendung der Post getroffen. 

Angeblich verkehren ‘nur noch 10 % der amerikanischen 
Züge. ; j : 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Zeitung des: Vereine 
Deutscher Eisenbahnverwaltun 


1. Nachrufe. | 
EIERN NIIT TRIERER NETZE 


Am 12. d. M. ist das 
Staatseisenbahnen, 


Mitglied der 


Generaldirektion. der Sächsischen 


Herr Oberfinanzrat 
Dr. jur. Oskar Droscha, 


nach kurzem Leiden entschlafen. 


Der Dahingeschiedene hat seine Kräfte mit außerordentlichem Erfolg den 
Sächsischen Staatsbahnen gewidmet und sich ebenso als hervorragender Jurist, 
wie als liebenswürdiger und vornehmer Charakter die Hochschätzung aller mit 


ihm Arbeitenden erw worben. 


Die Generaldirektion beklagt seinen Verlust tief 


und wird dem Entschlafenen das ehrendste Andenken bewahren. 


Dresden, am 13. April 1920. 


(418) 


Der Präsident i 
und die Mitglieder der Generaldirektion der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Am 13. April verstarb nach längerer schwerer Krankheit der Vorstand 
des Werkstättenamtes a Gotha 


Herr Regierungs- und Baurat 
Werthmann. 


Seit 1. 


10. 1910 hat er sein schwieriges Amt mit vorbildlicher Pflichttreue 


und großer Sachkenntnis verwaltet. Wir verlieren in ihm einen hochgeschätzten ; 


lieben Mitarbeiter und Freund. 


Sein Andenken werden wir in Ehren halten. 


(420) _ 


Der Verein der höheren Staatseisenbahnbeamten im Bezirk Erfurt. 


2. Eröffnung von Stationen. 


- Badische Staatseisenbahnen. 

Am 1,-Mai ‚1920 wird‘ der an der 
‘Strecke Hausach-Schiltach zwischen den 
Stationen Halbmeil und Schiitach er- 
‚richtete Haltepunkt St. Roman in Be- 
trieb genommen. Er ist für \len Per- 
sonen-, Gepäck-, Expreßeut- und Milch- 
verkehr eingerichtet. 

Karlsruhe, den 11. April 1920. 

Generaldirektion 
der Badischen Staatseiseubahnen. 


(416) 


3. Ueberfuhrgebühren. 


 Westdeutsch-südwestdeutscher Tier- 
verkehr. 

Mit Gültiekeit vom 10. Juni 1920 wer- 
(ben die Überfuhrsebühren tür die Be- 
förderung von Viehwasen nach und von 
den städtischen Schlacht- und Vrehhöfen 
in Heidelber&, Karlsruhe und Mannheim 
erhöht. Näheres im nächsten Tarif- 
‚anzeiger “der preußisch :- hessischen 
Staatsbahnen und bei den Leteilieten 
Dienststellen. (413) 
Frankfurt a. M., den 8. April 1920, 

- Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Norddeutsch-niederländische r 6 uter- 
verkehr. 

Vorbehaltlich der Genehmieung der 
Aufsichtsbehörden wer den mitGültigkeit 
vom 1. Mai 1920 die Stationen Elten. und 
Emmerich der Niederl. Siaatsbahn in 
den Betrieb der Preud. Staarsbahren 
(E.-D. Essen) übernommen. Die velzigen 
Tarifsätze bleiben bis auf weiteres in 
Kraft. ‘Sie gehen unverändert aus Jen 


internationalen Lokaltarifen der nieder- ' 


ländischen Eisenbahnen ın. den nörd- 
deutsch-niederländischen. Verbandseüber- 
tarıf Teil II, Heft 5 über. Nähere Aus- 
kunft geben die beteiligten Verwaltun- 
gen und Güterabfertieuneen. 
a den 10. April 1929. 


(+14) 
Pisenbahndizcktign: 


“ 


Gemeinschaftliches Heft C Ih 

(Stationstariftafeln usw.). — Tfv. 200. 

Mit Gültigkeit vom 15. April 1920 ab 
werden die im -Absehnitt „III. Über- 
fuhrgebühren und sonstige örtliche 
Gebühren“ bei Cottbus, Halle 
(Saale), Müllrose, Salzmünde, 
und Trotha angegebenen Gebühren- 
sätze verdoppelt. Näheres enthält die 
am 19. April. 1920 erscheinende Nummer 
des Tarifanzeigers. — Das alsbaldige 
Inkrafttreten der Erhöhungen eründet 
sich auf die vorübergehende Änderun« 
des $S 6 der Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung (R. G. Bl. 1914, 8. 455). 


Auskunft geben auch die beteiligten 


Güterabfertieungen. Sowie 
kunftsbüro, hier, Bahnhof 
platz. 

Berlin, den 15. April 13920. 
Eisenbahndirektion. 

Sehweizer isches Tr ansportr Eelener 
Mit Gültiskeit vom 15. April 1920 
wird die Nummer XL der Aniaee Ver 
Nitrozellulose — seändert. 
unserem Tarifanzeiger, SR 
Karlsruhe, den 13. April: 1920.  (415\ 

Generaldirektion 

der Badischen Staatseisenbahnen. 
Erhöhune der 
Maltsch-Hafen 


das Aus- 
Alexander- 


(419) 


Umschlaegebühren 
und .Pöpelwiiz 
schlag‘). 

Mit sofortiger Gültiekeit werden die 
nach den 
Wasserumschlaestellen: Maltsch - Hafen 
und Pöpelwitz (Umschlag) z, Zt. zeiten- 


von 


den Gebührensätze für den Umschiae an‘ 


den Krähnen, 


Rutschen und-  Kippen 
verdoppelt. 


Über die Höhe Lakr ‚Gebühren geben | 


(411) 


die Umschlagstellen Auskunit. 
Breslau, im April 1920. 
Eisenbahndirektien. 


Mit Gültiekeit v om 16. April 1920 @: oe- s 
Lokal-Güter -. 


lanet ein newer 
tarif, Teil IL, für die österrei- 
chischen Linien der’ 
Gesellschaft zur Einführung. 


Durch Ten ld der > Lokal |° 


" schen Linien ersetzt bzw. aufgelioben. 


- für... die 


‚von Bettplätzen ab Basel ist ebenfal 


- fungsinspektionen München und N 


X Tornau.” 


Nürnberg Rbf|}, 


mit der Aufschrift: 


Näheres in 


(Um- 


Hafenordnungen für. -die- 


:-Kaufsliebhaber haben .bei Anf: 


Düdbahn-. 


Gütertarif, Deil‘ LI,- Auflage ‘vom 
1. August 1917 nebst den. Nachträgen ] i 
bis III für den Bereich der österreich he 


Wien, am 30. März 1920. - (412) 
Südbahn-Gesellschaft. = 


5. Personen- und Grpäckverkehr. 


Vom 4. April 1920 ab verkehrt in 
Zügen 281/282 zwischen Basel und Wie 
baden, Basel ab 11.29 Nin. Wiesbaden 
8.28 Vm., Wiesbaden ab 10.302 Nm, B 
an 7.10 Vm., ein Schlafwagen mit mu 
1. Klasse. Der Bettkartenpreis beträ 
Richtun& . Basel-Wiesbad 
9,60 Fr., Vormerkgebühr i Fr., für W 
baden-Basel 32 #, Vormerkgehühr 2 
Der Zugang auf den -Unterwes 
statiomen ist in der. kichtung Bax 
Wiesbaden nur gesen Zahlung des ] 
kartenpreises ab Basel (in Frankenw 
rung) möglich. Bei Vorausbestellun 


in Frankenwährung- zu zahten.“ Nähe 
Auskunft verteilt unser "Verkehrebür 
Karlsruhe, den 11. April 1920. (4 
Generaldirektion. 

der Badischen Staatseisenbahnen 


6. Verkauf von Altmaterial. 


Verkauf von Altmaterialien. N 
. bie zurzeit bei den Materialbese 


berg . sowie .bei den Werkstä 
inspektionen Augsburg, _ Ingolsta 
Neuaubing I, Nürnberg IV, Rbf, 
sensburg I, Weiden I, bei den Betrieb 
werkstätten Aschaffenburg, . Bambeı 
Esser, Hof, Lichtenfels, Nürnberg 
Neuenmarkt- Wirsbei 
Nördlingen, Passau, Plattling, Freila 
sing, Regensburg, Rosenheim, Schws 
dorf, Schweinfurt und Würzburg 
rätigen Metallwaren (ausgen 
men Kupfer, Messing, Rotguß, B 
Weißguß, Weißgußasche). sowie Glas- 
scherben, Schmierpolster aus. wol 
Gummiabfälle, Werkzeugstahl, Fe 
Magnesiaringe und Knallkapseln 
den dem Verkaufe unterstellt. 
Kaufsliebhaber werden einge 
' Angebote kostenfrei und verschl: 
'„Kaufsangebot b 
Altmaterialien“ versehen bis spä 
Frertag, den 30. April! 
Y-oTm: IOUchar 
bei der Materialbeschaffungsin 
- München, Donnersberger Str. 73 
reichen. 
Die Eröffnung und Bekanntgal 
Angebote findet unmittelbar nac 
lauf der Einreichungsfrist im mm 
. I. Stock, der Hauptwerkstätte Mün 
Donnersberger Str, 73. 8tatt, 77 
Das Verzeichnis der zum Ver 
lanssenden Materialien usw. neb: 
botsformblatt und den allgemei > 
kaufsbedingun®en ist gegen vorh 
Einsendung von vier Mark (dureh 
anweisung oder bar, nient ae 


Der Unterferieten‘ nachh E 


des Verzeichnisses der . zum \ 
- gelangenden Materialien usw. 

Nachweise über ihre Zahluh 
‚keit. beizubringen. | A; 

Sa den 14, . April 
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[KNORR-BREMNSE %:; 
’w A | sellschaft 
| Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. 

Mailand 1906: Großer Preis. Brüssel 1910: Ehrendiplom. Turin 1911: 2 Große Preise. 


Abteilung I für Vollbahnen. a 
Luftdruckbremsen für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- u. 
Schnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-, Personen- u. Schnellzüge. Einkammer- 
bremsen f.elektr. Lokomotiven u.Triebwagen. Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr. Triebwagen. 
| Dampfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. Preßluftsandstreuer für Vollbahnen. 
| Federnde Kolbenringe. Luftsauge- u. Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 
‚| lokomotiven. Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer. 
‚| Vorwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für Lokomotiven. 


Abteilung I für Strafsen- und KHleinbahnen. 

en (Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bökerbremsen) 

Luftdruckbremsen für Straßen- u. Kleinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen 
* Selbsttätige Einkammerbremsen. Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen 
| Achs- u. Achsbuchskompressoren.. Motorkompressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- 
steuerung. * Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 
1 f. Straßen- u. Kleinbahnen. Druckluftfangrahmen. Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. Bremsen- 
‚| Einstellvorrichtungen. Türschließvorrichtungen. Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
‚j.wiokelung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für Druckluftwerkzeuge, Reinigung 
' elektrischer Maschinen und anderer Gegenstände. . [7314] 
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ı Wegeschranken Dkr | Billige Prellböcke 


Hand- und. Drahtzugschranken für schwache Auflaufkräfte | 


| Welusells.Brüne: Bremsprellböcke or 

+ Ehrenpreis : er 
, Weltausstellung Turin: für Schnellzüge — Schutzgleise — Verschiebegleise In allen Ländern ein- 
. d Pri Behördlich geprüft und emptohlen geführt! 
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Verlag von Julius Springer in Berlin W 9 


Soeben erschien: 


Die Feldschwächung 
bei Bahnmotoren 


von 


Dr.-Ing. Leonhard Adler 


Oberingenieur der Großen Berliner Straßenbahn 
Mit 37 Textabbildungen 


Preis M. 4.20 * 


* Vorzugspreis für. den . Verein deutsche 
Straßenbahn- und Kleinbahnverwaltungen. 
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SCHLAUCH, ABSOLUT DICHT, 
VON GROSSER BEWEGLICHKEIT. I 


SFÜR DAMPF,OEL WASSERS 
SS PETROLEUM ‚GASE-ETC.=3 
3 FÜR DRUCKRaSAUGEZWECKEZE 


Pforzheim 


VORM. 


Waggons 


| und Waggonteile z. B. Radsätze usw. 


| gesucht, neu oder gebraucht. 
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| Angeb. unt Eis. 7555 durch d. Zeitschri't- 


Organ für die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens 


| in: technischer Beziehung 


‚Begründet von 
E. Heusinger von Waldegg 


© Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen 


Herausgegeben im Auftrage des Vereines 
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 


vom Schriftleiter 


17071) 


Dr.-Ing. G. Barkhausen 
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ER \ . Zur 'Reichsorganisation der deutschen Eisenbahnen. 


e. Be, - (Schluß aus Nr. 3.) 


ter in unserer gegenwärtigen . Eisenbahnverfassung zu 
leuchten versucht haben, so wollen wir dazu übergehen, 
Wesen und Tätigkeit der Verkehrsämter zu behandeln, 
o weit wir glauben. dies im Rahmen der Quaatzschen Vor- 
chläge tun zu müssen. Das Verkehrsamt ist wie das Betriebs-, 
aschinen- und Werkstättenamt dem Quaatzschen Vernich- 
sspruch verfallen. Er sagt: „Es ist bezeichnend, daß diese 
er nach mehr als zwei Jahrzehnten ihres Bestehens im 
‚roßen Publikum so gut wie unbekannt sind.“ Das ist zu- 
ächst nur bedingt richtig, und zwar soweit Betriebs-, Ma- 
Aanen- und Werkstättenamt damit gemeint sind. Was braucht 
ch das große Publikum von ihnen zu wissen? Schon das 
iesen der preußischen  Staatsbahnverwaltuhgsvorschriften 
ver ‚diese Ämter überzeugt, daß sie zur Erhaltung wines 
leichmäßigen Ganges des technischen Bestandteiles «eines 
enwerks bestimmt sind. Wo sollen da Beziehungen zum 
ublikum herkommen? Vieleicht tritt der Betriebsamtsvor- 
d als Vertreter der Bahnpolizei, als Verwalter fiskali- 
hen Grund und Bodens, bei Ausführungen. von Privatan- 
hlüssen, Bauten und ähnlichem mit ganz bestimmten Kreisen 


er eine Verkennung der Tatsachen. Seine Geschäftsanwei- 
%, seine Amtspflichten führen ihn mitten hinein in den 


| rn in der Persönlichkeit. In dieser Beziehung ist ein 
licher Erlaß des Preußischen Eisenbahnministers sehr zu 
j i der. die Ernennung zum Verkehrsamtsvorstande von 


inektion abhängie macht. Die Auswahl geeigneter Persön- 


he; Faßt der Verkehrsamtsvor- 


shkeiten ist damit erleichtert. 


Ai 


u Pflichten richtig auf, so wird er bald mit Handel 


und Industrie seines Bezirks vertraut; zwischen ihren Vertre- 
tern und ihm knüpfen sich dann die Beziehungen-an, deren 
Wert fortgesetzt die Verwaltung in den zu treffenden Ent- 
schließungen des Fahrplans, der Personen-, Gepäck- und 
Güterbeförderung zu spüren bekommt. Der Verkehrsamts- 
vorstand bildet das Sammelbecken zahlreicher Anträge auf 
Ausgestaltung und Verbesserung des Verkehrs, und sie fin- 
den ihren Niederschlag in Anregungen, die von ihm ausgehen. 
Diese seine Tätigkeit und ferner sein persönliches Eingreifen 
in schwierigen Verkehrszeiten, die seiner Zuständigkeit unter- 
liegende Kleinarbeit werden die Verkehrsbeteiligten auch in 
Zukunft nicht missen wollen, zumal sie seine Hilfe meist in: 
nächster Nähe haben. Handelt es sich um eine schleppende 
Leerwagenzuführung für eine Strecke oder bestimmte Sta- 
tionen, um eine zur Arbeitskrisis eines Industriewerks füh- 
rende unzureichende Wagenversorgung, um rasche Beförde- 
rungspläne für verderbliches Gut, um Einrichtung von Not- 
güter- und Notgepäckkursen, um Beseitigung von Meinunes- 
verschiedenheiten und Mißverständnissen zwischen Publikum 
und Dienststelle, wobei sich auch nicht selten die Notwendig- 
keit ergibt, über den. Dienstkreis einer einzelnen Stelle auf 
andere Stellen des Bezirks überzugreifren, handelt es sich um 
rasche Verfolgung von Verkehrsunreselmäßigkeiten, so ist es 
der Verkehrsamtsvorstand, der eingreifen wird. Der Erfolg 
ist gerade dadurch verbürgt, daß sein Bezirk nicht zu eng be- 
grenzt ist. Alle Verkehrs-- und Handelsorganisationen 
schätzen den Wert der Eisenbahnverkehrsämter und er- 
blicken in ihnen wirksame und schnelle Helfier in Verkehrs- 


.nöten, Viele-Einzelfälle ihres schnellen und: fruchtbaren Wir- 


kens ließen sich noch anführen, von demen die Direktion gar 
nichts erfährt, deren Erledigung ihr aber obliegen müßte, 
wollte man die Verkehrsämter ausschalten, denn es wird wohl 


‚niemand ernsthaft glauben wollen, daß die als Ersatz gedach- 


ten Bahnämter mit ihrem Stations- oder beschränktem 
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in einem jeden. dieser Worte? Fast eine Lebensarbäit: ERR Ö 
-dazu, auf dem einen oder anderen Gebiete ein Meister 
sein. Den Bahnamtsvorstand aber ein Schattendasein fü 
zu lassen, dürfte kaum das Ideal sein, dem nachzustreben « 
sich verlohnte. Einen Vorteil des Bahnamtes könnte man . 
dines darin erblicken, daß sich ein Personalausgleich zwisch 
den einzelnen Dienststellen einfacher vollziehen würde. Al 
dieser Vorteil wird dadurch wieder abgeschwächt, daß letz 
| Endes doch immer wieder der Ensatz ausden selbständigen 
ämtern herangezogen. wierden müßte, Wollte man aber 
kleinen Vorteils wegen einen sonst gut ea 
ändern? N 2 

Quaatz sagt von Un Bahnämern- , : Naeh 
auf dem Gebiete des Personalwesens könnte das Bal 
große Wichtigkeit für die Herstellung eines guten V 
nisses zwischen der Verwaltung und dem Personal gewi 
Es wäre ihm nicht nur die Entscheidung über die Verw 
dung des Personals innerhalb des Bahnamtsbezirks zmz 
weisen, sondern‘ es käme auch in Frage, ihm Strafbefugni 
zu "übertragen, die bisher: den Dienstvorstehern zustanden, 
Zunächst bleibt Quaatz den Beweis dafür schuldig, da b 
den heutigen Eisenbahnämtern kein gutes Verhältnis zwischt 
Verwaltung und Personal bestanden hätte oder die.V erwi 
- dung: des Personals nicht zweckmäßig gewesen wäre, ı 
etwas anderes soll doch damit nicht gesagt sein. Der ‚Ba 
 amtsvorstand. soll aber auch strafen können, und zwar 
engen Grenzen der - Befugnis der heutigen Dienstvors 
Das erscheint schon an sich als eine Abwälzung fast. 
Bestrafungen auf die Direktionen, wird aber im. übri 
Ben u. so a wie Beaye bei. an Die } 


Streckenbereich dieselbe erfolgreiche Arbeit leisten können. 
Nur wer in das Wesen der Eisenbahnverkehrsämter tief ein- 
gedrungen ist, vermag sich ein enschöpfendes Bild ihrer Tätig- 
keit zu entwerfen. 

Auch die rein stoffliehe Arbeit der Verkehrsämter — das 
gleiche trifft natürlich auch bei‘ den anderen Ämtern zu —, 
z. B. in Wirtschafts- und Personalsachen, birgt unverkennbare 
Vorteile für die obere Behörde. Sie erhält die Unterlagen in 
wenigen Bezirken zusammengestellt, um darauf ihre Ver- 
fügungen aufzubauen. und Buchungen vorzunehmen. Wollte 

man.die Stellen, die diesen Stoff liefern, noch vermehren, wie 
es bei den Quaatzschen Ämtern der Fall wäre, so würde doch 
nur das Gegenteil einer Geschäftsvereinfachung erzielt 
werden. Das führt uns nun überhaupt zu einer näheren Be- 
trachtung der Bahnämter, Sie sollen nach Quaatz eine 
Spitze erhalten, in der die Leitung von Betrieb, Gepäck-, 
Güterabfertigung, Fahrkartenausgabe, Stationskasse eines 
großen Bahnhofs vereinigt sind. Kleinere Dienststellen wären 
mit einer nahe eelegenen größeren zu einem Bahnamt zu ver- 
einigen, Nebenbahnstrecken mit geringem Verkehr dem Vor- 
steher der wichtigsten Dienststelle auf dieser Strecke zu unter- 
stellen. Die ganze Strecke würde sonach ein Bahnamt bilden, 
dessen Leitung mit der Leitung der wichtigsten Dienststelle 
zusammenfiele. Quaatz unterscheidet nach Wichtiekeit Bahn- 
ämter I. und II. Klasse. Man denke sich nur ein Bahnamt 
I. Klasse, etwa die Geschäfte eines großen Berliner Bahnhofs 
umfassend. Von vornherein wird man sich darüber klar sein 
müssen, daß die einzelnen Abteilungen, wie Bahnhof, Güter- 
abfertügung usw., besondere Vorsteher wrhalten müßten, die 
mindestens die sie angehenden Geschäfte eiliger Natur selb- 
ständie zu erledigen hätten. Es ginge nicht an, durch den 
Wee über das Bahnamt Verzögerungen zu verursachen. Selbst 
die Betriebsdirektionen müßten in besonderen Fällen mit den 
Abteilungen des Bahnamts in unmittelbarer Fühlung bleiben. 
Schon damit wäre der Quaatzsche Grundsatz durchbrochen. | 
Also Oberbahnhofsvorsteher und 'Obergütervorsteher werden 
wir behalten müssen. Wir gehen wohl kaum zu weit, wenn 
wir behaupten, daß der größte Teil der laufenden Geschäfte 
nach wie vor von der Entstehung bis zur Erledigung bei de 
örtlichen Stelle verbleiben muß. Das Bahnamt wird sieh 
auf alleemeine Angelerenheiten, die mehr im Bereich der rei 
nen Verwaltung liegen, beschränken. müssen. Wollte es zuvor. 
alle für seine Abteilungen eingehenden Schriftstücke selbst - |. 
sehen und gegebenenfalls Entscheidungen treffen, so müßten 
nach Einsichtnahme zum mindesten die eiligen Sachen von den 
nicht eilieen sofort ausgesondert werden, und Boten müßten 
zwischen dem Amte und den Abteilungen hin- und herfliegen. 
Im wesentlichen bliebe das Bahnamt nur eine Briefvertei- 
lungsstelle, denn selbst nicht eilige Sachen werden meist 
örtliche Behandlung erfordern. _Überhaupt spielen die ört-. 
lichen Verhältnisse — semessen nach Entfernungen — in 
einem Stationsgebiete eine eroße Rolle. Praktisch wäre mit 
dem Bahnamtsvorstand vielleicht erreicht, daß er täglich etwa 
einmal in jeder Abteilung erschiene, den Dienst im allge- 
meinen bespräche, unter Umständen da und. dort ordnend und 
helfend eingriffe, im übrigen aber die Geschäfte ihren Gang 
sehen lassen müßte, Jedenfalls kann er großzügigere Ver- 
kehrs- und Betriebsarbeit beim -besten Willen nicht leisten, 
“denn nicht weit von ihm beginnt schon der Machtbereich des 
nächsten Bahnamtsvorstandes. Man. hüte sich, die Verhältnisse 
bei der Post nachahmen zu wollen! Dort steht der Postamts- 
vorstand in ständiger Beziehung zu den Arbeitsstätten seines 
Amtes. Letzteres bildet ein nicht nach Fachrichtungen ge- 
trenntes, sondern einheitliches Arbeitsfeld in einem geschlos- 
senen Raume, der Außendienst besteht nur in der Übernahme 
und Übergabe der Postsachen am Postwagen. Bei dem Worte 
Fachrichtungen kommen wir auch bald auf einen. weiteren be- 
denklichen Umstand bei den. Quaatzschen Bahnämtern. Der 
Bahnamtsvorstand soll also Eisenbahnbetrieb und Eisen- 
bahnverkehr vollständig beherrschen. Welche Fülle liegt 


das. Nee nicht so ie \ : 
anzunehmen geneigt ist. : Es. bilden sich. persönlie BE 
ziehungen beim täglichen : Verkehr, vertrautere G pi 
wechseln mit dienstlichen Besprechungen ab, kurz, es st 
Zustand des Bestrebens, persönliche Verstimmungen bei 
Dienststelle möglichst auszuschalten. Wird das etwa bei c 
Bahnamtsvorstande, der mehrere Dienststellen ‚als Abt lun 
‚verwaltet, anders sein? = Sa 

Wie soll man sich nun gar die Veoleane all der. kk n 
und großen Veerfehlungen im- Zugbetriebe verwaltu 
technisch denken? Welcher Bahnamtsvorstand wäre 
ständig? Des einzelnen Macht reicht nicht weit,’ si 
schon meist beim Abschlußsignal seines Bahnhofs. 
mangels einer Verfügungsgewalt über seinen Bahnhof 
nur auf den Weg des „Ersuchens“ angewiesen, um ‚sich 
klärungen zu verschaffen. Die Hindernisse, auf die er 
stoßen würde, wären für ihn unüberwindlich. Also d 
Teil der Strafverfolgung müßte von vornherein für ihn 
scheiden. Die Boa wäre der Übergang einer une 1 


päck- und Eirlerverkehr- zu een wären. 

Quaatz fährt in seinen Ausfühimungen über die Str 
nis des Bahnamtsvorstandes fort: „Auf diese Weise 
vermieden, dab diejenige Stelle, welche. die ee 


27 Verstößen und-N Schlässisberten. Eee straft; 
vielmehr die Strafe von einem nicht unmittelbar 1 
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Quaatz sagt kurz vorher, daß Staatsbahnstrecken mit geringem 
Verkehr dem Vorsteher der wichtigsten Dienststelle die- 
Ser Strecken unterstellt werden sollen. Er bezeichnet diese 
"Bahnämter „IL. Klasse“, muß ihnen aber natürlich die- 
selben Befugnisse wie den Ämtern I. Klasse, also auch die 


seiner @ igen®n Station erteilen. In letzterer Beziehung ent- 
‘fiele also schon dieses objektivere Urteil, da .die Voraus- 
setzung hierzu nach Quaatz nicht gegeben ist,. Diese Bahn- 
ämter II. Klasse wären auch in anderer Beziehung seine recht 
 unglückliche Schöpfung, wenn man ihre Gleichstellun Pr 
zu den Bauämtern, die ja wohl zum größten Teil mit Ober- 
-beamten besetzt werden müßten, in nähere Beleuchtung zieht. 
- Die Sucht zu ändern führt auch zum Teil zu recht bedenk- 
lieben Schlüssen. So schlägt allen Ernstes Regierungsbau- 
"meister Freiß in Nr. 78 Jahrg. 1919 d. Ztg. vor, die Verkehrs- 
 ämter „Güterämter“ zu nennen. Denkt man schon dabei an 
die Gutsämter auf dem Lande, so muß man vollends fragen, 
"wo Freiß denn die Überwachung und Leitung des Personen- 
und Gepäckverkehrs unterbringen will. Er hätte folgerichtig 
auch ein Personenamt und Gepäckamt nennen müssen, denn 
diese Zweige «gehören auch in den Geschäftsbereich eines 
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Die Überführung der deutschen Staatseisenbahnen in den 
esitz des Reiches ist die Veranlassung Zur Schaffung einer 
rbeitsgemeinschaft gewesen, die es sich zur Aufgabe machen 
soll, eine ständige Fühlungnahme zwischen dem Reichsver- 
kehrsministerium und einer Gruppe technisch-wirtschaftlicher 
erbände aufrechtzuerhalten. Dieser „Deutsche Tech- 
isch-Wirtschaftliche Verkehrsausschuß“hat 
ch aus den bedeutendsten Vereinen und Verbänden aus der 
'echnik und dem Wirtschaftsleben gebildet. Der Haupt- 
usschuß besteht zurzeit aus 65 Miteliedern; ein engerer Aus- 
huß ist aus Vertretern der wichtigsten Wirtschaftsgebiete 
‚(bandwirtschaft, Industrie, Handel und Gewerbe, Verkehrs- 

vesen, Presse) „ebildet, \ 

Am 13. April fand eine Versammlung im Gebäude des Pots- 
amer Bahnhofs in Berlin statt, zu der der „Deutsche 
Technisch-Wirtschaftliche Verkehrsausschuß“ eingeladen 
hatte. Reichsverkehrsminister Dr. Bell begrüßte die Anwe- 
enden und gab eine einleitende Übersicht über die Gründe, 
zur Bildung ‚der Arbeitsgemeinschaft geführt haben, und 
über die Aufgaben, an denen der Ausschuß mitzuarbeiten 
' haben wird. Den Staatsvertrag, der die Grundlage für die 
berführung der deutschen Staatseisenbahnen in Reichsbesitz 
‚bildet, erläuterte Geheimer Oberregierungsrät Schlesier. 
behandelte die beiden Hauptfragen Finanzen und Organi- 
sation. In beiden Punkten hätten starke Bindungen bestan- 
den, die aus politischen Gründen und wegen des Fehlens eines 
wanges unvermeidlich gewesen wären. Die Reichsregierung 
ätte daran die Aktion nicht scheitern lassen können. Der Vor- 
tracende führte den Nachweis, daß die Bindungen unschäd- 
' lieh wären, und daß ein Abschluß mit Bindungen heute pesser 
äre als eine Hinausschiebung um ein Jahr. Der Vertrag 
üßte angenommen werden, die Diskussion über ihn wäre 
heute überflüssig. Es käme darauf an, weiterzukommen, und 
solange der Vertrag nicht in Kraft käme, wäre das nicht 
lich. 

Über die Tätigkeit, die von der Arbeitsgemeinschaft bei der 
Neugestaltung des Eisenbahnwesens ausgeübt werden kann, 
lt Unterstaatssekretär Stielor vom Reichsverkehrsmini- 
ium einen Vortrag, in dem er die Wirtschafts- und Finanz- 
oe des Eisenbahnwesens, die Mittel zur Abhilfe aus der 
augenblicklichen Not und die Art der Gemeinschaftsarbeit dar- 
legte. Er führte im einzelnen etwa fogendes aus: 

In der Wirtschafts- und Finanzlage ‘des Eisenbahn wesens 
spielen zunächst die Einwirkungen des Krieses auf den Be- 
‚trieb eine bedeutende Rolle. Im Kriege trat im Personalbe- 
stand ein Ausfall von 36 % ein, dagegen mußte ein Mehr an 
Arbeit von 25000 km im Auslande mit deutschem Betriebs- 
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Verkehrsamtes. Freiß fügt gar noch hinzu, daß das Ver- 
kehrsamt «eigentlich ein „Speditionsamt“ sei. 

Es ist dies wiederum ein Beweis, wie immer noch selbst in 
Fachkreisen das Wesen eines Verkehrsämtes verkannt wird, 
und mahnt uns doppelt zur Vorsicht in der Frage der Organi- 
sationsänderungen. 

‚Wir wollen unsere Ausführungen damit schließen, daß wir 
zwar meu organisieren, aber sonst bewährte Wege nicht ver- 
lassen sollen, die uns ein so hervorragender Eisenbahnfach- 
mann, wie der verstorbene Eisenbahndirektionspräsident 
Seydel, gewiesen hat. Sollten aus Nützlichkeitsgründen Be- 
triebs-, Maschinen- und Verkehrsämter zusammengelegt wer- 
den, so wird dies nur in der Richtung geschehen können, daß 
bei vollständiger Wahrung fachlicher Selbständigkeit eine 
den Zusammenhang herstellende Spitze nach dem Grundsatze 
„primus inter pares“ in der Person des ältesten Amtsvorstan- 
des geschaffen wird. Bestimmte Wirtschaftsgebiete hätten 
dann diesem Zusammenschluß zu folgen. Die newen Bezirke 
würden. je nach ihrem Geschäftsumfang und der nicht zu ent- 
behrendeen Geschlossenheit von Betriebsstrecken und Be- 
triebsstationen die Ausdehnung von zwei bis drei der heutigen 
Betriebsämter erhalten müssen. 


Arbeitsgemeinschaft für das Verkehrswesen. 


59,8 Millionen Wagen wein, die für das Jahr 1918 nur 42,5 
Millionen Wagen aufwies. Abhilfeversuche wurden gemack‘ 
durch Ablehnung nicht notwendiger Transporte, durch Ab- 
drängung von Transporten auf den Wasserweg, durch vent- 
sprechende Zusammenfassung und Leitung von Massengut- 
sendungen. Die Folgen des Zusammenbruchs vom November 
1918 für den Betrieb stellten sich dar: \ 

Warengestellung: 1919: 18 % weniger als 1918, 42 % we- 
nisser als 1913. 

Achskilometer: 1919: 31 % weniger als 1918, 40 % weniger 
als 1913. 

Dann brachte der Waffenstillstand die Abgabe von Betriebs- 
mitteln. Ende 1919 waren die betriebsfähigen Lokomotiven 
an Zahl um rund ein Drittel hinter dem letzten Friedensjahre 
zurück (Ausstände, Verschlechterung des Materials, Abgabe 
an den Feind im Osten, Mangel an Material:in den Werk- 
stätten). Schwierige Kohlenversorgung und schlechte Beschaf- 
fenheit der Kohlen kamen hinzu. Die Arbeitsleistungen sanken. 
Die Verkehrsnot der Güterwagen. machte sich bemerkbar. 

Versuche zur Abhilfe der Betriebsnot sind zahlreich ge- 
macht worden. Wesentlich beigetragen hat die Schaffung einer 
Verkehrsabteilung im Reichsverkehrsministerium, die Eis»n- 
bahnen, Wasser- und Luftverkehr zusammenfaßt. Man mußte 
zu Zwangsmaßnahmen schreiten: Einschränkung des Ver- 
kehrs, Abdrängune auf die Schiffahrt, Vereinbarungen mit 
Versendern, wodurch wesentliche Erfolge erzielt wurden. 
1% Millionen Tonnen ausländischer Lebensmittel, die von 
Oktober 1919 bis Februar 1920 eingeführt wurden, konnten auf 
den Binnenwasserstraßen weiterbefördert werden. Der ge- 
samte Kohlenverkehr zum Ausland wurde auf den Wasserweg 
eedrängt, dadurch wurden 38 Sonderzüge im Monat erspart. 
Beim Stiekstoffsyndikat wurde es durch Vereinbarung ermög- 
lieht. die Güterwasenläufe von rund 400 km auf rund 200 km 
herabzudrücken, die Ausnutzungen der besteliten Wagen 
(früher höchstens 15 t#) auf 16-17 t zu erhöhen, im Januar 


- 202, im Februar 253 geschlossene Kalisonderzüge auf große 


Entfernungen abzurüsten, um die Rangierleistungen zu ver- 
mindern. Auch die Kraftwagenbenutzung würde in den 
Wintermonaten um % Million Tonnen erhöht. Die Halden- 
bestände an Kohlen an der Ruhr betrugen Ende Oktober 1915 
über 800 000 t, Ende Dezember 1918 nur noch 540000 t. Nach 
dem Rückschlag durch den Eisenbahnerausstand an der Ruhr 
trat eine gesteigerte Abfuhr bis zum März ein. Die Waeen- 
oestellung stieg auf rund 23000 Wagen, wie sie seit Juni 1918 
nicht mehr erreicht worden war. Mitte März waren fast alle 
Gebiete Deutschlands mit Kali so ausreichend versorgt, daß 
das Kalisyndikat täglich 1000—12000 Wasen abbestellte. Durch 
die neuen Unruhen ısind wir wieder auf- Monate zurück- 
oeschleudert worden. we 

Schwer hat der Krieg auf die Betriebsmittel und die Werk- 
stätten eingewirkt. Der Bestand an betriebsfähigen Fahr- 
zurückgesangen. Die 
Gründe waren die Verschlechterung des Materials, das Heraus- 
nehmen der Sparmetalle und die Erhöhung des Beparatur- 


standes.“ Besserungen sind an sich noch nicht zu ersehen, aber 
trotzdem ist eine tatsächliche Besserung insofern eingetreten, 
als die Ausbesserungen in der letzten Zeit gründlicher ge- 
worden sind und das heute rollende Material besser instand 
ist als vor einigen Monaten. Die Leistungen, auf Kopfzahl 
berechnet, haben sich erhöht. Trotz der Schließung von Werk- 


stätten, also bei geringerer Kopfzahl, ist der Reparaturstand 


besser geworden. Die Zahl der Werkstättenarbeiter in 
Preußen betrug vor dem Kriege rund 70000, am 1. November 
1918 rund 108 000, am 1. Januar 1919 rund 148 000, am 1. April 
1919 rund 162 000, am 1. Januar 1920 rund 151.000, am 1. März 
1920 rund 122 000. R 

Auch auf die Finanzen hat der Krieg ungünstig eingewirkt. 
Die Staatseisenbahnen hatten im Jahre 1913 eine Gesamt- 
betriebseinnahme von 3,3 Milliarden, eine Gesamtbetriebsaus- 
gabe (ohne Verzinsung ‘der Eisenbahnschuld) von 2,3 Milliar- 
den, einen Betriebsüberschuß von rund 1 Milliarde. Im Jahre 
1918 war die Gesamtbetriebseinnahme 4,6 Milliarden, die Ge- 
samtbetriebsausgabe (ohne Verzinsung) 5,9 Milliarden, sin 
Betriebsfiehlbetrag von 1,3 Milliarden. Für 1919 wird der Be- 
triebsfiehlbetrag auf etwa 4,951 Milliarden geschätzt, für das 
Rechnungsjahr 1920 ist ein Voranschlag noch nicht aufgestellt. 
Die überschlägliche Ermittlung ergibt trotz der kürzlichen 
Tariferhöhung «einen Betriebsfehlbetrag von 2,6 Milliarden. 
Der Mehrbedarf für Beamtenbesoldung beträgt 1,8 Milliarden, 
für Arbeiterlöhne auf Grund des neuen Reichstarifvertrags 
1,5 Milliarden. Alles ist jedoch nur Schätzung für den Jahres- 
anfang. Die Hauptursachen des gewaltigen Anwachsens der 
Ausgaben sind die außerordentliche Steigerung der Material- 
preise, die Aufbesserung der Bezüge der Beamter, und Arbei- 
ter, die Einführung des 8-Stunden-Arbeitstages. Die Ein- 
nahmen haben mit den Mehrausgaben nicht Schritt gehalten, 
weil die Tariferhöhunsen im allgemeinen nur zaghaft erfolg- 
ten. Seit 1914 sind die Ausgaben gestiegen um 614 %, die 
Einnahmen um 381 %. 

Alle „geeigneten Mittel zur Besserung der Verkehrsfrage 
unter Vermeidung von Eingriffen, die den ruhigen Aufstieg 
hindern können, müssen schleuniest zur Anwendung kommen. 
Die Arbeiten hierzu sind gemeinsam mit dem Fersonal und 
der Wirtschaftsvertretung vorzunehmen. Die Mittel sind: 
Hebung der Leistungen des Personals, Hebung der Leistungs- 
fähigkeit des Apparates und Regelunse der Finanzen. Am 
dringrendsten sind die beiden ersten. Zur Hebung der Lei- 
stungen des Personals ist nötige dse Herstellung eines dauern- 
den  Veertrawensverhältnisses zwischen Verwaltung und Per- 


sonal, die Selbstreinieune der Personale von unsoziäalen. Ele- 


menten, die sich namentlich seit Kriegsausgang eingeschlichen 
haben. Scharfe Selbstzucht namentlich der Beamtenschaft, 
terner sute Bezahlung der Leistungen entsprechend der fort- 
schreitenden Tewerung, Vereinbarungen eines Lohnsystems 
für die Werkstätten und sleiehartisen ‚Betriebe sind erforder- 
lich, sodann Prüfung, ob die Zuteilung von Produktionsanteilen 
in irgendwelcher Form zur Erzielung erhöhter Leistungen 
beiträgt. Alle diese Fragen sind schon in Prüfung bei den 
nV erwaltungen, sie müssen noch in Beziehung zum Personal 
und zur Technik gebracht werden, Ferner hat eine Nach- 
prüfung der zweckmäßigsten Vorbildung für die einzelnen 
Dienstzweige durchzugsreifen. 

Eür die Hebung der Leistungsfähiskeit des Apparates kom- 
men in Frage: Wiederaufbau des „eigentlichen technischen 
Apparates, insbesondere des Fuhrparkes, sodann die Verbesse- 
rung der Betriebsführung und damit zusammenhänsend der 
Betriebsorganisation, und schließlich der Wiederaufbau der 
Finanzen. Mit den beiden letzten Punkten zusammen ist die 
Frage der Gestaltungsform der zukünftisen Reichseisenbahnen 
zu behandeln. Von dem Frarenkomplex sind die Werkstätten- 
frage und die Frage der Betriebsführung und Verkehrsgestal- 
tung die dringendsten. Der eigentliche technische Apparät, 
insbesondere der Woeerkstätten, ist- heruntergewirtschaftet 
durch den Mangel an Material zu nötigen Verbesserungen. Die 
Versorgung der Eisenbahnen in ‚erster Linie mit Stoffen aller 
Art muß durchgesetzt werden, dabei ist höchste Sparsamkeit 
und scharfe Materialkontrolle nötig. In jeder Werkstätten- 
frage hat Preußen bereits einxehende Ermittlungen ansestellt, 
‚eine Erörterung seiner Vorschläge in dem größeren Kreise 
von Sachverständigen vorgenommen und beabsichtigt jetzt, 
praktische Versuche zu veranstalten. In diesem Sinne wird 
weiterzuarbeiten und dabei in Zusammenarbeit mit dem Per- 
sonal die Organisation des Arbeitsganges und die Beschaffen- 
heit der Werkeinrichtungen nachzuprüfen sein. Die Frage der 
Heranziehung der Privatwerke zur Fahrzeugbeschaffung und 
besonders zur Fahrzeugausbesserung ist von  allergrößter 


Wichtigkeit und darf nicht als abgeschlossen angesehen 
werden. 


BO 


. kehrs und zur Erzielung srößerer Wirtschaftlichkeit zu 


‘zu machen.‘ 


"Krieg und seine Folgen und zur Beseiticung früherer F 


ö Zeitung des Vereins 
erethke a 


Auch auf dem Gebiet des Betriebs- und Vorkehrsdionst B; 
sind gleichfalls Untersuchungen und Verbesserungen in 
Gange. Im eigentlichen. Betriebe steht die Ausnutzung dı 
Leistunssfähickeit des Netzes obenan. Vielleicht wird d 
baldige Weiterausbau der Organisationen, besonders bei den G 
neralbetriebsleitungen, zu erwägen sein. Im übrigen kann ers 
allmählich eine Ausgleichung der Betriebsformen und Organi 
sationen der einzelnen Länder durchgreifen. Die Frage 
Schaffung von Gemeraldirektionen ist schon häufig erörte 
und wird von vielen guten Kennern des Eisenbahnwesens 
nächst jedenfalls als verfieilt bezeichnet. Das preußische 
mit seinen Direktionen galt bisher als gut arbeitend, und 
müßte zunächst nachweisen, daß die Organisation für‘ die 
anforderungen nicht mehr paßt, bevor man in dieser Zeit 
Gärung plötzlich die &esamte Behörde umorganisiert. D 
ist die Reichseisenbahnverwaltung zunächst ea n 
zu haben, sie hat wichtigeeres zu tun. 


In der Finanzfrage kommt Sparsamkeit auf allen Gebi 
des Verwaltungsdienstes, der Betriebsführung und der. 
liehen Ausgestaltung des Bahnunternehmens in der nächs 
Zukunft in Betracht, Jedoch darf nicht unterlassen we 
Maßnahmen (Bauten und .dergleichen) zur Hebung des 


greifen. Zur Durchführung der schweren Aufgabe ist 


reichshaushalt wie auch gegenüber der Finanzverwaltung 
erläßlich. Die einmal von industrieller Seite vorgeschla 
Mitbeteilioung der Länder (durch Aktienbesitz) - 
zweckmäßig sie auch an sich scheinen kann, leicht zu € 
Kontrolle des deutschen Verkehrswesens nach politischen, 
nach fachlichen Gesichtspunkten führen können. Die Be: 
sung des Anlagekapitals und die Abfindung nach Vertrag u 
Kapital sınd ganz verschieden voneinander. 


Die durch den Krieg und seine Folren veränderte Zeit 9 
langt nicht nur newe Formen der Arbeit, sondern vor all 
andere Formen der Zusammenarbeit. Der Zweck der Arbei 
gemeinschaft ist, mit einem Wort, zusammen. mit der Staats 
eisenbahnverwaltung diese neuen Formen der Arbeit zu 
den und an der Verbesserung der bestehenden Arbeitsfor 
zu arbeiten. Die Mitarbeiter sind die Vertreter des Eisen»: 
personals und die Vertreter der Wirtschaft und Technik 
weitesten Sinne. Die Aufgabe der, Personalvertretung ist, 
den Arbeitsvorgängen heraus die Vorschläge für Verbesse 
Aufgabe der Wirtschaftsvertretung ist demze; 
über, aus der allgemeinen Kenntnis der Wirtschaftsvorg 
und aus dem heraus, wie die Tätickeit der Eisenbkahnverw 
tung auf die Allgemeinheit wirkt, an der Verbesserung 
Arbeitsmethode mitzuwirken. Daran sind alle Wirtschaft R 
zweige und die Technik beteiliet. Auch. die Presse als solch 
nimmt an der Bewegung den allergrößten Anteil. An der U 
gestaltung der. Betriebsverwältung, wie sie sich durch 


als nötig erweist, sollen Wirtschaft und Technik ihren gr: 
Einfluß rechtzeitie und entscheidend geltend machen, r 
Arbeitnehmer fehlen in den Reihen der Wirtschaftsvertre 
Sie sind aber nach unserer Auffassung, die ‚sich mit der Aı 
fassung unseres Personals deekt, vertreten in den Reihen | 
hier vertreteneu Personals. Wir tun gut, diesen Herren 

überlassen, inwieweit sie für die allgemeinen Fragen und. 
sonders für die einzelnen Gebiete Arbeitnehmer aus den K 
sen der nicht zu der Eisenbahnverwaltung gehörigen Pers 
herbeiziehen. 


Die Art der Gemeinschaftsarbeit im Me umfaß 
nächst fünf mehr oder weniger dringliche Anselesrenhe 
Werkstättenfragen, Verkehr- und Betrieb, Organisationsfr. 
im engeren Sinne, Finanzfraeen, und damit zusammen die Ss 
lung der Eisenbahnen zum Staatskörper sowie die Vorbildu 
des Personals. Besonders drinelich sind die Werksiätt 
fragen und Verkehr und Betrieb. Das für alle Fraxen geme 
same Gremium wäre der engere Ausschuß, der ini Bene 
mit den zuständigen Mitglvedern des nach Wunsch zu € 
zenden oder zu ändernden Häuptausschusses die einzeinen 
tergruppen für die in Betracht kommenden Frasen zu b 
hätte. Die gleichen Untergruppen sind- für die Persona, 
tretung zu schaffen. Beide Teile können nach Bedarf & 
‚same Erörterungen zum Til ohne, zum Tieil mit Bete 
der. Verwaltung vornehmen. Auf diese Weise sollen d. 
genseitigen Sorgen und Wünsche und Erfahrungen & 
tauscht werden. 

An .die Ausführungen des 


1 \ ae N 
schloß sich ıeine Aussprache an. 
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‚Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Verkehrssperre nach Ostpreußen. Wie nachträglich be- 


Nacht vom 16. zum 17. April an auf etwa 10 Tage, angeblich 
wegen der Abstempeluns von Banknoten, den Eisenbahnver- 
kehr gesperrt. Während der Dauer der Sperre wird der 
Durchgangsverkehr mit Ostpreußen für Personen über die 
Nebenstrecke Konitz-Czersk-Marienwerder und. für Güter 
ber die Strecke Konitz-Laskowitz-Dt. Eylau geleitet. Die 
"Durchgangszüge dürfen nur zwischen 6.0 morsens und 7.0 
‚abends auf den polnischen Grenzstationen angebracht und 
müssen vier Stunden vorher bei diesen angemeldet werden. 
‚Infolge der verspäteten Bekanntgabe dieser. einschneidenden 
Änderung und. der damit verbundenen Zugeinschränkune, 
ven die Einspruch erhoben worden ist, muß auch mit großen 
Verzögerungen und Unregelmäßigkeiten im Postverkehr mit 
Ostpreußen gerechnet. werden, 


e- Gegen die Fahrgeldhinterziehungen in den Fernzüsen 
‚soll, wie wir der Reichshauptstädtischen Korrespondenz ent- 
"nehmen, jetzt von der Eisenbahnverwaltung mit allen zur 
Verfügung stehenden Mitteln vorgegangen werden. Bei den 
"Reisenden besteht vielfach die Neigung, sich bei der Be- 
tutzung der Eisenbahn ungerechtfertigte Vorteile zu  ver- 
chaffen, vor allem dadurch, daß sie eigenmächtisr "einen 
ven nach ihrer Fahrkarte nicht zustehenden Platz swin- 
ehmen oder anstatt "eines Personenzuges ohne nachzulösen 
‚einen. Schnellzug benutzen. In allen solchen Fällen sınd die 
nit der Nachprüfung der Fahrkarten in den Zügen beauf- 
asten Beamten jetzt angewiesen worden, ausnahmslos die 
en der Eisenbahnverkehrsordnung anzuwenden 
d den doppelten Fahrpreis, mindestens jedoch 6, N zu 
heben. Bei Reisenden mit Bettkarten, die auf einen ande- 
ten Namen lauten, wird von nun an ebenso verfahren. Es 
nüssen in solchem Fall zwei Betikarten nachgelöst werden. 
sleichzeitig mit diesen Anweisungen ist 
härfte Kontrolle der Züge aneeordnet' worden. 


I Warenverkehr mit den abgetretenen Gebieten. Über die 
Zollbehandlung der, nach den abgetretenen, Abstimmunes- 
d besetzten Gebieten zu versendenden Waren bestehen noch 
Ver ‚Unklarheiten in der a kei Ba Aner., sei „Ne 


21. Elsaß- heine en und die an Polen abgetre- 
in Gebiete sind in nn Beziehung ‘als Ausland zu behan- 


, "Danzie, Mweas sowie die Kreise Eupen und Mal- 
‚medy sind zwar politisch Ausland geworden, doch ist ihnen 
zugesichert, daß ihr eigener Badarf an Rohstoffen, Halb- und 
Bertiofabrikaten grundsätzlich im bisherisen Rahmen von 
‚Deutschland aus versorgt werden soll. Formell bedarf es für 
‚die Ausfuhr dorthin der Ausfuhrbewilligung. Der BReichs- 
kommissar für Aus- und Einfuhrbewillieung ist jedoch ange- 
esen, diese "Bewilligung grundsätzlich dann zu erteilen, 
wenn eine Bescheinigung (der Außenhandelsstelle Danzig, der 
‚Handelskammer Memel oder der Handelskammer Eupen vor- 
‚liegt, daß die Ware innerhalb der betreffenden Gebiete ver- 
| raucht oder verarbeitet wird und nicht weiter ausgeführt 
wi V . Wird die Ware oder das Erzeuenis, zu dem sie ver- 
arbeitet wird, weiter ausgeführt, so sind Auslandszuschlag 
und etwaige Auslandsabgaben nachzuzahlen. 

Kg Das Saargebiet ist politisch zwar Inland, durch seine 
nbeziehung in das französische Zollsystem jedoch Zollaus- 
schlußsebiet geworden und‘ daher hinsichtlich Ein- 
nd Ausfuhr alsAusland zu behandeln, doch ist 
dem Saarsebüet die gleiche Zusicherung wie dem unter 2 an- 
a hrien Gebiete gegeben. Die erforderliche Bescheinigung 
erteilt die Handelskammer Saarbrücken. 

#& Die Abstimmungsgebiete sind Inland und 
chaus als solche zu behandeln. Eine Sorderregelung ist 
Schleswigsche Abstimmungssebret getroffk en. Um 
ebunsen zu vermeiden, bedarf die Zufuhr dorthin der 
Au aufgenehmigung des- Demobilmachungskommissars _ ın 
eswie. 


5. Die besetzten Gebiete sind Inland und als 
‚olche zu behandeln. 

Erriehtung einer Perssnhlähteilung bei der General- 

ktion der württembergischen Staatseisenbahnen. Bei der 


eraldirektion der» Staatseisenbahnen ist als fünfte Ab- 


annt geworden ist, hat die polnische Verwaltung von der. 


auch eine ver- 


teilung neben der Bau-, der Betriebs-. der Maschinen- und 
der Verwaltungsabteilung eine Personalabteilung er- 
richtet worden. Dieser Abteilung sind zunächst alle Personal- 
angelegienheiten zugewiesen worden; die Zuweisung weiterer 
Angelegenheiten bleibt vorbehalten. Wegen des Zeitpunktes 
für die Aufnahme der Geschäfte durch die neue Abteilung 
wird später besondere Entschließung ergehen. 


— Neue Amtsbezeiechnungen im Bereich württember- 
gischen Verkehrsverwaltung. - Zufolge Entschließung des 
Staatspräsidenten erhalten mit sofortiger Wirkung bei der 
Eisenbahnverwaltung und bei der Bodenseedampfschiffahrt: 


1. die Oberfinanzräte die Amtsbezeichnung „Oberregierurgs- 
rat“, 2. die Finanzräte die Amtsbezeichnung „Begierungsrat“ 
und die Bauräte die Amtsbezeichnung „Regierungs- und Bau- 
rat“, 3.die Vorstände der nichttechnischen Hilfsämter und die 
nichttechnischen Hilfsreferenten der Generaldirektion, die 
Vorstände der Betriebsinspektionen und der Verkehrsämter 
und die ihnen g„leichsestellten Beamten auf Vorstandsstellen 
des äußeren Dienstes, soweit sie die Befähicune zum höheren 
Dienst der Verkehrsanstalten spätestens im Jahre 1906 er- 
langt haben, die Amtsbezeichnung „Resierungsrat“, sowie die 
Vorstände der technischen Hilfsämter und die technischen 
Hilfsrefierenten der Generaldivektion, die Vorstände der Be- 
triebsämter, DBauinspektionen, Bausektionen, Maschinen- 
inspektionen, Werkstätteninspektionen und der Oberbau- 
materialverwaltung, soweit sie die (zweite) Staatsprüfune im 
Baufach spätestens im Jahre 1906 ab&elest haben, die Amtsbe- 
zeichnung „Regierungs- und Baurat“, 4 «die Eisenbahnbe- 
triesinspektoren. des inneren und des äußeren Dienstes, soweit 
sie nicht die Dienstrechte der Finanzräte haben oder unter 
Ziffer 3 fallen, die Amtsbezeichnune „Oberbahnamtmann“, 
5. die bisherigen Eisenbahninspektoren die Amtsbezeichnung 
„Eisenbahnamtmann“ und, soweit sie bisher den Titel Rech- 
nunesrat hatten, die Amtsbezeichnung „Oberbahnamtmann“, 
6. nichttechnische und technische Oberbahnsekretäre (Expeldi: 
toren), soweit sie den Titel Kanzleirat haben, die Amtsbe- 
zeichnung „Rechnungsrat“, 7. dee Bahnhofverwalter, die 
Güterverwalter, die Bahnhofskassierer-und Güterkassierer und 
die Materialverwalter die Amtsbezeiehnunsen „Oberbahnhofs- 
vorsteher, Obergütervorsteher, Oberkassenvorsteher und Öber- 
materialienvorsteher“, 8. die Buchhalter mit der Amtsbezeich- 
nung Oberbahnsekretär die Amtsbezeichnung „Eisenbahnober- 
sekretär“, 9. die technischen Eisenbahnsekretäre, soweit sie 
bıs zum September 1917 angestellt worden sind, die Amtsbe- 
zeiehnung „technischer Eisenbahnobersekretär“, 10. die Eisen- 
bahnassistenten, soweit sie die Eisenbahnassistentenprüfung 
bestanden haben, die Amtsbezeichnung „Betriebssekretär‘“, 
ll. die technischen Kanzleiassıstenten die Amtsbezeichnung 
„technischer Assistent“, 12. die Telesraphen-Obermechaniker 
die Amtsbezeichnung „Telegraphenoberwerkführer“, 13. die, 
bisherisen- Maschinisten die Amtsbezeichnung „Maschinen- 
meister“, 14. die Meister in den Eisenbahnwerkstätten und bei 
der Werft, sowie die Stellwerk- und Brückenschlosser ein- 
schließlich der Gleiswasenschlosser die Amtsbezeichnuns 
„Werkführer“, 15. die Telesraphenmechaniker die Amts- 
bezeichnung „Teleeraphenwerkführer“, 16. die Dampfwalzen- 
führer die Amtsbezeichnung „Obermaschinist“, 17. die Halte- 
stellenvorsteher die Amtsbezeichnung „Stationsmeister“, 18. dre 
Eisenbahnsehilfen und die Eisenbahnpraktikanten Il. Klasse 
die Dienstbezeichnung „Eisenbahnpraktikant I. Klasse“, und 
19. die Eisenbahnanwärter die Dienstbezeichnung „Eisen- 
bahnpraktikant II. Klasse“. ; 

Ferner ist durch Nachtrag zum Finanzgesetz für 1919 eine 
neue Skala für die Gehälter der Eisenbahnbeamten aller 
Ranestufen herausgeseben worden, die den Zweck hat, eine 
Anebeichung an die Verhältnisse im Reich und in Preußen 
herzustellen. 


— Die neue Nordsüdlinie über Friedrichshafen. In Aulen- | 
dorf (Württemberg) fand kürzlich eine große öffentliche Kon- 
ferenz statt zur Besprechung von Verkehrsfragen, die be- 
schickt war von etwa hundert Vertretern oberschwäbischer 
Städte, sowie des Gewerbes und der Industrie, ferner von Ver- 
trietern der Handelskammern von Ulm, Ravensburg und 
Heidenheim. Die Konferenz forderte in einer Entschließung die 
Errichtung einer Personentrajektfähre zwischen Frie- 
driehshafen und Romanshorn und die Führung 


. direkter Schnellzüge Berlin und Sachsen-Nürnberge-Ulm und 


soleher von der Nordsee über Hannover und Würzburs-Lauda- 
Crailsheim-Ulm nach dem Bodenser*e. Zur Begründung 
wurde angeführt, daß (die Linie Nürnbergs-Ulm-Friedrichs- 
hafen, Romanshorn-Zürich um 68 bis 97 km kürzer sei als 
die Linie über Lindau-St. Margarethen. Die Trajektfähre 
werde neben dem Personenverkehr in hervorragender Weise 
der Bewältieune des Güterverkehrs von Nord- und Mittel- 
deutschland nach der Schweiz und Italien dienen. Friedrichs- 
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hafen mit seiner zentralen Lage und als Eisenbahnknoten- 
punkt sowie als Ausgangspunkt des künftigen Kanals vom 
Bodensee nach der Donau werde in Mitteleuropa ein 'Um- 
schlags- und Stapelplatz ernster Ordnung, zumal es durch die 
Schiffbarmachung des Rheins von Basel bis Konstanz Knoten- 
punkt an der künftigen Wasserstraße Berlin-Main-Donau- 
Bodensee-Rhein-Aare-Genfersee-Rhone und zugleich wich- 
tirer Platz an der Wasserstraße Bodensee-Donau-Schwarzes 
Meer werde. Aus fahrtechnischen und Ersparnisgründen sei 
auch ine Zentralisation der Bodenseedampfschiffahrt mit 
Sitz der Oberleitung in Friedrichshafen anzustreben, da es 
heute schon über die beste Schiffiswerft am See verfüge. 


—_ Beirat der württembergischen Verkehrsbeamten. Mit dem 
Inkrafttreten der Verreichlichungsverträge tritt an. die Stelle 
des Beirats der württembergischen Verkehrsbeamten (Nr. 9 
S. 85 d. Jahre. 1919 d. Zte.) bei der Eisenbahnverwaltung die 


Unterabteilung Bahn des Beirats, und bei der Postverwaltung | 


die Unterabteilune Post des Beirats. Die Unterabteilung 
Bahn erhält mit Wirkung von diesem Zeitpunkt ab die Be- 
zeichnung „Beirat der württ. Eisenbahnbeamten“, die Unter- 
abteilung Post die Bezeichnung „Beirat der württ. Post- 
beamten“. Die für den Beirat der württembergischen Vrer- 
kehrsbeamten aufgestellten Bestimmungen gelten für die newen 
Beiräte bis zur gesetzlichen Regelung der Frage der Be- 
amtenvertretungen weiter mit der Maßgabe, daß bei der Eisen- 


bahn an die Stelle des Ministeriums die künftige Zweigstelle 


‘Württembere des Reichsverkehrsministeriums. und bei der 
Post unter Weefall des Ministeriums an die Stelle der General- 
direktion die künftige Oberpostdirektion Stuttgart tritt. 


__ Verwaltungsakademie Berlin*). Das Vorlesungsverzeich- 
nis für das Anfang Mai beginnende Sommerhalbjahr ıst so- 
eben erschienen. Es enthält außer zahlreichen allgemeinen 
Lehrgängen und Vortragsreihen Sonderlehrgänge für Finanz- 
und Stemerbeamte, Kommunal-. Justiz- und Eisenbahnbeamte. 
Die Richtlinien für diese Sonderlehreänge sind im Benehmen 


mit den beteiligten Fachorganisationen und Behörden aufge- 
Der Sonderlehrganz für Eisenbahnbeamte wird | 
sich angesichts der Fülle des Lehrstoffs auf etwa 4 Halbjahre _ 


stellt worden. 


erstrecken. Im Sommerhalbjiahr 1920 werden in Ergänzung 
zu grundlesenden Vorlesungen über Rechts- und Staatswissen- 
schaften und Technik die folgenden Vorlesungen sehalten: 
Geh. Regierungsrat Dr. Sarter, Grundlinien der. Eisenbahn- 
politik; Regierungsrat Niemack, Eisenbahntarifwesen; Regie- 
rungissrat Dr. Sommer, Die Eisenbahnen im Friedensvertrage; 
Reererungsrat Dr. Kieschke, Betriebsräte in der Staatseisen- 
bahnverwaltune; Regierungsbaumeister Dr. Wechmann, Elek- 
trische Arbeitsübertragune und elektrische Bahnen. 


__ Staatsminister a. D. von Breitenbach. Der frühere Vize- 
präsident des preußischen Staatsministeriums und langjährige 
Chef der preußisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung, 
Staatsminister a. D. Dr. Paul von Breitenbach, hat am 
16. April sein 70. Lebensjahr vollendet. 
Ministeriums der öffentlichen Arbeiten haben ihrem ehemali- 
ven Vorgesetzten eine künstlerisch ausgestattete Glück- 
wunschadresse überrreicht. . Breitenbach ist am 16. November 
1918 in den Ruhestand getreten (vgl. Nr. 95, 1918 d. Ztg.). 


Österreich. 


— Erholungsheim für Eisenbahnerkinder. Die Staatsbahn- 


direktion Innsbruck hat an die Eisenbahner aller Eisenbahn- | 


verwaltunsen folgenden Aufruf erlassen: Der  Periensied- 
lungsverein für den Staatsbahndirektionsbezirk Innsbruck, 
umfassend die Alpenländer: Salzburg, Steiermark, Tirol, Vor- 
arlberge und Liechtenstein, sieht sich durch die eingetretenen 
traurisen Lebensverhältnisse gezwungen, im Hinblick auf die 
trostlose Lage zahllos vorhandener gesundheitlich herabze- 
kommener Eisenbahnerkinder an die eheste Errichtung zweier 
eigener großer Kindererholungsstätten — eine in Tirol, die 
andere in Vorarlberg — zu schreiten. 

Eine im Direktionsbezirk bereits im verflossenen Herbste 

“eingeleitete umfassende Sammlung zur. Aufbringung der ser- 
forderlichen Mittel hat zwar ein schönes Ergebnis gezeitigt, 
reicht jedoch trotz des gezeigten größten Opferwillens aller 
hrerorts in Betracht Kommenden leider nicht im entferntesten 
hin, an den Bau  sentsprechender Kindererholungsstätten 
schreiten zu können. 

Da iedoch an die Errichtung der beiden Erholungsstätten 
mit Rücksicht auf den zunehmenden Kräfteverfall so .zahl- 
reicher Kinder :ohne Verzug seschritten werden muß, wandte 
sieh der mit der Jugendfünsorge betraute hierseitige Ferien- 


*) Geschäftsstelle Berlin W: 8. Charlottenstraße 50/51. 


‘Österreich dringiendst aufzubieten. 


: polnische Hand übergegangen, ausgenommen die Freis 


"bahnen. Die vereinigten Untergrundbahnen der Haupts 


Die Beamten des. 


-stube, Küche und Bad enthalten. Alle Pläne sind von 


DREIER", = Sf  - 
Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltunger 


siedlungsverein an uns mit der Bitte, die gesamte 
bahnerschaft aller Bahnen des Auslandes unterschiedslos 
einer Hilfsaktion für das notleidende Eisenbahnerkin 

Diesem berechtigten Ersuchen nachkommend, stellt 
Eisenbahndirektion an die geehrten Bahnverwaltungen des 
Anuslandes und ihre gesamten Bediensteten und Arbeiter di 
herzliche Bitte, unseren Notschrei durch Spenden in Geld und 
Lebensmitteln‘ umgehendst berücksichtigen zu wollen und « 
uns dadurch zu ermöglichen, den sonst dahinsiechenden Kj 
dern durch Widmungen ‚der Standesgenossen ihrer Väter ih 
bereits schwer erschütterte Gesundheit nach und nach weit 
aufzurichten. rs = sg 


u 


=, 
a N 


Übrige europäische Länder. 


= Polnisch-Pommerellische Eisenbahndirektion Danzi 
Verwaltung des ehemaligen Eisenbahndirektionsbezirks 
zie ist. wie die „D. Allg. Ztg.“ meldet, mit dem 1. Ap 


bahnen, die bis zum Abschluß des Vertrages zwischen. 
Freistaat Danzig und der Republik Polen dem Völke 
unterstehen. Präsident der polnisch-pommerellischen 
bahndirektion Danzig ist von Czernowski, der früher i 
Eisenbahndirektion Posen tätige war. _ Zur. Übernahme 
Dienstes aus preußischer Hand sind etwa 560 Eisenbahi 
beamte aus Galizien nach Danzig beordert worden. E 


ze, Fahrpreiserhöhungen bei den Londoner "Unterg 


Englands beschäftigen zusammen sin Heer von 35 000 

stellten; die Ausgaben für diese sind seit 1914 um 217 % 
Zugpersonal und um 263% beim Bahnhofspersonal ges 
Der- Aufwand für Kohlen. ist um 200 %, der für B 
— die Untergrundbahnen betreiben bekanntlich auch 

Londoner Omnibusse — um 250 % der für, Ersatz 
und Rohstoffe zur Unterhaltung der Wagen um’264% 
Höhe gegangen. Im ganzen haben sich die Betriebsko 
mehr als verdoppelt. Selbst wenn die zulässigen Höchstf 
preise erhoben würden, wäre doch der Betrieb immer 
mit Verlust verbunden. Bei einer Durchschnittseinnahme 
den Fahrgast von 1,95 Pence (16,6 3 nach Friedenskurs 
die Untergrundbahnen bei jedem Reisenden, den sie be 
0.12 Penee (1 8) zu, wobei noch nicht einmal .eine Divid 
für die gewöhnlichen Aktien berechnet ist. Das scheint 2 
nur ein niedriger Betrag, da aber die Zahl der Reisenden 
lieh 4000000 oder ungefähr 1300 000.000 -im Jahre be 
"macht es im ganzen «ine hübsche Summe aus. Eine Erh 
der Fahrpreise um einen halben Penny (4,24 3) würde 
Mehreinnahme von 2500 000 £ im Jahre bedeuten. Dazu ko 
noch, daß die Untergrundbahnen vor weiner Ausga 
6 000 000 £ stehen, diie zur Verbesserung der Anlagen, na 
lich aber auch dazu verwendet werden sollen, ihre Leistt 
fähigkeit den heute an sie gestellten, gegen früher stark 
höhten Ansprüchen anzupassen. Wenn London noch nich 
Stadt mit dem stärksten Stadtverkehr ist, sagt ‘ein von 
Untererundbahnen ausgehender Bericht, so ist sie ‚es d 
&en letzten Jahren nahezu geworden; der Verkehr der 
‚erundbahnen ist so groß, als ob jeder Bewohner von Eı 
mit Wales, Schottland und Irland sie 50-mal im Jahre’beni 
Dis Forderung der Untergrundbahnen, höhere Fahrpre 

heben zu dürfen, stößt natürlich bei ihren Benutzern & 
heblichen Widerspruch, erscheint aber bei den dargel 
Verhältnissen nicht unberechtist. Für uns ist diese Ford 
insofern interessant, als sie wieder einmal beweist, d. 
Schwierigkeiten, die bei uns zurzeit bestehen, in Engl 
Art nach auch vorhanden sind und höchstens im Gr 
Unterschied bemerklich ist. : € 


— Wohnungsnot in England. Bekanntlich is; in En 
die Wohnungsnot ebenso| groß wie in Deutschland, une 
Schwierigkeit besteht auch dort namentlich in der U 
bringeung von Arbeitern. Die Eisenbahnen sind an 
hieraus ergebenden Fragen und deren Lösung auch si 
teiliet. Die Nordwestbahn will z. B. auf einem gee 
Gelände bei Crewe, wo sich ihre großen Werkstätten befin 
50 Baracken nach dem Muster der vom Heere im Krie£ 
brauchten errichten und darin «einen Teil ihrer Arb 
unterbringen. Die Siedelung kommt unmittelbar meber 
öffentlichen Park zu ‚liegen, den. die Eisenbahngesell 
früher für die Stadt sestiftet hat. Sie soll als: Garte 
angelegt werden. Jedes Haus soll drei Schlafsiube 


sellschaft selbst aufgestellt worden, ebenso will sie d 
führung mit eigenen Kräften in die Hand nehmen, w‘ 
Unternehmer zu finden war, der die Arbeiten schne 


zu Ende zu bringen übernehmen wollte. Die Bauz 
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äuser, dis auf gemawertem Sockel Rtäben hen‘ soll nur 
wenige Monate betragen. Die Nordwestbahn wird auf diese 
der erste Großunternehmer sein, der nach dem Kriege 
‚die ‚Unterbringung einer größeren Zahl von Arbeiter- 
milien BOLRR 


Fremde Erdteile.. 


-Der Eisenbahnerstreik in den Vereinigten Staaten, Über 
‚Fortgang des Streiks (vgl. Nr. 25 S. 301 d. Zte.) sind nur 
ärliche Nachrichten eingegangen. Die Lage scheint ziem- 
h. unverändert geblieben zu sein. Im den Staaten des 
estens und in Ohio ist keine Änderung eingetreten, Hin- 
gen ist in den Staaten des Ostens, namentlich: in Phila- 
Iphia, Baltimore und Trenton, eine weitere Ausdehnung 
s Streiks erfolgt. Hier ist der Güterverkehr fast vollstän- 
g lahmgelegt. Mehrere Fabriken. von Detroit haben ihre 
re schließen müssen, wodurch mehre hunderitausend Ar- 
iter zum Feiern gezwungen werden. Auch in Ohio mußten 
rschiedene Fabriken die Arbeit einstellen. In Philadelphia 
ht der: Zugverkehr vollständig. Die Zahl der durch den 
Eisenbahnerstreik in 'Neuyork brotlos Seiwordenen Arbeiter 
wird auf 150 000 geschätzt. Die überseeische Ausfuhr ist in 
idenschaft gezogen “worden, da die Hafenarbeiter an der 
küste mit den Eisenbahnern gemeinsame Sache nıachen. 
s Fachblatt „Iron Age“ berichtet sogar, daß beinahe die 
te der Stahlindustrie infolge des Eisenbahner ausstandes 


igen Tagen die Stillegung der Fabriken beinahe vollstän- 
sein werde. Anderen Nachrichten zufolge soll aber der 
ik den Höhepunkt bereits überschritten haben. Die Rück- 
der Ausständisen zur: Arbeit soll langsam wieder. be- 
en. Jedenfalls haben 2000 Eisenbahner “dem Aufruf des 
efs des Departements für öffentliche Hygiene Folge ze- 
eistet, der die Eisenbahner weranlaßte, den Transport der 
Blech und der notwendigen Lebensmittel für Neuyork sicher- 
ellen. Die Fleischreserven, über welche die Regierung 
ügt, werden zum Einkaufspreise unter der Kontrolle von 
nten zum Verkauf gebracht, um damit der durch den Fisen- 
ersireik entstandenen Teuerung enigegentreten zu 
en. Außerdem die Regierung der Vereinieten 
ıaten 45 000 Militärlastautomobile, 700 000 Lastw asen Und 
‚verfügbaren Privatautomcobile mobilisieren Dieser so 
ım ‘das amerikanische Wirtschaftsleben nehm eslena 
vegung liegen, wie der „Dt. Allg. Ztg.“ aus Basel berichtet 
,„ micht nur materielle Ursachen zugrunde, sondern die 
be Eeter verlangen auch die Anerkennung «ines einzieen 
Ben Eisenbahnerbundes, dem jedoch die Führer der ver- 
Bdenen.. _ Eisenbahnvereinigungen widersprechen. Sie 
den Präsidenten für den Streik verantwortlich, weil 
‚die rndohr des Arbeitsamtes zugelassen habe, das die 
ckrabe der Eisenbahnen an die Gesellschaften durchzu- 
hatte. Der Generalstaatsanwalt Palmer hat durch 
Tesse eine Warnung an das Volk gerichtet, in der es 
ßt, der Eisenbahnerstreik sei der letzte und größte Ver- 
“der Kommunisten, in Amerika eine revolutionäre Um- 
zung herbeizuführen. An der Hand: revolutionärer 
iriften wird in der Kundgebung betont, daß das Streben 
h Bildung «einer großen Gewerkschaft nichts anderes 
‚als einen Schritt in der Richtung auf die Diktatur 


- Die Deal Naepur hisenfahn. Das Neiz der Bengal- 
pur-Eisenbahn ist 4340 km lang. Die Gesellschaft ist im 
age, ihren Aktionären 8% Dividende zu geben; sie hat 
Betriebsjahr 1918/19 die Betriebszahl 47,95 A sesen 46,35% 
lt. Trotz ihrer weiten Entfernung von den "Kriegsschau- 
N ‚sind die indischen Eisenbahnen doch vom Kriege ET- 
-in Mitleidenschaft gezogen worden, und das günstige 
bsergebnis. der Bengal-Nagpur-Eisenbahn ist daher um 


Eröffnung von Stationen. 


\m E Mai d. J. wird der an der Strecke Hausach-Schiltach 
schen den. Stationen Halbmeil und Schiltaeun errichtete 
tepunkt St. Roman in Betrieb genommen Er ist für 
rsonen-, Gepäck-, Expreßgut- und Milchverkshr einee- 
- Die Entfernungen von den benachbärien Stationen 
gen: von Halbmeil Bla km, von Schiltach 3,011 km. 


ndschreiben der geschäftsführenden Se Rahung sind er- 
' worden : 


lgelegt sei, und daß bei Fortdaucer des Ausstandes in. 


so bemerkenswerter. Die Eikanhahn hat im ABSrcHTRiahN 
16,6 Millionen Reisende und 7,2 Millionen Tonnen Güter be- 
fördert. Der Reiseverkehr war als Folge des Krieges stark 
zurückgegansen, hat sich aber von 1917/18 bis 1918/19 wieder 
um 9% zehoben, und zwar in allen vier Klassen. Daß die 
indischen Eisenbahnen vier Klassen haben, ist auffallend, 
denn die englischen und unter englischem Einfluß stehenden 
Eisenbahnen führen meist nur zwei, höchstens drei Klassen, 
und in England selbst ist bekanntlich die 2. Klasse im Aus- 
sterben begriffen. Die vier Klassen in Indien sind aber so zu 
erklären, daß es je zwei für Europäer und zwci für Einge- 
borene gibt. Infolge einer Erhöhung der Falrpreise sind die 
Einnahmen aus dem- Personenverkehr um 15,75%, also fast 
um doppelt soviel als die Zahl der Reisenden, gegen das Vor- 
jahr estienen. Auch der Güterverkehr hat zugenommen, so- 
wohl der Menge der Güter nach, als auch in den Einnahmen, 
obgleich wesen der hohen Preise die Einfuhr aus England 
stark beschränkt war, obgleich die Weizenernte schlecht 
war, und obgleich die _Stahlwerke von Tata seinen 
Seringieren Versand in der Richtung nach Bombay hatten. 
Eine Erhöhung der Ausgaben hatte dieselben Gründe wie 
bei allen Eisenbahnen: erhöhte Unterhaltungskosten, zu 
(denen sowohl hohe Löhne wie hohe Kosten für. die Beschäf- 
fung der nötigen Rohstoffe und Ersatzteile mitgewirkt haben. 
Die höheren Löhne mußten auch in Indien mit Rücksicht auf 
die allgemeine Teuerung sewährt werden. Außerdem hat 
aber- der stärkere Verkehr höhere Betriebskosten verursacht, 
und zur Beförderung -von Kohle mußten mit hohen Kosten 
fremde Wagen wrmietet werden. 


Bücherschau. 


— Jahresbericht der Handelskammer zu Berlin für 1919. 
(Bericht über das Wirtschaftsjahr 1919 und die Wirksamkeit 
der Handelskammer im Jahre 1919.) Berlin, Druck von 
H.'S. Hermann &Co.— Das Erscheinen der wertvollen Jahres- 
berichte der Berliner Handelskammer war durch den Krieg 
fünf Jahre lang unterbrochen worden. Jietzt ist ein stattlicher 
(301 S8.), Ende Dezember abgeschlossener Band für das Wirt- 
schaftsjahr 1919 erschienen, der besonders dadurch Interesse 
bietet, daß in den darin enthaltenen einzelnen Bericht- 
erstattungen auch die Entwickelung während des Krieges über 
mehrere Jahre hinaus dargestellt "wird. Das sılt namentlich 
von dem bedeutsamen, einlertenden Überblick über die Wirt- 
schaftslage, in dem die auf dem Gebiet des Erwerbslebens 
herrschenden Nöte in anschaulicher Weise beleuchtet werden. 
Es werden u. a. durch drei Schaubilder die bedeutenderen Ber- 
liner Streiks im Jahre 1919 und ihre Dauer dargestellt. Der 
diesen Überblick beschließende „Ausblick in die Zukunft“ ist 
— der Wirklichkeit entsprechend — leider recht trübe. Dieser 
Gesamtdarstellung der allgemeinen Wirtschaftslage schließen 
sich Sonderberichte über die einzelnen Geschäftszweige und 
ein: Bericht über die Wirksamkeit der Handelskammer an. 
Auch der Verkehr nimmt darin einen breiten Raum (S. 256 
bis 283) ein. Die Handelskammer hat schon früher eine sehr 
erfolg- and einflußreiche Tätigkeit ausgeübt, um die Fühlung 
zwischen dem gewerblichen Leben und dem Verkehrsdienst 
herzustellen, ihre Erfahrungen über die Notwendigkeit und die 
Wirkungen von Verkehrsmaßnahmen den Behörden zur Ver- 
füsung zu stellen, die Wünsche und Kritiken des Handels- 
standes zu sichten und an die riehtige Stelle zu leiten. Ganz 
besonders in der Kriegs- und Nachkriegszeit hat sich die Wirk- 
samkeit der Handelskammer auf diesem Gebiete sehr umfang- 
reich gestaltet. Sie bezog sich im wesentlichen. auf die Begut- 
achtung von Maßnahmen, die zur Linderung der Verkehrsnot 
nützlich schienen, auf Fragen des Wagenumlaufs, die Über- 
leitung des Verkehrs auf die Wasserstraßen, die Verbesserung 
der Güteran- und abfuhr, auf Anträge über die Tarifgestal- 
tune u. dgl. Die wichtigeren dieser "Fragen werden hier für 
das Berichtsjahr einzeln "besprochen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Nr. IIT 44 vom 8. April d. J. an sämtliche Vereinsverwaltun- 
oen, betreffend Einziehung neuer Beiträge zur Bestreitung der 
Kosten des Vereins Deutscher N (abge- 
sandt am 13, April (dd. J.). 


Nr. I 41 vom-13. April d. J. an sämtliche am Veereinsr«ise- 
verkehr vor Kriegsausbruch beteiligt zeewesenen Verwal- . 
tungen, betreffend Abrechnung aus. dem Vereinsreiseverkehr 


(abgesandt am 19. April d. J.). 


Nr. 143 vom 15. April d. Js. an das Österreichische Staats- 
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amt für Verkehrswesen. die Ungarische Staatsbahn, Kaschau- 
Bayerische 
Sächsische Staatsbahn und die Eisenbahndirektion Berlin, 
betreffend die Vereinsabrechnung (abgesandt am 19. April 


Oderberger Eisenbahn, Südbahn, 


SRRSSR 
Nr. IV 


22 vom 30. März. d. Js. an die Mitglieder des Unter- 


Ze RS des Verdi 
> j Deutscher Eipenbahnser wa lu 


Staatsbahn, 


ausschusses für Angelegenheiten der RT (Österd 
reichische Staatsbahn, Ungarische Staatsbahn, Südbahn, ‚Baye- 
rische, Sächsische und Niederländische Staatsbahn) betreffend 
die Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltunsen; 
Bericht über die Grundsätze für die Wirischaftsführung des 
 Zeitungsunternehmens (abgesandt am 19. April d. Js. 


i 


Amtliche Bekanntmachungen. a 


1. Eröffnung von Stationen. 


Postschiffverkehr. 

Eröffnung der Stationen Dunaisk6 Rad- 
vany (Dunaradväny) und Nagymaros. 

Mit sofortiger Gültiskeit werden die 
Stationen Dunaijskö Radvany (Dunarad- 
väny) und Nagymaros für den Per- 
sonen-, Gepäcks- und Eilgutverkehr er- 
öffnet. Demzufolge werden die zwi- 
schen Wien und Budapest ver- 
kehrenden Postschiffe auch diese Sta- 
tionen berühren. 

Wien, am 10. April 1929. (425) 

Erste Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft. 


2. Ueberfuhrgebühren. 


Bayerisch-Württembergisch/Badischer 
Tierverkehr. 

Mit Gültiekeit vom 3. April 1920 sind 
die Gebühren für die Überführung von 
Sendungen nach und von den Viehhöfen 
der badischen _ Stationen Heidelberg, 
Karlsruhe und Mannheim erhöht wor- 
den. Nähere Auskunft verteilen die 
Dienststellen. ° 

München, den 8. April 19%. (427) 

Tarifamt der bayer. St.E.B. r. d. Rh. 


Gemeinschaftliches Weft C Ib 
(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 
Mit Gültigkeit vom 19. April 1920 ab 

werden die im Abschnitt ..11J. UÜber- 
führgebühren und sonstige örtliche Ge- 
bühren‘“, unter „Münster -(Westf.)“ für 
die Ladestelle Münster (Westf.) Hafen 
age l angegebenen Gebühren er- 
ıöht. 


anzeigers. — Das alsbaldige Inkraft- 
treten der Erhöhungen eründet sich auf 
die vorübergehende AÄnderunz des 
Ss 6 der. Eisenbahn-Verkehrsordnuns 
(R. G. Bl. 1914, S. 455). 

Auskunft seben auch die beteiligten 


Güterabfertigunsen sowie das Aus- 
ke: hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 
Berlin, den 15. Apnl 1920. (429) 
Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Belgisch-Württ. Kohlentarif. 

Der Tarif, dessen Anwendung seit 
Kriegsbeeinn auseeschlossen ist, wird 
mit sofortiger Gültigkeit förmlich auf- 
»ehoben. 

Stuttgart, den 15. April 1920. (430) 

Generaldirektion der Württem- 
bergischen Staatseisenbähnen. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien, Teil II, Heft 1. 

Am 18. April 1920 werden die im Ab- 
schnitt B des Tarifs enthaltenen Heller- 
frachtsätzde der ordentlichen Tarif- 
klassen durch billigere und am 18. Juni 
1920 die Hellerfrachtsätze der "Aus- 
nahemetarife 2 (Rohstofftarif) und 
5 (Steine) durch gerinsfügige wrhöhte 
Sätze ersetzt. Näheres hierüber ist aus 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen LEE, Geh. Oberregierungsrat Dr; v. Ritter in Berlin, 
Verlag von Julius Springer: ii Berlin W 


Näheres enthält die am 19. April 
1920 erscheimende Nummer des Tarif-- 


unserm Vieerkehrsanzeiger zu ersehen, 
auch geben die Stationen Auskunft. 
Dresden, am 15. April 1920. (424) 


Gen.-Dir. der Sächs, Staätseisenbalinen. 


Ausnahmetarif für verschiedene 
Futtermittel. — Yiv. 2e., 

Der Tarif gilt aueh für rohe Schilf- 
rohrwurzeln. Auskunft geben. die be- 
teiligten Güterabfertizungen sowie das 
Auskunftsbüro, hier, "Bahnhof Alexan- 


derplatz. 
Berlin, den. 17. April 1920. (431) 
Eisenbahndirektion. 


Güter- und Tiertarif für die schmal- 
spurisen Linien der Sächsischen 
Staatseisenbahnen, Teil II. 

Der Bahnhof Stützengrün verhält vom 
1. Mai 1920 an volle Abfertigungsbefug- 
nisse. Die bisherisen Beschränkungen 
— vel. besondere Ausführungsbestim- 
mungen zu. .$ 53 der Eisenbahn-V er- 

kehrsordnung — fallen weg. EN 

Dresden, am 15.. April 1920. (425) 
Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenbahnen. 


Preußiseh-Hessisch-Sächsiseher Tier- 


verkehr. Gemeinsames Heft, 

Mit sofortieer Gültiskeit wird bei 
Östernburg die Anstoßfracht auf 330 M 
erhöht. Das sofortige -Inkrafttretef 
gründet sich auf die vorübergehende 
Änderung des S 6 der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung (R.G.Bl. 1914, S. 455). 
Ferner werden mit Gültigkeit vom 


20, Juni 1920 erhöht: a) die Gebühren 


für die Beförderung von Rennpferden 
zwischen Bahnhof Rennbahn und 
Hoppegarten (Mark) und Karlshorst, 


b) die Überfuhrgebühren der Stationen 
Soltau (Han.), Stendal, Verden (Aller) - 


und Walsrode. Näheres ist aus dem Ta- 
rif- und Verkehrsanzeiser der Preu- 
Bisch-Hessischen Staatseisenbahnen und 


aus unserem Verkehrsanzeiser zu er- 


sehen, auch „eben die Stationen Aus- 


kunft. 
Dresden, am 15. April 1920. (422) 
Gen.-Dir. d. Sächs,. Staatseisenbahnen 


als geschäftsführende Verwaltung 


Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr. 
Güterver- : 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher 
.kehr. Heft 2. 
Verkehr mit Be an Polen 
abgetretenen Gebieten, dien 


Stationen der Freien Stadt 


Danzig und Durehgargsver- 
kehr.- mit ;Ost- und --West- 
preußen. Im Verkehr mit den vor- 
senannten Gebieten können. sämtliche 
Güter nur gebrochen abgefertigt \wer- 
den. Die Fracht ist in beiden Richtun- 


gen auf deutscher wie auf polnischer . 


Seite bis zu den Grenzstationen zu fran- 
kieren (Frankaturzwane) und von 
diesen ab auf den Empfänger zu über- 
weisen. Nachnahmebelastungen sind 
nicht zugelassen. Zu frankieren sind 
auch alle auf dem Weee bis zur 
Grenzübergsabestation auflaufenden 
Unterwegskosten, nam£entlich die bei 
der Zollabfertisung an der Grenze ent- 
stehenden Zollabfertigungsgebühren. 


.— Druck von H. 


- 1920 in Kraft. 


.Hermann & Go. in Berlin 8W. 


Sofern: diese Gebühren nicht von vom- 
herein festgestellt werden können, ist 
den Sendungen eine Frankaturrechn 
beizufügen und vom Versender die 
terlerung eines diese Kosten ungef 
deekenden Betrages zu verlangen. 
den Verkehr zwischen Deutschland 


den Zollpapiere ' sowie en 
Aus- und Einfuhrbewillisuneen erg 
sobald die hierüber noch bestehen 
Unstimmiekeiten beseitigt sind. D 
Vorbemerkungen im Nachtrag ‘XI zu 
Ostdeutsch-Bayerischen Gütertarif sı 
entsprechend abzuändern. 
München, den. 14, April 1920. (42 h 

Tarifamt der Bayerischen, St.- u 
r..d.: Rh. 


Staats- und Privatbahn-Tiertarit Br 
(Nr. 1504 des Tarifverzeichnisses). 
- Die unterm 25. März d. J. bekann 
machte Erhöhung der Frachtzuschl 
der Süddeutschen Eisenbahngesellse 
tritt berieits mit Gültigkeit vom 1. 
Auskunft geben die 
-Güterabfertigungen 

das Auskunftsbüro, 


hier, 

Alexanderplatz. 
‚Berlin, den 16 Apr 1920. 
Eisenbahndirektion. 


teiligten 


Erste Donau-Dampfschitfaheei Bi 

% Gesellschaft. 
Lagerhausordnung und 
bührentarif für die Lag 
häuser in Passau vom 

1. Auecust 1902 undin., Regens 
burg vom 15. Juli 1902., 
Änderung der 6 ebühren- 

> sätze. 3 

Die in den genannten Tarifen , 
in den dazussehörigsen Nachträsen 
bezifferten Gebühren werden m 
fortiger Gültigkeit außer Kraft ges 
Bis auf weiteres werilen für die 
Nachtrage IV sub A, D, E und F bezei 
neten Leistungen die effektiven Ko 
mit einem 50-prozentigen Teuerun 
zuschlage berechnet. Die Höhe 
selben ist von den  gesellschaftli 
Lagerhausverwaltungen“ in E 
und Regensburg zu erfragen. 
Die Laserzinssebühren laut Absch 
C sub I, II, DI, IV und V werde 
einem 100-prozentigen ‚Zuschlage 
hoben. 
Für die unter VI an 
anderen zur Lagerung zulässige 
ter“ werden 48 3 pro 100 kg un 
an Lagierzins erhoben. 
Der unter. B angegebene Fe 
sicherungstarif - bleibt unveränder 


jeweiligen Bahngebühren in 
nung sebracht. 
Wien, am 13. ann 2 
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Putz-122r 


Filzisolierplatte 


B eers otekt ‚Ausführung von 


Isolierungen 
für Tunnels, Brücken usw. ist langjährig mit 0 En g 
bestem Erfolg neben unserer beschlagnahmten ‚Gewölben 
Jutegewebeplatte „Pachytekt“ im Gebrauch 

. Tunnels 


DB eersolit |. Brücken etc. 


kalt streichbarer Isolieranstrich Grundwasser- - 
Ia schwarzer EisenlacK _fermer: : 
dichtungen 


DB 8) nit ekt | durch bewährte 


für Waggonbedachung u. Dienstgebäude \ Facharbeiter > 
wie Güterschuppen usw. vom Eisenbahn- 
Zentralamt Berlin vorgeschrieben 


C.F. Beer Söhne - Cöln Z1 


Fermspis A 1812, A 1813 


Für die Unterhaltung unserer ausgedehnten Gleisanlagen suchen wir 
zum möglichst baldigen Eintritt einen erfahrenen, tüchtigen, arbeitsfreudigen 


Bahnmeister, 


welcher imstande ist, ein größeres Personal zu beaufsichtigen. 


Es wollen sich nur solche "Bewerber melden, welche den ab- 
geschlossenen Besuch eines Technikums nachweisen können. : 


Angebote unter Angabe der Gehaltsansprüche, Einreichung von 


Zeugnisabschriften nebst Aufgabe von Empfehlungen erbittet [7576] 
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Spannweite in Chicago. — Die 


Eisenbahnen von Südaustralien. 


verloren za werden. Nicht so einhellix aber dürften die An- 
sichten darüber sein, wie dieser Dienstzweig am zweck- 
mäßigsten eingerichtet und durchgeführt wird. -Es liegt auf 
der Hand, daß für ihn in hohem Maße die örtlichen Verhält- 
se der einzelnen Bahnhöfe bestimmend sind. Davon abge- 
hen, findet eine unterschiedliche Handhabung des Zug- 


\ = er Ergebretliger ‚die no es ne an den 


beiden Verfahren praktisch das vorteilhaftere ist. °Voraus- 
= schickt ‚sel, daß den u nur die Verhältnisse auf 


Mub er En noch zur Zusabfertigung gehen, To die Paniene 
rgleichen und in Empfang nehmen und sich zum Zuge zu- 
a ickbegeben, so können gar zu leicht Zueverspätungen: ıent- 
hen, die bei der Anfangsstation mit Minuten beginnen und 
f der Zielstation oft genug mit Stunden endigen. Das kann 
rmieden werden, wird man annehmen, wenn der Zugab- 
rtiger die Papiere verglichen und geordnet an den Zug 
bringt. Auf diese Weise wird auch der Zugabfertiger zu ge- 
wissenhafter Arbeit erzogen. Ist er doch verpflichtet, sich 
n dem. Vorhandensein. aller für den Zug bestimmten Wagen 
iberzeugen Kon. die Pause en zurechtzu- 


a Über die ar der Zugabfertigung braucht kein Wort | 
fahren entschieden den Vorzug. 


fertigungsdienstes insofern statt, als auf einigen Bahnhöfen 


Änderung Jeieht herbeiführen. 
auf‘ großen Bahnhöfen sind durchweg weniestens doppelt be- 


"Stadbahn in Berlin. — Der Reichs- Ungarn: Einstellung der ungari- Rechtspflege. 

. verkehrsminister zur Neckarvor- schen Annuität für die öster-- | Amtliche Mitteilungen. 

lage, —, Wirklicher Geheimer Ober- reichisch - ungarische Staats£eisen- Amtliche Bekanntmachungen, 
Zugabfertigung. 


Undtrotzdem verdient meines Erachtens das andere Ver- 
Die Tätiskeit des Zue- 
abfertigers besteht hier u. a. darin, fortlaufend die auf den 
Rangiergleisen stehenden, zu Gruppen vereinisten Wagen mit 
Nummer, Gattungszeichen und Bestimmungsstation “(zur Vier- 
hütung von .Verwechselunsen mit „leichen oder ähnlichen 
Nummern) aufzuschreiben und hiernach in der Zugabfertisung 
die Begleitpapiere zu sortieren. Hat der Zusführer etwa die 
Hälfte seines Zuges aufgenommen, so schickt er gewöhnlich 
einen Mann seines Personals mit diesem Teil der Aufschrei- 
bungen zur Zugabfertigeung, woselbst die Vergleichung mit 
den Papieren beginnt. Mit dem Rest der Aufschreibungen be- 
sibt sich der Zugsführer, sobald der Zug endeültig fertiggestellt 
ist, selbst in die Zugabfertisung, überzeust sich kurz von der 
Vollzähligkeit und Richtigkeit der Begleitpapiere und über- 
nimmt diese. Hat der Zugführer die Gewißheit, daß die ihm 
zur Verfügung stehende Zeit ausreicht, so steht er von der 
Entsendung eines Schaffners ab und geht erst nach vollstän- 
diger Aufschreibung des Zuges zur Zugabfertigung,. Die Wege, 
die der Zugführer zurückzulegen hat, sind kurz; in der Resel 


“handelt ses sich um wenige Schritte. Liesren doch die Zugabfer- 


tisungsräume (Buden) an den Bahnhofsausgängen, und die 
Packwagen der ausfahrenden Züge stehen in der Höhe dieser 
Zugabfertisunsen. Wo das nicht der Fall ist, läßt sich eine 
Die Zugabfertisungsposten 


setzt. Einer der Zugabfertiger ist stets im Abfertigungsraum 
und hat u. a. die Aufgabe, die Papiere an die Zugführer aus- 
zuseben. Die Befürchtung, der Zugführer könne- den Zug- 
abfertiger im Abfertigungsraum möalicheuweise nicht Aan-. 
treffen, scheidet also aus. 

Dieses Zugabfertigungsverfahren nun ar viele FRE eroße 
Vorteile in sich, so daß es allein als das richtige und zweck- 
mäßige gelten kann. Die Verleeung der Tätiekeit des Zug- 
abtertigers an den Zug bedeutet doch nichts anderes, als daß 
der Zugabfiertiger große Massen von Frachtbriefen, zumal 
wenn es sich um die dieken Bündel von Briefen zu Orts- und 
Umladewagen handelt, ständig mit sich herumtragen muß. 
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Praktisch ist schon hierdurch ein ordnungssmäßiges Zurecht- 
lesen der Papiere in Frage gestellt. Geradezu unmöglich aber 
wird es bei Dunkelheit. Außerdem leiden die Frachtbriefe 
sehr unter dieser Behandlung; die Streifbänder platzen, die 
Schrift wird undeutlich, die Briefe unansehnlich, zumal wenn 
der Zugabfiertiger beginnt, die Briefe, um die Hände freizu- 
bekommen, in seinen Kleidern unterzubringen. Auch lederne 
oder aus Segeltuch hergestellte Taschen helfen bei der Masse 
der Papiere nur wenig. Vor allem bei Regen und Wind zeigen 
sich sehr bedenkliche Nachteile. So weichen die Papiere auf, 
sie werden verloren oder hinwegoreweht oder dergl. Auch das 
außerordentlieh wichtige Ausschreiben von Nachsendescheinen 
für fehlende Briefe ist praktisch kaum durchführbar. 

Ferner haben die Zugabfertiger meist mehrere Züge zu 
gleicher oder fast gleicher Zeit zu bedienen. Kommt der Zug- 
ahfertiger mit den fertigen Papieren an den Zug, so wird er 
ott genur den Zueführer an einem entfernten Zusteile be- 
schäftigt finden; er wird, so gut es ihm möglich, den Zug- 
führer verständigen und die Papiere im Packwasen nieder- 
leeen. Ob die Papiere. wirklich in Ordnung sind, weiß jetzt 
der Zugführer nicht. Und selbst wenn sie iu Ordnung wären, 
so kommt es unendlich oft vor, daß noch kurz vor Abfahrt der 
eine oder andere Wagen «eingesetzt (Bremswagen) oder aus- 
gesetzt wird (Wagenmeister). Schließlich erscheint eine Loko- 
motive, die, wie jetzt keineswegs selten, lange nicht die Be- 
lastung verträgt, die vorgesehen ist, so daß ganze Zugteile ab- 
gehängt oder ausgesetzt werden müssen. Wo läßt der Zug- 
führer all die Frachtbriefe, die er dann überschießend in 
Händen hat? Bleibt ihm noch Zeit, so wird er sie in der Eile 
vielleicht einem Manne des Bahnhofs übergeben mit dem Er- 
suchen, sie zur Zugabfertigung zu bringen. Kann er das nicht 
mehr, so sind diese Frachtbriefe eefährdet, und es eröffnet 
sich die Aussicht auf große Unregelmäßickeiten. Der Zug- 
führer hat bei Übernahme eines Zuges gar vieles zu tun 
und zu beachten. Es sei nur daran erinnert, welche Zeit es 
kostet, wenn er die Wagsenverschlüsse auf beiden Seiten seines 
Zuges prüft. Wie die Praxis zeigt, hat er deshalb auch Zeit 
genug, um die wenigen Schritte zur Zugabfertigung zu gehen 
und hier nach endgültiger Fertigstellung des Zuges die 
Papiere zu vergleichen und. zu übernehmen. Er findet die 
Papiere bestens geordmet vor. 
vollständig und leserlich angiefertiet. Es ist die Schiuß- 
arbeit, die der Zugführer bei Übernahme des Zuges leistet, 
wenn er in der Zugabfertigung die Papiere selbst prüft und 
übernimmt. Nur wenn er so verfährt, hat er die Gewißheit, 
daß seine Sache in Ordnung ist. Für die ganze Beförderungs- 
strecke seines Zuges wird das günstige nachwirken, 


Vorschläge für die Bearbeitung der Wohlfahrtsangelegenheiten bei den Eisenbahndirektionen 


Von Eisenbahn-Obersekretär Rudolf Krause, Magdeburg, 


Es ist serklärlich, daß die Sorge der Eisenbahnverwaltung 
um das Wohl der Beamten und Arbeiter in der nenesten Zeit. 
“ınen Immer größeren Umfang angenommen hat. Leider ist 
es bei der Not der Zeit und der Finanzlage des Staates noch 
nicht gelungen, der Bearbeitung der Wohlf ahrtsangelesien- 
heiten eine neue und ausreichende Grundlage zu geben, Es 
fehlt an kundiseen Arbeitskräften, an Arbeitsräumen, wie an 
einer einheitlichen, zweckentsprechenden Organisation. Der 
Übergang ‚der Bahnen in die Verwaltung des Reiches wird 
auch in dieser Sache die Veranlassung bieten, die bessernde 
Hand da anzulegen, wo es nach modernen Anschauungen“ 
nötig ist. Der an sich durchaus notwendige Zwang zum 
Sparen muß aber dort eine Einschränkung erfahren, wo ses 
sich um die sorgfältise Bearbeitune von Wohlfahrtsangelegen- 
heiten. für das große Heer der Eisenbahnbediensteten und um 
die Aufbringune und Verwendung der Millionen handelt, 

elche die soziale Wohlfahrtspflege erfordert. Es MÖLE gIe- 
stattet sein, auf einige Mängel im Wohlfahrtswesen bei den 
preußischen Eisenbahndirektionen hinzuweisen. 


‚ deten Zügen. Auf mittleren und kleinen Bahnhöfen freilich i 


Die Nachsendescheine sind . 


. gehören, damit sie 


Dieser Gedanke bildete das Ergebnis einer von mir ange- 
reeten Aussprache auf Bahnhof Falkenberg bei Torgau, zu 
der alle Beteiligten hinzugezogen, und bei der Befürworter 
des einen.wie des anderen Verfahrens vertreten waren. Selbst- 
verständlich hat der Zugabfertiger dem  Zugführer weit- 
gehendst vorzuarbeiten, also die Begleitpapiere vollzählig und ° 
bestens geordnet bereitzuhalten, Die persönliche N achprüfung 
und Übernahme der Papiere, und zwar in der Zugabfertigunge, 
aber kann dem Zugführer nicht erspart werden. Das ist, wie 
gesagt, das Verfahren auf eroßen. Bahnhöfen bei neugebil- 


erscheint der Zugabfertiger am Packwagen und übereibt hier 
dem Zugführer die Begleitpapiere, = R: 
Das hier befürwortete Verfahren läuft keineswegs auf eine 
Entlastung der Zugabfiertiger hinaus. Der Hauptzweck des e 
Zugabfertigers liegt, auf großen Bahnhöfen wenigstens, 
nicht in der Überbringune und Entgesennahme der Fracht- 
briefe "bei - abfahrenden und ankommenden Zügen. Die 
Tätigkeit des Zugabfertigers gerade für die Zwecke des Be- 
triebes kann hier nicht hoch genug bewertet werden. So soll 
der Zugabfertiger dem Rangierdienst vorarbeiten durch Be- 
schreiben der Wagen etwa auf Grund von Rangierbehelfen ; E. 
er hat unvollkommene und unverständliche Leitungsvor- ° 
schriften’ an den Wagen richtig zu stellen, so daß diese Wagen 
alsbald in die richtigen Gruppen gelangen; er hat fehlende Be- 4 
klebungen zu ternewern und ähnliche Unregelmäßigkeiten, die 
in großer Zahl auftreten, im Interesse des Betriebes und der zu 
befördernden Güter selbst abzustellen. AI diesen wichtigen ° 
Aufgaben gegenüber, deren Lösung mannigfache Kenntnisse 
und große Rührigkeit voraussetzt, hat das Verbringen der 
Frachtbriefe an den fertigen Zue nur eine recht nebensäch- e 
liche Bedeutung*). :: 
Dr. jur, et rer. pol. et phil. Ritter, Eisenbahn-Obersekretär, 
- - »- Torgau. 2 Tr 


*) Es ist sehr bedauerlich, daß dem Zugabfertiger noch 
immer jede Möglichkeit des Aufrückens in seinem Dienstzweige 
fehlt; er ist Arbeiter und kann heute für seine so wichtige 
Tätigkeit nicht einmal mehr mit einer bescheidenen Lohnzulage 
bedacht werden, Die Folge davon ist, daß die Zugabfertiger 
fast durchweg danach drängen, in einen anderen Dienstzweig 
(z.B. den Fahrdienst, den Weichenstellerdienst) überführt zu 
werden. Darın liegt ein sehr bedeutender Nachteil. Weit 
besser wäre es, wenn die intelligenten Leute dem Zugab- 
fertigungsdienst erhalten blieben und hier Beamte werden 
könnten. Als solche müßten sie — wie bisher — nicht zum 
Personal des Bahnhöfs, sondern zu dem der Güterabfertigung 
unabhängig von dem Betriebspersonal 
bleiben, ja in einem gewissen, gesunden Gegensatz zu ihm 
gehalten werden. B*- 
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Ein kleiner Teil der Wohlfahrtssachen, in der Regel 
Unterstützungssaehen, Vereinssachen, oft auch das Bahn 
wesen, werden im Zentralbüro bearbeitet. Der größte Teil 
der Arbeiten, besonders die gesamten Kranken-, Unfall-, In- 
validitäts- und Altersversicherungssachen, sind der Wohl- 
fahrtsabteilung ‘des Rechnungsbüros überwiesen. Der An- 
regung, diese Abteilung, wie es durchaus notwendir ist, 
einem selbständigen Direktionsbüro zu machen, ist vor sechs 
oder sieben Jahren bei der Eisenbahndirektion Berlin und 
vor einiger Zeit in Cöln, Breslau und Elberfeld ent- 
sprochen worden. Die Wohlfahrtsabteilungen sind stets « 
Stiefkind der Verwaltungen gewesen. Obwohl eine mi 
sberielle Bestimmung anordnet, daß nur besonders hefähig 
Beamte für die Bearbeitung der schwierigen und verwickel 
Rentensachen zur Verfügung gestellt werden sollen, mußte 
oft darüber geklagt werden, daß hierzu ältere Beamte, die in 
anderen Büros den gestellten Anforderungen nicht mehr ent- 
sprachen, der Wohlfahrtsabteilung überwiesen wurden. Die 
Bestimmung, daß die Bürobeamten allgemein aus deı 
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= äußeren Betriebs- „und Abfertigungsdienst entnommen 
& werden sollen, ist für die Wohlfahrtsabteilungen wenig 
 zweckentsprechend. Der Gedanke, daß die in langen J ahren 
— erworbenen Erfahrungen im Außendienst auf die spätere 
Tätigkeit in den Büros der Eisenbahnverwaltung befruchtend 
wirken sollen, hat sicherlich seine Berechtigung, wenn es 
sich z. B. um das Betriebs- oder das Verkehrsbüro oder die 
Kontrollen handelt. Für die Beamten der Wohlfahrtsabteilung 
wirkt die allzu lange Beschäftigung im Außendienst «eralezu 
7 schädlich. Hier kommt ses nicht darauf an, daß die Beamten 
den Betriebs- und Verkehrsdienst beherrschen, sondern daß 
sie die Kenntnise und Erfahrungen besitzen, die für die Be- 
arbeitung der schwierigen Fragen der sozialen Gesetzgebung, 
für die Verwaltung der eroßen Kranken- und Pensionskassen 
und für das Verständnis der zahllosen Verordnungen nnd 
- Entscheidungen erforderlich sind. Solche Fähigkeiten werden 
nicht im Außendienst erworben. Eine Spezialausbildung für 


; die Wohlfahrtssachen ist dringend «eboten. 


- _ Bekanntlich gehören zu den hauptsächlichsten Arbeiten der 
Wohlfahrtsabteilungen die Geschäfte: 
ee 


der für jeden Direktionsbezirk errichteten Eisenbahn- 
Betriebskrankenkasse, 
der für den preußischen Staatsbahnbereich 
Arbeiterpensionskasse, 


der Verbandskranken- und Hinterbliebenenkasse, 
der Unfallversicherung, 
der Angestelltenversicherung. 


17 © Welchen Umfang diese Arbeiten angenommen haben, läßt 
= ich aus folgenden Zahlen ersehen. Die Einnahmen und Aus- 
8 gaben der Eisenbahnbetriebskrankenkassen für 
' das Jahr 1919 werden insgesamt mit 50 bis 60 Millionen Mark, 
die der Verbandskrankenkasse mit ihren drei Tarifen. mit 
4 bis 5 Millionen Mark anzunehmen sein. Die Abteilung A 
der Pensionskasse, der die gesetzliche Fürsorge der 
= Invaliden-, Hinterbliebenen- und Altersversicherung der Ar- 
_ beiter obliegt, hat im Jahre 1917 für Invaliden-, Kranken-, 
- Alters-, Witwen- und Waisenrenten, für Heilverfahren USW. 
zusammen 8 Millionen Mark verausgabt. Die Abteilung B, 
_ die eine weitergehende Fürsorge für die Invaliden und Hinter- 
8: bliebenen durch Gewährung von Zusatzrenten bezweckt, hat 
im gleichen Zeitraum über 15 Millionen verwendet. Für die 
gesetzliche Unfallversieherung der preußischen 
 Staatseisenbahnen sind etwa 9 bis 10 Millionen Mark jährlich 
aufzuwenden. Das sind alles Zahlen, die sich voraussichtlich 
trotz aller Finanznöte für die nächsten Jahre um ein Mehr- 
'  faches erhöhen werden. Ist doch das Heer der Eisenbahn- 
 hediensteten seit dem Jahre 1914 etwa auf die doppelte Stärke 


bestehenden 


een V ondikr ee ne einem höheren Fan ir 
Direktion übertragen, der alle diese Geschäfte neben einem 
sroßen Streckendezernat, Lohn- oder Tarifdezernat usw., man 
möchte sagen, im Nebenamt führt. Es ist selbstverständlich, 
aß diesen Dezernent, selbst wenn ihn persönliche Neigung 
| mit der sozialen Gesetzgebung verbindet, nıcht imstande ist, 
neben seinen Hauptaufgaben. dıe Arbeiten der Wohlfahrts- 
abteilung anders als in großen Umrissen kennenzulernen. 
_ Er muß vielmehr die Geschäftsleitung in der Hauptsache 

‚seinem ständigen Vertreter, einem mittleren Beamten, über- 
|» lassen, der zwär der Wohlfahrtsabteilung vorsteht, anderer- 
seits aber nicht nur dem Reehnungsdirektor als Vorstand des 
Reehnungsbüros, sondern außerdem einem OÖbersekretär unter- 
we ıst, der die Bürovorstebergeschäfte des Reehnunessbüros 
_  erledist. Der ständige Vertreter des Vorsitzenden führt nicht 
“nur die Geschäfte während kürzerer oder längerer Abwesen- 
heit des Vorsitzenden selbständige und unter eigener Verant- 
,  wortung, sondern ihm fällt auch während der Anwesenheit des 
I: Vorsitzenden die Hauptlast der Geschäftsleitung zu. Nach 
' dem Ministerialerlaß vom 14. Juni 1895 soll die Auswahl des 
‚  stellvertretenden V: orsitzenden mit‘ ganz besonderer Sorgfalt 
_ geschehen, um‘ so mehr, als in der Person des Vorsitzenden 
häufig ein Wechsel eintritt, und deshalb durch seinen Ver- 
reter die Gewähr für eine dauernd gleichmäßige Verwaltung 
der Kassen gegeben werden soll. Der ständige Vertreter muß 
| & mit dem Kranken-, Unfall-, Invaliditäts-, Alters- und Anse- 
2 Er stelltenversicherungsrecht, mit den Satzungen der Kassen und 
- den Verwaltungs- und Rechnungsvorschriften. vertrant sein. 
ir a befähiet sein, die Rechtsprechung zu verfoleen und 
die Beamten der Wohlfahrtsabteilung zu unterweisen. Die 
, Stellung des stellvertretenden Vorsitzenden ist sonach eine le- 
‚sonders. \ verantwortungsvolle, besonders ist das Recht zu 
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Zahlungsanweisungen in solchem Umfange keinem Beamten 
gleichen Ranges «eingeräumt. . Die stellvertretenden Vor- 
sitzenden haben das Vertrauen, das der Minister durch seinen 

Erlaß vom 14. Juni 1895 in sie gesetzt hat, voll gerechtfertigt 
und sind zweifellos fähig, den Vorsitz in den genannten 
Kassen selbst zu übernehmen. Man müßte aber noch weiter 
gehen und den tüchtigsten unter diesen durch langjährige Lei- 
tung der Geschäfte besonders durcheebildeten mittleren Be- . 
amten die volle Selbständigkeit dadurch zeben, daß man sie 
zu Hilfisdezernenten macht, denen das gesamte Wohlfahrts- 
wesen zu übertragen sein würde. Hierzu sehören auch die 
Unterstützungs- und Bahnarztsachen usw. Daß z. B, bei «in- 
zelnen Direktionen die Bahnarzt- und die Bahnkassenarzt- 
sachen in zwei werschiedenen Diezernaten bearbeitet werden, 
ist nicht von Vorteil. Bahnarzt- und Bahnkassenarztsachen 
müssen zweckmäßig vielmehr wegen der vielen Berührungs- 
punkte in einem Dezernat und bezirksweise auch von einem 
Bürobeamten bearbeitet werden. Die Übertragung eines Hilfs- 
dezernates für Wohlfahrtswesen auf besonders befähiste mitt- 
lere Beamte ist in der Zeit der Demokratisierung der Verwal- 
tung eine berechtigte Forderung. Sie wird das Einverständnis 
der Mehrheit der juristisch vorsebildeten höheren Beamten 
finden. Die Bearbeitung der Wohlfahrtsarbeiten bei der Eisen- 
bahnverwaltung stellt an die leitenden Kräfte wegen der Zu- 
sammenlesung der sonst einzeln von den Krankenkassen, von 
den Versicherungsanstalten, von den Berufsgenossenschaften 
zu bewältigenden Arbeiten die höchsten Anforderungen, denen 
er sonst schon vielbeschäftigster Dezernent nicht entsprechen 

ann. 

Nun noch einige Worte über die nebenhergehende Forde- 
rung, die Wohlfahrtsabteilungen von ihrer unnatürlichen Veer- 
bindung mit einem anderen Direktionsbüro zu befreien und sie 
zu selbständigen Direktionsbüros zu machen. Die Anzeleren- 
heit hat schon mehrere Jahre vor dem Kriege eine Konferenz 
der Direktionspräsidenten beschäftist. Dann wurde, wie schen 
erwähnt, etwa ım Jahre 1912 bei der Direktion Berlin und vor 
kurzem bei den Direktionen Cöln, Breslau und Elberfeld die 
Wohlfahrtsabteilung zu einem selbständisen Direktionsbüro 
gemacht. Es ist dringend notwendig, daß dies bei allen Direk- 
tionen geschieht. In den sinzelnen Wohlfahrtsabteilunsen 
werden jetzt 35 bıs 60 Arbeitskräfte beschäftigt. Sie haben 
keinen inneren Zusammenhang mit dem Bechnungsbüro, dem 
sie Jetzt angegliedert sind. Die Abhängieckeit vom Rechnungs- 
büro führt auch zu Unzuträglichkeiten, deren Beseitigung von 
der Verwaltung schon längst ım Interesse der Sache hätte her- 
beigeführt werden müssen. Selbst die Arbeitenschaft, die 
sonst den eigentlichen Büroarbeiten wenig Zuneigung «ent- 
sesenbrinet, hat die Errichtung besonderer Wohlfahrtsbüros 
bei den Eisenbahndirektionen “efordert. So schreibt der 
„Deutsche Eisenbahner“ unter dem 29. November 1919: „Vom 
Standpunkt der Arbeiterschaft muß es daher als ein Gebot der 
Notwendiekeit. bezeichnet werden, daß.mit dem Vorsitz im 
Vorstande der Betriebskrankenkasse, des Bezirksausschusses, 
der Arbeiterpensionskasse und des Bezirksvorstandes der Ver- 
bandskrankenkasse nur solche Beamte betraut werden, die mit 
dem Versicherungswesen eingehend vertraut sind, die vermöge 
ihrer bisherigen Tätiekeit das Vertrauen. der "Arbeiter De- 
nıeßen, und die vermöge ihrer Erfahrung die Gewißheit für 
eine richtiee und sachgemäße Behandlung der Versicherungs- 
anselesienheiten bieten. Dies ıst aber nur zu erreichen, wenn 
dıe Wohlfahrtsabteilung von dem Rechnunsesbüro loszelöst 
und für ein selbständiges Direktionsbüro erklärt wird. Die 
Wohlfahrtsabteilung ıst jetzt völlize unselbständig. Sie findet 
überall nur eine stiefmütterlicehe Behandlung. Die weben- 
sächliche Beurteilung der Wohlfahrtssachen durch die maß- 
sebenden Stellen stempelt auch das Personal unberechtigter- 
weise zu Arbeitskräften niederen Ranges, obwohl die Be- 
arbeitunz der Renten-, Arzt- und anderen Sachen an die Be- 
amten außerordentlich Rohe Anforderungen stellt... Noch heute 
sılt die Abteilung vielfach als Aufnahmestelle aller der- 


- jenisen Beamten, deren man sich in den übrigen Direktions- 


büuros auf eine bequeme Art zu entledisen sucht, und die man 
auf diese Weise an einer Stelle zu beschäftigen elaubt, von 
der aus eıne Schädieung der Interessen der Eisenbahnver- 
waltung wenieer zu befürchten sei. Die. Arbeiterschaft 
wünscht aber ihre Versicherungsanselegienherten durch zuver- 
lässiee Beamte erledist. Sie beansprucht. deshalb, daß (die 
Wohlfahrtsabteilung als selbständiges Büro errichtet, und daß 
sie mit besonders tüchtigem Personal in ausreichendem Maße 
besetzt wird. Das Personal muß mit dem Versicherunesswesen 
eingehend vertraut sein, damit dieses Büro wieder eine Ein- 
riehtung wird, zu der die Arbeiterschaft Vertrauen haben, und 
an die sie sich zur Auskunfterteilung vertrawensvoll 
wenden kann.“ 


Kostenfestsetzung bei Schiedsrichteriiäher Entscheidung ' von Streitigkeiten mit Unternehmern. € 


Nach ‘der neuen Fassung: -(des esborichienenagtarhee 
der allgemeinen Vertragsbedingungen für die Ausführung von 
Staatsbauten. (5.20%) hat das Schiedisgierieht auch über die 
Kostenfrage zu entscheiden, und zwar in dem Sinne, daß zu- 
nächst über die Verteilung der Kosten zwischen den Parteien 
dem Grunde nach Entscheidung getroffen, also ein. Vertei- 
lungsmaßstab gegeben wird, der die Auseinandersetzung 
zwischen den Eee ermöglicht; falls sich hierbei trotzdem 
Anstände ergeben, hat femer das Schiedsgericht auf beson- 
deren Antrag einer der beiden. Parteien die Höhe der yon den 
einzelnen: 'Streitteilen zu tr. alsıemdien. !Kiostenibeträgie 
mäßıo festzusetzen. Die 'erstgenannte Entscheidung ‚wird 
zweckmäßig mit der ‚Entscheidung über die Hauptsache ver- 
bunden, also im Schiedsspruch ausgesprochen werden (Haupt- 
verfahren), während die Entscheidung über die zahlenmäßige 
Höhe der Kosten ein besonderes Nachtragsverfahren. (for- 
melles - Kostenfestsetzungsverfahren) und einen wmewen 
Schiedsspruch oder ee ee 
setzungsbeschluß) erfordert. Ein solches Nachtragsverfahren 
kann den Parteien im allgemeinen nicht erwünscht sein, denn. 
es hält einmal die. endgültige Erledigung der Streitigkeit auf 
— unter Umständen muß die verurteilte Partei zur "Dieckung 
der dem- Gegner zur Last fallenden Kosten einen Teil der 
Urteilssumme oder der Zinsen zurückbehalten, wodurch 
newer Streit, z. B. über die Höhe dies Zinsbetrages, entstehen 
kann .—; zweitens verursacht das Nachverfahnen. ‘weitere 
Kosten, die namentlich dann erheblich sein werden, wenn 
die Mitglieder dies Schiedsgerichts an verschiedenen Orten 
ansässıer sind und der Kostenentscheidung wesen Zu einer 
weiteren Sitzung‘ zusammentreten mlüssen, Die Parteien 
werden sich daher bemühen, sein formelles -Nachtrags- 
verfahren zur Kostenfestsetzung möglichst zu vermeiden, Ein 
Antrags ‚auf Kostenfestsetzung hinsichtlich der eigentlichen 
Schiedsgerichtskosten (Gebühren und Auslagen der Schiedis- 
richter, sächliche Ausgaben des Obmanns) wird auch selten 
notwendis sein, da für die Gebühren der Schiedisrichter feste 
G&ebührensätze vereinbart und für die Inrechnungstellung die 
im $ 29 der allgemeinen Vertragsbedingungen aufgestellten. 
Grundsätze maßgebend sind. Die Erwartung, daß sich die 
Anuseinandersetzung der Parteien über die Kosten auf der 
Grundlage der allgemeinen Kostenentscheidung ‚des Schiedi- 


gerichts in: den meisten Fällen anıstandslos abwickeln wird) 


hat auch bei der Neuregelung dier Bestimmungen über die 
Handhabung der Unternehmerstr: eitigkeiten , mitgesprochen 
‘(vel. Eisenba hn-Verordnungsblatt für 1912, Seite 80 oben, und 
den Artikel „Die schiedisgerichtliche Erledigung von. Rechts- 
streitigkeiten in der ‚Preußischen Staatseisenbahn verwal- 
tung“ in. Nr. 76/77 von 1913 dieser- Zeitung). 


Größere Möglichkeit zu Meinungsverschiedenheiten. bietet 
aber -diie Auseinandersetzung der Parteien über ihre eigenen 
Kosten — denn auch die Parteikosten. unterliegen in analoger 
Anwenduns der SS 91 und 92 ZPO. dem vom "Schiedseeriehte 
im Schiedsspruch festgelegten Verteilungsmaßstab, falls der 
Schredsspruch die Frage der Parteikosten offen läßt. — Und 


zwar wird sieh weniger aus der Kostenberechnung der Ver- , 
waltüung, als aus der des Unternehmers Anlaß zum Streit er- 


eben, da sich die von versterer als Partei aufgewendeten und 
dem Gesner in Bechnunig estellten Kosten auf feste Normen. 
‚und rechnerische Unterlagen stützen, während solche. für die 
Auslagen, Reiseentschädigungen usw, "des Unternehmers 
fehlen. Namentlich aber können die von der Unternehmer- 
partei berechneten Parteikosten dann leicht zur Beanstan- 
dung seitens der Verwaltung führen, wenn sich der Unter- 
nehmer im. Schsedsgierichtsverfahren durch einen siewerbs- 
mäßigen Bevollmächtigten hat vertreten lassen und durch 
dessen Tätigkeit infolge verschiedener :Umstände (weite Ent- 
fernung: vom Sitze der Schiedsrichter, zeitraubende Informa- 
tion über unbekannte Vorgäng ge) erhebliche Kosten er- 
wachsen sind. Die Verwaltung wird sich nur dann für ver- 
pflichtet halten können, diese Kosten anteilig zu: tragen, wenn 
die Tätigkeit des Unternehmervertreters als zur  zweckent- 
sprechenden. Bechtsverfolgungs und Rechtsverteidigung im 
Sinne des $.91 der ZPO. notwendig gelten muß. Eine solche 
. Notwendigkeit wird beispielsweise "bezweifielt werden, müssen, 
. wenn der Unternehmer, was vielfach der Fall ist, die gleiche 
technische Vorbildung” besitzt, wie der von. ihm sısewählte 
Untermehmerwertreter, der ihm jallendings an. Gewandtheit 
‚und Erfahrung auf dem Gebiete der Unternehmerstreitiekeiten 


*) Anlaee zum Erlaß des preußischen Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten vom 22. '3, 1912 — V, D. 3792. III. 595.8 —, 
en im Eisenbahn-Verordnungsblatt Nr. 18 Hür 1912, 
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“zahllen- | 
-tretung von Parteien in Streitsachen gewerbsmäßie ausü 


(Kostenfest- ' 
‚der Gegmer ısellbst Inigenteur sei, 


 tragisschiedsspruch en ge vom 2 


‚dieser Nachtiagssehledssipruch. zwar, keine grimdsäide 


-über die Höhe der den Schiedsrichtern zustehenden ( 


TZandeE He Verdi ; 
_ Deutscher ren nge i 


überlegen \ sein mag. Für die Richtigkeit dieser Auffass ru 
spricht folgender Streitfall: n£ 


In. dem Schiedsgerichtisverfahren des Une Sch. 2 
G. gegen den Preußischen Eisenbahnfiskus hatte das Schieds- 
gericht, bestehend aus einem Landgerichtsdirektor, als Ob 
mann und zwei höheren technischen Beamten als ‚Beisitzern, 
durch Schiedisspruch vom 8. 5. 1916 über die Kostenfrage dahin 
entschieden, daß der klagenden Unternehmerpartei .8 Zehn! j 
dem "beklagten Eisenbahnfiskus 2 Zehntel der Kosten zur 
Last fallen. Der Kläger hatte sich im Schiedsgerichtsver- 
fahren ‘durch einen Zivilingenieur, dier die Beratung und V 


vertreten. lassen. und verlangte auf Grund der Kostenye 
lung im Schiedsspruch neben. diem Anteil seiner ‚eigie 
Unkosten die Erstattung von 2 Zehnteln der ihm durch 
Tätigkeit seines Bevollmächtigten erwachsenen, recht h 
Kosten. Die Eisenbahn verwaltung bestritt (die Notwendigk 
dier besonderen Viertretung durch einen. Zsväilingenieur, W 
und ın, diem Hauptsa 
weniger technische als Bechtisfragen zu behandeln gew 
seien; sie beanstandete auch die Höhe der Kosten 
Unternehmervertreters und der eigenen Kosten des .Klä- 
gers und stellte nach längeren, vergeblichen ‚Auseinandeı 
setzungen mit (dem Gegner, der die Zuständigkeit 
Schiedsgerichts für die Kostenfiestsetzung (Urteil in ige e 
Sache) bestritt, beim Schiedsgericht Antrag auf Kostenfest- {= 
setzung. Das Schiedsgericht ist grundsätzlich der Ansicht der 
Eisenbahnverwaltung beigetreten und führt in dem Nach- 


1916 aus: 


Te 2. Boslen: des klägerischen Verden 
werden, von dem Kläger auf 2286,65 M berechnet. E 
festzusetzen nur in. Höhe von 432 A, der Mehrbekrage abz 
setzen. _ Zur zweckentspreehenden.. Rechtsverfolgung war 
nieht nötig, daß der Kläger, der selbst, Ingenieur ist, sich 
Beistandes eines in H. wohnhaften Zivilingenieuns 
Im vorliegenden Fall war für den Spruch ausschlagsebe 
die Entscheidung der Frage, ob der Vergleich oder Nachtra 
vertrag. vom 23./29. Juni 1913 rechtsbeständig. ist oder ni 
Das ist eine reine Rechtsfrage; zu deren Entscheidung d 
der Kläger sich bei einer- sachkundigen. Person Rat einh 
Die gegebene Person war aber ein Reehtsanwalt. Die K 
der Zuziehung eines Rechtsanwalts, der dem Kläger au 
der mündlichen Verhandlung zur Seite stehen konnte, wi 
rund. 432 4 betragen haben, Im übrigen, auch in dem: 
weistermin in G., in dem: es sich um rein technische Frag 
handelte, konnte der Kläger sich selbst vertreten. Die Kosten 
des Vertreters des Klägers waren also nur festzusetze 
Höhe von 432 MN. 


Es soll damit A werden, daß nicht 
Umständen auch die Vertretung durch einen ZiYiln 
am Platze und zur zweckentsprechenden Bechtsverfo 
notwendig ist, und es bleibt selbstverständlich durch: di 
Entscheidung des Schiedsgerichts unberührt das V ertragsv 
hältnis, in welches Kläger zu dem Ze uN nn ‚sei N 
Vertreter, getreten. ist. 


est. 4. Die Kosten He Kiss selbe 
sind mit 234 M berechnet. Die täglichen Versäumnis 
und „Reiseaufwandsgelder“ sind zu hoch angesetzt; z 
billigen sind dem Kläger nur je 10 MA für den Tagı, so daß 
ersteren 20, von letzteren 10 M für dien Tag, im ganzen ! 
Mark, abzusetzen und nur 114 M festzusetzen waren. 


.. Die Kosten des Nachtr agsverfahr 
( Kostenfestsetzungsverfahrens) ergeben See aus den an 
den Rechnungen und betragen insgesamt 208 NM 18 
Stempel. Davon hat Beklagter "lb 2 zu tragen. mit a 22 


re 
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deutung, er bietet aber dem beteiligten: Kreisen. ein 
halt für das Verhalten der Parbeiien. in Shnkos li 
Fällen _ 

Zum Schluß sei noch (die Fre der. Zuständigkeit 
Schvedisgrerichte für die Kostenfiestsetzung kurz gestre 
Entscheidung des Schiedsgerichts über die zahlenmäßige : 
der Kosten kann ‚schwerlich. mit dem Einwand ES 
werden, daß sie einem Urteil in eigner Sache gleichk 
daher anfechtbar sei, weil bei der Kostenf 


bü 
entschieden worden sei. Ein solcher Einwand dürf 
durch hinfällig sein, daß die Parteien in dem durch $ 
allgemeinen Vertragsbedingungen“ nr Sole 


ET TE 


i eklich die Kostenfestsetzung durch das Se kenicht 
ibart haben. Diese Vereinbarung ist für die Parteien 
nd und wäre nur dann nichtig oder anfechtbar, wenn sie 

gesetzliche Verbote, gegen die guten Sitten oder genen 
zliche Vorschriften. zwingenden Charakters verstoßen 
de oder auf eine unmögliche Leistung gerichtet wäre. Ein 

die guten Sitten verstoßendes Urteil in eigener Sache 


enkiohten.. 
Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


2 rkchme der Staatsbahnen durch das Reich. Der: A u s- 
uß der Nationalversammlune für. die Ver- 
hliehung der Eisenbahnen stimmte am 21..d. M. dem’ über 
Verveichlichung abgeschlossenen Staatsvertrag zu. Ver- 
er aller Parteien erhoben schwerste Bedenken, besonders 
en-die Höhe der an die Eisenbahnen zu zahlenden Beträge. 
ber vielseitiger Zustimmung bezeichnete sin Redner das 
als einen Raubzug üer Länder auf die Taschen des 
eich Ss. Aus politischen Gründen wurden jedoch die . Be- 
zurückgestellt und der Vertrag angenommen, dessen 
erung im einzelnen nicht zulässir war. Die Schlußbestim- 
& wurde bis nach Beendigung der Finanzdebatte im Haus- 
jusschuß zurückgestellt. 
ihrer Sitzung vom 21. April hat die Preußische Lan- 
versammlung den Gesetzentwurf über die Abtretung 
taatsbahnen an das Bi in zweiter und AR Lesung 
ommen. 


isenbahnpersonal und Parlament Der Haushaltsaus- 
{B der Nationalversammlung befaßte sieh am .20. d. Mts. 
: dem Besoldungsgesetze. Die finanzielle Tragweite ver- 
hiedener ‘vom Unterausschusse beschlossenen ° Verbesse- 


m über die Finanzlage und die: voraussichtliche Gestaltung 
Haushalts 1920, dessen Balanzierune große Schwierig- 
"iten.  mächen wird. Der Reichsverkehrsminister benutzte 
e Gelegenheit, dem Haushaltsausschusse die Gesichtspunkte 
zulegen, nach denen die Betriebsführung und. Verwaltung 
größten und. wichtigsten Reichsbetriebes, der Reichseisen- 
Ben. zu sestalten sein wird. Sparsamste Betriebsführung 
rzielung höchster Leistungen sines arbeitsfreudisen, 
einen. berechtigten Ansprüchen zufriedengestellten Per- 
müsse das Ziel sein. In wie bisher kameradschaft- 
Zusammenarbeiten mit den Vertretern des Personals 
es erreicht werden. In diesem Zusammenhange kam 
die Anträge des Personals zum Besoldunesgesetze zu 
chen und trat nochmals w. 
tenen Standpunkt ein. ‚Ferner wies er darauf hin, daß 
chusses vom 19. d. Mts. voraussichtlich ermächtigt würde, 
che Stellenumwandlungen im V orgriff auf den Haus- 
20 alsbald vorzunehmen, um die in Aussicht eenom- 
& Personalreform zu verwirklichen. Hierzu gab er fol- 
de Erklärung ab: 


ie Eisenbahnverwaltungen der Länder ‚aren bisher 
mit Erfols bestrebt, die Verrichtungen, .die billiger 
ten Kräften zugewiesen werden können, nicht von 


bezahlten ausführen zu lassen. Insbesondere trifft das 
preußischen Eisenbahnverwaltung zu, deren Vieerwal- 
praxis vom BReichsverkehrsministerium auf das ganze’ 
shssebiet übertragen und folgerichtir ausgebaut werden 
Die Besorzung des Abfertigungs-, des Schalter-, auch- 
Ikrdienstes ist schon längst in größtem Umfange unteren 
n. übertragen, deren Tätickeit als „mittlerer Betriebs- 
“© zu werten ist. Auch die weiblichen Beamten 
ı ihrer überwiegenden Zahl mit Arbeiten befaßt, die 
stens als Aufgaben von Betriebsassistenten angesehen 
| müssen. Ebenso wird von den Assistenten — auch 
en aus den Militäranwärtern hervorgegangenen — regel- 
2 der - -Dienst verrichtet, den man sonst den Sekretären 
Daraus ergibt sich ohne weiteres, daß den Beamten 
Ss ekretärdienstes entsprechend. höhere Aufeaben zu- 
eSen- ‚werden. Die Voraussetzung für Stellenumwand- 
1, wie sie die Postverwaltung beabsichtigt, ist daher bei. 
& ıbahnverwaltung bereits gegeben.“ 
2 Reichverkehrsminister wird mit allem Nachdruck dafür 
ten, daß für die Eisenbahnverwaltung die notwendigen 
ingen aus dem der Postverwaltung semachten Zuge- 
s angesichts. der bei der Eisenbahnverwaltung längst 
. Voraussetzungen ebenfalls sofort gezogen werden. 
Taushaltsausschuß wird in seiner nächsten Sitzung zu. 
Eee Anträgen Stellung zu Dean haben. 


% 


ıngen gab Anlaß zu allgemeinen ausführlichen Erörterun-. 


‚lage der Arbeiterschaft erklärte man 


warm für den von ihm bisher ' 


>ostverwaltung nach einem Beschlusse des Haushalts- . 


beträchtliche Erregung € 
"radikaler Seite Versuche sıemacht; diese. Gereiztheit der Ar- 


.noch 
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ist-aber nach dem Se sferiuhlerantr ag nicht gewollt, Denn 
die Parteien. haben ausdrücklich bestimmt, daß für die Ver- 
gütung der Schiedsrichter die für den Obmann vongiesehenen 
festen Gebührensätze maßgebend sein sollen, und die - Höhe 
der diem Obmann zustehenden Vergütung endgültig von dem 
Landgerichtspräsidente rl festzusetzen sei, 

Barth, 


Neue Forderungen der HKisenbahnarbeiter. Unter den 
Eisenbühsacheilem.“ namentlich unter dem Werkstättenperso- 
nal, macht sich gegenwärtig wieder eine starke Erregung be- 
merkbar, die, wie ın Langenbers im Rheinland, zu Teilaus- 
ständen geführt hat. Schon vor geraumer Zeit haben die 
Eisenbahnerorganisationen mit den zuständigen Ministerien 
Verhandlungen über einen Teuerungszuschlaer für die Eisen- 
bahnarbeiter und das Werkstättenpersonal ‘geführt, die bis 


- jetzt noch nicht abgeschlossen sind, da noch die Zustimmung 


dies Finanzministeriums und der Pr eußisehen Landesversamm- 
lung bzw. der Nationalversammlune fehlt. 

Bekanntlich läuft der Tarif der Eisenbähnarbeiter bis zum 
sl. Mai d. J.- Vom 1. Juni. au werden neue Tarife in Kraft 
treten, . und es wird jetzt ‘ bereits der Reichseisen- 
bahnertarif vorbereitet, der nach “der Verreichlichung 
der Bahnen- in Kraft. treten soll. Die Eisenbahnarbeiter 
‚haben darauf hingewiesen, daß sie mit ihren Löhnen, die 
ie nach der Orts- und Arbeitsklasse zwischen 2.50 und 3,60 # 
schwanken. um 100% schlechter »estellt sind als die Arbeiter 
der Privatindustrie, Infolgedessen wurden die Verbände be- 
auftragst, mit dem Eisenbahnministerium und -dem Finanz- 
ministerıum über . Dewerunsszuschläse zu verhandeln. Die 
Arbeiter verlangten einen Zuschla& von 1 A für die Stunde, 
und zwar sollte die Abmachung rückwirkende Kraft ab 1. Ja- 
nuar’haben. Die Aachener Eisenbahnarbeiter, deren wixt- 
schaftliche Lage besonders schlecht is#, verlangen einen Zu- 
schlag von 1,70 # für die Stunde. in den Verhandlungen mit 
dem Eıisenbaln- und dem Finanzministe er wurde von den Regie- 
rungsvertretern darauf hingewiesen, daß bei-der ungünstigen 
Finanzlage des Reiches derartige Zuschläge nicht gezahlt 
werden könnten, weil dadurch der Verlust der Eisenbahn um 
rund 2 Milliarden vererößert würde. Angesichts der Not- 
sich zu Tewerungszu- 
Es wurde beschlossen, daß männ- 
lichen Arbeitern der 1. und 2. Lohnklasse ein Teuwerungs- 
zuschlag von 80 3, ın der 3. und 4. Lohnklasse 70 8, in der 
5. und 6. Eohnklasse 60 3 Zulage gewährt werde. Frauen 
erhalten entsprechend. den drei Lohnabstufunsen 60, 50 und 40 
Pfennigse für die Stunde, Jugendliche unter 18 Jahren 40, 30 
und 20 3 Zulage für-dıc Stunde. 

Dieses Abkommen ist von den Eisenbahnerorganisationen 
bereits seit einer Woche unterzeichnet worden. . Die Teue- 


schlägen jedoch bereit.- 


‚rungszuschläge haben rückwirkende Kraft ab 1. A prilded. 


Das Finanzministerinm, das Reichswirtschaftsministerium 
und das Eisenbahnministerium haben die Vereinbarung jedoch 


bisher noch .nicht uni£rzeichnen können, da ihnen die ‚Zu- 
stimmung der Nationalversammlung bisher - fiehlte. Diese 


Verzögerung des Abkommens hat unter den Eisenbahnern 
hervorgerufen, und es werden von 


beiterschaft zu meuen großen Streiks auszunutzen. Nament- 
lich in den Direktionen Halle, Maedeburg und Cöln ist die 
Lage im . Augenblick sehr wespannt. Inzwischen hat der 
Haushaltsausschuß beschlossen, der Nationalversammlung die 
Genehmigung der vereinbarten Zuschläge zu empfehlen, so 
daß eine baldıse Erledigung dieser Frage zu erwarten ist. 


Straßenbahn und Stadtbahn in Berlin. Die Tariferhö- 
hüngen der Straßenbahnen haben die eigentlich selbstver- 
ständliche -Folge «’chabt, daß die Bevölkerung diesa- früher 


so billieen Verkehrsmittel bedeutend weniger in Anspruch 
. nimmt als früher. 


Z,weifiellos werden vıele Wege heute zu 
Fuß zurückselest, zu denen früher die Straßenbahn benutzt 
wurde, Ein. sroßer Teil der Fahreäste der Straßenbahn ist 
aber zur Benutzung der. Stadt- und Rinebahn übergegangen 
und hat auf dieser die’ vor 'der Straßenbahntariferhöhune 
schon nicht vorbildlichen - Verkehrsverhältnisse, besonders zu 
den Hauptverkehrszeiten, noch erheblich verschlechtert. Die 
stärkere Benutzung der Stadt- und Ringebahn ist so ausen- 
fällig, daß der Fahrgast die Mehrbesetzunge der Züge ohne 
weiteres durch - Vergleiche festzustellen imstande ist. Aber 
stärker als der Augenschein überzeugt die Statistik. 
nach der, wie wir der Reichshauptstädtischen Korrespon- 
denz ‚entnehmen, die Zunahme gegen.die gleichen Tage im 
Vormonat rund 600 000 einfache. Fahrkarten in den ersten 
zehn Tagen des Monats April betragen hat. Es wurden also 
täglich rund 60000 Fahrgäste miehr befördert als an den 
gischen Tagen des März, in denen die Verteuerung der 
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Straßenbahn noch nicht eingetreten war. Auch die Zahl der 
Zeitkarteninhaber hat sich erheblich vermehrt. “Gegen die 
gleichen Tage im März wurden insgesamt mehr ausgegeben 
rund 25000 Wochenkarten und etwa 7000 Monatskarten. Diese 
Steigerungen verteilen sich natürlich nicht gleiehmäßig auf 
die Stadt- und Ringbahnstätionen, sondern ‚sie passen sich 
dem Verkehrsbedürfnis der betreffenden Stadtgegend an, Die 
größte Zunahme im Verkauf der Einzelfahrkarten weist der 
Schlesische Bahnhof auf, an dessen Schaltern 127000 Fahr- 
‚karten mehr als im Vormonat verkauft worden sind. Bei 
den Zeitkarten scheint die Zunahme des Verkehrs mehr von 
dem Bestehen. viel benutzter Straßenbahnlinien abzuhängen. 
Der sonst verhältnismäßig verkehrsarme Bahnhof Bellevue 
verkaufte in der Zeit vom 1.—10. April 10000 Wochenkarten 
mehr als in dem „leichen Zeitraum des März, während der 
Bahnhof Hermannstraße rund 750 Monatskarten mehr gegen 
März 1920 verkaufte. Aus diesen Zahlen erhellt die ungeheuere 
Mehrbelastung der Stadt- und Ringbahn, «ie bei dem abge- 
wirtschafteten Material leicht wverhängnisvolle Wirkungen 
haben könnte, wenn nicht der Abwanderung auf die Stadtbahn 
von der Straßenbahn ein Ziel gesetzt wird. Selbst bei einer 100 % 
betragenden Erhöhung würde man auf der Stadtbahn in der 
niedrigsten Zone 
fahren als augenblicklich auf der Straßenbahn, die trotz der 
letzten Tariferhöhuns noch Zuschußbetrieb ist und seine 
weitere Neuregelung der heutigen Fahrpreise bereits in Aus- 
sieht genommen haben soll. Die Verkehrsverhältnisse auf 
der Stadtbahn würden sich aber nicht bessern, eher noch 
weiter verschlechtern, wenn die Tariferhöhung nicht hundert, 
sondern nur 50 vom Hundert oder darunter betragen würde. 
Ähnlich wie in Berlin liegen die Verhältnisse in Hamburg, 
wo «in Teeil der Hochbahnstrecken Wettbewerbsstrecken zur 
Vorortbahn sind. Die Hochbahn wäre dem Untergange preis- 
gesseben, während die Eisenbahn den an. sie gestellten Anfor- 
derungen nicht serecht werden könnte. Durch die im Aus- 
sieht stehenden Tariferhöhungen auf den Stadt-, Ring- und 
Vorortstrecken wird also ein Ausgleich geschaffen werden 
müssen. Möglicherweise werden die Tariferhöhungen mehr 
als 50 vom Hundert betragen. 


— Der Reichsverkehrsminister zur Neekarvorlage. Dier 
Reichsverkehrsminister Dr. Bell hat am Sonnabend im Haus- 
haltsausschuß bei der Beratung der Neckarvorlage (vgl. 
Nr. 25 S. 300 d. Zte.) erklärt: Die Embringung des Neckar- 
projektes kann die Durchführung: der bayerischen Groß- 
schiffahrtspläne nicht beeinträchtigen. Die - Reichsregie- 
rung ist bereit, die bayerischen Großschiffahrtspläne ebenso 
finanziell zu fördern und zu beschleunigen, wie den Ausbau 
des Neckar, sobald Bayern die Voraussetzungen nachweist, 
wie sie für die würtbembergische Vorlage als ausreichend an- 
senommen wurden. Es ist die Meinung aufgetaucht, daß es 
sich hier um sein Konkurrenzunternehmen zu den bayerischen 
DET N handele. Diese Auffassung ist un- 
richtig. ; 


— Wirklichesr Geheimer Oberbaurat Dr.-Ing. Alfred Blum 7. 
Am 24. März d. J. verstarb in Berlin der Wirkliche Geheime 
Oberbaurat Dr.-Ing. Alfred! Blum im 73, Lebensjahre, Blum 
wurde am 22. Dezember 1847 in Leipzig seboren als Sohn 
des bekannten Schriftstellers und Politikers Robert Blum, der 
am 9. November 1848 in Wien als Opfer seiner politischen 
Überzeugung den Tod fand. 
seine Erziehung in der Schweiz, wohin die Familie nach dem 
Tode des Vaters übersiedelte. Er besuchte das Realeymnasium 
in Bern und das Polytechnikum in Zürich, woselbst ver u. a. 
die Vorlesungen von Lehmann und Zeunmer hörte. An das 
dreijährige ‚Studium der technischen. Wissenschaften in Zürich 
(1864—67) schloß sich ein eineinhalbjähriges Studium der 
Nationalökonomie in Leipzig bei Roscher. Seine erste prak- 
tische Betätigung erfolgte 1869 in Bauführerstellung beim 
Bahnbau Gera-Eichicht; der Krieg 1870/71 riß ihn aus dieser 
Beschäftigung; er wurde im Feldzuge Offizier und mit dem 
Eisernen Kreuz ausgezeichnet. Nach einjährigem Besuch der 
Berliner Bauakademie erwarb er sich im Wettbewerb „Janno- 
witzbrücke“ den Schinkelpreis und bestand 1874 die Bau- 
meisterprüfung. In den preußischen Staatseisenbahndienst 
berufen, fand er nach Abschluß einer Studienreise, die ihn 
nach Frankreich und England führte, im Direktionsbezirke 
Saarbrücken beim Umbau des 'Bahnhofes Neunkirchen Voer- 
wendung. Im Jahre 1880 kam er in das betriebstechnische 
Büro der rechtsrheinischen Eisenbahndirektion Cöln und ver- 
blieb hier bis 1884, in welchem Jahre er als Mitglied zum Be- 
triebsamt Trier versetzt wurde. 1884 wurde ier zum Eisen- 


bahn-Bau- und Betriebsinspektor, 1593 zum Regierunss- und. 


Baurat ernannt. 1894 wurde er als Hilfsarbeiter in das Preu- 
Bische Ministerium der Öffentlichen Arbeiten berufen und hier 


1895 zum Geheimen Baurat und vortragenden Rat befördert, 1898 - 


erfolgte seine Ernennung zum Geheimen Oberbaurat, 1910 zum 


-Wirklichen Geheimen Oberbaurat. 


unermüdliche Arbeitskraft; 


(bis zur fünften Haltestelle) noch billiger 


Der junge Alfred Blum erhielt : 


.des Eisenbahn-Verkehrsamts 


Am 1. Oktober 1919 5 


er in.den Ruhestand. E 
Mit Blum ist ein führender Geist auf den Gebieten d 
Eisenbahn-Baues und -Betriebes von uns geschieden. Er 
ein Mann von umfassendem Wissen und reichen praktise 
Erfahrungen, die er auf Grund seiner vorzüglichen tech 
schen und volkswirtschaftliehen Vorbildung und seiner Bi 
tätigung in dem großen Verwaltungsapparat der Preußische 
Staatsbahnen gewinnen und vertiefen konnte. Er besaß 
ins hohe Alter hinein eine große Schaffensfreudigkeit m 
in der Verfolgung großzügig 
Pläne war er von einer bewunderungswürdigen Ausdam 
und Zähigkeit; seine starke Natur, sein nie ruhender G 
suchten und fanden immer mwewe Mittel und Wege, sich dure 
zusetzen. Trotz der starken Inanspruchnahme, die sei 
amtliche Tätigkeit mit sich brachte, fand er noch Muße, 8 
schriftstellerisch hervorragend und fruchbringend zu bet 
sen. Seinen Neigungen entsprechend behandelte er in sem 
Arbeiten vornehmlich Fragen des Eisenbahnbetriebes, 
Sicherungswesens, des Oberbaues und der Entwurfgestaltu 
von Bahnhofsanlagen vom Standpunkte des Betriebstech 
kers. Besonders sind seine grundlegenden Arbeiten über 
Anlase von Vierschiebebahnhöfen zu erwähnen. Er 
technischer Schriftleiter am „Archiv für Eisenbahn wesen“ 
an der „Zeitschrift für Kleinbahnen“, und Mitherausgeber & 
„Eisenbahntechnik der Gegenwart“. Seine. verdienstvolk 
Arbeiten fanden auch im Ausland gebührende Beachtung ıı 
Würdigung und führten dazu, daß er im amtlichen Aufta 
mehrfach Aufforderungen zur Abgabe von Gutachten erh 
u. a. über die Gotthardbahn und die Ausgestaltung der Ba 
anlagen in Zürich und Stuttgart, und zu Studienreisen 2 
England, Frankreich und Amerika sowie zur Teilmahme 
internationalen Kongressen entsandt wurde. 
Ordensauszeichnungen und Ehrungen sind Blum reie 
zuteil geworden, die Technische Hochschule zu Berlin 
lieh ihm die Würde eines Dr.-Ing. ehrenhalber ; der Akaden 
des Bauwesens gehörte ‚er‘als Mitglied an. Für die berech 
ten Forderungen der Technik und Techniker ist er jederz! 
mit seiner ganzen Persönlichkeit eingetreten; besondere 
dienste hat er sich’um die Heranbildung des Nachwuchs 
höheren Baufache erworben, seine 22 jährige Tätigkeit 
Mitelied und Abteilungsvorsteher des Technischen © 
prüfungsamtes gab ihm hierzu erwünschte Gelegenheit. 
Blum erfreute sich großer Wertschätzung. bei jung und 
unter den Fachgenossen, die ihn auch wegen der Schlichth 
seines Wesens verehrten. Im dienstlichen Verkehr w 
im allgemeinen wortkarg und verschlossen, und nur 
pflegte er äußerlich zu zeigen, wie warmherzie er f 
Nach den Bergen der Schweiz, in der er seine Erziehung 
nossen, zog es ihn Jahr für Jahr in den Urlaubstagen. D 
war, er ein elühender Verehrer alles Deutschen, des Va 
landes Macht und Größe war sein Stolz. Noch sehe ich 
helle Begeisterung und das Aufleuchten seiner ausdım 
vollen Augen, als er uns im Großen Hauptquartier in F 
reich 1915 zu «einer dienstlichen Besprechung über Aus 
fragen an der deutsch-belgischen Grenze besuchte und 
nach Sedan hinüberfuhren, wo er 1870 mitgekämpft. 
Vaterlandes Unglück nach dem verlorenen Kriege 
bitter empfunden und schwer daran getragen. 
Großer Geselliekeit war Blum abhold, sie paßte auch mu 
in sein arbeitsreiches Leben, im kleinen Kreise daheim % 
er von herzgewinnender Liebenswürdigkeit wie seine 
Lebensgefährtin, die Gattin, die er schen als junger 
führer im schönen Thüringerlande kennen lernte. Von 
Kindern. hat der jüngste Sohn, Prof. Dr.-Ing. Otto ‚Blum 
‘der Technischen Hochschule zu Hannover, des Vaters Be 
Beseisterung und tiefe Liebe und Hingabe für die technisch 
Wissenschaften -„eerbt. 5 > ME 
— Personalnachriehten. Bei der preußisch-hessi 
Staatsbahnverwaltung sind ernannt worden: Zum Oberl 
mit dem Range der Oberresierungsräte: der Regierung 
Baurat Bode in Könissberz (Pr.); — zum Eisenbahn-\ 
kehrsinspektor: der Eisenbahn-Verkehrskontrolleur D 
Ausust Koppen unter Versetzung von Paderborn 
Gera (Reuß) und Übertragung der Stellung des Vors! 
daselbst und der Eisen 
Betriebskontrollear Friedrich Patzer unter Versetzung 
Cöln nach Essen und Übertragung der Stellung des VW 
standes des Eisenbahn - Verkehrsamts I daselbst; 
zum BReeierungsbaumeister: die BRegierungsbauführer 
Eisenbahn- und Straßenbaufaches Erich "Rademat 
aus Cöln. und Heinrich Schmitz aus Mühd 
Landkreis Düsseldorf, sowie die  Regierungsbau 
des Maschinenbaufaches Walter Plock aus Elbe 
Robert Roeder aus Mülhausen (Els.) und Ernst Sel 
der aus Darmstadt. SE 2 
Beauftragt sind mit der Wahrnehmung der Greschäfte 
Oberbaurats: die Regierungs- und Bauräte Wilhelm 
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en bei der Eisenbahndirektion in Maedeburg, Gustav 
eyer bei der Eisenbahndirekiion in Münster (Wesif.), 
z Bergmann bei der Eisenbahndirektion in Königs- 
(Pr), Schweimer bei der Eisenbahndirektion in 
ssen und Messerschmidt bei dem Eisenbahn-Zeniral- 
; in Berlin, und mit der Wahrnehmung der Geschäfte eines 
itglieds bei der Eisenbahndirektion in Breslau. der Regie- 
ınes- und Baurat Jaescehkie daselbst. 

Planmäßige Stellen sind verliehen worden: für Mitglieder 
a Eisenbahn-Zertralamts und der Eisenbahndirektionon: 


- Regierungsräten Preuß in Berlin, Hertel in Cassel, 
jur. Schlütter in Berlin, Werner Anton in Stettin 
d Dr. jur. Johannes Wolff in Altons sowie den Begie- 
ingsräten Dr. jur. Ernst in Magdeburg und Dr. jur. Wiß- 
ann in Mainz unter Übernahme aus dem Reichseisenbahn- 
jenst in den’ preußischen Staatsdienst; — den Regierungs- 
ıd Bauräten Linow in Elberfeld, Berlingshoff in 
iarbrücken. Tsehich, Füchsel, Schum ann, August 
jedrich, Reutener, Brandes, Freiherr v. Eliz- 
übenach und Wechmann in Berlin, Mestwerdt in 
amnover, Pontani in Elberfeld, Quelle in Erfurt und 
onnemann in Cöln sowie den Regierunges- und Bauräten 
altin in Berlin, Caesar in Essen und Clemens in 
Jin unter Übernahme aus dem Reichseisenbahndienst in den 
eußischen Staatsdienst; — für Vorstände der Eisenbahn- 
riebsämter: den Regcierungs- und Bauräten ‘ Heinrich 
orpmüller in Berlin und Breternitz in Jena sowi- 
m Resierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Walter 
öhlich in Trier unter Übernahme aus dem Reichseisen- 
hndienst in den preußischen Staatsdienst; — f ür Vorstände 
(r Eisenbahn-Maschinen-, Werkstätten- usw. Ämter: den 
sgjerungs- und Bauräten Ernst Dorpmül ler in Magde- 
2g, Frank in Aachen und Müller-Artois in Breslau, 
n Regierungsbaumeistern des Maschinenbaufachs Grahl 
Berlin, Verbücheln in Essen, Köppe in Göttingen, 
ntschel in Oppeln, Heinrich Schumacher in Mün- 
> (Westf.), Siekmann in Kattowitz, Dr.-Ing. Osthoff 
Duisburg, Streuber in Hamburg, Mertz in Potsdam, 
ttersbach in Düsseldorf, Gremler in Mülheim (Ruhr)- 
seldorf, Fortlage in Dortmund, Opifieius in Siegen, 
ein ow in Hirschberg (Schles.), Otto B reuser in Conz, 
lomnieck in Berlin-Schöneberg, Rudolf Geisler in Cre- 
Id, Goldmann in Königsberg (Pr.), Biebrach in Star- 
rd (Pom.) und Max Breuer in Marburg, Bez. Cassel; — 
'r Vorstände der Eisenbahn-Verkehrsämter: den Eisenbahn- 
(rkehrsinspektoren Fels in Trier, Kleinhempel in 
n und Piper in Warburg (Westf.) unter Übernahme aus 
_ Reichseisenbahndienst in den preußischen Staatsdienst; 
r Regierungsbaumeister: den Regierungsbaumeistern des 
bahnbaufaches Lindner in Cöln, Kirn in Angerbure, 
ttge in Frankfurt (Oder), Backofen in Eisenach, 
er in. Bergheim (Erft), Stapelmann in Duisburz, 
pf in Königsberg (Pr.), Michel in Neuwied, Haese- 
n Essen, Dr.-Ing. Rummler in Bielefeld, Kollmann 
m, Fedor Reinhardt in Coblenz, Paul sen in Hameln, 
ernagel in Rheinbach und Bätzi ng in Nord- 
jasen; — den Resierungsbaumeistern des Eisenbahn- und 
Saßenbaufachs Max Heyden in Düsseldorf, Bühl in 
ckenwalde und Unruh in Frankfurt (Main); —- den Re- 
Tunesbaumeistern des Eisenbahnbaufachs Sturm in 
jalteld. (Saale), Fritz Walter Beyer in Erfurt, L öliger 
Stargard (Pom.), Morrasch in Frankfurt (Main) und 
\ppe in Breslau unter Übernahme aus dem Reichseisen- 
Jandienst in den preußischen Staatsaienst; — den Begie- 
ı2sbaumeistern des Maschinenbaufachs Wolfframm in 


.. 


8 sowie Lamertz in Heidelberg und Vock in Saar- 
icken unter Übernahme aus dem Reichseisenbahndienst in 
ı preußischen Staatsdienst. : = 

"ersetzt sind: der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau- 
es Grevel,. bisher ın Bremen, zur Eisenbahndirektion 
ı Essen und der Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und 
aßenbaufachs Wilhelm Lehmann, bisher in Breslau, in 
‚Bezirk der Eisenbahndirektion in Königsberg (Pr.), der 
nbahn-Verkehrsinspektor Kaiser, bisher in Posen, als 
nd des Eisenbahn-Verkehrsamts nach Allenstein. — 
_ hessische Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und 
enbaufachs Fritz Grandpierre ist bei der Eisenbahn- 
ion in 1 zur Beschäftigung in den Dienst der 


-Studium zu unterziehen und nach 


ana dee urn a en 


Österreich. 


— Wagenstauungen auf den Wiener Bahnhöfen. Auf den 
Wiener Bahnhöfen und Vorbahnhöfen stehen. seit längerer 
Zeit Hunderte von beladenen Güterwagen, die von den Par- 
teien aus den verschiedensten Gründen. nicht rechtzeitig ent- 
laden und abgeführt werden. Hierdurch wird nicht nur die 
Verkehrsabwicklung auf den Bahnhöfen sehr erschwert, son- 
dern auch der überaus große, das ganze Wirtschaftsleben ge- 
fährdende Wagenmangel noch vermehrt. Da selbst die erhöh- 
ten Wagenstandsgelder die Parteien zur raschen Entladung 
ihrer Wagen nicht zu veranlassen vermögen, sahen sich die 
Bähnverwaltungen gezwungen, an die Verfrachter die ein- 
dringlichste Mahnung zu richten, ihre Sendungen. sofort zu 
beziehen und von den Bahnhöfen abzuführen, widrigenfalls sie 
von dem ihnen nach $ 81 des Eisenbahn-Betriebsreslements 
zustehenden Rechte der bahnamtlichen Veräußerung 
unanbrinslicher Sendungen in ausgiebigsem Maße Gebrauch 
machen. würden. , 


— Auflösung der Dienststellen für Militärangelegenheiten 
im Staatseisenbahndienst. Der Staatssekretär für Verkehrs- 
wesen hat die im Staatsamte bestehende Abteilung für Mili- 
tärangelegenheiten, das für diese Angelegenheiten bestehende 
Referat beim Hauptwasenamte und die bei den. Staatsbahn- 
direktionen innerhalb s.der Verkehrsabteilung bestehende 
Gruppe für Militäraneelegenheiten mit Wirksamkeit vom 
15. April 1920 aufgelöst. 


—  Verkehrsfragen im Salzkammergut. In der Natienalver- 
sammlung‘ wurde vom Ausschusse für Verkehrswesen - der 
Antrag gestellt, die Staatsregierung zu beauftragen, die 
Frage der Verstaatlichung, des Ausbaus und der Elektrisie- 
rung der Salzkammereut-Lokalbahn und Verstaatlichung der 
Dampfschiffahrtsunternehmungen im Salzkammergut einem 
dessen Ergebnis mit tun- 
lichster Beschleunieung alle zur Besserung der Verkehrs- 
verhältnisse im Salzkammergut möglichen Maßnahmen in die 
Wege zu leiten. 


— Aufhebung des Militärtarifs, Mit dem %. d. M. ist der 
bisher in Geltung gewesene Militärtarif auch in Österreich 
zur Aufhebung gelangt. In Ungarn wurde er schon im ‘Januar 
außer Kraft sesetzt. ‘Nicht berührt werden durch die Auf- 
hebung die im Militärtarif für Fahrten „außer Dienst“ vor- 
gesehenen Begünstigungen der Militärpersonen, die bei öster- 
reichischer Staatsansehöriekeit im außertarifarischen Wege 
die gleichen Begünstigungen genießen werden, wie sie ihnen 
der einstige Militärtarıf bot. Die Tschechoslowakei hat einen 
eigenen weit höheren Militärtarif seit längerem eingeführt; 
im Königreiche 8. K. S. gilt derzeit noch der frühere öster- 
reichische Tarif, doch ist auch dort die Aufhebung bald zu 
erwarten. 


— Die Verhandlungen über Verkehrsfragen in Rom. Der 
Staatssekretär für Verkehrswesen, Paul, hat in einer Unter- 
redung erklärt: Der österreichisch-italienische Verkehr ist 
eine Frage der Kohlenversorgung, die von Deutschland und 
der Tschechoslowakei abhängt. Italien ist bereit, den An- 
kauf von ausländischer Kohle für Österreich zu erleichtern. 
Zwischen beiden Ländern sind ferner Verhandlungen zum 
Zwecke von tarifarischen Vereinbarungen im Gange, doch 
sind zwenst die in der Verschiedenheit der Valuıta beeründeten 
Schwierigkeiten zu beheben, ehe sin Abkommen erreicht 
werden kann. Für den Güterverkehr kommt vor allem 
der Hafen von Triest in Betracht. Österreich will seiner- 
seits bemüht sein, daß der Verkehr auf der Südbahn erleich- 
tert wird. Es hängt von Italien ab, durch entsprechende 
Hafeneinriehtungen in Triest dafür Sorge zu tragen, Öster- 
reich einen ‘brauchbaren Zugang zum Meere zu verschaffen. 
Ein Abkommen zwischen beiden Regierungen steht in Aus- 
sicht und dürfte noch vor der Rückreise der österreichischen 
Abordnung abgeschlossen werden. 


— Personalnachrichten. Verliehen wurde dem Ministe- 
rialrate im Staatsamte für Verkehrswesen Dr. J ohann Mon- 
schein der Titel eines Sektionschefs, den. Hofräten in diesem 
Staatsamte Dr. Adolf Schnitzer und Ing. Josef Altmann, 
wem Oberbaurate Ing. Anton Stachel, den Hofräten Ins. 
Januar Jokisch und Inge. Artur Linnin er sowie dem 
mit dem Titel und Charakter eines Hofrates bekleideten Sek- 
tionsrate Friedrich Teufenstein der Titel eines Ministe- 
rialrates, weiter dem mit dem Titel seines Regierungsrates be- 
kleideten Oberstaatsbahnrate Friedrich Gauster und dem 
mit dem Titel eines Regierungsrates bekleideten Oberinspektor 
der österreichischen Staatsbahnen Julius Schultes der Titel 
eines Hofrates, ferner dem Öberstaatsbahnrate Ing. Karl W e- 
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ber sowie den mit dem Titel «eines Baurates bekleideten Ober- 


staatsbahnräten Matthias Schimscha und Ing.Emil Engel, 
den Oberstaatsbahnräten Ing. Hans Lein, Ing. Alois Bier- 


baumer, Dr. Techn. Ing. Max Pernt und Dr. Techn. Ing. 


Rudolf Sanzin der Titel eines Oberbaurates, endlich den 


Oberstaatsbahnräten Ing. Friedrich Wilhelm und Ing. Max. 


Singer der Titel eines Zentralinspektors der österreichi- 


schen Staatsbahnen und dem Öberinspektor der österreichi- 
sshen Staatsbahnen Theodor Engerth der Titel eines Regie- | 


rungsrabes, sämtlichen mit Nachsicht der Taxe, — Gestor- 
ben ist der Stellvertreter des Vorstandes des Departements 
für. Angelesenheiten des Werkstättendienstes im Staatsamte 
für Verkehrswesen 'Oberbaurat Ing. Eduard Schwehla, 


Tschecho-slowakisches Gebiet. Ä 


— Buschtiehrader und Aussig-Teplitzer Eisenbahn. Laut 
Zeitungsmeldungen schweben schon seit längerer Zeit V erhand- 
lungen, welche-die Zwerkennung der Kriegszuschläge für das 
Jahr 1919 an die Buschtiehrader Bahn und die Aussig-Tep- 
litzer Bahn zum Zwecke haben. en di 
Voraussicht nach zu einem günstigen Ergebnis führen. 


trotz der etwaigen Zuerkennung des Kriegszuschlages "noch 
immer ein bedeutender Absang verbleibt... In dem Abgang 


der Buschtiehrader Bahn für 1919 ist der Kriegszuschlag be- 


reits eingerechnet, so daß sich der Abgang bei einer Nicht- 
zuerkennung auf ungefähr 20 Millionen ‚erhöhen würde. Für 
das laufende Jahr wird infolge der ständig steigenden Aus- 
lagen eine wesentliche Erhöhung der Tarife bei den Staats- 
sowie bei den Privatbahnen angestrebt. RER 5 


Ungarn. ' ee 


— Einstellung der ungarischen Annuität für die öster- 
reichisch-ungarische Staatseisenbahngesellschaft. Nach Zei- 
tungsmeldunsen hat der ungarische Finanzminister in. der 
Frage der Annuität der Staatseisenbahngesellschaft. den 
Standpunkt eingenommen, daß die ungarische Regierung einst- 
weilen diese Annuitäten nicht flüssig machen könne und erst 
eine endgültige Regelung dieser Frage abwarten müsse. Die 
unearische Regierung vertritt den Standpunkt, daß die Linien, 
welche als die Grundlage der Annuitätszahlungen dienen, 
nach dem Friedensschlusse teils auf tschechischem, südslawi- 
schem, rumänischem und teils auf ungarischem Gebiete liegen 
werden. Daher müsse eine verhältnismäßige Aufteilung der 
Annnität «erfolgen. Diese Aufteilung wird Aufgabe der 
Wiedereutmachungskommission sein, die sich erst, nachdem 
sie eingesetzt sein wird, mit dieser Frage wird - befassen 


können. Bis dahin behält die ungarische Regierung die. Zah- 
lungen zurück. ; . 
— Sehnellzugverkehr Budapest-Wien. Wie die Direktion 


der ungarischen. Staatsbahnen mitteilt, . verkehren seit. dem 
7..d. M. auf der Linie Budapest-Ostbahnhof-Bruck 
(Kiralyhida) besondere Schnellzüge, und zwar von Budapest 


nach Wien jeden Montag, Mittwoch und Freitag, und in der- 


Gegenrichtung jeden Dienstag, Donnerstag und Samstag. Die 
Abfahrt von Budapest erfolet um 9 Uhr 55 Min. vormittags, 


dte Ankunft in Wien um 3. Uhr 45 Min. nachmittags, die Ab- 


fahrt von Wien um 2 Uhr nachmittags, die Ankunft in Buda- 
pest um 7 Uhr 52 Min. nachmittags. Mit diesen Zügen können 
nur soviel Reisende fahren, als Sitzpläze vorhanden sind. : Die 
Züge führen auch Speisewagen mit. Die Fahrscheine werden 
auf Namen ausgestellt und acht Tage. vor Abgang der Züge 


ausgegeben. Der Fahrpreis beträgt auf der ungarischen 
Strecke 540 ungarische Kronen, auf der Österreichischen 
Strecke 260 Österreichische Kronen. Letzterer Betrag ist; in 


gestempelten Österreichischen Kronen zu erlegen. Für. die 
Zollbehandlung des Gepäcks haben "die Reisenden bis späte- 
stens zwei Stunden vor Abgang des Zuges selbst zu sorgen; 
doch steht es ihnen frei, das Gepäck, welches sie aufzu- 
geben beabsichtigen, schon in ihrer Wohnung untersuchen zu 
lassen. Die in der Wohnung untersuchten Gepäckstücke 
werden amtlich geschlossen und während der Fahrt "nicht 
mehr untersucht. we 


SR | 
Übrige europäische Länder. 


— Gemeinsames Wagenamt für die schwedischen Bahnen. 


Der auf Veranlassung des Staatsrates v. Sy do w- eingesetzte 
Wagenverbandsausschuß, welcher Ermittlungen anstellen und 
Vorschläge machen sollte für einen alle vollspurigen Bahnen 
in Schweden umfassenden Wagenverband, hat jetzt einen Vor- 


Die Beratungen dürften aller 
- Die- . 
finanzielle Lage der beiden Bahnen ist derart trostlos, daß 


Zeitung des Vereins” 
"Deutscher Eisenbahnverwaltun; 


; schlag ausgearbeitet, der im wesentlichen darauf ausgeht, 
‚alle Wageri der vollspurigen schwedischen Bahnen von ei 
Mittelpunkt aus geleitet werden. Es würden dann alle 
Wagenverband beteiligten Bahnen über den ganzen Wage 
park gemeinsam verfügen. Die Vierkehrsvorstände & 
schwedischen vollspurigen Bahnen haben in einer Zusamn 
‚Kunft in. Malmö zu dem Vorschlag, der vom 1. Juliabin K 
treten soll, Stellung genommen. ; Dr2 


. — Die Finanzlage der Schweizerischen Bundesbahnen. 
29. März hat der Verwaltungsrat der Schweizerischen Bun 
bahnen eine zweitägige Sitzung abgehalten, die sich mit d 
Geschäftsführung der Bundesbahnen während des vie 
Vierteljahres 1919, zugleich aber auch mit ungemein wich 
allgemeineren Fragen über die Finanzlage und die für d 
kunft -einzuschlagende Finanz- und Tarifpolitik 'besch 
"hat. Der-ausführliche Bericht der Greneraldirektion, der 
Beratungen zugrunde lag, zeigt, daß selbst ein so sesur 
Unternehmen seines durch den Krieg nur indirekt betroffe 
Landes durch die Verhältnisse der letzten fünf Jahre se 
gelitten hat, und daß es einer langen Zeitdauer und einse 
dender Maßnahmen bedürfen wird, um .eine vollständige 6 
sundung herbeizuführen. Die Fehlbeträge der Bundesbah 
reichen bis in das Jahr 1914 zurück. Da das Jahr 1913 
Gewinn abgeschlossen hatte, konnte der Verlust des Ja 
1914 von rund 17 auf rund 9 Millionen Franken herabseset 
werden. Er wuchs dann von Jahr zu Jahr, so daß Ende ] 
ein Gesawtfehlbetrag von über 128% Millionen Franken 
verzeichnen war, Der Verlust von 1919 wird auf. r 
36. Millionen, der von 1920 auf 70,3 Millionen Franken % 
anschlast, so daß am Ende dieses Jahres ein Gesamtfiehl 
von rund 235% Millionen Franken vorhanden sein wird, 


| ist allerdings zu berücksichtigen, daß trotz der Fehlbeträ 


‘die Vorschriften über Abschreibungen und Rücklagen bist 
immer befolgt worden sind. Wenn man diese Rücklagen vi 
braucht hätte, so würde sich der Verlust um beinahe 
Hälfte verringern und nur etwa 131 Millionen Franken] 
tragen. Dagegen haben die Bundesbahnen es nicht vermt 
den im Rückkaufsgesetz vorgesehenen Reservefonds zu | 
-In «den Jahren vor Kriessbesinn sind die Rechnung; 
schüsse zu Abschreibungen verwendet worden. :° . = 
Die Beurteilung der Zukunft ist besonders schwierig 
sichts der politischen und wirtschaftlichen Umstände, di 
weise in der ganzen europäischen Lage begründet sin 
auf die die Schweiz keinen Einfluß hat.- Immerhin 
die Generaldirektion die Entwiekelung des Personenv: 
auf 5%, die des Güterverkehrs auf 4% jährliche Z 
Unter ‘dieser Voraussetzung wird angenommen, daß — 
eine Schätzung überhaupt möglich ist — die Bet of 
rechnung für 1919 mit einem Überschuß von 81 Milli 
Franken abschließen wird, während für 1921 wieder im # 
blick auf . das Inkrafttreten des revidierten Besold 
setzes und der neuen Lohnreglements mit einem Vierl 
10,6 Millionen Franken gerechnet wird. Dann folgen 
für 1922 bis 1924 Überschüsse von 26, 41,5 und 61 Mi 
Franken. .Dabei ist die Zunahme der Kosten für | 
triebsausgaben mit in Betracht gezogen, andererseits wird! 
einer Abnahme der Kohlenpreise gerechnet. ur 
Anders sieht es mit der Gewinn- und Verlustree 
nung aus. Hier müssen neben den gesetzlich vorgeschriel 
nen Rücklagen auch die außerordentlichen- Ausgaben für N 
bauten, für. die Umwandlung der Linien für den elek 
Betrieb, für die Ergänzung des Rollmaterials und dergl 
berücksichtigt: werden. So ergeben sich in den Jahren 
bis 1924 die hoben Fehlbeträge von 101, 71,8, 63,9 und 50% 
lionen Franken. Am Ende des Jahres. 1924 würden: die 
bahnen hiernach einem Passivsaldo von über % Milliard 
ken gegenüberstehen. : WE: 
© Zur Wiederherstellung des Gleichgewichts wird u 
Reih6 von- Vorschlägen gemacht. Naturgemäß spiel 
erhöhungen dabei eine Hauptrolle, deren Einführung 
tiekeit vom 1. Juli 1928 ab, zunächst auf fünf Jahre, 
len wird. Im Personenverkehr soll der Zuse 
alle Fahrkarten 10% betragen. Gegenüber den Prei 
1915 bedeutet dies eine Veerteuerung der einfachen 
54% in der II. Klasse und 43% in der III. Klasse, 
tewerung bei der Hin- und Rückfahrt, die bekanntlie. 
in der Schweiz außergewöhnlich billig war. 93 und 9 
neue Einheitstarif soll hiernach in der I. Klasse 16%, 
II. Klasse-11% und in der III. Klasse 7% Rappen b 
Dazu. kommen die Schnellzugszuschläge, die in acht 
eingeteilt werden. Die Zuschlagskarten kosten 
I. Klasse 1 bis 8, für die IL Klasse 0,75 bis 6 und 
III. Klasse 0,50 bis 4 Fr. Die Nahzone wird von 85 & 
ausgedehnt, was einem in. der Presse oft ausgespr 
Wunsch. entspricht. _ Auch die Streckenabonnements 
der newen Erhöhung unterliegen. Der Preis der 6 
abonnements, die bei dem jetzigen Fahrplan ohnehin ın 
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ee; esshraskf “ind ‚bleibt. . bestehen, ; nur ‚werden 
hnellzugeszuschläge eingerechnet. Alles in allem beträgt im 
onenverkehr die Gesamterhöhung seit 1914 etwa 135 %, 
was gegenüber den "Erhöhungen in Deutschland: und: Öster- 
Te ch noch recht mäßig" erscheint. — Im Güterverkehr 


rkehr, Erhöhungen -voroeschen. Der finanzielle . Erfol& 
ser Tarifmaßnahmen wird auf rund 35 Millionen Franken 
fehreinnahmen im: Jahre veranschlagt. Bechnet man diese 
hreinnahmen von den der obigen Ertragsberechnune :zu- 
grunde welegten Zahlen ab, so würden sich für die Jahre 
1921—1924 entsprechend geringere Fehlbeträge ergeben. 
Ein weiterer Vorschlag geht auf Ausdehnung der im 
ückkaufsgesetz vom 25. März 1897 vorgeschriebenen Til- 
gungsfrist von 60 Jahren. Man einge damals davon aus, 
daß die Tilgung etwa zu der Zeit durchgeführt sein solle, 
wenn der kostenlose Heimfall der französischen Bahnen an 
n Staat und die Tilgung der Eisenbahnschulden der meisten 
‚übrigen Länder eingetreten sein würden. Es sollte dann die 
Sehweiz »egenüber den Nachbarstaaten, die in der Lage sein 
"würden, ihre Tarife herabzusetzen, weitbewerbsfähig bleiben. 
| je Entwicklung der Finanzen der kriegführenden Länder 
ist aber derart gewesen, daß an eine Herabsetzung der Tarife 
= absehbarer Zeit nieht zu denken ist. Dieser Grund fällt 
so fort. Die von der Generaldirektion beantragte Ausdeh- 
nung ‚der Tilgungsfrist von 60 auf 100 Jahre würde aber bis 
1918 ein Mindererfordernis an Rücklagen in Höhe von 87,746 


solches von je 8,5 Millionen. Es wird beabsichtigt, die be- 

eis. angesammelten Tilgungssummen zur Deckung des vor- 

andenen Fehlbetrages heranzuziehen und die weitere Rück- 
Belane solcher Beträge so lange einzustellen, bis wieder Ein- 
1ahmeüberschüsse den Tilgungsdienst gestatten. Die ersten 
rschüsse sollen also dazu verwendet werden, die Fehl- 
‚beträge, die zunächst auf ein besonderes Konto „Krüegs- 
‚defizit“ zu buchen sind, abzutragen, von da ab beginnt dann 
‚die eesetzliche Tilgung. Zu diesen schwerwiegenden Maß- 
‚nahmen sollen noch kleinere, aber in ihrem Ergebnis wirk- 
‚same Mittel treten, vor allem sine Verwaltungsreform der 
‚Bundesbahnen, die Einführung von Einrichtungen zur spar- 
samen Verwendung der Arbeitskräfte, eine Vereinfachung des 


Geschäftsverkehrs, kurz, eine Verminderung der Bau-, Be- 
iebs-. und Verwaltungskosten. 
E;- Betriebsgesellschaft der Srientalischen. Eisenbahnen. Die 


bisher im-Besitz eines Öösterreichisch-ungarischen Konsortiums 
ewesenen 51000 Aktien der Gesellschaft sind an ein unter 
rung der Banque Francaise pour le commerce set Pindustrie 
ehendes Syndikat französischer Großindustrieller und Ban- 
; zum Preise von 300 französischen Franken für die Aktie 
v erkauft worden. Den Aktienbesitzern österreichischer Staats- 
gehörigkeit wird die Auszahlung eines diesen Bedingungen 
maßten Per rages oewährleistet. 


Fremde Erdteile. 

- Das Ende des amerikanischen Eisenbahnerausstandes,. 
7, d. M. ist in einer Versammlung in Neuyork der Aus- 
d für beendet erk! ärt worden. Im Westen der Vereinisten 
aten hatten bereits die Eisenbahner. die Arbeit fast ganz 
er aufgenommen. Die Gesellschaften im Osten ‚meldeten, 
der Reisendenverkehr wieder beinahe normal sei. In 
0 hatten die Streikenden den Befehl erhalten, die Ar- 
t wieder aufzunehmen unter Androhung der Ausschließung 
; den Gewerkschaften. ‘In Philadelphia, dem Mittelpunkte 
- Ausstandsbeweeung, wären viele Angestellte zur Arbeit 
rückgekehrt, nachdem ihnen versprochen worden war, daß 
ne Maßregelungen stattfinden würden. Auch in anderen 
mare. mehrte sich die Zahl der Arbeits- 
lligen 


Klappbrücke von 79 m Spannweite in Chicago. Für die 
'ührung einer zweigleisigen Eisenbahnlinie über den 
caLo River ist, wie wir der „Schweiz. Bauztg.“ entnehmen, 
Ersatz für die bisherige Drehbrücke eine Klappbrücke, 
Strauß, erstellt worden, die mit 792 m Spannweite 
nwärtie die längste einarmige Klappbrücke darstellt. Die 
icke, die den an dieser Stelle 61 m breiten Fluß unter 
m "Winkel von 63° überquert, hat nach „Eng. News Re- 
‘ vom 2. Dezember 1919 9,8 m Breite von Mitte zu Mitte 
Ipiträger; zum Ausgleich ihres 1700 t# schweren Eisen- 
werkes dienen zwei seitlich an den Gegrenarmen befestigte 
nklötze von insgesamt 1950 t wicht. Erwähnenswert 
die Abmessungen der Hauptdrehzapfen mit 635 mm 


ind gleichfalls, etwa in gleichem Verhältnis wie im Personen- ' 


Millionen Franken ergeben und in den folgenden Jahren ein“ 


"@estellt. 


hmesser und 685 mm Länge und jene der Gegengewicht-' 


Drehzapfen mit. 1175.mm. Durchmesser und 1120 mm Länge. 
. Mittels eines: 150-PS-Motors wird die Brücke. in. 1%. Minute 


seölfnet oder seschlossen. 


— Die Eisenbahnen von Südaustralien, Nach dem amtlichen 
Bericht über das am 30. Juni 1919 zu Ende seoransene Betriebs- 


‚jahr betrug die Betriebslänse der Eisenbahnen von Südaustra- 


lien. nach Eröffnung von 78 km einer breitspurigen Neubau- 
strecke 3680 km, wovon 1940 km in 1,07 m, 1740 km in 1,60 m 
Spurweite angelegt sind. Das Anlagckapital beträgt 
19405231 £; es ist im Beriehtsjahr um 375116 £ erhöht wor- 
den. Die Roheinnahmen beliefen sich auf 2391400 £, d. =. 
59860 £ mehr als im Vorjahre, die Betriebsausgaben auf 
1829 634 £, 82579 £ mehr als im Vorjahre, Infolge des Über- 
wiegens der Steigerung der Ausgaben ist der Beinertra@ von 
584 494 £ auf 561 775 £ oder um 22719 £ zurückgegangen. Die 
Betriebszahl ist von 74,93 auf 76,51 % gestiegen. Der Über- 
schuß ergab eine Verzinsung des Anlagekapitals mit 2,96 % 
geren 3,18 % im Vorjahre. Da der Staat die in den Bisen- 
bahnen angelesten Gelder mit 4% % verzinsen muß, bedeutet 
das einen Fehlbetrag von 185 896 £. der mit einem Verlust aus 
dem vergangenen Jahr zusammen die Eisenbahnen mit einer 
Schuld von 441 375 £ belastet, 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr sind im Berichts- 
jahr um 11450 £ zurückgegangen; ebenso sind im Güterver- 
kehr die Einnahmen aus der Beförderung von Weizen sesunken, 
während der Verkehr von Wolle, Vieh, Kohlen und Erzen 
höhere Einnahmen zebracht hat. Im «anzen sind die Einnah- 
men aus dem Güterverkehr um 59860 £ „estiegen. Die Zahl 
der sefahrenen Zuekilometer ist von 8754790 auf 8709395 
zurücksesangen. Ohne diese Verrinserune wären die Betriehbs- 
ergebnisse noch ungünstieer gewesen. Zu der Erhöhuns den 
Ausgaben haben namentlich die Preise der Betriebsstoffe, be- 
sonders aber auch die Festsetzung eines Mindestlohnsatzes von 
10. Shilline für die Arbeiter täglich beieetragen. Letztere Maß- 
nahme hat eine Mehrausgabe von 14000 £ verursacht, Auch _ 
Kohlen und Öl sind im Preise gestiegen, ebenso sind alle Un- 
terhaltunes- und Erneuerungsarbeiten teurer geworden. Wenn 
dıe Einheitspreise des letzten Jahres angehalten hätten, wären 
die Kosten für ein Zugkilometer und ein. Lokomotivkilometer 
zurückgegangen, infolge der Erhöhune der Preise sind sie aber 
giestiesren.. Diese Verhältnisse haben zu einer Ernöhuns der 
Binnenfraehten um 5 %, der durchgehenden Frachten um 10 % 
seführt. Der Überlandverkehr zwischen ‚Adelaide und 
Perth ist ziemlich unverändert geblieben; es muß noch ab- 
sewartet werden, welchen Einfluß dıe Wiederaufnahme eines 
recelmäßigen Schiffsverkehrs auf ıhn haben wird. Ein Streik 
der Seeleute hat den Eisenbahnen Südaustraliens erheblichen 
Güterverkehr nach Westaustralien eingebracht. Eine Grippe- 


seuche hat den Eisenbahnbetrieb und -verkehr im allgemeinen 


uneünstie beeinflußt, 


Rechtspflege. 


— Kesselwagen als offene Wagen im Sinne des $ 86, Ab- 
satz 1, Ziffer 1 der Eisenbahn-Verkehrsordnung. Am 27. De- 


zember 1918 brachte die Ostdeutsche Spritfabrik G. m. b. H. 


in Berlin den Kesselwasen Posen 503155 mit vergälltem 
Branntwein zum Versand an die Mecklenburgische Spiritus- 
verwertungseesellschaft m. b. H. in Krakow. Bei Eingang 
des Warens dort war der Bügel am Mannlochdeckel verbogen 
und der an diesem ansebrachte Plombenverschluß beschädist. 
Es wurde eine Gesamtfehlmense des Inhalts mit 149,3 1 fest- 
Die Empfängserin hat ihre Rechte aus dem Fräacht- 
vertrage an die Spirituszentrale, G. m. b.. H. in Berlin abge- 
treten. Nach Abzug von 4% % für normalen Schwund hat sie 
auf Zahlune von 64,08 # für verbleibende 54,8 1 Klage gegen 
die General-Eisenbahndirektion Schwerin erhoben. Diese hat 
sich senenüber der Klage auf $ S6, Absatz 1, Ziffer 1 und Ab- 
satz 2 der Eisenbahn-Verkehrsordnung berufen, da Kessel- 
wagen als offene Wagen im Sinne dieser Vorschrift anzu- 
sehen seien. Denn, so führte die Generaldirektion des Nähe- 
ren aus, ein offen sebauter Wagen sei ein Wasen, der infolgs 
seiner Bauart nicht ringsherum abgeschlossen sei (siehe auch 
Rundnasel, Haftune, 2. Auflage, S. 175, und Reichsgerichts- 
entscheidung in Band 10, S. 105). Ein Wagen, der kein Dach 
besitze, und dessen Seitenwände nicht überall Fuge an Fuge 
geschlossen seien, sei ein offener ‘Wagen. Daher zähle zu 
diesen der allerdines-im Eisenbahnsprachgebrauch zu den ge- 
deekten Wagen gerechnete Spezialwagen für Viehverladung, 
bei dem die das Dach tragenden Seitenwände durchbrochen 
seien. Entscheidend sei einzie und allein, ob der Wagen den 
gleichen Schutz gegen äußere Einwirkungen und gegen einen . 
Absang des Gutes” sewähre,' wie «in: ringesum- oeschlossener 
Waeen (siehe Rundnagel wie oben). Daß aber alle diese 
Voraussetzungen bei dem Kesselwagen, dessen Mannloch- 
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deckel frei sichtbar und zugänglich ‘sei, zuträfen, ergäbe die. 
Bauart eines solehen Wagens ohne weiteres. Dieser Ansicht 
der Generaldirektion hat sich das Amtsgericht zu 
Schwerin in seinem Urteil vom 2,/8. Oktober 1919 voll an- 
veschlossen und kommt, da es. auch auffallenden. Gewichtsab- 
ang vermeint, gemäß der gesetzlichen Vermutung ‚des 3 86 
Absatz 2 der Eisenbahn-Verkehrsordnung zur Abweisung der 
Klage. da die Frage, worauf die Beschädigung , des Ver- 
schlusses des Mannlochdeckels zurückzuführen sei, nicht 2e- 
klärt sei, und die Möglichkeit vorliege, daß die Fehlmenge 
sehr wohl durch Herausspritzen aus dem beschädigten Ver- 
schluß verursacht sein könne. Gegen dieses Urteil hat die 
Spirituszentrale Berufung eingelegt, die von dem Land- 
gericht Schwerin durch Entscheidung vom 12.19. Ja- 
nuar 1920 als unbegründet zurückgewiesen ist, indem es sich 
bezüglich der strittigen Frage den Ausführungen des ange- 
fochtenen Urteils voll anschließt, (Aktenzeichen 4 C. 117/19). 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. F 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. VI 7 vom 7. April d. Js. an die Veereinsverwaltungen 
und die vereinsfnemden Bahnen, die Drucksachen des Vereins 
bezogen haben, betreffend Kosten für gelieferte Drucksachen 
des Vereins (abgesandt am 15. April d. Js.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 20. d. Mts. verschied nach langem, schwerem Leiden 
der Regierungs- und Baurat a. D. 


Herr Karl Hüter. 


Der Verstorbene gehörte vom 1. 1. 08. bis zu seinem Uebertritt in den 
Die während dieser 
Zeit im Bezirk der Direktion entstandenen Hochbauten sind sein Werk und 
legen Zeugnis ab von der außerordentlichen Begabung, die ihn auszeichnete. 
Seine ernste Dienst- und seine freudige Lebensauffassung, sowie sein ritter- 
liches Auftreten sichern ihm bei allen Amtsgenossen, die ihm nähertraten, für alle 


Ruhestand am 1.1.1920 der Eisenbahndirektion Essen an. 


Zeit ein ehrendes, freundliches Gedenken. 
Essen, den 21. April 1920. 
° Der Präsident 


"und die höheren Beamten der Eisenbahndirektion Essen. 


2. Ueberfuhrgebühren. 


Gemeinschaftliches Heft CIb 
(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 20. 
Mit Gültiekeit vom 19. April 1920 | 
ab werden die Gebühren für die Über- 
führung von Waeenladungen zwischen 
den Bahnhöfen - der preußischen und 
der bayerischen Staatseisenbahnen: in 
Meiningen erhöht. Näheres enthält die 


Lo Norm 1, zweite Auflage des Engeren Lokomotiv-Norm 
Ausschusses (Elna). 
nover-Linden, Postfach 55. 
S, 231 Jahrgang 1919 d. Ztg. besprochen.) 


'schiedensten Fabrikationszweigen einzuführen: 


Grenze ın den Tarıf einbezozen. 
heres im preuß.-hess. Tarıfanzeiger und 
bei den beteiligten Dienststellen. 
Frankfurt (Main), 17. April 1920. (435) 
Eisenbahndirektion. 


Hafenordnung f. d. Umschlagstelle 
Cosel Hafen. 
(Deutscher Eis. Gütertarif Teil I 
Abs. B Abschn. B.) 


"Der Schriftleitung sind folgende Bücher 
BE s ZUgBBANgEn: =. u 
: Einheitliche Benennung der Lokomotivteile Drucksache 


Geschäftsstelle „Elna“, Hanomag, 
(Die erste Auflage ist in Nr. 


Taylor-Zeitschrift, Monatshefte für: wissenschaftliche ‘Be 


triebsführung und rationale Wirtschaft mit besonderer B& 
rücksiehtigung 


des Taylor-Systems. : V erlagsbuchhandlu © 
Richard Lotties in Wien XIII/2, Penzingerstr. 30, sowie Leip: 
zie, Talstr, 3. Preis vierteljährl. 6 M, 12 Kronen, 3 Franken 
Diese newe Zeitschrift will durch publizistische Vierbre: 
dazu beitragen, die bekannten Taylorschen Grundsätze (v 
die Leitaufsätze in Nr. %. u. 98 v. J._d. Ztg.) in: den vei 


Nr. IV 28 vom 12. April d. J. an die Mitglieder des Aus 
schusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsgerichtliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 20. April d. J.). Ä R 


‘ Das vorzeitige Inkrafttreten der Br 
höhung gründet sich auf die vorübe 
gehende Änderung - der EVO. (Reb 
1914 8. 455). E 

Kattowitz, den 20. April 1920, (43%) 
Eisenbahndirektion. _ N 


2 


.Tfv. 5. Staats- und Privatbahn-Güter- 
verkehr Heft CH. E 

Tfv. ._ 200  Wechselverkehr - deutsch: 
Eisenbahnen untereinander Heft CH 
\ (Ausnahmetarif). A 

Mit dem 1. Juli 1920 werden in di 
Ziffer 10 des Warenvierzeichnisses de 
Ausnahmetarifs 2 unter a und b d 
Worte „oder zur Zichorienfabrikatic 
gestrichen. “ 
Auskunft geben die beteiligten G 
abfertisungen sowie d&s Auskun 
büro, hier, Bahnhof Alexanderplatz 
Berlin, den 18, April 192%. ( 
Eisenbahndirektion. 


[439] 


Nä- 


Ostdeutsch- und Mitteldeutsch-südwest 
deutscher Tiertarif. : 

Vom 25. Juni 1920 an werden die 
Abschnitt D des Tarifs bei den 
tionen Heidelberg, Karlsruhe, 1 
heim und Stendal aufgeführten Ü 
fuhrgebühren erhöht. : 


am 19. April 1920 erscheinende Num- 


mer des Tarıfanzeigers. — Das alsbal- 
digee Inkrafttreten der Erhöhungen 


erüundet sich auf die vorübergehende 

Änderung des $S 6 der Eisenbahn-Ver- 

kehrsordnung (R. G. Bl. 1914, S. 455). 
Auskunft geben auch die beteiligten 


Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 
Berlin, den 15. April 1920: (433) 
Eisenbahndirektion. 
3. Güterverkehr. 
Westdeutsch-südwestdeutscher Tier- 
verkehr. | 
Mit sofortiser Gültiskeit wird die 


Tarifstation Ronheide (Hergenrath) 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
Geh. Oberregierungsrat Dr. v. Ritter in Berlin. 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, IT 3 Ne 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H.S$. Hermann & Co. in Berlin SW, nn Ne 


Hierzu eine Beilage der „Rheinmetall“, Rheinische Metallwaren- und Maschinenfabrik, Düsseldorf-Derendor R 


Tram 


Vom 26. April d. J. ab werden die 


seit dem 11. November 1919 gültigen 


Gebührensätze für den Umschlag 


an den Kränen um . 60 v. H. 
an den Kippern um 07y. SER, 
an den Rutschen um . 50 v.H. 


erhöht, die Grundgebühr für den Um- 


schlar vom Schiff zum Eisenbahn wagen 


an den Kränen (bisber 170 3) auf 
210 3 für 1000 kg festgesetzt. 

Gleichzeitie wird die Leihsebühr für 
Rutschen und Ladebühnen um 100 v. H. 
heraufgesetzt, die Gebühr für .das 
Heraussuchen bestimmter Güter auf 
70 3 für 1 t erhöht. 

Nähere Auskunft verteilen unser Ver- 
kehrsbüro und die Güterabfiertigung in 
Cosel Hafen. Ein Tarifnachtrag wird 
nicht herausgegeben. 


"usw. von belgischen Stationen I 


- der schon seit längerer Zeit nie 


‘ auch namens der beteiligten deutse 


Näheres durch die beteiligten Dienst 

stellen. > = 
Erfurt, den 21. April 1920. 
; Eisenbahndivektion. 


mtv. 1313. Belgisch-südwestdeit 
= Verkehr. 


Der Ausnahmetarif für Steinkol 
neuzen nach badischen usw. 8 


anwendbar war, wird hiermit fi 
aufgehoben. \ 1 Pe 
Karlsruhe, den. 15. April 1920, 
 Generaldinektion 

der Bad. Staatseisenbahnen, 


Verwaltungen. a: 


+ 


n 


irrt des Vereins 
- Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


| | Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


4 Nr. 28. 


4 Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

A Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
 Schriftleitung der Zeitung des: Vereins Deutscher REisenbahnverwaltungen, 
amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
 Eisenbahnverwaltungen en in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 8M; 

ür das Viertsljahr bezogen werden, ' 

Bei Airekier Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
mug den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
ansaric en Postgebietes für 40 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 45 M. 


Be: i End mid: 


Berlin, den 28. April 1920. 


LX. Jahrgang. 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung vor 50 Pf. abgegeben. 
Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 

Privatanzeigen (Preis für “die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 

1.35 M.) angenommen, Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 


‚Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 


Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandiung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24. 
Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.: Springerbuch. Reichsbank-Girokonto: 

Deutsche Bank, Dep.-Kasse C. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 100 


= 


u 


E artiime, für das Eisenbahnbildungs- Österreich: Die Vereinbarungen Eisenbahnen. -— Abwicklung des 
_ wesen. über Eisenbahnfragen in Rom. — Verkehrs auf den Arad-Csanäder 
Zur ES ealıne des Eisenbahn-Werk-. Steigerung der Kohlenförderung Eisenbahnen. _ Personalnach- 
k "stättendienstes. durch die Graz-Köflacher Eisen- richten. 

2: Verkehr mit Triest. - Er bahn- und Bergbaugesellschaft. — Übrige‘, europäische :Län- 
Nachrichten. Neus: Personenfahrten zwischen |. der:  Eisenbzhnerbewegung. — 
: 2 eutschland: Anlage C zur Wien und Budapest. Gegen die  Personaleinziehungen 
 - Eisenbahn-Verkehrsor dnung. — Frei- Tscheceho-slowakısches Ge- bei den schwedischen Bahnen. — 

 fahrtscheine zur Abstimmung im bıet: Voraussichtliche Erhöhung Tariferhöhung in Dänemark — 


Osten. -—- Das polnisch-Danziger 
'. Abkommen. — Jahresabschluß der 
Lübeck - Büchener Eisenbahn. — 
Ministerialrat Johann. Ritter von 
Wieklein f. 


Ungarn: 


führung der 


es reiche) der Länder end er Selbstverwaltungen gegründeis 
erwaltungsakademie ihre Vorlesungen in den Hör- 
en der Berliner Universität begonnen, und beabsichtigt ira 
mmerhalbjahr einen Sonderlehrgang für das Eisenbahn- 
escn zu veranstalten. *). Das Reichsverkehrsministerium hat 
ine Zentralstelle für das Bildungswesen der Eisenbahn- 
amten und -arbeiter (Bildungszentrale) errichtet**). 
es außerordentlich begrüßenswerte Erfolge der neuen Zeit, 
die die finanzielle und geistige Hebung der Beamtenschaft er- 
fen lassen. Für die Eisenbahnbeamten ist sie jedoch beson- 
s wichtig, da auf keinem Gebiete der Ausbildung und 
iterbildung des Personals eine so maßgebende Rolle zufällt, 
wie im Verkehrswesen, die daher der dawernden Sorgfalt und 
Pflege der Verwaltung, besonders seitens der Aufsichtsorgane, 
edürfen. Auf wenigen Gebieten ist aber auch ein erfolg- 


lie Unterstützung durch zweckentsprechende Lehrmittel ange- 
fiesen. Das um so mehr, als das Eisenbahnwesen als glanz- 
olle, technische Schöpfung mit der steten,. raschen Fortent- 


erungen unterworfen ist. Soll daher diese Ausbildung in 
ücklicher Weise erfolgen, so ist Voraussetzung, daß die 

nbahnverwaltung dem Lehrer diese unbedingt notwen- 
en Lehrmittel zur restlosen Erfüllung seiner Aufgabe zur 
rfügung stellt. Dann erst wird ihm als schönster Lohn 
siner Arbeit der Erfolg beschieden sein können, daß er seinen 


Ben. N 
= „Zig. d& V. D.:E.-V.“ 1919. (69) .8. 729: u. (839) 8. 951: 
4 a „Ztg. d. V. D. BeV. « ) 8. 951. 


Bi, 


der Eisenbahunebensebühren, 

Die amtliche Benennung 
der. ungarischen Staatsbahnen, — 
Der neue Handelsminister, — 
Sommerzeit 


cher und segensreicher Unterricht so schwierig und so auf 


Neue Eisenbahn Moskau-Reval. — 
Von russischen Sowjetbahnen, 
"Recht spflege. 
Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


a nn nen en 


Ein- 


auf -den 


Lehrfilme für das Eisenbahnbildungswesen. 


Von Direktionsrat Karl Günther, 


Bad Kissingen. 


strengenden, schweren und so außerordentlich verantwortungs- 
reichen Berufe beigebracht hat, Lust und Liebe zum freiwillig 
gewählten Lebensberufe, 


Unter den verschiedenen, zur Verwendung ‘gelangenden 
Lehrmitteln bildete das einfache Lichtbild bisher die Regel, 
das bewegliche Lichtbild die Ausnahme. Für die Zukunft muß 
hierin eine Änderung eintreten. Der Lehr film muß im 
Eisenbahnbildungswesen den ihm gebühren- 
den Vorrang erhalten. Die Frage, ob schon jetzt der 
richtige Zeitpunkt zur Einführung gekommen sei, muß unbe- 


dinet bejaht werden. Denn mit der wichtigen Aufsabe des 
Films als Lehrmeisters hat sich vor kurzem die Tanespresse 
anläßlich der Vorführungen von Material aus dem Lehr fılm- 
archiv der Kulturabteilung der Universum-Film Aktiengesell- 


schaft (Ufa) Berlin beschäftigt. Als Tatsache wurde hierbei 


‚festgestellt, daß heute schon Lehrfilme der mannigfachsten Art 


in großer Zahl vorhanden sind, daß diese Filme musterhaft 
sind, und daß die deutsche Filmindustrie im Zusammenwirken 
mit der deutschen Wissenschaft zu geradezu verstaunlichen 
Leistungen auf diesem Gebiete berufen ist. Es herrschte der 
sehr bestimmte Eindruck, daß die Pforte aufgestoßen ist, die 
in ein Beich der Wunder und der Erkenntnis führt. „Wie einst 
Gutenbergs Erfindung der Buchdruckerkunst den Gruadstein 
leste zu einem ungeahnten Anschwellen. und Sichainsbreiten 
von.Wissen und Kultur, so wird auch die Erfindung der Kine- 
matographise einmal als Abschnitt in der Entwicklungs- 
geschichte der Menschheit gelten. Das Wirken des Films als 
Lehrmeisters ist vorgezeichnet; es ist ein verheißungsvoller 
Versuch gemacht, den vorgezeichneten Weg zu beschreiten. 
In Amerika, England und Frankreich ist der Film als Leur- 
mittel ta zet anerkannt und eingeführt; es ist höchste *Zeit, 
daß auch.bei uns die maßgebenden Stellen sich etwas ernst- 
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licher, gründlicher und vorurteilsloser mit diesen Dingen be- 
schäftigen, als es bisher meist der Fall war.“ 

Eine neueste Pressenotiz bringt die Mitteilung 
erste größere Versuch mit kinematographischen. Unterrichts- 
stunden jetzt in einer der ältesten höheren Lehranstalten der 
Stadt Berlin, im Gymnasium zum Grawen Kloster, unternom- 
men werden wird. In dem nach Ostern beginnenden Sommer- 
semester wird nach Maßgabe des bisher vorhandenen Lehr- 
filmmaterials eine planmäßige Ergänzung des Unterrichts 
dureh Kinostunden durchgeführt werden, In der Schule selbst 
wird durch die Zeitschrift „Der Lehrfilm“ ein Vorführungs- 
saal eingerichtet, in dem auch die Erprobung neuer Lehr- 
filme und mweuer technischer Einrichtungen erfolgen soll, 

Die Anfertigung von Lehrfilmen für das Eisenbahnbildungs- 
wesen ist aber auch schon deshalb notwendig, weil mit den 
meuen Beamtenbildungsstätten zunächst nur in Berlin der An- 
fang gemacht wurde, und die Frage, ob eine Ausdehnung dieser 
Einrichtung durch Gründung anderer Anstalten durchgeführt 
werden soll, noch in der Schwebe ist, wie im „Rückblick 1919“ 
in dieser Zeitung (Heft 1, 1920) angegeben ist. »Nelbst be- 
jahenden Falles wird daher diese Neugründung in anderen 
Städten erst in späteren Jahren zu erwarten sein. 

Die Lehrfilme werden daher einen der wertvollsten Bestand- 
teile der „Unterrichtswagen“ bilden, und durch Auf- 
bewahrung an dieser Stelle vor allem davor geschützt sein, 
daß sie wie die meisten Lichtbildstreifen nur einige wenige 
Veröffentlichungen erleben, um dann für immer in der Ver- 
senkung begraben zu werden, vielmehr auf ihren Reisen allen 
Eisenbahnen gleichmäßig dienen. 

Angesichts dieser 
Herstellung gegeben. 

In der Verwaltung und Gliederung der Eisenbahn- 
verwaltungen nimmt im Zusammenwirken der Behörden und 
Dienststellen untereinander die Geschäfts- und Aktenordnung 
eine wichtige Rolle ein. Im Zusammenhange hiermit steht 
die in neuerer Zeit anläßlich der Vorschläge zur Neuarganisa- 
tion der Reichseisenbahnen aufgerollte Frage der Zerschla- 
gung der großen. Kanzleien, Bisher soviele Verwaltungen, 
soviele verschiedene Ordnungen, dabei jede Verwaltung von 
der Güte der eigenen überzeugt und sie den andern als muster- 
gültig anpreisend, obwohl ‚Mitteilungen über Versuche mit der 
Dezimaleinteilung, mit der in Amerika auf den verschieden- 
sten Gebieten außerordentlich günstige Erfolge erzielt wurden, 
in der Öffentlichkeit bisher nicht bekanntgeworden sind. Die 
Verreichlichung der deutschen Staatsbahnen wäre ein güu- 
stiger Zeitpunkt, wenn an Stelle persönlicher Ansichten und 
Meinungen auf Grund eingehender, wissenschaftlicher Behand- 
lung dieser Fragen Klarheit gesucht und das praktisch wert- 
vollste System gefunden würde. Diese Untersuchungen können 
um so gründlicher und einwandfreier erfolgen, als ja eigentlich 
nur die Herstellungszeit des Entwurfes jeweils wechselt, der 
anschließende, man möchte sagen, „Leidensweg“ des Schrift- 
stückes jedoch unter bestimmten Voraussetzungen gleichartig 
ist und daher im Film leicht festgehalten werden kann. Die 
verschiedenen Ergebnisse dieser Bildstreifen würden außer- 
dem gerade in. bezug auf die örtlichen, räumlichen und persön- 
lichen Einflüsse wertvolle Vergleiche ermöglichen. Auch das 
zeitsparende Arbeiten moderner Büromaschinen, wie Schreib-, 
Rechen-, Kopier-, Vervielfältigungs-, Diktier-, Zeitkontroll-, 
Heft-, Siegelmaschien usw., würde hierdurch sinnfällig vor 
Augen geführt werden und noch manche Bedenken über deren 
hohe Anschaffungskosten zerstreuen können. Es wird eine 
dankbare Aufgabe sein, auch hier einmal durch eingehende, 
auch die kleinsten Elemente der Arbeit erfassende Bewegungs- 
studien ein klares und einfaches System anzustreben. Wenn 
es durch Anwendung sogenannter Triekzeichnungen. möglich 
ist, das Entstehen und den Verlauf von Flußläufen und auf 
gleiche Weise die Wanderung der Kartoffel von der rohen 


Tatsachen seien Anregungen zu ihrer 
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daß der 


‚sind naturgemäß Unglücksfälle in großer Zahl zu verzeicl 
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Knolle bis zum fertigen Walzmehl zu Teransshauhreren dann 
kann die Anfertigung einer vergleichenden Zusammenstellung 
der Arbeits- und Bewegungsvorgänge bei den verschiedenen 
Anordnungen und die einwandfreie Ermittlung der Vor- und 
Nachteile des einzelnen Systems im beweglichen‘ Liehtbild3 
nicht mehr zu den Unmöglichkeiten gehören. 

Im Bereiche des Betriebes der Eisenbahnen beanspruch@äl 
die großen Bahnhöfe eine Vorrangstellung. Wenn uns die 
Kinematographie photographische Wunder beschert hat, wie 
man. sie früher nicht für mögli®h gehalten hätte, z. B. die‘ 
Einzelvorgänge beim Platzen einer Seifenblase, beim Zer- 
brechen einer Glasplatte, beim Durchschlagen einer Kugel 
durch ein Glasfenster, beim Überspringen eines elektrischen 
Funkens von einem Punkt zum andern, beim Insektenflug- 
usw., dann ist es keine minder dankbare Aufgabe, den Betrieb 
eines großen Bahnhofes bis in seine Einzelheiten festzuhalten 
und zu verfolgen. Gerade die für die Beurteilung der An-- 
lagen und für ihren Vergleich maßgebende Leistungsfähigkeit 
der Bahnhöfe und deren Abhängigkeit von. der verschiedenen 
Anordnung der Betriebs- und Verkehrseinrichtungen wird 
hierdurch feststellbar werden. So wird der Unterschied der 
Betriebsweise auf Kopf- und Durchgangsbahnhöfen, der Ein- 
fluß kreuzungsfreier Ein- und Ausfahrt, gegenseitiger Ver 
tretungsfähigkeit der Bahnsteiggleise, Vor und Nachteile des 
Linien- und Richtungsbetriebes usw., Fragen, wie sie in” 
neuester Zeit Cauer und Gleim in ihrem wundervollen 
Gutachten über den Bahnhofsumbau Zürich 1918 in zusammen- 
fassender Weise behandelt haben, in plastischer Weise dureh 
den Blick des Lehrfilms aus der Vogelschau in allen Einzel- 
heiten. studiert werden können. Aber auch für die stets wieder- 
kehrenden Vorgänge des Betriebes, wie Ein- und Ausfahrt 
der Züge usw, werden derartige Lehrfilme einwandfreie 
Grundlagen liefern. f 

Dasselbe gilt aber auch von den stets wiederkehrenden 
Verkehrsvorgängen, wie Aus- und Einsteigen der Reisen- 
den, Aus- und Einladen von Gepäck, Eilgut, Postsachen usw. 
Gerade das Studium der Veerkehrsvorgänge, die so wichtig für 
die Beurteilung der Raumanordnung des Bahnhofsgebäudes, 
der Art der Trennung des Zu- und Abganges der Reisenden, 
der Abmessungen der Tunnel, Brücken, Treppen, der Zahl der’ 
Durchgänge in der Bahnsteigsperre usw. sind, wird durch 
Lehrfilme wertvolle Unterstützung finden, da bisher über 
deren Leistungsfähigkeit nur wenige Angaben vorliegen und 
selbst das Handbuch der Ingenieurwissenschaften sich mit 
der Wiedergabe von Beobachtungen in Neuyork begnügen 
muß. Die Bewegung des Menschenstromes ist hierbei um so 
leichter festzuhalten, da ein Operateur im filmtechnisehen 
Sinne, ähnlich wie bei den medizinischen Lehrfilmen, nicht 
notwendig ist, da seine Anwesenheit unter Umständen nie 
ohne Einfluß aut das Verhalten der Menge wäre. 

Die allgemeine Veerkehrsnot der Gegenwart brachte ein i 
Raumausnützung der einzelnen Betriebsmittel, wie sie in die 
Form bisher auf «europäischen Bahnen unbekannt war. 
ergaben sich Bilder, wie sie ein Bericht von den Eisenbahnen 
in Beßarabien vom Jahre 1918 entwarf*). „Alle Züge, gleich- 
gültig ob Personen- oder Güterzüge, sind von ungezähl 
Fahrgästen besetzt. Auf den Dächern, Trittbrettern 
Puffern, auf dem Umlauf der Lokomotiven und Tender suche 
sie Fahrgelegenheit. 50 Reisende auf einem Wagendach bild 
den Durchschnitt. Bei einem solchen Beförderungsverfahr 


u 


nen.“ Gewiß sind in den illustrierten Zeitschriften bescnd 
drastische Beispiele veröffentlicht, aber den richtigen Einblic 
gibt nieht so sehr das Festhalten des Endzustandes, als vie 
mehr der Überblick in den ganzen Vierkehrsvorgang, in 

Ansturm der Reisenden bis zur Einnahme der Fahrgelegenheit 
mit der gewissenlosen Rücksichtslosigkeit einzelner. - 


*) „Ztg. d. V. D. E.V.“ 1918 (96) 8. 991. - (Schluß folgt) 


Von Regierungs- 


Ich möchte mir gestatten, zu einigen Punkten des den obigen 


Gegenstand ausführlich behandelnden wertvollen Aufsatzes 


Ti 


zevon: 
dd. Zte. kurz Stellune 


Betriebsingenieur Rusch in Nr. 5l, Jahrg. 1919 
zu nehmen. Rusch schlägt vor, die 
" Wierkführerabteilungen im Lokomotiv- und Wagenbau etwa 
7 Mann und in der Dreherei und Schmiede etwa 50 Mann 
Etark zu machen und selesentlich noch darüber hinauszu- 
gehen. In seinem gleichen Aufsatz in der Werkführerzeitung 


Nr. 7, 1919, läßt er die Beschränkung für die Dreherei und 


Schmiede fort. Ich halte dies entschieden für zu viel. Der 
"Werkführer, man mag ihn später nach besserer und «in- 


gehenderer Ausbildung Meister nennen, muß in-erster Linie 
Praktiker sein und dauernd in der Lage bleiben, seinen 
_ Untergebenen verforderlichenfalls selbst die nötige handwerks- 


mäßige Anleitung bei jedem Arbeitsvorgang und der Bearbei- . 


tung “jeden Werkstückes zu geben, auch muß er sich eingehend 


unterstellt waren, dürfte nicht stichhaltig 


_ Ansehen bei 


_ Arbeiter 


gaben, bei 70—80 Mann meines Erachtens nicht leisten. 
halte daher höchstens 40 Mann im Durchschnitt für die rich- 


um die persönlichen Anselewenheiten seiner Leute beküm- 
mern und-ihnen gegebenenfalls mit dem nötigen Rat zur 
Seite stehen können. Es sind dies Anforderungen, die der 
_ Arbeiter an seinen Meister zu stellen berechtist ist, und die 
er auch stellt. Dann wird der Werkführer auch das nötige 
seinen Untergebenen behalten und sine gute 
Stütze in der Erhaltung und Stärkung des Vertrauens der 
zur Verwaltung | sein. Dies alles kann aber der 
"Werkführer, im Verein mit Een sonstigen dienstlichen Auf- 
Ich 


tige Zahl. Der Hinweis auf den Krieg, wo nach Rusch mehr- 
fach 120 Mann und darüber einem Werkführer mit Erfolg 
sein, da im Kriege 
als Ausnahmezustand unter ganz anderen Voraussetzungen 
gearbeitet wurde, als es im Frieden der Fall ist. 


Ferner will Rusch dem Betriebsingenieur etwa 5 der 


' heutigen Werkmeisterabteiluneen, also eine Kopfstärke von 


\ 
| 


achtens zu viel, 


13 
jetzt mehr Büroingenieur als Betriebsingenieur ist. 
- von Rusch herangezogene Vergleich mit leistungsfähigen und 


. Bürogeschäfte 


Auch dies ist meines Er- 
wenn der Betriebsingenieur seinen Auf- 
saben voll gerecht werden soll, die Rusch sehr richtig kenn- 
zeichnet mit den Worten: „Der Betriebsingenieur hat sein» 


P 


etwa 500-600 Mann, unterstellen. 


vornehmste Aufgabe zu vrblicken in der Erzielung eines 


FE 


möglichst wirtschaftlich und ohne innere Reibungen arbei- 
-tenden, leistunesfähigen ‚Betriebes. Er hat hinzuwirken auf 
die Anwendung von Tationellen und neuzeitlichen Arbeitsver- 
fahren, Verbesserung der Transporteinrichtungen, Einstel- 
lung von brauchbaren und Ausmerzung von ungeeiemeten AT- 
beitskräften usw.“ Wenn ver also nach Rusch die Seele des 
Betriebes sein soll, und wenn er außerdem jeden seiner Un- 
tergebenen persönlich kennen und die in einem großen Staats- 
triebe nun einmal nicht zu vermeidenden umfangreichen 
chreibarbeiten im amtlichen Verkehr, auch bei Ausnutzung 
on Hilfskräften und allen meuzeitlichen Hilfsmitteln, wie 
Schreibmaschine usw,, bewältigen soll, so darf sein Bezirk im 
Durehsehnitt nicht mehr als eine Beleeschaft von 300 Mann 
mfassen. Andernfalls besteht die Gefahr, daß er wieder wie 
Der auch 


wirtschaftlich arbeitenden Privatwerken dürfte mir .durck- 


aus recht „eben. Es kommt in einem Staatsbetriebe mit 
‚seinen. weitgehenden Vergünstisunsen ‘und wumfanereichen 


Wohlfahrtseinrichtungen noch ‚erschwerend hinzu, daß die 
Bearbeitung der persönlichen Angelegenheiten der Arbeiter, 
denen natursemäß auch der Betriebsingenieur beteiliot ıst, 
se mehr Mühe und Zeit erfordert als in einem Privat- 
etriebe. 

Als technische Hilfskraft zur Erledieune der technischen 
des Amtes. schlägt Rusch einen technischen 
Eisenbahnsekretär vor. An diesen Platz sehört meines Er- 
htens aber nicht ein mehr theoretisch vorgebildeter Be- 


ner, sondern eine praktisch und wirtschaftlich vorgebildete 


‚Kraft, also ein Büroingenieur, der in der Lage sein muß, 
uch den Amtsvorstand gelegentlich zu vertreten und Ver- 
‚fügungen an den Betrieb zu entwerfen, die durchaus von 
raktischem Geist und nicht von büromäßisem erfüllt sind. 
Man mag dazu solche Betriebsingenieure nehmen, die viel- 
r t aus körperlichen Gründen oder aus Neigung sich mehr 
für sein büro- als für ein betriebsmäßiges Arbeiten eignen. 


- Schließlich fordert Rusch, daß jede Werkstatt, 
sie auch sein möge, nur einem höheren Beamten als Vor- 
stand unterstellt sein soll. Dr.-Ing. Martens schließt sich 
! in seinem wertvollen, ausführlichen Aufsatz in Nr. 72—74, 
‚1918. dieser Zeitschrift an. Es wird dies damit begründet, 
dureh das Nebeneinanderregieren mehrerer Vorstände viel 


327 


wie grob 
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Zur Umwandlung des Eisenbahn -Werkstättendienstes. 


und Baurat Mestwerdt. 


Unstimmigkeit und nutzlose Reibungsarbeit entstehe. Gewiß 
trifft dies in vielen Fällen zu und ist auch bereits als Mangel 
von höherer Stelle seit langem erkannt. Zur Beseitigung 
dieses Mangels ist daher wiederholt vorgeschlagen worden, 
in jeder Hauptwerkstätte mit zwei und mehreren Ämtern über 
den. Amtsvorständen eine Spitze in Gestalt eines höheren Be- 
amten zu. bestellen, der neben seinen allgemeinen Aufgaben 
in allen Fällen von Unstimmiekeiten zwischen den Amtsvor- 
ständen ausgleichend zu wirken hat *). Ich möchte entschie- 
den davor warnen, die höheren Beamten, mit akademischer Vor- 
bildung, mit ihrem ausgeprägten Verantwortungsgefühl und 
ihrer durch die ganze Entwicklung begründeten Eigenschaft, 


„über der Sache zu stehen“, auch nur zum Teil aus dem 
Werkstättenaufsichtsdienst auszuschalten. Gerade der Ver- 


gleich mit großen wirtschaftlich arbeitenden Privatwerken 
spricht dagegen. Und dabei liegen die Verhältnisse in einem 
Staatsbetriebe teilweise noch schwieriger als dort, wo der 
Leiter naturgemäß freier in seinen Entschließungen und un- 
beschränkter in seinen Maßnahmen ist, während hier mit einer 
Unzahl von höheren Orts „esebenen Vorschriften und Be- 
schränkungen gearbeitet werden muß. Ich möchte auch hier 
das Goethesche Wort anwenden: „In der Beschränkung erst 
zeigt sich der Meister“. Insbesondere bringen die starren 
Vorschriften in der Behandlung der Beamten- und Arbeiterper- 
sonalien leicht Härten. Hier ıst es dann unbedingt nötig, dab 
ein sich seiner eanzen Verantwortung voll bewußter und er- 
fahrener Mann das „summum jus summa injuria“ nach Mög- 
lichkeit mildert, soweit es sich mit dem Staatswohl vereinigen 
läßt.. Hierzu gehört aber große verwaltungstechnische Er- 
fahrupg und ein sicheres „Über-der- Sache-stehen“, Zu  er- 
wägen wäre allerdings, ob man die Ämter nicht etwa srößer 
macht als bisher und ihnen vielleicht eine Belegschaft von 
durchschnittlich 1000 Köpfen anstatt wie bisher etwa 700 
Köpfen unterstellt. Selbstverständlich wird auch unter den 
höheren Beamten eine «„ewisse Auswahl bei der Besetzung 
der Vorstandsstellen. der Werkstättenämter zu treffen sein. 
Mancher eignet sich eben auch hier besser für den Betrieb 
oder für das Arbeiten auf der Direktion. 

Noch auf eins möchte ich zu sprechen kommen. Rusch for- 
dert, daß den Betriebsingenieuren allgemein der Weg zur Er- 
langeunge der Amtsvorstandstellen freisemacht werden muß. 
Der Befähigunssnachweis ım allgemeinen sei durch Vertre- 
tungen der Vorstände in Urlaubs- und Krankheitsfällen so- 
wie im Kriege durch längere selbständige Verwaltung von 
Ämtern erbracht. In seinem eleichen Aufsatz in der Werk- 
führerzeitune Nr. 7, 1919, erweitert Rusch diese Begründung 
noch dadurch, daß er sagt: „Die tägliche Erfahrung zeigt es 
uns außerdem immer wieder, daß im Betriebe der Eisenbahn- 
werkstätten keinerlei Probleme auftreten, die der Betrrebs- 
insenieur bei seiner guten Fachschulausbildung, seiner 
eründlichen Ausbildung in allen Zweigen des maschinentech- 
njschen Dienstes und seinen praktischen Erfahrungen nicht 
zu lösen vermöchte. Hinzu kommt, daß er auch in den ver- 
waltungstechnischen Fragen: eine sehr eingehende Ausbiidun« 
erfahren hat, was bei dem höheren Techniker nicht der Fall 
ist.“ Ich bin der letzte, zu leusnen, daß es eine größere Anzahl 
von Betriebsingenieuren eibt, die durchaus befähist sind, auch 
den erößeren Aufgaben als Amtsyorstand gerecht zu werden, 
und denen auch die Möglichkeit gegeben werden. muß, in die 
höheren Stellen aufzurücken, aber so alleemein, wie Rusch, 
dies zu behaupten, dürfte doch in den Verhältnissen nicht be- 
gründet sein. Ich möchte nur daran erinnern, daß etwas 
Ähnliches heute auch die Werkmeister von den Betriebs- 
ingenteuren, die Werkführer von den Werkmeistern und die 
Handwerker von den Werkführern behaupten. Beim Nach- 
eben gegenüber dieser Forderung würde also — ungeachtet 
der für solehe Versuche wenig geeieneten,. schweren Zeit — 
eine erundsätzliche Verschiebung in der Werkstättenaufsicht 
nach unten eintreten, was uns die Privatindustrie sicher nicht 


nachmachen würde. 

Zum Schluß möchte ich noch bemerken, daß es durchaus 
falsch wäre, an Gehältern für leitende Persönlichkeiten und 
die übrigen Aufsichtsbeamten ın den Werkstätten aus dem 
Grunde sparen zu wollen, um die Wirtschaftlichkeit des Be- 
triebes zu erhöhen. Das würde bedeuten, einige tausend 
Mark gewinnen und «ein Vielfaches davon verlieren. Das 
Ansehen der Eisenbahnwerkstätten hat in sachkundigen 
Kreisen der Öffentlichkeit sieher nicht dadurch gewonnen, 


*) Siehe auch die Ausführungen von Proske in Nr. 23, 1919 
und meine in. Nr. 31, 1919 der „Verkehrstechnischen Woche“. 
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daß sie mit so geringem technischen Personal geleitet werden. 


Äußerungen, wie Martens sie von einem ausländischen Fisen- 


bahning.enieur 
so wenigen 
sen der einheimischen Privatindustrie oft genug hören. 
ist etwas, was wir einfach nicht verstehen“, sagte mir noch 
kürzlich ein leitender Ingenieur eines großen 'Privatwerkes, 
das für uns Lokomotiven ausbessert. 

Dem jetzigen großen Mangel an Amtsvorständen: für Haupt- 
werkstätten in "absehbarer. Zeit-zu steuern, dürfte bei dem 


Der Verkehr mit Triest. 


Über diese Frage hat sich der österreichische Staatssekre- 
tär-für Verkehrswesen, Paul, wie das Eıisenbahnblatt be- 
richtet, dem Triester „Lavoratore“ nach folgendermaßen aus- 
gesprochen: 3 

„Vor allem ist ıes selbstverständlich, daß die österreichische 
Staatseisenbahnverwaltung dem Verkehre nach Triest volle 
Aufmerksamkeit widmen und ihn soweit wie möglich fördern 

wird. Es wird freilich geraume Zeit dawern, bis der ‚öster- 
reichische Eisenbahnverkehr nach Triest sich wieder so. dieht 
und. lebhaft gestaltet, wıe es vor dem Kriege der Fall war. 
Noch. auf lanze Zeit hinaus wird der Wiederaufbau <ines 


regelmäßigen Österreichischen Eisenbahnverkehres unter den 


wirtschaftlichen und politischen Hemmungen dieser notbe- 
schwerten ersten Friedenszeit zu leiden haben. » 

Der kürzeste Weg aus Österreich führt über südslavisches 
Gebiet. Soll dieses nicht berührt werden, so steht nur der 
Wege über Tarvis offen. Dieser ist aber wenig leistungsfähig, 
auch viel länser als die Wege über die Südbahn und die Rara- 
wanken- und Wocheinerbahn. Wir müssen daher, wenn irgend 
möslieh, gemeinsam mit den auf. die Wiederherstellung des 
Eisenbahnverkehres bedaehten Kreisen Triests in erster Linie 
trachten, daß wir diese Linien frei benutzen. können. 
dann ist die Wiederherstellung der seingelebten Schnellzugs- 
verbindunsen möglich. Ob diese auch für die  Verkehre 
Berlin-Triest und "Vlissingen-Triest wieder einzurichten sind, 
ist fraglich, da sich der Wettbewerb Vieenedies besonders über 
Tarvis stärker fühlbar machen wird als vor dem Kriege. Nach 
dem Friedensvertrage sind wir auch zur Führung durchlaufen- 
der Züge zwischen Böhmen und Triest verpflichtet. Das eilt 
auch für den Güterverkehr. Wir werden jedenfalls nach Triest 
Ferngüterzüge lenken und würden daher Wert darauf lesen, 
daß uns derartige Züge. auch von Triest ‘her übergeben 
werden, sowohl für unsere Linien als auch im Durchzuse nach 
Böhmen und Dieutsehland. Für die zukünftige Aussestaltung 
unseres Verkehres mit Triest wird es auch von Wert sein, 
daß uns ein guter Verkehr mit'den beiden Triester Bahnhöfen 
ermöglicht werde, Vor Kriegsausbruch war veeplant, zu 
diesem Zweck den Verkehr in Op@na durch Erbauung einer 
ausreichenden “ Verschiebeanlage und eines ' Verterilunes- 
magazins zu regeln. Über den Güterverkehr wurden schon vor 
längerer Zeit Vereinbarungen mit der italienischen Abord- 
nung in Wien getroffen, und dieser Verkehr wurde zunächst 
mit Triest und den Stationen der Venezia Giulia, später mit 
allen italienischen Stationen über Tarvis «eröffnet, Leider 
hinderte die drückende Kohlennot der österreichischen Staats- 
bahnen seine "befriedigende ‘Entwickluns dieses Verkehres. 
Eine Besserung wurde teilweise dadurch herbeigeführt, daß 
die italienische Regierung durch ihre Wiener Militärabord- 
nungen sich bereiterklärte, 5000 Tonnen amerikanischer 
Kohle zur Verfücuns zu stellen. Mit dieser Kohle soll in 
einem Zeitraum von zehn Wochen ein Güterverkehr im Ge- 
samtausmaße von 100000 Tonnen in beiden Richtungen über 
Tarvis abgewickelt werden. Nach Beendigung dieser Güter- 
beförderunsen wird aller Voraussicht nach newerlich an die 
italvenischen Staatsbahnen wesen Fortsetzung der Kohlenanis- 
hilfe heransetreten werden müssen. 

Auf der Südbahn liesen die Verhältnisse ähnlich. Auch die 
Verwaltung dieser Bahn hat in jüngster Zeit ein Abkommen 
auf Lieferung einer bestimmten Mense Kohle mit italieni- 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Anlage C zur Eisenbahn- Verkehrsordnung. ‚Das Reichs- 
'verkehrsministerium hat unterm 12. und 19. April einige Än- 
derungen der. Anlage C zur. Eisenbahn- Verkehrsordnung Vier- 


bringt: „Wie können so große Werke nur mit- 
ngenieuren geleitet werden?“, kann man in Krei- 
Das 
„ 


E 


Kür 


läufisen direkten Tarif in Lirewährung zu NS 


= 


leider sehr geringen Nachwuchs an höheren maschinentech- 
nischen. Beamten schwer- sein;-dem Mangel an Betriebsing 

"nieuren aber könnte durch Heranziehung _ von geelene en 
Kräften aus der teilweise lahmgelegten Privatindustrie und 
der Marine als Notmaßnahme in vielen Fällen abgeholfen 
werden. Die Marine hat schon seit langer Zeit solche Krä 
auf Privatdienstvertrag angestellt. ‘Man sollte daher aı 
bürokratischen Erwägungen heraus hiermit nicht läng 

zögern, wenn man die Wirtschaftlichkeit in den Eisenbahn. 
werkstätten weiber heben will. 


. 


’ 


schen Privatfirmen abgeschlossen ; sie ist dadurch, sola 
diese Kohlenmenge reicht, ın der Lage, einen Güterver- 
kehr auf ihrer Hauptstrecke. in einem annähernd befriedigen 
den Ausmaße abzuwickeln. 
Was-die Abfertisunz der Güter betrifft, so. wurde bes 
ım, Frühjahre 1919, also . geraume Zeit vor dem. Frieder 
schlusse, die direkte Abfertigung von Gütern zwischen Itali 
(einschließlich der Venezia Giulia und Tridentina) und Ös 
reich durch eine Vereinbarung der beteiligten Eisenbahn: 
waltungen ermöglicht. Bis 3. November 1919. war es auch zu 
lässig, die Gesamtfracht nach Wunsch der Partei zur Gänze 
bei der Aufsabe oder bei der Abgabe -zu bezahlen und Sen- 
dungen mit Nachnahme zu belasten. Aus. dieser, Regelung. die 
Verkehrs entstanden jedoch bedeutende Schulden und Fo: 0 
rungen zwischen den beteiligten Bahnverwaltungen. Da n 
die italienischen Staatsbahnen einer Ausgeleichung in Kron 
| währung nicht, zustimmten, die Österreichischen Bahnen a » 
solanse die gewenwärtigen. Währungsverhältnisse andauern, 
außerstande sind, Zahlungen in Lire zu leisten, so gelang «es 
leider nicht, die er wähnte Reselung des Verkehres aufre 
zuwerhalten, und so ist zwar seit 3, N November 1919 die Abfe 
gung von Gütern zwischen Italien und Österreich mit di 
tem Frachtbriefe auch weiterhin möglich, die Fracht muß 
doch bis zur italienischen Übergangsstation ‘vom Empfäng 
in der Währung des Empfangslandes bezahlt werden. A 
ist seither die Belastung der Sendungen mit Nachnahm 
untersaet. Zur Anwendung selangsen "sowohl auf ita ieni 
schem als auch auf außeritalienischem Gebiete die Lokalgüt e 
tarife. Die viel Zeit erfordernde Erstellung von direk 
Frachtsätzen in Schnittform bis und von der Grenze und dan 
die. Wiederherstellung ähnlicher tariflicher Verhältnis 
wie sie vor dem Kriege bestanden, wird, da diese Schni 
frachisätze den Änderungen der Tokaltarife Rechnung trag 
müssen, erst für den Zeitpunkt, in Aussicht genommen, 5 
dem sowohl in’Italien als auch in Österreich die im Zuge b 
findliche Reform der Lokalgütertarife beendigt sein wird. 
Eine Ausnahme bildet der Verkehr zwischen Triest, Fin 1 
Pola und Rovigno einerseits und Österreichischen Stat m 
anderseits. Für diesen Verkehr bestanden vor dem Kri 
direkte Frachtsätze “in Kronenwährung im Rahmen des ös 
-vpeichisch-adriatischen. Eisenbahnverbandes, Frachtsätze, 
den besonderen Bedürfnissen des Handels. der erwä 
Häfen Rechnung trugen. Auf Wunsch der beteiligten Tri 
Kreise und unter Beiziehung von. Vertretern derselben 
in zwei Beratungen im August, und a ze 


lanper Erfahrung ents emdehen. Ferbäldstarstee 


hierbei zur Anwendung kommenden ‚Umreehnungsse 
gesenwärtigen Stande der: Lokalsütertarife an 


billig ‚erscheinenden Maße Rechnung tragen. Mit der Erstk 


Bosondene. über die Verkehrsteilung und a 
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Sy Verlauf, so 0,dab ein baldiges erscheinen, ı dieses Ta ger e 
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füst, 
und 78° des Reichs-Gesetzblaties hervor. 
.  — Freifahrtscheine zur "Abstimmung im . Osten 
Ausgabe von Freifahrtscheinen für die Reise zu 
stimmung gibt der Deutsche Schutzbund für die Gren 
Auslandsdeutschen bekannt: Die Zeit der Volksabstimmt in 
in. Ost- und Westpreußen rückt näher, der Termin ‚selbst 
noch nicht.bekanntgegeben. Die interalliierten. 'Kommissio 
| baben veröffentlicht, daß der Tag der en: er 


14. 
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on vorher bekanntgemacht werden wird. Mit: großer 
Vahrscheinlichkeit wird die Abstimmung im Monat J uli’ statt- 
den. Der Deutsche Schutzbund für die Grenz- und Aus- 
ndsdeutschen gibt Fahrscheine für freie Reise in die Ab- 
mmungsgebiete auf dem Wege über die Unterorganisationen 
Diese Fahrscheine selten aber nur: 21 Taxe vor und 
1 Tage nach der Abstimmung. Alle stimmberechtigten Ost- 
ud Westpreußen, die zu längerem Aufenthalt im Abstim- 
Bruzesebiet die Einreise früher antreten wollen, erhalten das 
isegeld dritter Klasse für Hin- und Rückfahrt erstattet, 
wenn sie vor Antritt der Reise einen entsprechenden Antrag 
bei ihrem Heimatsbunde oder einer Zweigstelle des Deutschen 
Schutzbundes stellen und nach Rückkehr nachweisen, daß sie 
im\ Tage der Abstimmung in ihrem Geburtsorte anwesend 


waren. 


— Das polnisch-Danziger- Abkommen. Die Besprechungen 
zwischen der polnischen Regierung und dem Ober- 
<sommissar für Danzig, Sir-Regsinald Tower, über die 
Durchführung des im Frie densvertrae' vorgesehenen Abkom- 
mens zwischen Polen und dem Freistaat Danzig in Eisen- 
yahn-, Telephon-, mai und - Postfragen haben zu fol- 
sendem vorläufigen Ergebnis. geführt: Die Verwaltung 
ler Eisenbahn echt ausschließlich in die Hände des Frei- 
taates Danzig über. Von Danzig nach Berlin und Königes- 
DERR,, werden durchgehende Züge verkehven, die auf polni- 
em Gebiete weder halten, noch der Kontrolle durch Polen 
wsgesetzt sind. Das Personal für die durchgehenden Züge 
owie für den Verkehr im Freistaat stellt der Freistaat Danzie, 
? den Verkehr von Danzie nach Polen stellt der Freistaat 
komotiven und Personal bis zur Grenze. 
len polnisches Personal und Lokomotiven verwendet. Die 
A eb werden teilweise auch durchgehend nach Deutsch- 
d geführt. Stückzüter werden in geschlossenen, plombier- 
Wagen befördert. Polen wird in diesem Falle für Per- 
‚omen- und Güterzüge den Anteil des Fahrgeldes und der 
Pracht nach der innerhalb des Korridors durchlaufenden Kilo- 
neterzahl abrechnen. Es findet eine gerenseitige Verrech- 
ange statt. 
"Die Verwaltung der Post, des‘ Telsgraphen und des Tele- 
hons geht ebenfalls auf den Freistaat Danzie über, Die 
Janziger Behörden erhälten direkte Telegraphen- und Tele- 
onleitungen nach Deutschland, deseleichen die polnischen 
örden solche nach Warschau, Posen und anderen. wichti- 
| jetzt polnischen Orten. Danzig - wird eine bestimmte 
ene des im Freistaat befindlichen rollenden Materials über- 
„werden. Soweit dieses Material für Danzigs Verkehr 
ht: benötiet wird, soll es Polen leihweise gesen Bezahlung 
om. Freistaate Danzie erhalten. In den vorerwähnten Be- 
bszweigen erhält Polen gewisse Rechte. Die oberste Kon- 
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Jahresabschluß der Lübeck-Büchener Eisenbahn. Der 
hlossen, die Dividende der Aktien für das ‚Jahr 1919, vor- 
ltlieh der G@enehmieung des Hauptreehnungsabschlusses 


h die Generalyers sammlung, auf 3 % festzusetzen. 


inisterialrat Johann Ritter v. Wicklein 7. Am 18. März 
. ist der Ministerialrat im bayerischen Verkehrsministe- 

‚Ritter v Wicklein naeh längerer Krankheit verschieden. 

war: zu Nordhalben in. Oberfranken am 27. Juni 1859 ge- 
1, besuchte das humanistische Gymnasium zu Bamberg 

ee idnete sich an der Tiechnischen Hochschule zu München 

Studium des Hochbaufaches. Nach Ablesun«e der Staats- 
une im Jahre 1884 war er zunächst an den Landbau- 
rn Bamberg und Hof beschäftigt, trat dann aber als In- 
eurassistent in den Dienst der: Staatseisenbahnverwaltung. 
wurde er in Stockheim, dann’ bei der Sektion Reichen- 
später an der: Generaldirektion der $ 'aatseisenbahnen 
an der Eisenbahnbetriebsdirektion in München verwendet. 

Abteilungsingenieur am 1. Januar 1891 ernannt, stieg er 

ı Stufe zu Stufe. Am. Ausust 1900 zur Generaldirektion 
Staatseisenbahnen als Referent für Lokalbahnhochbauten 

'en, strebte Wicklein bei seinen ländlichen Bauaufgaben 
einfache, zweckentsprechende Bauweise an, und näherte 
so auf eigenen Wesen den immer’ mehr 'hervortretenden 
ebunssen nach’ Pflege des heimischen Baucharakters. Die 
bauten zahlreicher Lokalbahnen gaben hierzu ein’ reiches 
. Als besonders bemerkenswert mögen nur die Lokal- 
! en München-Herrsching, 'München-Aying,  Oberhausen- 
jeng- Memmingen-Legau, Passau-Hauzenberg genannt sein. 
er Errichtung des Verkehrsministerinms wurde Wicklein, 
1904 zum Rerierunssrat befördert worden: war, in dieses 
Zi Oberregierungsrat und. Leiter des gesamten Hochbau- 
berufen. Schon 1908 erfolgte seine Beförderung zum 
Sterialrat.. "Als 1913 wegen des Anwachsens der Ge- 
te im - Veerkehrsministerium : ein zweites Hochbaureferat, 


schuß der Gesellschaft hat in seiner Sitzune vom 22. April | 


Sr. 


9 
s 
A 
; 


Nr. 28 


gebildet wurde, behielt Wicklein die Geschäfte für die süd- 
lichen bayerischen Eisenbahndirektionen München, Augsburg 
und Regensburg, sowie für die einschlägigen Oberpostdirek- 
tionen. ° Zahlreiche Wohnhausbauten in den Bahnstationen 
Bayerus, die dort für Eisenbahn- und Postpersonal hergestellt 
worden sind, verdanken ihm ihre Gestaltung, so auch die De- 
nossenschaftlichen Bauten auf Gem Eisbuckel bei Regensburg, 
in Weiden, Ingolstadt und anderen Orten. Auch zahlreiche 
Postbauten sind sein Werk, wie z. B. die Postgebäude in 
Aschaffenburg, Bad Dürckheim, Garmisch, Hof, München-Ost, 
Pasing, Simbach, Schweinfurt, Zwieibrücken, die Oberpost- 
dinektionsgebäude Augisburg, Bamberg und Landshut, dann 
die schwierigen Umbauten des Hauptpostgebäudes München, 
des Teelegraphensebäudes am Hanptbahnhof München, der Bau 
der automatischen Umschaltestellen München-Neuhausen, Mün- 
chen-Schwabing und München-Sendling Zu seinen Arbeiten 
zählt weiter der interessante Bau des Saalachkraftwerkes bei 
Reichenhall. Auch die Angelegenheiten des durch Architekt 
Pröfessor Hocheder erbauten Veıkehrsministerialgebäudes 
waren in seinem Referate zu behandeln, ebenso meuerdings 
der Bahnhofneubau Lindau sowie die Neubauten des Holz- 
kirchxer und des Starnberger Bahnhofes in München. 

Wieklein war Mitelhied des Baukunstausschusses, des Pırü- 
fungsausschusses für den höheren Baudienst und des deut- 
schen Betonvereins. Als ungemein fleißiger und pfliehttrewer 
Beamter war er stets bestrebt, nicht nur die an einzelne seiner 
Bauaufsaben sestellten repräsentativen : Forderungen zu er- 
füllen, sondern auch sparsam und: wirtschaftlich im’ Sinne 
eines geordweten Haushaltes zu arbeiten, Alle seine Bauten, 
von demwen zahlreiche Modelle sieh im Verkehrsmuseum zu 
Nürnbere befinden, lesen Zeugnis seines Könnens und seiner 
Fähiekeit ab, die Lösung aus der Eigenart der Aufgabe zu 
entwickeln. : So wird sein Andenken nicht nur im Kreise 
seiner Berufseenossen fortleben, sondern auch weiterhin 
Me die monumentalen Zeugen seines Schaffens verhalten 
bleiben. 


Österreich. 


— Die Vereinbarungen über Eisenbahnfragen in Rom. Der 
wesentliche Inhalt der Vereinbarungen der Eisenbahnverwal- 
tungen ist folgender: Die italienische Reeierung hat sich be- 
reit erklärt, Österreich 2000 t Kohlen abzutreten, um die 
auf den österreichischen Bahnen stillstehenden, für Italien 
bestimmten Wagen zu befördern; ferner monatlich 700 t für 
die Schnellzüge über Tarvis und den Brenner. Um den Eisen- 
bahnverkehr von und nach Italien über Österreich zu ermög- 
lichen, wird überseeische Kohle angekauft werden, deren 
Kosten durch einen möglichst eleichmäßie auf alle Beteilig- 
ten- zu werbeilenden Kohlenzuschlae ssedeckt werden sollen. 
Die österreichische Regierung wird die Pläne für die Predil- 
bahn der italienischen Reerierune überseben und über den An- 
schluß dieser Bahn an die österreichischen Strecken verhan- 
deln. Die Eisenbahnbediensteten, die aus den an Italien ab- 
setretemen Gebieten nach Österreich zurückgekehrt sind, 
sollen, soweit es die Betriebsverhältnisse zulassen, nach Un- 
tersuchung der Eignung der einzelnen Bediensteten in den 
italrenischen‘ Bahndienst übernommen werden. Die ungefähr 
250 in Vienetia Tridentina befindlichen ehemaligen Öösternei- 


' chischen Eisenbahnbediensteten, deren Bestimmung noch un- 


gewiß ist, wird die italienische Resjeruns bemüht sein, in 
denselben Weise einzureihen wie alle anderen Bahnbedienste- 
ten der ehemaligen. Verwaltung. Allen Eisenbahnbediensteten 
sollen bezüglich der Beförderung ihrer Möbel und anderen 
use weitgchende Erleichterungen gewährt werden. Den 
pensionierten Eisenbahnbediensteten wird die italienische Re- 
gierung auch weiter wie bisher Pensionen und Aushilfen aus- 
zahlen, ebenso denjenisen, die kurz vor ihrer Versetzung in 
den Ruhestand stehen. Zugesprochene Unfallrenten werden 
nach dem Territorialerundgesetz allen denjenigen ausge- 
zahlt werden, die auf dem Gebiete des betreffenden Staates 
wohnen. In dem Sehiffahrtsübereinkommen wird 
bestimmt: Österreichische Waren und für Österreich be- 
stimmte Waren werden im Freihafen von Triest keinen Ein- 
fuhr-, Ausfuhr- oder Durchfuhrzöllen unterworfen und wie 
die einheimischen Waren behandelt werden. ' Für : diesen 
Warenverkehr werden in Triest entsprechende Lagerräume 
und für die Dauer der großen Lebensmittelsendungen auch 
ein »enügender Speicher zur Verfügung gestellt; außerdem 
wird zur Erleichterung des durchlaufenden Güterverkehres 
eine Zollexpositur errichtet werden. Die italienische Regie- 
rung ist bereit, Österreich die Sicherung von Behältern für 
die Einlagerung von Mineralöl zu ermöglichen. Unter Vor- 
behalt der Inanspruchnahme des eigenen Schiffsraumes für 
den eigenen Bedarf wird italienischerseits keine Einwendung 
seen Vereinbarungen dier österreiehischen _ Regierung mit 


Nr. 28 — 
Triester Schiffsgesellschaften erhoben, die die Beschaffung 
des für den österreichischen Verkehr notwendigen Schiffs- 


raumes und die Feststellung paritätischer Frachtsätze zum 
Zwecke haben. Dagegen verpflichtet sich die österreichische 


Regierung, ihren Warenverkehr über Triest durch geeignete. 


Vorkehrunsen zu erleichtern und weniestens 50 %, womöglich 
einen noch größeren Teil ihrer über seeischen Bezüge über 
Triest zu leiten. 


— Steigerung der Kohlenförderung dureh die Graz-Köflacher, 


Eisenbahn- und Bergbaugesellschaft. Diese Gesellschaft geht 
daran, ihre Kohlenförderung dureh Ausgestaltung der gesell- 
schaftlichen Kohlenwerke auf das- Dreifache zu erhöhen. 
Dieses Ziel soll innerhalb drei bis vier Jahven erreicht wer- 
den, wozu “ein Geldaufwand von 500 Millionen Kronen erfor- 
derlich wäre. Die Kohlenförderung der Gesellschaft betrug 
im Jahre 1919 „essen 5 Millionen Mieterzentner, das ist der 
vierte Teil der Österreichisehen Kohlengewinnunge überhaupt. 
Sje war um seine Million Meterzentner größer als im Jahre 
1918 und blieb noch um etwa 400 000 Miterzentwer hinter der 
Friedensförderung zurück. Nunmehr soll die Förderung auf 
15 Millionen Meterzentner gebracht und damit £ine wesentliche 
Erleichterung der Kohlenversorgune erzielt werden. Sowohl 
im Voitsberger wie in den anderen Gebieten wurden von fach- 
männischer Seite noch eroße Kohlenvorräte festgestellt, 
welche eine bedeutende Ausdehnung & der Kohlengewinnung 
ermöglichen. Die große Mächtiekeit der Kohlenflöze, denen 
Überlagerung nur gering ist, gestattet eine rasche Steigerung 
der Förderung, wenn die erforderlichen Betriebseinriehtungen 
für die Massenförderung weschaffen und der Arbeiterstand, 
der bei den Kohlenwerken der Graz-Köflacher Gesellschaft 
(erzeit egen 2000 Mann beträgt, entsprechend erhöht wird. 
Um die Leistunesfähiekeit des Bergebaus möglichst rasch zu 
heben, wird die GrazKöflacher Gesellschaft das Haupt- 
gewicht auf die Aussestaltung des Tagbaubetriebes legen, in 
welchem mit geringerem Aufwand an Arbeiterkräften und 
Material weine werhältnismäßig viel größere Erzeugung als 
beim Grubenbetriebe erzielt werden kann. Die menschliche 
Arbeitskraft soll in möglichst großem Umfange durch Ma- 
schinenarbeit ersetzt, zur Abförderung der Abbaumassen und 
der im Taebau gewonnenen Kohle sollen Lokomotivbahnen 
einsserichtet werden. 

Die für die Ausgestaltung des Betriebes erforderlichen 
Geldmittel sollen in erster Linie durch Erhöhung des Aktien- 
kapitals aufgebracht werden; zu diesem Behufe soll eine 
Unternehmergesellschaft „gebildet werden, der die Unionbank, 
die Länderbank und das Bankhaus Bisteghi angehören. Die 
diesfälligen Verhandlungen der Gesellschaft mit der Reeje- 
rung, welehe seit einiver Zeit „eführt werden, sind noch 
nicht zum Abschlusse selanet, 


— Neue Personenfahrten zwischen Wien und Budapest. Die 
Ungarische Fluß- und Seeschiffahrts-A.-G. eröffnete am 17. 
d. M. Personenfahrten zwischen Wien und Budapest. Abfahrt 
der Dampfer von Wien jeden Dienstae, Donnerstag und Sams- 
tag 7 Uhr 30 Minuten MOLSnE, Ankunft in Budapest (Eöt- 
vöster) an demselben Tage S Uhr 45 Minuten abends. In der 
umgekehrten Richtung Ahfanrı von Budapest jeden. Montag, 
Donnerstag und Samstag 6 Uhr abends. Eintreffen in Wien 
am nächstfolgenden Tage 4 Uhr 15 Minuten nachmittags. 

Die Schiffe berühren sowohl in: der Tal- als auch in der 
Bergfahrt die Stationen Hainburg, Preßbure, Gönyü, mit .di- 

rektem Schiffsanschluß nach Györ (Raab). Komarom, 'Eszter- 
2om und Vaez (Waitzen); es werden im Verkehre mit allen 
Stationen außer Reisegepäck in beschränkter Menge auch Eil- 
güter zur Beförderung angenommen. 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Voraussichtliche Erhöhung der Eisenbahnnebengebühren. 
Infolge der gegenwärtigen eroßen Verwaltungs-, und Be- 
triebskosten haben sieh die Eisenbahnverwaltungen in der 
Sitzung des Tarifausschusses am 16. und 17. Dezember v. J. 
entschlossen, die Nebengebühren um 50—150 % zu. erhöhen. 
In der Handelskammer fand eine Sitzung statt, an der die 
Buschtiehrader Eisenbahn als vorsitzende Verwaltung des 
Tarifkomitees und die Mitglieder der Verkehrskommission 
der Handelskammer beteiligt waren, um dem Eisenbahnmini- 
sterlum. Gelegenheit zu geben, die Ansicht der Interessenten 
kennen zu lernen. Als die s»erinesten Transportgebühren 
wurden vor oseschlasen : Eilgut bei Beförderung mit Schnellzus 
„ gewöhnliches Eileut 3,60 K., ermäßigtes und“ beson- 
ders ermäßigtes Eilgut 2,50 K., Frachteut 250 K. Als - 
ringste Gebühren für jede weitere Bahn wurden vorgieschla- 
gen: für Eilgut bei Beförderung mit Schnellzug 3,— K,, für 
gewöhnliches, ermäßigtes und besonders ermäßigtes Eilgut 
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1,50 K., und für Frachtgut ebenfalls 150 K. Der Vertret@ 
des Tarifausschusses wies nach, daß die segenwärtigen T 
runsssverhältnisse die Eisenbahnverwaltungen zu dieser Vs 
bewerung, nötisten. Der Vertreter der Handelskammer wi 
darauf : hin, "daß die vorgeschlagenen Erhöhungen keine 
wesentlichen finanziellen Erfolg für die Bahnen habe, ur 
daß die Verteuerung im Gegenteil eine weitere Preiserhöhun 
der Saraminee des täglichen Bedarfes zur Folge habk 
werde. 


Ungarn. 


— Die amtliche Benennung der ungarischen Staatsba 
Auf Grund eines Regierungserlasses, laut dessen die „Bee 
kontinuität des ungarischen Könietums“ wieder herges 
wurde, werden die ungarischen Staatsbahnen der unverände 
ten Rechtslage entsprechend nunmehr als „könielich ung 
rische Staatsbabnen“ benannt. 


— Der neue Handelsminister. 
Gustav Emich zum Handelsminister ernannt. Der ne 
Handelsminister, dem bekanntlich auch das Eisenbahnwes 
untersteht, hat sich seit Jahren mit wirtschaftlichen Frs 
befaßt und auch literarisch weine ersprießliche Tätiekeit 
faltet. Sein reiches Fachwissen und seine  verdiensty 
Wirksamkeit auf dem Gebiete des Verkehrswesens. bieten 
für Gewähr, daß er der äußerst schweren Aufzabe, die se 
harrt, im Interesse des Wiederaufbaues des sedrosselte 
Eisenbahnverkehrs im vollsten Maße entsprechen wird. 


Der Reichsverweser 


— Einführung der Sommerzeit auf den Eisenbahnen. N 
einer Regierungsverordnunge wurde vom 5. April bis 20. Se 
tember 1920 auf sämtlichen unearischen Eisenbahnen 
mitteleuropäische Sommerzeitrechnung eingeführt. . 


— Abwicklung des Verkehrs auf den Arad-Csanäd 
Eisenbahnen. Die Direktion der vereinieten Arad-Csan 


Eisenbahnen wurde durch die aufgestellte Demarkation: 
von ihren Linien Szeged-Battonya und Mezöhegyes-Ket 
häza-Elek derartig getrennt, daß sie die Leitung dieser Linie 
von Arad aus nicht versehen kann. Der ungarische Han 
minister hatte mit Rücksicht auf die äußerst wichtigen a 
meinen Interessen, die sich an die Abwicklung des Verk 
dieser Linien knüpfen, die Direktion der Staatsbahnen be: 
tragt, den Verkehr auf diesen Linien vorläufig und für 
Übergangszeit zu übernehmen und den Betrieb so lan 
führen, bis der Direktion der Arad-Csanäder Eisenba 
w altune die Verbindung mit den genannten Linien ermögl 
sein wird. Die einstweilige Übernahme dieser Linien dı 

die Staatsbahnen ist bereits erfolet.. j 


Personalnachrichten. Der  Direktonstellvertreter 
könielich ungarischen Staatsbahnen 1. R. Ferdinand Ze 
ist am 30. März» nach langem Leiden | gsestorhen.  Ferdin 
Zeller war seiner der tüchtigsten ae auf dem. Geh 
des Vierkehrswesens, namentlich des Tarifwesens. In 

Eigenschaft wirkte er seit seiner Pensionierung als Ko 
lent der Budapester Handels- und Gewerbekammer, 
reiche Aufsätze über Verkehrsfragen erschienen von ih 
ungarischen Zeitschriften und Tag esblättern. Auch in ums 

Vereinszeitunge wurden aus seiner Feder wiederholt A 
sätze über Verkehrsfragen veröffentlicht. 


Einen weiteren Verlust haben die ungarıschen St 
bah . durch das Ableben des "Sektionsvorstandes, 
inspek Vilmos Lantos am 4. März erlitten. Der 


ewigte hat sich u. a. auch im Verein Deutscher Eise 
verwaltungen verdient gemacht; länger als ein Jahrze 
er an den sein Arbeitsrehist berührenden Verhandlungen 
schiedener Fachausschüsse (des Vereins teilgenommen. 


Übrige europäische Länder. 1 


Eisenbahnerbewegung. Aus Zeitungsmitteilungen 
sich, daß in der vergangenen Woche in verschiedenen 
dern sich große Unruhe unter dem Eisenbahnpersonal 
hat und sogar vielfach Ausstände ausgebrochen: sind. 
sind die Nachrichten der Tagespresse so lückenhaft, 
Zusammenhänge von hier aus fast nireends richtig 
werden können, und wir uns darauf beschränken müss 
aus der Presse bekannteewordenen Tatsachen zu melde 
behalten uns vor, später auf diejenigen Fälle, die sich 
deutsamer herausstellen werden, zurückzukommen. 3 
den ungarischen «Linien der Südbahn ist am 15. Apıı 
der Durchführung der Besoldung: 


Nr. 28 


© Arbeit eingestellt worden. — In Elsaß- N ringen 

‚am 22, April der Generalstreik ausgebrochen, an den "sich 
ch die Eisenbahner und ein Teil des Post-, Telegraphen- 
nd ‘Telephonpersonals angeschlossen haben. Am 22. April 
onnten die durchgehenden Züge, wenn auch mit mehrstün- 
jser Verspätung, noch durchgeführt werden; seit dem 
3. April ruhte aber der gesamte Eisenbahnverkehr in El- 
ıB-Lothringen vollständig. — Auch in dem von den belgi- 
ehen Truppen besetzten Gebiet sind die Eisen- 
ahner in den Streik getreten. Die Arbeitsniederlegung ist 
ort allgemein. — Aus Luxemburg wird gemeldet, daß die 
isenbahner sesen die beleisch-französischen Verhandlungen 
ber die Aufteilung der Prinz Heinrieh-Bahn protestiert ha- 
on und mit einem Gieneralstreik drohen (vgl. Nr. 14, S. 160 

Ztg.). — In Norditalien fand vom 20. bis 22. April 
in Streik statt, der vor allem in und um Turin den Verkehr 
Ihmleste; die durchgehenden Simplonzüge fielen aus, Schon 
m 22, April wurde aber gemeldet, daß der Streik durch den 
iderstand eines Teiles der Ausständieen im Abflawen be- 
riffen sei, und daß der Eisenbahnverkehr sich langsam wie- 
er reselmäßiser „estaltet. — In Liechtenstein haben 
ie Eisenbahner auf der Linie Feldkirch-Buchs wegen wirt- 
;haftlicher Forderungen die Arbeit niedergelegt. Der Durch- 
angsverkehr wurde »estört. Über den Ausgang "der Bewe- 
une ist noch nichts -bekanntgeworden. — In Spanien sol- 
n die Eisenbahntarife erhöht werden. Der Allgemeine Ar- 
Aterbund setzt dieser Erhöhung‘ Widerstand entgegen und 
36 in einer Entschließung mit dem Generalstreik‘ für ganz 
yanien gedroht, „da die Erhöhung der Tarife die Lage. des 


roletariats erschweren würde“, 
\ 


— Gegen die Personaleinziehungen bei den 
ahnen. (Vgl. Nr. 90, S. 962, 1919 und Nr. 22, S. 267, 1920 d. 
ig.) Der schwedische Eisenbahnerverband weist darauf hin, 
ıB die fortschreitenden Entlassungen bei den. Staatsbahnen 
"wohl die Durchführung der Urlaube wie der verkürzten Ar- 
itszeit erschweren, und daß Stellvertretungen für Sonntags- 
ıstbefreiung und Krankheitsfäille mangeln. Eine Fort- 
zung des ıeingeschlagenen Weses würde bedenkliche Folgen 
tigen, ohne die Wirtschaftlichkeit der Staatsbahnen wesent- 
»h zu verbessern. Man solle sein Augenmerk nicht aus- 
'hließlich auf Personaleinsparungen richten. Andere Fak- 
(ren seien viel maßgebender. So übersteigen beispielsweise 
ee Brennstoffkosten vom 1. April 1912 bis zum 31. März 1919 
e prozentuale Steigerung der Personalkosten um nicht we- 
ser als 404 %. Innerhalb nicht ganz eines Jahres sei die 
brsonalstärke um 11,7 % vermindert worden, während unge- 
Ihr in gleicher Zeit die Anzahl der Zugkilometer um 3,5 % 
genommen habe. DES. 


Tariferhöhung in Dänemark. Der dänisehe Verkehrs- 
Lnister beantragte im BReichstage eine Erhöhung der Eisen- 
Ihnfahrpreise um 33% % und die Erhöhung der Frachten für 
ıter um 50 %. Ferner sollen die Portosätze für Stadtbriefe 
\n.10 auf 12 Öre, für Briefe nach außerhalb von 15 auf 
Öre erhöht werden. Die übrigen Portosätze erfahren eine 
prechende Erhöhung. Aus dem Ertrage der Erhöhungen 
l der Fehlbetrag von 61 Millionen Kronen gedeckt werden, 
a die Eisenbahn- und Postverwaltungen in diesem Jahre 
afweisen werden. 


— Neue Eisenbahn Moskau-Reval. Der im Februar abge- 
ossene Friedensvertrag Estlands mit Rußland sieht den 
u einer Eisenbahn von Reval nach Moskau vor. Wie wir 
ı Handelsmuseum entnehmen, dürfte die Konzession für 
sen „Bau von ed an Großbritannien a eng 


f® Moskau und Petersburg, hiermit aber zum wichtigsten Ha- 
ı der Ostsee werden und vermutlich Riga auch aus seiner 
Hung im schwedischen Handel verdrängen. 


- Von russischen Sowjetbahnen, Nach Nachrichten, die über 
"lsingfers kommen, tadelt die Bolschewistenpresse scharf das 
Deokratische Verfahren innerhalb der sowjetrussischen 
übahnverwaltungen mit ihren vielfachen Vorstandschaften 
Tenstpersonalien. Aufträge und Anweisung werden nach 
\en Seiten ausgegeben, aber sie bringen keinen Nutzen. 
Vrkliche Ordnung fehlt. Alles befiehlt, niemand arbeitet. 
"her kommt es, daß die Bahnen immer mehr verfallen. Die 
Passe empfiehlt als Heilmittel die Abschaffung der Kommis- 
en und Ausschüsse und die Übertragung der Aufsicht über 
Eisenbahnen an eine einzige verantwortliche Person. 

Tach Nachrichten, die von Dorpat über Helsingfors *in- 
en, sollen schon seit Anfang Februar unmittelbar Züge 
% en zwischen Reval, Narwa und Petersburg, sowohl für 
i jene als für Ein- und Ausfuhr von Waren. Dr 8. 


schwedischen 


Rechtspflege. 


— Beschädigung eines Fasses infolge unsachgemäßer Ver- 
ladung. Keine Haftung der Eisenbahn. Die Klägerin hatte 
am 2. März 1917 durch die Baseler Lag erhaus-Gesellschaft am 
badischen Bahnhof in Basel einen Wagen mit 35 Fässern 
Branntwein an die Norddeutschen Spritwerke, Hamburg, zum 
Versand giebracht. Bei einer am 7, März in Göttingen vorge- 
nommenen Besichtigung hatte sich ein an der Stimwand des 
Waeens in Querlage liegendes Faß als beschädigt erwiesen. 
Nach der Tatbestandaufnahme waren drei Dauben des Fasses 
in der Mitte gebrochen und im Bodenbrett gespalten. Das Faß 
war bei Ankunft zu einem erheblichen Teil ausgelaufen. Die 
Klägerin verlangte Ersatz des Schadens in Höhe von 6420 M. 

Das Landgericht hat die Klage dem Grunde nach für 
bepechtigt erklärt. Das hanseatische ÖOberlandesgericht 
in Hamburg hat dagegen als Berufungsinstanz die Klage ab- 
gewiesen aus foloenden Gründen: 

„Die Beklagte verneint ihre Haftung für die Beschädigung 
des Fasses unter Berufung auf $ 86 Absatz 1 Ziffer 5 EVO,, 
nach welchem die Eisenbahn bei Gütern, deren Aufladen nach 
der Vorschrift des Tarifs von dem Absender besorgt wird, 
nicht für Schaden haftet, der den Umständen nach aus der, mit 
einer maneelhaften, Verladung verbundenen Gefahr entstehen 
konnte. Das Faß sei mangelhaft, nämlich »leichlaufend zur 
Stirnwand, verladen; der so 'bei starken. Rangierstößen durch 
die Wagenw and auf die Mitte der Dauben ausgeübte Pack 
könne «einen Bruch, wie er an dieser Stelle bei diem frag 
lichen Fasse festgestellt sei, zur Folge haben. 

Die Klägierin bestreitet demgeg oen über zu Unrecht die An- 
wendbarkeit der Eisenbahn-V erkehrsordnung. Der vorgelegte 
Frachtbrief, der den badischen Staatsbahnhof Basel als Ver- 
sandstation. bezeichnet, bedingt die Geltung der EVO, und der 
in Betracht kommenden Tarife ausdrücklich aus. Ein inter- 
nationaler durchgehender Frachtbrief, der die Voraussetzung 
für die Anwendbarkeit des Internationalen Übereinkommens 
über den Frachtverkehr ist (z. Art. 1), legt nicht vor. Klä- 
gerin kann sich also auf die Vorschrift des Art. 5 Abs. 5, nach 
der die Verladung der Güter sich nach den für die Versand- 
bahn seltenden Bestimmungen richtet, nicht berufen. Übrigens 
ergibt die Aussage des Zeugen L., daß die von der Klägerin 
mit der Versendung beauftragte Laserhaus-Gesellschaft in 
Basel zur Probeziehung und Ausbesserunz 17 Faß aus- und 
eingeladen hat. Diese hat also als Absenderin den Wagen für den 
Transport, der unter der Herrschaft der EVO. erfolgen sollte, 
tatsächlich selbst verladen. Sie war dazu auch verpflichtet, da 
es sich um eine Wagenladung handelte, die nach $ 42 des 
Tarifs durch den Absender zu verladen ist. Die Klägerin be- 
streitet zu Unrecht, daß eine Wasenladung in Frage kam. Der 
Frachtbrief weist es aus; die Aufnahme der Stückzahl und 
Marken in den. Frachtbrief spricht nicht gegen die Eigenschaft 
als Wagenladune (s, EVO. S 58, 3, S 62d), die Klägerin kann 
aber nieht behaupten, daß die Fässer einzeln der Eisenbahn 
übergeben sind (s. Rundnagel in Ehrenbergs Handbuch S. 342). 
Die Klägerin ist daher für die Art der Veerladung und dabei 
begangene Fehler verantwortlich. 

Es kommt also zunächst darauf an. ob nach der Übung, Ver- 
kehrsauffassung und Erfahrung im Gebvet der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung die Laserune eines Fasses eleichlaufend mit der 
Stirnwand des Wagens als fehlerhaft zu gelten hat. Dafür 
sind nicht ohne weiteres entscheidend die internen Verladunes- 
vorschriften der Eisenbahn. Der Sachverständige erkennt aber 
an, daß es am zweckmäßiesten ist, Fässer eleichlaufend mit 
der Längsseite des Wagens zu verladen, daß so ‚das Beschädi- 
gungesrisiko geringer“ ist und daß es sich bei der entsprechen- 
den Verladungsvorschrift um den Niederschlag jahrzehnte- 
lanser Erfahruns handelt. Eine Verladungsart, die eine Ware 
geren die Übung einer größeren Gefahr der Beschädigung aus- 
setzt als nötige, muß aber als schuldhaft gelten. Der Sachver- 
ständige will anscheinend der Klägerin „eine gewisse Zwangs- 
lage‘: der Baseler Lagerhaus-Gesellschaft zugute halten, die 
er mit der Vermutung beesründet, daß bei Ausnutzune der 
Ladefläche die Größe der Fässer nicht gestattete, alle Fässer 


gleichlaufend der Längsseite des Wagens zu verladen. Dem 
ist entgesienzuhalten, daß die im Interesse der Klärerin 


lievende Ausnutzung der Ladefläche eine Verladungsart, die 
das Gut gefährdete, nicht rechtfertigt, vor allem aber, daß an- 
eesichts der vorliegenden übuneswidrisen Laeerung des 
Fasses die Klägerin darlegungs- und beweispflichtie gewesen 
wäre für die besonderen Umstände, die im vorliesenden Falle 
die übliche Lagerung unmöglich gemacht haben. Die Klägerin 
hat aber auf Befragen erklärt, eine bestimmte Aufklärung, 
warum in diesem besonderen Fall diese Art der Verladung 
gewählt ist, nicht geben zu können. Die Verladung des Fasses 
gleichlaufend zur Stirnseite des Wagens muß also als schuld- 
haft gelten. Der Sachverständige weist weiter darauf hin, 


‚daß auch wein Bodenbrett gespalten gewesen sei, nimmt an, daß 


diese Beschädigung nicht auf die unrichtige Verladungsart zu- 


ve 
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rückzuführen sei, und meint, daß die ‚Beklagte sich nicht auf 
das Verschulden der Kläserin berufen könne, weil die von ıhr 
unverschuldete Spaltung des Bodenbretts den sleichen Schaden 
angerichtet hätte, wie der Bruch der Faßdauben. Es kann un- 
erörtert bleiben, ob die falsche Lagerung des Fasses nicht zum 
weniesten mitgewirkt hat. Die Möglichkeit, daß der Schaden 
nieht nur durch die von der Klägerin verschuldete Art der 
Verladung, sondern auch durch einen Zufall mitverursacht ist, 
für den die Klägerin nicht verantwortlich ist, schließt die 
Kausalität ihres Verschuldens nicht aus. Daß aber der Bruch 
des Bodenbretts auf ein mitwirkendes Veerschulden der Eisen- 
bahn, einen Rangierstoß von so übermäßiger Heftigkeit zu- 
rückzuführen ist, daß er als schuldhaft selten muß, ist aus der 
Tatsache, daB. ein Bodenbrett sespalten ist, und dem weiteren 
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‘ trolle von dem Absender werladener Güter besteht gegen 
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a den Wasen besichtigt und Bedenken über die Ver 
art nicht geäußert hai. Es legt darin keine Pflichtverle 
gegenüber der Klägerin; denn eine Verpflichtung zur 


diem Absender nicht. Eine Gefährdung des Eisenbahnmateria 
kam aber nicht in Frage (s. Eser, Ejsenbahnreehtliche En 
scheidungen 18 S. 140, 24. S. 56). Der Lademeister konnte , 
der Klägerin überlassen, ob sie das Risiko. der von ihr h 
wählten "Verladungsart laufen wollte, . 

Die Beklaste ist somit auf Grund $ 86 Absatı 1 Nr. 39 
Absatz 2 frei von der Haf tung. Es kommt daher nicht dara 
an, ob die Klägerin auch insofern ein Verschulden triff 
das Faß bei der Absendung an der Bruchstelle morsch wa 
ob die Eisenbahn bei einem durch Bruch verursachten Sch 


Vortrag der Klägerin nicht zu entnehmen, 
Verschulden der Beklagten. liegt aber auch nicht vor, wenn, 
wofür Klägerin Beweis angetreten hat, der 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Nr. IV 33 vom 20. April d. J. 
die im 1. Vierteljahr 1920 zahlpflichtiee Bekanntmachu 
in der Verdinszeitung erlassen haben, betreffend Kosten 
Bekanntmachungen in der 


Rundsehreiben der 
lassen worden: 
Nr.-1Il’32:vom 23, April. T. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Staats- und Privatbahn- Güter- 


1. Veberfuhrgebühren. | 


Die Überfuhrgebühren in deutscher 
Währung für Sendungen innerhalb des 
Gemeinschaftsbahnhofes in Eger wer- 


den mit sofortiger Wirkung für le An-s: 
auf 40. Pfennig, 


eefangene- 100. ke 
mindestens für jede 
dung auf 2.Jl, höchstens für. eine 
“Waeenladung auf 20 M festgesetzt. 
Dresden, am 24. April 1920. (446) 
Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenbahnen. 


‚Frachtbriefsen- 


2. Güterverkehr. 


Preußiseh-Hessisch-Sächsischer  Tier- 
verkehr. Gemeinsames Heft. 
Mit sofortiger Gültieskeit werden ve- 
strichen : 
a) die Station : Königshütte  (Ober- 
schles.) mit allen Angaben, 
b) bei Rostock: Hbf. die Bestimmung 


über Auslieferung -von. Tiersen- 
dungen: in Rostock Ghf. 
Dresden, am 22. April 1920. (442) 


Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenbahnen, - 
“ r x 
als seschäftsführende Verwaltung. 


Badischer Gütertarif. 
Ab 22. April 1920 werden. die Fran- 
kensätze der Bahnhoffraeht für «ie 


Stationen auf Schweizergebiet und der 


Überfuhrgebühren für Basel ermäßigt. 
Nähere Auskunft erteilt unser Veer- 
kehrsbüro. : 
Karlsruhe, 21. April 1920. (443) 
Generaldirektion 
der Badischen Staatseisenbahnen. 


Gütertarife bad.-schweiz. Übergangs- 

stationen-Seh weiz. 

Auf 1. April 1920 wurde der Gel- 
tungsbereich der gemeins. schweiz. 
Ausnahmetarife Nr. 4, 6 und 10 erwei- 
tert und die Tariftafel des Ausnahme- 
tarıfs 6 geändert und ergänzt. Die- Er- 


höhungen bis zu 9 Rappen für 100 kg. 


mit Stationen. der Sursee-Triengen-Bahn 
treten am 1. Juli 1920.in Kraft. Näheres 
ın unserem Tarifanzeiser. 
Karlsruhe, 22% April 1920. 
Generaldirektion h 
der Bad, Staatseisenbahnen, 


seschäftsführenden Verwaltung sind er- 


an die Herren Mitelieder des 
Preisausschusses sowie. an das Bayerische Staatsministerium 
für Verkehrsangelegenheiten‘ in München, 
ausschußsitzung (ab&esandt am 26. April d. 


Tfv. 5. 


bei Tarifbildung 


Tv, 


(449). 


Ein mitwirkendes | 
| Leckase neigen. 


‚amtliche Lade. 


betreffend Preis- | 23. April d. J.). 


J.). 


verkehr Heft CH. 
Mit dem 1. Juni 1920 wird die Station 
Lemnitzhammer als Versandstation "in 


"den Ausnahmetarif 7d einbezogen. 


"Auskunft geben die beteilisten Güter- 
abfertisunsen, sowie das Auskunfts- 
büro,. hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

‚Berlin, den. 24. April 1920. 

Disentahn dinesh on: 


Sidharz-Eisenbähn. 
h Mit Gültigkeit ab 1. Mai 1920 tritt eine 
Erhöhung der Umladegebühren, sowie 
der im Verkehr von und nach der 
Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn 
über die Südharz- 
Eisenbahn zu berechnenden besonderen 
Zuschläge für den wüterverkehr ein. 


. Nähere Auskunft erteilen die beteilig- 


ten Dienststellen. 


Das aisbaldige Inkrafttreten der Er- 


ale gründet sich auf die vorüber- 
&chende. Änderung der $ 6 EVO. (R. G. 
Bl. 1914, S.. 455.) 
Berlin, den 24. April 1920.- 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen 
Herrmann Bachstein. 


5 -Staats- und Priyathahn-Güter- 
verkehr Heft CI 
209 ee 
Eisenbahnen untereinander 
(Ausnahmetarife). 


Tv. 


Mit dem 1. Juli 1920 tritt der Aus- 
nahmetarif 2h für unreine Asbesterde 


außer Kraft. 
‘ Auskunft geben die beteiligten. Güter- 
abferlioungen sowie das Auskunftsbüro, 


- hier, Bahnhof -.Alexanderplatz. 


Berlin, den. 21. April ’1920. (47) 
‚ Eisenbahndivektion. 
Lloyd, Schiffahrts- Aktien. 


gesellschaft, 

Die Lagerhausordnur.g nebst &ebüh- 
rentarif für: die Benützung des Lager- 
hauses des Bayerischen Lloyd, Schiff- 
fahrts-Aktiengesellschaft in  BRegens- 
burg, gültig’ vom 15. Mai 1919 wird mit 
sofortiger Gültigkeit außer Kraft ge- 
setzt.‘ Die bis auf weiteres geltenden 


Gebührensätze sind bei der, Direktion 


“ Herausgegeben im Auftrage des. Vereins Deutscher _Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen 'Schriftleiter,, 
Verlag von Julius Springer in Berlin W, 


sich darauf berufen kann, daß Fässer zu außergewöhn 
Unter Aufhebung des land gerichtlichen 
teils war die Klase eek ES 


(448) 


; Gogoliner Eisenbahn und Stral 


(445) - 
- Erscheinen des‘ Nachtraes die 


r straße 1% 


Ideutscher 
Heft CI 


AS "Angebotbogen und Bedingungen 


"bis 10, eingesehen, auch von dort 


Fürstenstraße 1—10, eröffne 
schlag serfolst' bis zum 29. N 


Geh. Oberregierungsrat Dr. v. Ritter in Berlin. 


— Druck von H.$, Hermann & Co, in Berlin SW, 


an die Vereinsverwal 


= ereinszeitung ‚(abgesandt 5 


Regensburg oder der Agentie day 
zu erfragen. 
Regensburg, den 15. April 1920, 


'3. Personen- und Güterverket 


Gemeinsames Tarifheft‘ A: für: den Bü 
nenverkehr der Butzbach-Licher E 

bahn, Greifswald-Grimmener Eisen 
Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn, 
hausen-Ebelebener Eisenbahn, Neu 


Tribseer Eisenbahn. 

Zu dem vorbezeichneten Tarifh 
scheint zum 1. Mai 1920 der Nach 
enthaltend neue Bestimmungen 
Schülermonatskarten und Wochen 
Änderungen einiger Ausführun 
mungen zur Eisenbahn-Ver 
nung und die Erhöhung aller 
rungspreise, Bahnhofsfrachten 
stisen ‚Gebühren. Die Ande 
Ausführungsbestimmungen zu 
ist genehmigt. Die Abkürzung d 
öffientlichungsfrist gründet sich 
vorübergehende Änderung des 
E.V.O. Nähere Auskunft erteilt 


b. H. Lenz & Co, Berlin, Neue 


Lieonitz, den 15. "Apnil 1920. in 
Namens der. ‚beteiligten Verw: 1 
Direktion 2 
der Liegnitz-Rawitscher Eisenbal 
geschäftsführende Verwal 


4. Verkauf von Altmaterie 


Etwa 40000 kg zum Bin 
(Einkochen) bestimmte ‚gebraucht 
ungültige Fahrkarten, , Fahrse 
Kontrolistreifen sowie Gepä ck 
sollen in einem Lose verkauft 


in unserem Zentral-Büro, Fürste 


portofreie Einsendung von 75 ; 
(nicht in Briefmarken) bezosant 
Die an uns einzusendenden 
werden am‘’12. Mai 1%20 
‘Uhr, : im  Verwaltun 


Eisenbahndirektion Mag 


4 


Zeitung des Vereins 
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verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 
schädlich, hat keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betrieb und Kleidung sauber, ist unübertroffen an 
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Stationsdienst, vollständig erfahren 
Tarifwesen und Abfertigungsdienst, in 
Fahrdienstltg., im Aufsichts- und Tele 
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| _ Nachriehten. durch die Rumänen besetzten unga- betrieb in der Schweiz. — Für die 
— Deutschland: Die Wiederauf- rischen und siebenbürgischen Erhaltung der natürlichen Schiff- 
B nahme des direkten Personenver- Eisenbahnlinien. — Versorgung fahrtsrinne im Rhein. — Unfälle 
—_ kehrs mit Holland. — Umbau des der Eisenbahnansestellten mit Na- bei den englischen Eisenbahnen. 
Bahnhofs Cöthen. — Tarifierhöhung turalien. — Entdeckung von Braun- Fremde Erdteile: Die Eisen- 


E- -auf den. Hamburger Bahnen. — 
TERN -E.-G. - Schnellbahn-Aktiengesell- 


Komitate. 


N t in Berlin. — Personalnach- 
richten. | E 
— Österreich: Vollzugsausschuß die Rumänen. 


kohlenfelern im Pester u. Heveser 
Zugeinstellunse wäh- 
rend der Osterferertage. 
rung der Stadt Püspökladäny durch 


bahnen der Goldküste. 
Bücherschau. 
Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen, 


— Plünde- 


E Die En ee erhalten. verschiedenartige Anori- 


2 BE etelen len Teils sind die Kanten erhöht (Nürn- 


rf-Hauptbahnhof), teils sind U-förmige Eiseneinlagen zur 


eitkanten aus Gasröhren angebracht (Berlin-Anhalter Bahn- 
f). Ist esan sich schon wertvoll, die Vorzüge und Nachteile 
dieser verschiedenen baulichen Anordnungen im beweglichen 
htbilde festzuhalten, so gilt dieses nicht minder für das 
"erhalten des Personals auf denjenigen Bahnsteigen, die der- 
artige Einrichtungen nicht besitzen, und an denen Karren be- 
itgestellt werden müssen. Daß es hierbei nicht immer ge- 
ngt, die Umgrenzung des lichten Raumes freizuhalten, zeigt 
e folgenschwere Entgleisung eines von London (St. Pancras) 
nach Norden gehenden Schnellzuges bei einer Geschwindigkeit 
on % bis 100 km in der Stunde “in der Station 
Wellingborough der englischen Mittellandbahn am 
2. September 1898. Zahlreiche . Personen kamen ums Leben, 
eils wurden sie schwer verletzt, mehrere Wagen wurden. gänz- 
lich zerstört. 
Eine Unsumme von Vorbereitungen und Vorkehrungen vr- 
ordern bauliche Änderungen an. stark befahrenen Gleisen, 
ren Betrieb aufrechterhalten werden muß. Sei es das Aus- 
hseln des Oberbaues, das ‚Unterfangen. dieser Gleise oder 
Einbringen. von Weichen, sei es das Zentralisieren «eines 
hnhofes usw. Immer ist es eine Aufeinanderfolge von 
beitsvorgängen, deren Darstellung im Lehrfilm einen 
erordentlich wertvollen Überblick bietet. Dasselbe gilt 
bstverständlich auch allgemein vom Bau neuer Bahnlinien, 
er ja das gesamte Gebiet der Technik umfaßt. Besonders 
t die Aufnahme von Ausführungsbeispielen der modernen Ge- 
stbautechnik wünschenswert, die 
wung im re vor-allem im Brückenbau, ermöglichte. 


berg: -Hauptbahnhof), teils sind Geländer angebracht (Düssel- 


jurhaltung vorhanden (Berlin-Gesundbrunnen), teils sind 


erst den großen Auf- 


Lehrfilme für das Eisenbahnbildungswesen. 
| (Schluß aus Nr. 28.) 


Als Einzelbeispiele seien auch‘ die Aufbringung fertiger 
eiserner Konstruktionen auf die Brückenpfeiler und das Ab- 
senken der Lehrgerüste von Bogenbrücken erwähnt, Derartige 
Lehrfilme "sind um so notwendiger, da bei der Dichte des 
deutschen Eisenbahnnetzes nur. noch wenigen Eisenbahn- 
ingenieuren das Glück beschieden sein wird, am Bau neuer 
Hauptbahnen beteiligt zu sein, und die Ausbildung daher viel- 
fach auf sie allein angewiesen sein wird. 

Die wichtige Frage der Leistungsfähigkeit von Eisenbahn- 
strecken hinsichtliche der Fahrgeschwindigkeit hat durch Ex- 
zellenz Schroeder verschiedentlich Behandlung gefunden 


unter Hinweis auf die außerordentlich nachteilige Wirkung von 


Gegenkrümmungen in Bahnhöfen, die ohne Aufenthalt durch- 
fahren werden. Die von Schwarz angegebene notwendige 
Länge von 200 m für die Zwischengerade derartiger Gegen- 
krümmungen wird als nicht genügend befunden, da bei einer 
Zuggeschwindigkeit von 120 km in der Stunde- diese 
Strecke in. 3 Sekunden zurückgelegt wird, und: die durch die 
erste Krümmung hervorgerufenen Schwankungen beim Ein- 
tritt in die zweite Krümmung noch nicht zur Ruhe gekommen 
sind. Die Festsetzung der Bestimmungen über die Größe .des 
Abweichwinkels wird von Schroeder nur auf Grund ge- 
nawer Versuche für möglich gehalten. Wenn es heute ver- 
mittelst der Ermemannschen Zeitlupe möglich ist, 500 Auf- 
nahmen-in der Sekunde, und durch das präzise Zusammen- 
wirken. von drei mit: der Zeitlupe versehenen Aufnahmeappa- 
raten 1500 Aufnahmen in der Sekunde zu erzielen, so wird 
dieser fabelhaft anmutende Triumph der Technik auch zur 
Lösung solcher ‘Fragen Vieerwendung finden können. Wenn“ 
springende Pferde und Boxkämpfer bei entsprechender Ver- 
langsamung in allen Einzelheiten ihrer Bewegung genau stu- 
diert werden. können, so wird dieses:auch mit Eisenbahnfahr- 
zeugen zur Feststellung, welche Länge die Zwischengerade 
von Gegenkrümmungen erhalten muß, damit bei der Höchst- 


ee 


DelnaE des er Er 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


= 


Nr. 29 g RR TR 


geschwindigkeit der Schnellzüge störende und gefährliche 
Schwankungen vermieden werden, gelingen und zur Klärung 
anderer Bewegungsfragen beitragen. 

In den Besprechungen der, gegenwärtigen V erkehrsnot 
nehmen die Vorschläge zum Ersatz der Handentladung durch 
mechanische Entlademittel einen großen Raum ein. Beispiels- 
weise sollen zur Abkürzung der Umlaufzeit der Güterwagen 
Riachbodenentlader usw., fahrbare Kipper, Selbstgreifer der 
Allgemeinheit dienstbar gemacht werden, Im Zusammenhang 
damit werden Kohlenbahnhöfe mit Pfeilergleisen nebst Bun- 
kern, sowie Enntladevorrichtungen auf den öffentlichen Sta- 
tionen und zeitgemäße Zufahrtstraßen mit entsprechenden 
Gleisanlagen gefordert. Hand in Hand hiermit soll die Ver- 
größerung der Umschlagplätze zwischen Schiff und Eisenbahn 
gehen. Insbesondere soll eine Vermehrung der Anschlubß- 
'gleise und Rutschen erfolgen, damit bestimmten Gleisen auch 
bestimmte Kohlensorten zurollen können. Nur wenige Funkte 
zeigen die Fülle wichtiger Fragen. Hier wird das bewegliche 
Lichtbild neben der Gegenüberstellung der verschiedenen 
Arbeitsmethoden bei der Be- und Entladung einen Überblick 
und einen Einblick in das Getriebe und Hasten auf den Güter- 
.bahnhöfen, den Lebensnerven der Städte, an ihren Güterhallen 
‘und in den Ladestraßen sowie in den Umschlaghäfen- bieben. 
Gilbreth, einer der am meisten hervorgetretenen Taylor- 
Ingienieure*), hat die ersten grundlegenden Bewegungsstudien 
mit dem Kinematographen ausgeführt und, um das Bewegungs- 
bild als solches zeitlich erfassen zu können, die nach ikm be- 
nannte „Gilbrethuhr“ erfunden, die zum Messen auch .der 
kleinsten Bewegung bei kinematographischen Aufnahmen 
dient. Wenn er hiermit nachweisen könnte, daß beim Legen 


der Mauersteine 13 unnötige Bewegungen ausgeführt werden, 


und durch Verminderung der Zahl dieser Bewegungen von 18 
auf 5 durch zweckentsprechende Änderungen eine stündliche 
Verlegeleistung von 350 Ziegeln erreichte, während bisher 120 
als die Höchstzahl galten, dann wird es auch möglich sein, 
mittels eingehender Studien für die jeweiligen einschlägigen 
Verhältnisse die günstigste Be- und Entladungsmöglichkeit im 
Eisenbahnverkehr zu finden. 

Bei dem schrecklichen Unglück im Bahnhofe Courvillie 


(14. Februar 1911) verantwortete der Lokomotivführer des 
Schnellzuges das Überfahren des Haltsignals damit, daß 


wegen des niedrigen Schornsteines der Paeifie 2 —C—1)- 


Lokomotive durch niederschlagenden Rauch das Signal ver- 
gleichgelagerten und gleich entsetzlichen 
Unglück zwischen Pontsur Yonne und Sens (8. Novem- 


deckt war. Beim 
ber 1919) verlor die Lokomotive des Schnellzuges infolge von 
Undichtigkeiten in so hohem Grade Dampf, daß «s in der 
dichten "Wolke, die das Vorderteil der Maschine umgab, nicht 
möglich war, das Haltsignal auf der Strecke zu erkennen. 
“Im Januar 1902 erfolgte in einem Tunnel in Neuyork'ein 
 Zugzusammenstoß, da der Lokomotivführer wegen starken 
Rauches das Signal nicht genügend erkennen konnte. Letzterer 
Unfall gab die Veranlassung für das Gesetz des Staates Neu- 
york vom 7. Mai 1903, das die Beförderung der Züge in den 
Tunneln durch «elektrische Kraft vorschrieb und für die Um- 
wandlung einen Zeitraum von acht Jahren fiestsetzte. Die 
vorstehend angegebenen Eisenbahnunfälle, die durch Über- 
fahren «eines Haltsignals entstanden, weil das Signal 
Sicht des Lokomotivführers entzogen war, 


. das Auge ersetzende Aufnahmeapparat ber gleicher Witterung 
“und gleichen Betriebsmitteln den U miang der störenden. Ein- 
 wirkungen festhält. Auch für den Vergleich verschiedener 
TLokomotivbauarten werden sie wertvolle Dienste leisten. 

Das hiermit berührte Gebiet der Eisenbahnunfälle 
beansprucht ‘ganz allgemein seine wichtige Stellung: Diese 
' sehreckliche ‘Welt unwiderlegbarer Tatsachen wird stets für 


%*) „Archiv. f. Ebw.“ 1917, 8, 1047. 


‚ und Entgleisungen) aber auch die Beobachtung der ersch 


. führung begriffen sein wird. 


der | fernung an=eine Mehrheit elektrischer Lokomotiven. 
bilden lehrreiche: 


‘ Beispiele für die Anfertigung von Bildstreifen, auf denen der 


ie beteiligten Behörden und Gesellechhfien eine Fundgru 
»edentsamer, &rundlegender und notwendiger Ver besserungen 
der Betriebs-, Verkehrs- und Bauanlagen bleiben. Schon vor 
Jahren wurde auf die wertvolle Unterlage, die das einfache 
Lichtbild hier bietet, hingewiesen, So wurde berichtet*), daß 
bei einer ‚elektrischen Straßenbahn in den Vereinigten Staaten 
von Amerika stets eine mit Platten gefüllte photographische 
Kammer bereitgehalten wird, die beim Eingang einer Un 
fallmeldung sofort an. die Unfallstelle geschickt wird, um d 
Bild des Unfalles aufzunehmen. Alle Bürobeamten. sind im 
Photographieren ausgebildet, so daß stets jemand im Büro an- 
wesend ist, der mit einer Kamera ausrücken und die Bil 
an der Unfallstelle aufnehmen kann. Die Gleise, Leitungs- 
maste, die Isolatoren und alles, was sonst bei der Unteı- 
suchung des Unfalles von Wert sein könnte, werden photogra- 
phiert, Die Einrichtung hat sich sehr gut bewährt, Die Auf- 
nahmen bilden wertvolle Unterlagen bei etwaigen aus 1 
Unfalle hergeleiteten Rechtsstreitigkeiten, und tun auch 
sofern gute Dienste, als sie nachher beim Unterricht des Po D- 
sonals verwendet werden und so dazu dienen, die Wieder 
holung ähnlicher Unfälle zu verhüten. Jetzt kann der Film 
diese Rolle übernehmen. Eine Scheu vor der Veröffent- 
lichung derartiger Aufnahmen ist ungerechtfertigt. Im Gegen- 
teil! Die Mehrzahl der Tötungen und Verletzungen von Aa 
gestellten, Reisenden und fremden. Personen hat ihre Ursach 
in der sträflichen Außerachtlassung auch der 'einfachst 
Vorsichtsmaßregeln. Gerade hier -wird die Gegenüberstellun 
des richtigen und falschen Verhaltens im Lehrfilm wirklich 
segensreiche und erzieherische Erfolge bringen. N 

Für Bahnen mit großer Verkehrsdichtigkeit besitz 
bei den «eigentlichen Eisenbahnunfällen (Zusammenstöße 


Benden Aufräumungsarbeiten große Bedeutung vor allem { ; 
die Unterrichtung und Ausbildung der Bedienungsmannschaf 
ten der Hilfszüge, insbesondere auch für den Verse der 
ver schiedenen Auf räumun © oe . 


treten. Dan sie in völlig er Weise unseren Eı 
ball umspannen, müssen noch so manche unnötigen Un 
schiede im Bau und Betrieb der Eisenbahnen und ihrer 
triebsmittel verschwinden. Es seien nur die verschieden L 
Spurweiten der Hauptbahnen erwähnt, die oftmals reinen 3 
fälligkeiten ihre Wahl verdanken. Großangielegte Eisenbal 
filme können hier der Allgemeinheit die unwirtschaftlich 
Schäden der Übergangserschwerung oder sogar. 
gangsunmöglichkeit an den ‚Grenzen der einzelnen Bal 
systeme im nutzbringender Weise vor Augen  führ 
und fachmännichen Vorschlägen zu ihrer Y ermeidung 1 
Aufhebung zur Einführung verhelfen. : 

Nur kurz ist die Spanne Zeit, die uns von der hund 
sten Wiederkehr des Wiegenfestes des ersten eisernen Sch = 
nenweges trennt. Dieser Weltfeiertag fällt in ‚eine. Zeit, ii 
der die Elektrisierung der Eisenbahnen in allgemeiner 
An die Stelle der einze 
die standfeste Großkraftanlage 
ihrer Kraftstrahlen auf. weiteste 


Dampflokomotiye tritt 
dier Hinaussendung 


hier ein packender Stoff zur. Herstellung eines lebenden 
mäldes, das in herrlichen Farben „Einst und Jetzt“ des ] 
bahnbetriebes im Entwicklungsgang der verschiedenen 
abschnitte vor Augen führt, 

Nur im schnellen Fluge konnte das nt 
des Eisenbahnwesens durchmessen, und es konnte nur bei 
einzelten en IE ‘werden. Aber der Tiwvee 
. gegoh 


Ei re % swe sen. 
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haben, dürfve auch so erreicht sein, um so mehr, da ja, unter 
welchem Gesichtspunkt nur immer man das Eisenbahn wesen 
betrachten möge, packende und interessante Aufgaben zu 
lösen sind. 

Für ängstliche Gemüter muß noch die Kostenfrage be- 
rührt werden, da diese mit Rücksicht auf die ‚hohen Kosten 
der Anfertigung der Filme den Vorschlägen jedenfalls nur 
ein mäßiges, wenn nicht gar ablehnendes Interesse entgegen- 
Br en werden. Dieser Standpunkt wäre aber selbst in der 
h eutigen papierreichen und geldarmen Zeit zu bedauern. Denn 
‘ die Ausbildung und Weiterbildung des Personals bleibt nach 
wie vor die wichtigste, allerdings auch die schwierigste Auf- 
| gabe der Eisenbahnverw altung, und hierfür darf keine Auslage 
zu groß dünken, selbst wenn sich der Erfolg nicht als ziffern- 
_ mäßige Einnahme unter einem Titel, Buchstaben und Para- 
 graphen wiederfindet,. Gerade für die Lehrfilme 


E gilt, was 
_ Dr.-Ing. Martens ganz allgemein in seimer Abhandlung 
x über das Eisenbahnbildungswesen*) über die erheblichen 
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Ser I. 
hiter der Überschrift „Die Hafenfrage von Abo“ ey das 
schwedische A. B. Vattenbygnadsbyrä und Ingenieur 
 Semler in Stockholm eine eingehende, auf Vereleichen mit 
‚schwedischen Verhältnissen. und Erfahrungen seeründete Er- 
 örterung herausgegeben, welche über die nach dem Titel zu 
.  vermutende rein örtliche Bedeutung weit hinausgeht und die 
|  Wasserstraßen- und Eisenbahnverkehrsfrag en Finnlands, 

"Nordrußlands und Sibiriens im großen aufrollt. Durch Aus- 
 einandersetzungen in finnischen” Tageszeitungen haben diese 


i) 


"  Erörterungen einige wertvolle Bereicher ungen erfahren. Sie 
sind auch für deutsche Interessen von Bedeutung. 
Als Ausfuhrpunkte für Nordwestrußland kommen, OLOLTA- 


hisch gesehen, der Finnische Meerbusen und das Weiße Meer 
in Frage, für das nördliche Rußland und Sibirien das Nörd- 
 liehe Eismeer und für Finnland selbst der Finnische und Bott- 
pische Busen. "Alle diese Küstenstrecken leiden aber im 
Winter unter schwierigen Eisverhältnissen und zwar teilweise 
derart, daß auch bei Anwendung von -Eisbrechern der Ver- 
_ kehr nicht immer offengehalten werden. kann. Letzteres ist an 
den, genannten Küsten durchweg der Fall, mit alleiniver Aus- 
nahme des Nordstrandes der Kolahalbinsel und der Küsten am 
Zusammenstoß des Finnischen und Bottnischen Busens und 
der Ostsee. Es kann im Winter auch der Verkehr zum 
Schwarzen Meere oder zu einem Punkte an der Südküste der 
Ostsee, z, B. Libau, in Frage kommen, doch auch in. letzterem 
_ Falle hat man bis zu einem gewissen Grade mit Eishinder- 
' nissen zu rechnen. Man muß bei Beurteilung solcher Ver- 
‚  kehrsfragen berücksiehtigen, daß es sich bei den durch Eis 
‚  hervorgerufenen Erschwerungen nicht nur um Eisbrecher, 
 Sieherheitsanordnung en in Form von Feuerschiffen u. ä. 
_ handelt, sondern daß auch eine V erstärkung des Baues der 
_ Lastfahrzeuge, welche sich im ‘Winter in langen Eisrinnen 
en sollen, erforderlich ist, sowie daß auch der Aufwand 
6 Kohle und Zeit und die Versicherungskosten sich erhöhen. 
Sollten ozeangehende Fahrzeuge in dem Umfanse, welcher 
unter widrigen Umständen den Packeisverhältnissen des Fin- 
nischen Meerbusens entspricht, verstärkt werden, so würde das 
| nis große Belastung bedeuten. Derartige Schiffe würden so 
schwer und teuer werden, daß sie für die eisfreie Zeit den 
Vettbewerb mit Dampfern, die ausschließlich für offenes 
Vasser bestimmt sind, schwer aushalten könnten. Es kommt 
ür ununterbrochenen. Winterverkehr aus dem nordöstlichen 
Europa und aus Sibirien also nur die Kolahalbinsel, die Küste 
am Einlauf des Finnischen Busens und der Strand des 
Schwarzen Meeres in Betracht. 
— Die Kolahalbinsel ist dank den Einflüssen des Golf- 
 stromes vor Eishindernissen gesichert. Ein weiterer. Vorteil 
besteht darin, daß ein Hafen hier während der Sommermonate 
auf dem Wasserweoe von den Mündungen einer Reihe von 
üssen erreichbar ist, welche das zugehörige Hinterland 
urehfurchen. Wäre zwischen diesen Flüssen und dem Strom- 
etz des Ob und Jenissei eine Kanalverbindung angelegt — 
ine Sache, die schon zu weitläufigen Untersuchungen Anlaß 
ab, und dıe wohl ausführbar ist —, so könnte ein Kolahafen 
ae en an ehe el Fe ya und 
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“insel verlegt wird. 


—— 


Kosten, die seine groß angelegte Gliederung des Unterrichts- 
wesens erfordern würde, sagt: „Daß diesen Kosten ein Nutzen ; 
gegenübersteht, der zwar buchmäßig nicht auf Heller und 
Pfennig nachweisbar ist, aber vom nüchternen Standpunkt . 
des Geschäftsmannes ruhig auf Millionen gesehätzt _ werden 
kann.“ 

Bei der Beurteilung der Kostenfrage ist aber auch 
rücksichtigen, daß viele Lehrfilme im Zeitalter des Verkehrs, 
wenn alle Verkehrsfragen die Allgemeinheit beschäftigen, 
allgemeimes Intevesse finden werden. Die Eisenbahnverwal- 
tung wird daher wiederholt bei ihrer Herstellung von dem 
Angebot führender Filmgesellschaften Gebrauch machen kön- 
nen, die in den Tageszeitungen rechtzeitige Benachrichtigung : 
erbitten, falls sich Gelegenheit zu irgendwelchen Auf- 
nahmen von nicht nur lokaler Bedeutung bietet, und hierdurch _ 
Herstellungskosten sparen. Als weiteren Vorteil vergeben . 
solche Filmstreifen, daß sie nieht nur in Deutschland sondern‘ 
auch im Auslande gezeigt werden, und gerade dieser letztere 
Punkt verdient zur jetzigen Zeit wesentliche Beachtung. 


zu be- 


Finnlands Aussichten im Weltverkehr als Durchgang von Nordrußland und Sibirien. 


daß der Massengüterverkehr vom Kolahafen aller Wahrschein- 
liehkeit nach nur die Beförderung nach einer Richtung auf- 
nehmen würde Dadurch würden sich für die Reedereien die ° 
Aussichten auf wirtschaftliche Rückfrachten verschließen. In 
dem. betreffenden Hinterland wird sieh voraussichtlich höch- 
stens ein lebhafter Landwirtschaftsbetrieb entwickeln, der 
sicher nicht im gleichen Umfange Schiffsraum für Einfuhr 
wie für Ausfuhr beanspruchen wird. Sollte aber wıder Er- 
warten eine eroße industrielle Entwicklung eintreten, so 
würde der Kohlenbedarf, den Rußland und Sibirien selbst 
nieht zu bestreiten vermögen, zu seiner Deckung hier aller 
Wahrscheinlichkeit nach auf Spitzbergenkohle angewiesen 
sein. Wenn: hrer von der Möglichkeit von Wasserstraßenver- 
bindungen nach einem Kolahafen gesprochen wurde so muß 
dabei doch in Erwägung gezogen werden, daß diese Wasser- 
wege nur einen wewissen Teil des Jahres üker fahrbar sind, 
nämlich zwischen 135 Tagen an der Petschoramündung und 
160. bis 180 Tasen in den. Außersten Verzweigungen des Ob 
und Jenissei an der Grenze gegen China. Allein man darf 
dem nteesenhalten, daß der russische Holzhandel, um mit 
verkehrstechnisch günstig «estellten Landstrichen in Weett- 
bewerb treten zu können, seine Selbstkosten aufs äußerste 


einsehränken muß und sich von den mit der Eisenbahn- 
benutzung verknüpften hohen Frachtkosten freihalten muß, 


auch wenn dies nur in der Form möglich ist, daß sich die Aus- 
fuhr auf wenige Monate im Jahr, innerhalb deren die Wasser- 
weese offen isind, zusammendränget. Jedenfalls werden die 
Wasserstraßen für die Eisenbahnbeförderungen aus Sibirien“ 
einen starken Mitbewerb bilden. Da es nicht denkbar ist, daß 
ein Eisenbahnnetz wirtschaftlich vorteilhaft nach "allen Ge- 
winnungsorten verzweigt werden kann, so müssen also wohl 
die Rohwaren Sibiriens — wir denken dabei immer zunächst 
an Walderzeusnisse — auf Wasserwesien an gewissen Haupt- 
punkten zusammeneeführt werden, um dort auf Eisenbahn- 
wagen umeeladen zu werden, auf den gleichen Wasserwegen, 
die auch in ganzer Ausdehnung in Anspruch genommen wer- 
den müssen, wenn der Hauptausfuhrort nach der Kolahalb- 
Es muß also auch, was einen möglichen 
Eisenbahnverkehr zu einem Ostsee hafen betrifft, ein großer 
Teil der Verfrachtuns, nämlich der Holztransport zwischen 
dem Gewinnunssort und der Eisenbahnstation, während eines 
besrienzten Teiles des Jahres bewerkstellist werden. Was 
hier von Walderzeugnissen gesagt wurde, eilt bis zu einem 
gewissen Grade auch für andere Massengüter, wenn sich diese 
allerdines auch nieht in gleichem Maße für Wasserweecbeför- 
derung eigenen wie Holzwaren. Ein Kolahafen bringt also 
trotz der unverkennbaren Nachteile seiner Abgielesenheit doch 
gewisse Voraussetzungen für die Ausnutzune der Natur- 
schätze Nordrußlands und Sibiriens mit sich. 

Was die Ausfuhrmögliehkeiten zum Schwarzen Meere 
betrifft, so spielen dabei natürlich die weitverzweigten _ 
Wasserwege des mittleren und südlichen Rußlands eine Rolle. 
Ihre Pulsader ist die Wolga. Von den Seitenadem ist die 
Kama von größter Bedeutung. Ein Massengut, das den Weg 
zum Schwarzen Meere nehmen soll, braucht nicht, wie dies 
jetzt oft der Fall ist, mit Kurgaun als Ausgangspunkt zu- 
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rechnen. Es hat mehr für sich, daß die Masseneüter ‚der Flut- 


gebiete des Ob, Jenissei und Irtysch nebst deren Nebenflüssen 


entweder in Samarowskoje an der Einmündung des Irtysch 
in den oberen Ob oder auch an einem anderen Punkt am Ob, 
z. B. in der Höhe von Tischemaschewskoje, wo der Ob einen 
gegen Westen scharf einspringenden Winkel bildet, zusammen- 
fließen. Von der Spitze des bezeichneten Winkels ist der Ab- 
stand zu der für große Flußfahrzeuge erreichbaren Stadt 
Perm im Wolgagebiet etwa 700 km. Diese Zahl bezeichnet also 
den größten durch eine Eisenbahn zu überbrückenden Abstand, 
der überhaupt bei Einrichtung eines Wechselverkehrs ZWI- 
schen Sibirien und dem Flußnetz Südrußlands in Frage kommt. 
Möglicherweise kann dieser A'bstand noch verringert werden. 
Denn von den. Nebenflüssen des Ob und Irtysch einerseits und 
der Kama anderseits nähern sich manche noch auf eine viel 
geringere Entfernung. Auch Kunstwasserstraßen zur ‚Verbin- 
dung beider Flußgebiete, die sich ohne unerschwingliche 
Kosten ausführen. ließen, stehen in Frage, z. B. ein Kanal 
zwischen Isset, einem Nebenfluß des Irtysch, und Tschusso- 
waja, einem Nebenfluß der Kama. Der Ob und Jenissei haben 
schon in der im Jahre 1882 zustandegekommenen. Regulierung 


ihrer Nebenflüsse Ket und Kaß sowie in der Herstellung eines ' 


Kanals über die zugehörigen Wasserscheiden einen Anlauf 
zu einer ausbaufähisen gegenseitigen Kanalverbindung 
erhalten. 

Die in das Kaspische Meer mündende Wolga ist jedoch 
noch zu sehr von den Weltmeeren abgeschieden. Die Massen- 
güter, die von ‚Sibirien aus den Wasserweg der Wolga auf- 
suchen, müssen umgeladen und von der Wolsamündung zum 
Schwarzen Meere mit der Eisenbahn. befördert werden. Eine 
Kanalverbindung zwischen Wolga und Don oder zwischen 
Kaspischem und Schwarzem Meer ist jedoch nur eine Frage 
der Zeit. Schon Sultan Selim begann in den 1500er Jahren 
einen Kanal zwischen zwei Nrebenflüssen des Don und der 
Wolga zu bauen. Peter der Große setzte die Arbeiten fort, 
wurde aber durch den Schwedenkrieg gezwungen, den Bau 
abzubrechen. Nach angestellten Berechnungen belaufen sich 
die Beförderungskosten für Getreide zwisehen Krasnojarsk 
(am Jenissei) und Petersburg unter regelmäßisen Verhält- 
nissen auf 'etwa 500 Rubel für 1000 Pud. 
bei ungefähr 4300 Werst Eisenbahnlänge etwa 11,7 Kopeken 
für 1 Werst und 1000 Pud. Dagegen rechnet man für die 
sleiche Getreidemenge vom Ob über Perm, Kama, Wolga, Don, 
Asowsches Meer zum Schwarzen Meer nur 155 Rubel. Eine 
weeienete unmittelbare Eisenbahnlinie vom Ob zu seinem 
Hafen an der Ostsee, z. B. Äbo, die etwa über Kotlas, Wytegra 
und Sordavala zu oehen hätte, würde annähernd 2325 Werst 
lang werden. Rechnet man wieder 11,7 Kopeken für 1000 Pud 
und 1 Werst, so ergeben sich für den Güterverkehr vom Ob 
nach Äbo 272 Rubel für 1000 Pud, das ist also um 75% mehr 
als zum Schwarzen Meere. Jedenfalls kann das Schwarze 
Meer einen großen Teil der Massengüter von Sibirien an sich 
ziehen, besonders wenn eine Kanalverbindung zwischen Wolga 
und Don zustande kommt. 

Im allgemeinen fand bekanntlich bisher vom nordöstlichen 
Rußland und von Sibirien im sroßen ganzen keine Ausfuhr 
von Holzwaren mittels Eisenbahn mehr statt. Dies und der 
Umstand, daß das Abholzunssrecht in vielen dieser Gebiete 
unglaublich billig zu erwerben ist, beweist, daß schon west- 
lich des Ural die Grenze überschritten: wird, von wo mit den 


bisher verwendeten Beförderungsmitteln Waldproduktion 
lohnend erscheinen kann. Ähnlich steht es mit anderen 
Massenerzeugnissen. So hat es sich z. B. als wirtschaftlich 


undurchführbar erwiesen, trotz sehr niedriger Preise von 
Sibirien in größerem Umfange Getreideausfuhr einzurichten. 
Dagegen hat Butter die Veerteuerung durch den weiten Eisen- 
bahnweg aussehalten, und auch die. Ausfuhr von Fischen und 
Eiern zeigt Neigung zur Steigerung. Die Butterausfuhr hat 
von 6500 kg im Jahre 1894 auf 73710 000 k& im Jahre 1912 zu- 
genommen unter gleichzeitiger Erhöhung des Mittelpreises 
um 50%. Es muß wohl angenommen. werden, daß als Folse 
des Weltkrieges und des Umsturzes die Arbeitslöhne auch in 
Sibirien und Nordrußland sich dem allgemeinen Weltmarkt 
anpassen werden. Wenn diese @esrenden also mit Erfolg; auf 
dem Weltmarkt auftreten wollen, so müssen sie unbedingt 
verhältnismäßig billiee Beförderungssbedingun®en bekommen. 
Sollen sibirische Holzwaren mit Erfolge mit finnischen und 
skandinavischen in Wettbewerb treten, so dürfen die Frachten 
auf der russisch-sibirischen- Bahn nur so hoch sein, daß der 
Vorteil des billigeren Abholzungsrechtes noch zur Geltung 
kommt. Dabei stellt sich nun heraus, daß unter renelmäßigen 
Verhältnissen, .auch wenn man die kürzeste Bahnlinie Kotlas- 
Wytegra-Sordavala wählt und das Abholzungsrecht überhaupt 
nicht rechnet, das sibirische Holz kaum Aussicht hat, auf den 
europäischen Markt zu kommen, solange die Verfrachtung 
auf die Eisenbahn angewiesen ist. Alle Unternehmungen in 
Holzwaren und auch in anderen Massengütern, die an Sibiriens 
Entwicklung Interesse haben, müssen darauf sehen, daß die 


"hauptsächlich zur Kolahalbinsel und zum Schwarzen. Meere 


Es entspricht das 


Möglichkeit der Wasser 6% on unean wo 
und das verweist die Ausfuhr von enieler zum Weltmarkt 
auf den Weg über die Wolga und das Schwarze Meer. Mit 
noch‘mehr Grund ist anzunehmen, daß die Ausfuhr der Fluß- 
webrete Vye, Onega, Mezen und Petschora zum ‚Weißen Meere 
strebt. Und es. entsteht nun die Frage: wenn die Massengüter 


hinströmen, was bleibt dann für die Ostseehäfen übrig? Die” 
Antwort ergibt sich aus folgenden Erwägungen. 

Von den "Flüssen, die aus Sibirien und Nordrußland ins 
Weiße und Karische Meer münden, üst die Dwina nur 160 bis 
189 Tage im Jahre eisfrei, die Petschora nur 160 bis 170, der 
Ob nur 106 bis 180 und der Jenisseı nur 159 bis 162 (an der 
Mündung nur 120) Tage. Die Zeit, innerhalb deren die Mün- 
dungen dieser Flüsse vom N öndlichen Eismeer aus- “erreichbar 
sind, dürfte noch kürzer sein. Der Einlauf ins Weiße Meer 
ist 160 Tage, die Einmündung der‘ Petschora 135 Tage, die des 
Ob und Jenissei etwa 105 Tage im Jahre eisfrei. "Dagegen 
ist die Wolga an ihrer Mündung ins Kaspiselte Meer 265 Tage 
und die Kama bei Perm 195 Tage eisfrei.- Die Schiffahrtszeit 
im nördlichen Rußland und in Sibirien ist durchgehend 
kürzer als für die Ostseehäfen. Sofern sich der Verkehr in 
Nordrußland und in Sibirien in Übereinstimmung mit den 
geographischen, topographischen und klimatologischen Ver 
hältnissen und der Notwendigkeit des Einsatzes "der Erzeug- 
nisse dieser Länder für die Weltversorgung entwickelt, wird 
ein bedeutender Tieil des Verkehrs sich der Eisenbahn, Zuwen- 
den. müssen. Der Eisenbahnweg wird nicht nur den Personen- 
verkehr vermitteln, sondern auch die Beförderung aller der 
Güter, welche die zeitraubende Wasserbeförderung nicht aus- 
halten können, und die während der Zeiten wein- oder ausge- 
führt werden müssen. in denen die Wasserwege nicht befahr- 
bar sind, kurz: er wird alle die Güter übernehmen, die auf 
schnelle und regelmäßige Verkehrsverbindungen angewiesen 
sind und hohe Frachten wenig zu scheuen haben, wie die 
Ausfuhr von Lebensmitteln, die Einfuhr von Kolcnialwaren 
usw. Wie in anderen Fällen wird also auch hier das Bedürf- 
nis auftreten, den Wasserverkehr durch Eisenbahnen zu er- 
sänzen. Und daß dabei nicht geringe Mengen in Betracht 
kommen, ergibt sich schon daraus, daß man für einen Ver 
kehrsknotenpunkt bei Samarowskoje mit einem Hinterland 
von 300 Millionen Hektar rechnet. Manche Verfasser schätzen 
das ganze ausnutzbare Gebiet von Sibirien sogar auf 500 Mil- 
lionen Hektar. Dazu kommt, daß dieses Hinterland wegen 
seines Holzreichtumes in nächster Zeit eine ganz besondere 
Bedeutung einnehmen wird. Hat schon der. verhältnismäßig 
kleine Krieg von 1870/71 wine - vollständige wirtschaftlie 
Umwertung aller waldreichen Gegenden: sebracht, so w: 
dies nach dem Weltkrier noch ungleich mehr der Fall 
Dabei sind Nordrußland und besonders Sibirien, das an de 
Ufern des Unterlaufes seimer Hauptflüsse zwischen dem‘ 5: 
und 65. Breitengrad und an den Nordhängen der Altai- u 
Sajanberge seine Hauptwaldreichtümer ° birst, auf unserem 
Festlande eigentlich noch die einzigen. Gebiete, aus. denen 
durch Neugewinnungen noch etwas zu holen ist. _ - ei 

Daß ein Kolahafen als Winterhafen wenig Aussicht hat, mit 
einem Östseehafen erfolgreich in Wettbewerb zu treten, 
wurde oben gesagt. Etwas günstiger stellen sich die Häfen. 
des Schwarzen Meeres. Die Luftlinie z. B. von Samarowskoje 
nach Abo ist 2250 km, die zum Schwarzen Meere 2750 km. 
Dagegen haben die Häfen des Schwarzen Meeres günstigere 
Eisverhältnisse. Die Warenvermittlung mit Sibirien. kann 
hier Sommer und Winter an den gleichen Orten erfolgen, so- 
fern Sibirien mit dem Schwarzen Meere durch ein zusammen- 
hängendes Fluß- und Kanalnetz verbunden wird. Schließlich / 
kommt zugunsten des Schwarzen Meeres zur Geltung, daß 
einer Eisenbahnverbindung zum .Ob eine solche Lage gegeben 
werden kann, daß sie an mehreren Punkten die. Sommeraus- 
fahrtswege Wolga und Kama berührt. Es ist also eine voll- 
ständige "Ausnutzung der billisen Fluß- und Kanalbeförde- 
runssmittel möglich” ohne Gefahr für das Gut, im Win 
wegen Eis auf einer Zwischenstation liegen zu bleiben. Di 
Vorteile fallen offenbar so schwer ims Gewicht, daß sie den 
Vorteil ‚der kürzeren Weglänse zu den Ostseehäfen aufzu- 
wiegen scheinmen.. Die Sache bekommt aber ein anderes. = 
sicht, wenn man erwägt, nach welchen Erdteilen die in Frage 
stehenden Gebiete wohl den lebhaftesten Handelsaustau sch 
vollziehen werden. Die Waren, die in Nordrußland 
Sibirien erzeugt werden, sind großenteils der Art. daß 
wahrscheinlich im südöstlichen - Europa wenig Nachf 
erfahren. Wenigstens was veredelte Holzwaren betriff 
kann vorausgesetzt werden, daß sowohl die übrigen Teile 
Rußland, wie Finnland, Polen und die Ostseeprovinzen. 
Teile von Österreich-Ungarn auf lange Zeit hinaus ihren 
darf aus eigenem decken werden. : Nimmt man etwa € 
holländische Küste als den- verkehrstechnischen Mittelpunkt 
a der Ne AN: denen- man zur ee ‚die, Industriest | 
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fü die Östseehäfen viel günstiger liegt als für das Schwarze 
Meer, schon für Sibirien der Winterverkehr hauptsächlich 
über die Ostsee wehen. Und für N ordosteuropa ist dies noch 
el mehr der Fall, je weiter es nach Westen geht, Das 
hwarze Meer wird freilich auch seinen Teil für die Über- 
leitung zum Mittelländischen Meere und über den Swezkanal 
Abbekommen; es wird auch den Winterverkehr. mit dem 
amerikanischen Festlande zum Teil vermitteln; aber in dem 
aße, in dem der Warenabsatz hauptsächlich auf die Industrie- 
taaten Westeuropas abzyelt, wird der Eisenbahnverkehr Nord- 
zußlands und Sibiriens überwiegend über die Ostsee sich ein- 
richten. Es kann dabei an der Ostsee nur ein unter allen 
Umständen anlaufbarer Hafen in Frage kommen. Petersburg 
ist während des Winters durch Eis abgeschlossen. Es 
können also nur westlichere Häfen: Helsinefors, Hangö oder 
Abo Ansprüche geltend machen. Helsinefors hat zwar auch 
noch nicht ganz eünstige Eisverhältnisse, aber es hat den 
Vorteil, schon der Handels- und Verwaltungsmittelpunkt 
"Finnlands zu sein, und es liert um 100 bis 150 km näher dem 
Hinterlande als Hangö und Abo. Helsingfors wird für den 
Verkehr von Nordrußland und Sıbirien insbesondere Be- 
deutung haben für die Jahreszeit, innerhalb deren die Ein- 
en nach Pebersbur® schon durch Eis gesperrt ist, die nach 
Helsinsfors aber noch frei ist. Hangö liegt auf weit vor- 
'geschobener Halbinsel und braucht seinen Winterverkehr 
nicht durch seisbelegte Schärenrinnen zu leiten. Aber es kann 
nso wie Helsinsfors im Winter durch Packeis blockiert 
werden. Äbo hat den Hangö gerade entgegengesetzten 
Vorteil, .daß es durch einen Haufen vorgelagerter Schären 
Mae ist und eine Reihe von Auswegen zum Meere hat, 
on denen es nicht anzunehmen ist, daß sie alle zugleich durch 
eis verrammelt werden. Nach der Natur der haupt- 
ächlich von der Packeisbildung herrührenden Schwierigkeiten 
scheint also Abo der. Vorrane zu gebühren. Der Verkehr mit 
bo kann am sichersten und gefahrlosesten das ganze Jahr 
über offengehalten werden. 
' Der Anteil, den Finnland aus dem 
rußland und Sibirien erhaschen wird, wırd in hohem Grade 
| davon abhängen, inwieweit die Möglichkeiten ausgrenützt 
werden, Eisenbahnen zwischen diesen Gebieten und «einem 
unter allen Umständen anlaufbaren Hafen anzuknüpfien. Das 
‚gleiche gilt natürlich auch für die Häfen südlich des Finnischen 
Meerbusens. Diese Häfen haben ungefähr die gleichen Eis- 
 verhältnisse wie die nördlich des “Finnischen Busens und 
können auch nach anderen Gesichtspunkten als vollwertige 
Mitbewerber um das nordrussische und sibirische Hinterland 
‚auftreten.-. Immerhin ist z. B. Libau von dem wichtiesten 
Verkehrsmittelpunkt Nordrußlands, Petersburg, gut um 
200 km weiter entfernt als z. B. Äbo. Wie dieser Wettkampf 
fallen wird, läßt sich schwer voraussagen. Um in diesem 
' Kampfe zu bestehen und die Warenvermittlung von Nord- 
ußland und Sibirien nicht an die Häfen der Südseite des 
nnischen Busens übergehen zu lassen. wird es unbedinet 
nöble sein, die Eisenbahnverbindungen der nach Klima und 
a  sorköltnissen eünstigst gestellten Teile Finnlands 
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Verkehr von Nord- 


Die Versorgung der Werkstätten mit Werkzeugstahl erfolgt 
der Weise, daß zunächst durch das Rechnnngsbüro Aus- 
reibungsen vorgenommen und auf die niedrigsten Angebote 
ie: ‚Zuschläge erteilt weraen. Die Lieferungen gehen an das 
auptlager der Direktion, und von hier aus werden dann die 
Anforderung en der übrigen Werkstättenläger erledigt. Die 
Art des Versandes an die Werkstättenläger hat nun zunächst 
ınz erhebliche Nachteile. Es werden wohl Unterschiede ge- 
acht zwischen Schnelldrehstahl, Werkzeugstahl oder Gußstahl 
ind Meißelstahl, es werden unterschieden Rundstähle ver- 
bedener Durchmesser, Vierkantstähle verschiedener Ab- 
Meenngen, Flachstähle verschiedener Abmessungen, es wird 
‚auch wohl auf Anforderung Döpperstahl oder Stemmerstahl 
RX iefert. Damit ist jedoch “dann die Unterscheidung der cin- 
a Nur in ganz wenigen Fällen sind 
here cn Er die Lieferfirma semacht._ Auch die 
nzeichnung der «einzelnen Stahlstan®en entweder ‚durch 
pelung oder‘ durch entspreehende Schilder fehlt häufig 
lich, so daß es dem Empfangslager gar nicht möglıch ist, 
ine richtige Nennung der Sorten vorzumehmen. _J edenfalls 
tzieht sich dem Verbraucher fast stets die Bezeichnung der 
erfirma des betreffenden Stahles va das allerw.sent- 
e, die Beschaffenheit des Stahles und die 
[ft seiner Behandlung. 
Wer sich nur einmal näher -mit dieser Angelegenheit pefaßt 
. der-wird wissen, welche großen Schwierigkeiten sich bei 
‚Herstellung der Werkzeuge entgegenstellen, und lediglich 
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in westöstlicher Richtung zu ergänzen. Wie oben ausgeführt, 
ist Äbo bezüglich dr Eisverhältnisse der günstigste hier in 
Frage kommende Hafenplatz Finnlands, Freilich kann und 
soll Abo den Hafen von. Helsingfors, der für große Teile 
Südostfinnlands leichter zu erreichen ist und außerhalb der 
strengen Winterzeit neben Petersburg sicher auch für den 
Verkehr von Rußland und Sibirien eine Rolle spielt, nicht 
ausschalten. Beide werden sich vielmehr ergänzen. Es ist 
jedoch selbstverständlich, daß ein Hafen. der in den. strengen 
Wintermonaten den Verkehr im großen Umfange aufzuneh- 
men, hat, auch für die übrige Jahreszeit davon Vorteil haben 


wind. Die Anlage von Magazinen, Schuppen, Verladevorrich- 
tungen, dann Personalanstellun» und ähnliches erfordern 


Kosten. und werden daher lieber für solche Hafenplätze auf- 
gewendet werden, die keine Verkehrsunterbreehungen ver- 
leiden. Um eimen eroßen Hafen in Äbo instand zu setzen, 
den Wettbewerb mit den Häfen der Südküste des Finnischen 
Busens erfolgreich anzutreten, sind mindestens folgende neue 
Eisenbahnverbindunsen nötig: Abo-Seinäjoki, dann seine Linie 
Toijala-Preksämäki, die für die Zeit der Wintersperrung des 
Hafens von Helsingfors den größeren Teil des Güterwerkehrs 
aus dem mittleren und nordöstlichen: Finnland vermitteln 
könnte, und der im Falle ihrer Fortsetzung von Pieksämäki 
über Jönsun zur russischen Grenze zweifellos ein bedeutender 
Verkehr aus-den Waildgegenden um (den Onegasee zufließen. 
würde; zuletzt, aber nicht am unwichtigesten, Äbo-Riihimäki 
als Hauptbedingung für das Zustandekommen eines umfassen- 
den. Verkehrs über Abo aus dem südlichen Finnland wie aus 
Rußland und Sibirien. sowohl über die schon bestehende 
Linie Riihimäki-Petersburg wie über weitere künftige Bahn- 
anlagen in Riehtung auf die Nordseite. des Ladogasees bzw. 
auf die Grenzbezirke im Kirchspiel Salmıs, von wo aus eine 
russische Bahn, in letzter Entwicklung bis Samarowskoje in 
Sibirien gedacht, geplant wird. Vor allem tut, zumal bei dem 
nach dem Kriege zu erwartenden Mangel an Walderzeugnis- 
sen, Eile not, damit Finnland gerüstet ist, bevor sich der V&£r- 
kehr auf anderen, mit Finnland ım Wettbewerb stehenden 
Bahnen einwwurzelt. 

Außer Eisenbahnverbindungen zu Lande müßte auch für 
große leistung alias Hafenanlanen und für regelmäßige 
Verbindungen zur See durch Einriehtung einer regelmäßigen 
Diampffährenverbindung mit Schweden gesorgt werden. Wie- 
sen der Eisverhältnisse kann im erster Linie nur Äbo in 
Frage kommen. Sodann müßten Abo, Helsingfors und viel- 
leicht noch sin dritter südfinnischer Hafen. Freihafennechte 
erhalten. Die Freihäfen müßten zunächst für 10°m Wasser- 
tiefe eingerichtet werden, Spätere Erweiterungen sollten 
aber bequem von Schiffen mit 12 oder gar 14 m Tiefgang 
benutzt werden können. Sind die Verhältnisse in Finnland 
auch bisher ncch wenig “entwickelt, so röffmet sich ihm 
doch eine wichtige Stellung im künftigen Weltverkehr, sofern 
es die Zeichen der Zeit erfaßt und! sieh entsprechend seiner 
künftigen Aufgabe, einen Teil des Durchgangsverkehrs von 
Rußland und Sibirien zu vermitteln, zur rechten Zeit rüstet. 

Dr, Salher. 


E E ER Vorhaltung von Werkzeugstahl in den Eisenbahnwerkstätten. 


aus dem Grunde, weil niemand die Behandlungsvorschrift der 
Stahlsorten kennt. Ich will hier in kurzen Zügen darstellen, 
von welcher Bedeutung die äußerst sorgfältige Belieferung 
der Werkstätten mit Stahl ist: 

Beispiel: Die Kesselschmiede bestellt 50 Rohrauftreiber und 
50 Döpper. Die Werkzeugmacherei fertigt diese an. Die 
Kosten für die Herstellung betra&en schätzungsweise: für 
Döpper rund 50 X 12=600 M, für Rohrauftreiber 50 x 8= 400 
Mark, zusammen. 1000 M. Material ist noch nicht berechnet. 

Sie werden seehärtet. Der Härter tappt im Dunkeln hin- 
siehtlich der Behandlung. Er macht Probehärtungen. Alles 
nützt nichts. Die Werkzeuge werden in ganz kurzer Zeit, 
oft nach wenigen Schlägen in der Kesselschmiede unbrauch- 
bar. Noch krasser liegt der Fall bei der Anfertigung von 
Stehbolzensewindebohrern und Reibahlen. 

Die Kesselschmiede klagen wiederum über Werkzeugmangel, 
die Werkzeusmacherei ist gar nieht in der Lage, diesen großen 
Anforderungen nachzukommen. Es müssen unbedingt Werk- 
zeuge her, und sie müssen dann, von Spezialfirmen gekauft 
werden, sonst stockt die Arbeit; es kann nichts geleistet wer- 
den. Diese schweren Übelstände können jedoch :unbedingt ver- 
mieden werden, wenn die für die einzelnen Werkzeuge "erfor- 
derlichen Spezialstähle verwandt werden. Welche Erfah- 
runsen macht man nun mit diesen von euten Spezialfirmen 
gelieferten Werkzeugen? Meist sehr gute. Ich weiß, daß Acht- 
kantmeißel und Stemmerstähle für Preßluftwerkzeuge, die im 
Jahre 1913 beschafft wurden, noch jetzt im Gebrauch sind. 
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Sie wurden en auf den en Rest aufgebraucht, ohne abzu- 
brechen.: Das ist natürlich eine gute wirtschaftliche Aus- 
nutzung des Stahles, und diese Ausnutzung des Stahles ist nur 
möslich, wenn eben. für bestimmte "Werkzeuge der dafür ge- 
eienete Stahl verwendet wird, und die Eigenschaften des 
Stahles dem Verbraucher in jeder Beziehung bekanni sind. 


Da in der Werkzeugmacherei der Hauptwerkstätte Sebalds- 
brück Mangel an Werkzeugstahl bestand und vom Hauptlager 
die erforderlichen Sorten nicht zu haben waren, so wurden 
im beschränkten Umfange direkte Beschaffungen von Werk- 
zeussstahl vorgenommen. Bei dieser Anlieferung wurden die 
vorstehend veschilder ten Übelstände vermieden. Durch streng 
Setvennte Lagerung und genaue Beachtung der Behandlungs- 
vorschriften der einzelnen Stahlsorten wird die Herstellung 
tadelloser Werkzeuge erreicht. Insbesondere macht sich dies 
in der Kesselschmiede, in der naturgemäß ein sehr hoher Ver- 
brauch an Werkzeugen ist, sehr bald bemerkbar. Die Klagen 
über schlechte Werkzeuge verstummen. sehr bald. 


An dieser Stelle erscheint es nun zweckmäßig, auf die ein- 
zelnen erforderlichen Stahlsorten und ihre Verwendungs- 
zwecke näher einzugehen. 

Beginnen wir mit der Kesselschmiede: Hier 
sondere Preßluftwerkzeuge von guter Haltbarkeit erforder- 
lich. Es kommen hauptsächlich in Betracht: Preßluftmeißel, 
Preßluftstemmer, Preßluftdöpper, Preßluftschellhlämmer, Pr eß- 
luftrohrauftreiber, Stehbolzengewindebohrer und KReibaulen, 
Siederohrwalzen und deren Rollen. Für die Werkzeugausgabe 
der übrigen Abteilungen kommen folgende Werkzeuge im 
Frage: Gewindebohrer, Reibahlen, Gewindeschneidbacke 4 
Ziffern- und Buchstabenstempel, Meißelstahl, Spiralbohrer aus 
Werkzeugstahl und aus Schnellaufstahl. Die letzteren beiden 
werden im allgemeinen bezogen, nur 
fertigen sie an. Dann kommen in der Dreherei in Betracht: 
Schnellaufdrehstähle, gewöhnliche Drehstähle und Hobelstähle 
aus Werkzeuestahl, Fräser aller Art aus Schnellaufstahl oder 
Werkzengstahl, Stahl für Blechseheren und Stanzen. 

Für alle diese Zwecke liefern 
Stähle von ganz hervorragender Güte. Es sollen hier einige 
der bekanntesten Sorten, die sich ganz besonders zur Beschaf- 
fung. empfehlen, nebst ihrem Ver 'wendungszwecke aufecführt 
werden ; 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


-— Die Wiederaufnahme des direkten Personenverkehrs 
mit Holland. Mit dem 1. Mai wird nach einer Bekanntmachung 
der Eisenbahndirektion Essen wieder die durchgehende Ab- 
fertioung von Personen und Gepäck nach den holländischen 
Eisenbahnstationen auf den deutschen Eisenbahnen 
men. Bisher konnte man nur Fahrkarten bis zur holländischen 
Grenze lösen. Dies wird nunmehr geändert, so daß man 
wieder, wie vor dem Kriege, Fahrkarten bis zum Reiseziel in 
Holland lösen kann und dadurch einem mitunter unange- 
nehmen Aufenthalt an der holländischen Grenze aus dem 
Wege geht. Für den Verkehr ist ein newer Tarif aufgestellt 
worden, der auch der wechselnden Valuta Rechnung trägt. 
Er enthält dıie- Fahrpreise für jede in Frase 
Strecke in neun verschiedenen Bereehnunsen, die dem 
wechselnden Markkurs entsprechend bei der Berechnung des 
Fahrpreises angewendet werden. Welcher dieser neun Weerte 
benutzt wird, wissen die Fahrkartenausgaben, die für die hol- 
ländischen Strecken nur Blankokarten ausstellen dürfen, in 
die der jeweilige Fahrpreis eingefügt werden soll. 


— Umbau des Bahnhofs Cöthen. Am 1%. April 1920 ist das 
Empfangssebände in Cöthen in Betrieb genommen worden. 
Der Eisenbahnverkehr in Cöthen wurde vor der Umgestaltung 
durch zwei voneinander getrennt liegende Bahnhöfe — den 
Leipziger oder Ostbahnhof an der “Linie Magdeburg-Halle- 
Leipzig und den Berliner oder Westbahnhof an der Strecke 
Dessau-Aken-Bernburg — vermittelt. Wenn auch beide Bahn- 
höfe miteinander durch Übergabegleise verbunden waren, so 
wurde sowohl der Personen- als auch der Güterverkehr auf 
iedem der beiden Bahnhöfe für sich besonders abgewickelt. 
Die Unbeqwemlichkeiten, die sich durch dien Übergang von 
einem Bahnhofe zum andern ergaben, wurden von den Rei- 
senden als sehr lästig empfunden, zumal bei dem etwa 350 ın 
betragenden Wege stets die Gleise der Dessau-Bernburger 


Strecke überschritten werden mußten und bei der Sperrung 


Bei der 
legen, gute Stahlsorten von bekannten Stahlfirmen zu beziehe 


sind ıinsbe-. 


einzelne Werkstätten | 


die bekannten Stahlitimen | ‚Es würde bedeutend wirtschaftlicher gearbeitet werden könn 


aufeenom- | 


kommende 


sammenzulegen, wäs nach dem Entwurfe für den Person 
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Böhler ne für Dreh. ‚Bölr- und Hobelstähle; 
Mittelhart für Fräser; v 

Rn Zäh für Schrotmeißel, Schenna Handhämmer; 

x Weich für schwere Schmied- und Schellhämmer, Set; Z- 
hämmer, Gesenke; N) 

$ Extra 7Zäh-Hart für Gewindeschneidzeuge, Reibahle DI 


Stanzen ; 
»e Extra Hart (Chromstahl) für Dreh-, Bon 
Hon»elstähle; ER 
= Rapid Schnellarbeitsstahl für höchste  Schmit 


schwindiekeit, ferner für Fräser, Schneidbae 
Spiral- und Gewindebohrer ; 

für Kesselschmiedewerkzeuge; | 
FE, Zr Preßluftwerkzeuge, pneumatısche Meiß 
und Döpper; 

Fi Extra M.G. für lange Gewinde und Stehboizem 
sewindebohrer; “u 
Röchlings Spezialdöpperstahl R.P.D. 1 
Beschaffung sollte man zunächst nur Wert dar 


den Preis erst in zweiter Linie berücksichtigen. Wenn 
bei der Lagerung und dem Versand des Stahles die vorstehe 
gegebenen "Riehtlinien angewendet werden, wird es auch Fi 
Verbraucher möglich sein, gute Werkzeuge anzufertigen, 

Die Behandlungsvorschriften müssen bei jeder Stahlso 
mitgegeben werden. : Es wird leicht sein, diese von den 
tveffenden Firmen in senürender Anzahl zu beziehen. Danı 
muB größter Wert darauf gelegt werden, dad für sämtliche 
Verwendungszwecke genügende Mensen ım Lager vorräti 
gehalten werden. Vor allen Dingen muß eine tadellose, u 
sichtliche Lagerung der einzelnen Sorten vorgenommen W 
den, wobei jedes Fach mit den nötigen Angaben über Sta 
sorte und en: verseben sein muß. Dann kanua es nı 
vorkommen, wie jetzt so häufige, daß irgend eine beliebi 
Sorte für einen Zweck verwendet werden muß, für den s% 
gar nicht geeignet ist. Dann werden auch die jetzt so CH 
serüeten Privatbestellungen der Ämter in Fortiall komme 


als jetzt. Erforderlich ist natürlich, daß der Sache vou sän 
lichen Beteiligten das allergrößte Interesse entgegengebrucht 
wird, insbesondere auch vom Personal des Lagers. 

Stach, Betriebsingenivur, 4 


dieses Überweges erößere Zeitverluste entstanden. Da: 
kam, daß unmittelbar vor dem nördlichen Ende peider Da 
höfe zwei sehr lebhafte Straßen, die Heinrich- und 
Friedrichstraße, durch beide Bahnen und die sleichfalls st: 
belastete Dessauer Straße dureh die Linie nach Dessau 
Aken in Schienenhöhe «sekreuzt wurden. Diese Planübi 
eänge bedeuteten schwere Gefahrpunkte für den Fuhrwe 
und Fußeänserverkehr und hatten schon mehrfach Vera 
lassune zu “Unfällen »egreben, so daß ihre Beseitigung 
dringsendes Bedürfnis war. Aber auch betrieblich waren d 
alten Bahnhofsverhältnisse nicht ganz einwandfrei. Da « 
Schuppenverkehr , sowie der größere Teil des Freilade- 
Rampenverkehrs sich auf dem Berliner Behnhofe sh 
war das diesen Verkehr vermittelnde Verbindungsgleis 
den Wasenübergang — täglich bis 400 Wagen, wozu 

häufige Lokomotivfahrten kamen — sehr stark in Anspru« 
genommen. Woenn-man außerdem berücksichtigt, daß die 
Gleis die „Hauptgleise der Richtung nach Leipzig kreuzte, & > 
ergab sich hierdurch eine nicht zu unterschätzende 
dung der Betriebssicherheit, von den häufigen Verzögerung 
bei dem regen Zueverkehr ganz zu schweigen. Schließlich 
noch erwähnt, daß die getrennte Lage der Bahnhöfe auch 
Doppelbesetzung, mithin einen großen Aufwand.an Per 
und Maschinenkraft erforderte. 

Alle diese Übelstände führten dazu, beide Bahnhöfe 


verkehr auf dem. Gelände des Leipziger Bahnhofes mögl 
war. Dabei wurde das Bahnhofsplanum am Nordende 
3.20 m gehoben, gleichzeitis die Heinrich- und: Friedrichstr: 
um 2,45 oder 2,00 m gesenkt, so daß eine Unterführung bei 
Straßen stattfinden ae, Dagesen mußten die Gleisanla 
für den Güter- und Rangierverkehr mit Rücksicht darauf, 
der alte Leipziger Bahnhof im Osten wie im Westen dur 
Fabrikanlagen stark eingeengt war, nach Süden, also in 
tung nach Halle, hinausgieschoben werden. Es ist deshalb 
Rangierbahnhof "südlich der Leipziger Straße, die gleichze 
über die Gleise überführt wurde, und westlich davon de 
Ortsgüterbahnhof angeordnet worden, Mit den Umbauarb 
wurde am 1. April 1911 begonnen, indem zunächst der Gru 
erwerb geregelt wurde, was sich bis zum Herbst hinzog. 

Bauarbeitien selbst erfolgten in mehreren Bauabschnitten 
dinet durch die Notwendigkeit der Aufrechterhaltung des 
triebes während der Umgestaltung und seiner Überlei 


Jahrgang 
. Mai 1920. 


die meuen Betriebsanlagen unter gleichzeitiger Außer- 
betri een der alten Anlagen. 

_ Wäh rend des Krieges hatten die Arbeiten unter dem Mangel 
an Arbeitskräften schwer zu leiden. Nachdem sie vom 1. De- 
ember 1916 ab vollständig geruht hatten, machten die durch 
nn Kriegsende zurückströmenden Arbeitskräfte die schleu- 
nige Schaffung von Arbeitsgelegenheiten erforderlieh, so daß 
im Januar 1920 die unterbrochenen Arbeiten des dritten Bau- 
abschnittes wieder aufgenommen und mit Nachdruck fortge- 
setzt werden konnten. Nach Eröffnung des jetzt fertigge- 
stellten neuen Empfangsgebäudes kann mit den Restarbeiten 
begonnen werden. Man hofft, die gesamten Bauarbeiten etwa 
ım 1. Oktober d. J. zum Abschluß zu bringen. 

Das Empfangsgebäude ist! nach einer ım Ministerium der 

iffentlichen Arbeiten aufgestellten Skizze von der Eisenbahn- 
lirektion Magdeburg bearbeitet worden. Die örtliche Bau- 
leitung besorgte zunächst die frühere Eisenbahnbauabteilun® 
"öthen und später das Eisenbahn-Betriebsamt 4 Magdeburg. 
Die ursprünelich auf 180 000 MH veranschlagten Kosten. wurden 
nit Rücksicht auf die von der Stadt Cöthen sewünschte Er- 
weiterung der Wartesäle bereits bei Beeinn der Ausführung 
wuf 220 000 .It erhöht. Die Kriegsverhältnisse bedingten jedoch 
rotz aller Einschränkung und Vereinfachung weitere erheb- 
iche Steigerungen der Baukosten, die sich nunmehr auf rund 
190. 000 «H stellen werden. 
_ Was die Kosten des gesamten Umbaues betrifft, so war 
lie Umgestaltung der Bahnhofsanlagen ursprünglich auf den 
Betrag von 5800000 MH weranschlagt. Sie werden sich aber 
u iehtlich auf- rund 10000 000 M belaufen. 


— Tariferhöhung auf den Hamburger Bahnen. Die Er- 
\Wöhung der Fahrpreise der Hamburger Straßen- und Hoch- 
‚ahmen, sowie die Aufhebung der _ Zeitkarten auf diesen 
zahnen hatten einen so außerordentlichen Andrane zu den 
hügen der Vororteisenbahnen zur Folge, daß letztere, um 
sammenzubrechen, sich gezwungen sahen, So- 
‘ort die Tarife ebenfalls heraufzusetzen und einen um 200% 
rhöhten Notstandstarif einzuführen. Dieser Tarif bedeutet 
‚ber noch nieht die endgültige Regelung, die voraussichtlich 
is zum 15. Juni hinausgeschoben werden muß. 


I A. -E.-G. Schnellbahn-Aktiengesellschaft in Berlin. Die 
m 26. März d. J. abgiehaltene Generalversammlung geneh- 
ıigte laut Meldung des „W. T. B.“ die Bilanz und Gewinn- 
‚nd Verlustrechnung, ebenso die Verteilung der 4% % Bau- 
insen. Über die Prozeßlage berichtete der Vorstand: 
ie Gesellschaft hat dem Verband Groß- al und dem Ma- 
istrat im Oktober 1918 ansezeigt, daß der Gesellschaft die 
ertigstellung und der Betrieb des Unternehmens durch die 
‚eitverhältnisse unmöglich wird, Als Antwort hierauf haben 
'tadt und -Veerband eine winstweilige Verfügung herbei- 
eführt, durch die das Weiterbauen angeordnet wurde. Diese 
instweilige Verfügung ist indessen vom Kammersericht am 
5. März a aufgehoben, und die Kosten sind der Stadt und dem 
"erband auferlegt, die auch nach den gesetzlichen Bestim- 
ungen der Gesellschaft schadenersatzpflichtie sind. Der 
‚auptprozeß über «den gleichen Gegenstand schwebt vor dem 
"andvericht. 


'— Personalnachriehten. Bei der preußisch - hessischen 
taatsbahnverwaltung sind planmäßige Stellen verliehen für 
sesierungsbaumeister: den Regierungsbaumeistern des 
isenbahnbaufachs Drinhausen in Berlin Rempp ın 
ter (Westf.) und Klipps in Breslau sowie dem Regie- 
imgesbaumeister des Eisenbahnbaufachs Rabenalt in "Er- 
irt, unter Übernahme aus dem Reichseisenbahndienst in den 
‚eußischen Staatsdienst. — Zur Beschäftigung im Staatseisen- 
ıhndienst sind einberufen: der Regierungsbaumeister des 
isenbahn- und Straßenbaufachs Fritz Beer bei der Eisenbahn- 
vektion in Altona und der Regierungsbaumeister des 
aschinenbaufachs Walter Plock ber dem Eisenbahn- 
entralamt in Berlin. — Zu Regierungsbaumeistern sind ıer- 
ınnt: die Regierungsbauführer des Maschinenbaufachs 
alter Massmann aus Lobenstein (Reuß), Hermann See - 
dt aus Hannover, Walter Poppe aus Oberwesel, Kreis 
:oar, und Herbert Dönges aus Frankfurt (Main). 

‚der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung ist dem 
on der Betriebsdirektion Dresden-N., Oberbaurat 
ritzsche, und dem Öberbaurat bei der Generaldirektion 
se die Dienstbezeichnung Geheimer Baurat, dem Ober- 
gierungsrat bei der Generaldirektion v. K oppenfels die 
ienstbezeichnung Geheimer Regierungsrat, dem Vorstand des 
auamts Dresden-Fr., Regierungs- und Baurat Schindler, 
@ Dienstbezeichnung Oberbaurat, dem Hauptkassenkassierer 
eehnungsrat Haustein, dem Verkehrsoberinspektor 
pungsrat Peege, (dem Vorstand des Revisionsbüros 


"Ausschuß 


fung 


wehr schwierig „estalten, 
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Kechnungsrat Metzner und den Bürovorständen Rechnungs- 
täten Blüthner beim Hauptbüro und Härtel beim Per- 
en die Dienstbezeichnung Fisenbahndirektor beigelegt 
worden. 


Österreich. 


— Vollzugsausschuß für den Wagenumlauf, Die Bestim- 
mungen über die Aufteilunz des a Fahrparkes 
der Staatsbahnnetze der österreichisch-ungarischen Monarchie 


sind im Art. 318 des Vertrages von St. ont enthalten. 
Die in diesem - Artikel vorgesehene Aufteilungskommission 


hat bereits Mitte Oktober vorisen Jahres unter dem Vorsitze 
des Generaldirektors der South Eastern and Chatam Eisen- 
bahn, Sir Franeis Dent, ihre Arbeiten besonnen und seitdem 
fortgesetzt. Um noch vor Schaffung des endeültisen Rechts- 
zustandes durch Aufteilung des Fahrparkes der Verkehrs- 
freiheit unter den Österreichischen Nachfolgestaaten Geltune 
zu verschaffen, wurde auf Vorschlag des Obersten Rates ein 
gebildet, der aus fachmännischen Vertretern von 
Österreich, Ungarn, der Tschecho-Slowakei, Polen, Rumänien, 
Südslawien und lalien besteht; dieser Ausschuß wählte den 
von der Entente vorgeschlasenen Betriebsingenieur der 
Paris-Orleans-Bahn Gaston Leverve zum unparteiischen Prä- 
sidenten. Mitte Januar hat dieses Comite de la eireulation 
du materiel roulant dans Europe centralse in Wien seine 
Tätiekeit aufgenommen. Der Ausschuß wird zu sorgen haben 
für mögliehste Freizügigkeit der Wagen ohne Gefahr ihrer 
Zurückhaltung, und zwar sowohl der eigenen Waeen, die jede 
Verwaltung nach dem Zusammenbruche gebaut, gekauft oder 
gemietet hat, als auch aller fremden Wagen, und insbesondere 
der noch nicht unter die künftieen Besitzer aufgeteilten 
Wasen der gemeinsamen österreichischen, ungarischen und 
österreichisch-ungarischen Fahrparke. In dieser Hinsicht werden 
die Mıtelieder des Ausschusses demnächst ihren Regierun- 
een Vorschläge erstatten, die auf mörlichst eleichmäßige und 
klare Vereinbarungen betreffend den Wagenaustausch hin- 
auslaufen, ohne der Fahrparkaufteilung vorzugreifen. Ferner 
wird dıe fortwährende Verminderung des Fahrparkes infolge 
der Unzulänglichkeit der Werkstätten in einzelven Neu- 
staaten und des Rohstoffmargels und Jie Frage der Eeschaf- 
von Heizstoffen für die Eisenbahnen Gegenstand der 
Beratung des Ausschusses sein, der in allen Fällen, in denen 
sich für die Abwicklune großer Sendunsen hinsichtlich der 
Beistellune der Wagen, der Zuekraft, der Kohle usw, Schwie- 
Dee len ergeben, wermittelnd und auszleichend eingveifen 
wird. 


— Einheitliche Sehreibung der Namen der ‚Wiener Staats- 
bahndirektionen. Für die Namen der Wiener Staatsbahndirek- 
tionen wurde die Schreibunge:  „Staatsbahndirektion Wien- 
West“ und „Staatsbahndirektion Wien-Nordost“ festgesetzt. 


— Eine internationale Eisenbahnversammlung in Salzburg. 
Nach einer im Januar in München erfolgten Vorbesprechung 
trat am 27. April in Salzbur«e sine Versammlung zusam- 
men, die von Vertretern der österreichischen, tschechoslo wa- 
kischen, deutschen, italienischen, franzäsıschen, englischen, 
holländischen und belsischen Eisenbahnen beschickt war. 
Die Abseordneten werden sich unter besonderer Berücksich- 
tieung der Währunssfragen, die das internationale Tarıfwesen 
mit der Wiedereinführung direkter 
Personen- und Gepäcktarife nach den genannten Ländern be- 
fassen. 


— Persoenalnachrichten. Verlvehen wurde dem Vertrags- 
beamten und Vorstande des Büros für Luftfahrtangelegen- 
heiten im Staatsamte für Verkehrswesen Ing. Ferdinand 
Deutelmoser für (die Dauer seiner Verwendung im 
Staatsamte für Verkehrswesen der Titel eines Hofrates mit 
Nachsicht der Taxe. 


Ungarn. 


— Tariferhöhung auf den durch die Rumänen besetzten un- 
garischen und siebenbürgischen Eisenbahnlinien. Im An- 
schluß an die in Nr. 7, S. 82 d. Ztg, erschienene Mitteilung 
über die Tariferhöhung auf den vorbezeichneten Eisenbahn- 
linien wird darauf aufmerksam „emacht, daß derzeit auf 
den besetzten siebenbüreischen Linien die im Nach- 
trae VI zum Lokaltarife der ungarischen. Staatsbahnen ent- 
haltenen Fraehtsätze doppelt eingehoben werden. Als Valuta 
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wird die rumänische Krone gerechnet, und zwar zu dem 
Schlüssel zwei rumänische Kronen gleich ein Lei. Bemerkt 


sei noch, daß die im Nachtrag VI enthaltenen und doppelt an- 
zuwendenden Frachtsätze in dem soeben erschienenen Nach- 
tra VII zum Lokaltarif der ungarischen Staatsbahnen bereits 
durchgeführt sind. Dieser Nachtrag ist einstweilen nur in 
unearischer Sprache erschienen. 


— Versorgung der Eisenbahnangestellten mit Naturalien. 
Auf eine im Abgeordnetenhause an den Finanzminister «e- 
richtete Anfrage über die Verbesserung der Lage der Beam- 
ten, insbesondere der Eisenbahnangestellten, erklärte Finanz- 
mijnister Baron. Koränyi, daß die Regierung die Lage nicht 
nur der Eisenbahner, sondern auch sämtlicher Beamten ver- 
bessern werde, indem diese von der Regierung mit Lebens- 
mitteln zu besonders ermäßisten Preisen versehen werden 
würden. Zu diesem Zwecke wurde im Ackerbauministerium 
eine besondere Abteilung errichtet, deren Aufgabe die Vier- 
sorgung. von etwa 200000 Beamten, die in der Hauptstadt 
und deren Umgebung ansässige sind, mit den unenthehrlich- 
sten Lebensmitteln bilden wird. Die Beschaffung von Mehl 
und Hülsenfrüchten ist als gesichert anzusehen, doch können 
Kartoffeln und Fett nur im DSOhTERE BER Maße zur Verfügung 
gestellt werden. 


— Entdeckung von Braunkohlenfeldern im Pester und 
Heveser Komitate. Zwischen Gyöngyös und Havan wurden 
sehr bedeutende Braunkohlenfelder entdeckt, die sich durch 
das veanze Heveser Komitat bis nach Budapest hinziehen. Zur 
Ausbeute dieser Kohlenfelder hat sich schon eine Unter- 
wehmersesellschaft «ebildet. 


— Zugeinstellungen während der Osterfeiertage.. Wegen 
Kohlenmangels wurden sowohl auf den Staatsbahnen wie 
auch auf den ungarischen Linien der Südbahn während der 
Österfeiertage in der Zeit vom 1. bis einschließlich 5. April 
die meisten Züge eingestellt. 


— Plünderung der Stadt Püspökladäny durch die Rumänen. 
Nach amtlicher Meldung haben die Rumänen unmittelbar vor 
ıhrem Abzugse auf-dem Bahnhofe einen erheblichen Schaden 
angerichtet, der nach Schätzung drei Millionen Kronen be- 
trägt. Auch aus anderen Stationen trafen Meldungen über 
rumänische Vergewaltisunsen «in. 


Übrige europäische Länder. 


— Eisenbahnerbewegung (vgl. Nr. 28, S. 330 d. Zte.). Der 
Generalstreik n Elsaß-Lothrineen ist am 26. April 
beendet worden, nachdem eine unter dem Vorsitz des Arbeits- 
ministers abgehaltene Versammlung der Vertreter der lothrin- 
gischen Gruben und Metallwerke und der Arbeitersyndikate 
sich über die wesentlichen Streitpunkte geeinigt und ein Kom- 


promiß unterzeichnet hatte, das für weitere Streitfälle ein 
Schredsgericht vorsieht. Die Frasen ‚der Eisenbahner und 
Postangestellten werden- erst endeültiv entschieden, wenn 


der nächste Ministerrat sich damit befaßt hat. Nur in Mül- 
hausen sind die Streikenden dem Befehl der Syndikate nicht 
gefolgt und haben noch eine Zeitlang den Ausstand auf eigene 
Faust fortgesetzt. — In Frankreich nahm: der Kongreß 
der Eisenbahner mit 171 037 veoen 147282 Stimmen bei 13 585 
Enthaltungen seine Entschließune an zugunsten des sofortigen 
Generalstreiks zum Zwecke der Erzwingung der.V erstaatlichung 
der Eisenbahnen, der Wiedereinstellunge der anläßlich des 
jüngsten Streiks entlassenen Eisenbahner, der Einstellung 
der gerichtlichen. Veerfolgungen und der Anerkennune des Ge- 
werkschaftsrechtes. Der Streik soll erst nach der Bestellung 
der newen Verbandsleitung, des neuen Bureaus, des Streik- 
ausschusses und des Arbeitsausschusses des letztern. beginnen. 
— Der Generalstreik in Norditalien, über dessen Ab- 
flauen wir bereits berichtet haben, ist beendigt. — Ebenso ist 
auf der österreichischen Südbahn die Arbeit wieder voll- 
ständig aufgenommen worden. 


— Brennstoffverhältnisse- auf nerwegischen und schwedi- 


schen Bahnen. Am 12. April ist auf norwegischen Bahnen 
wegen des drohenden Kohlenmangels und um den Güterver- 
kehr zu erleichtern,- ein Teil der Personenzüge bis auf wei- 
teres eingestellt worden. Auch alle Nachtzüge über Kornsjö 
sind eingezogen worden. £ 

Die Gemeraldirekkion .der schwedischen Staatsbahnen 
berichtete vor einiger Zeit der Regierung, daß sie die Absicht 
habe, die Brenntorfherstellung einzustellen. Die Erfahrungen 


der letzten Zeit haben aber der Generaldirektion Veranlassung : 


In diesem 
Dr. S. 


gegeben, die Brenntorfherstellung fortzusetzen. 
Sinne hat sie der Regierung Meldung gemacht. 


Hauptstrecke wird an einen Ausbau für 1200-t-Schiffe, für 


dauern würde, 


Rt grsnchung [&% 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltun: 


— Die Kanalisierung der Mosel auf ehemals deuts 
lothringischem Gebiete, die zwar wiederholt eingehend 
arbeitet, aber infolge gewisser Widerstände nie verwirklich 
worden ist, wird jetzt nach einer Mitteilung der „Deutse 
Bauzeltune‘“- von Frankreich erneut aufgegriffen. Die Mo 
war bereits vor 1870 von Frouard bis Metz kanalisiert und 
außerdem von Frouard aus eine Verbindung zum Rh 
Marne-Kanal. Mit Rücksicht auf die bessere Erschließ un: 
der reichen Erzlager soll die Kanalısierung zunächst bi 
Diedenhofen (44,5 km) geführt werden mit Zweigstrecken 
den Nebenflüssen Orne und Fentsch (30 bzw. 9 km). Für 


Nebenstrecken für 600-t-Schiffe gedacht, während die al 
französischen Kanalstrecken im gegenwärtigen Zustande 
für 300-t-Schiffe ausreichen. Die Kosten, einschließlich | 
Se Kraftwerke, sind auf 250 a PreS 
eeschätzt 


— Kanalplan Allentlecher Ozean-Mittelmeer. In Frank 
reich studiert man, wie die Schweiz. Verk.-Korresp. mitte 
ein Kanalprojekt, das die Verbindung des Atlantischen © 
mit dem Mittelmeer vorsieht. Es soll von Dieppe nach P 
ein Kanal für den Transport von Küstenschiffen mit gerin 
Geschwindieckeit gebaut werden, der von Paris aus seine F 
setzune in dem für 1000-t-Schiffe erweiterten Seine-Saon 
Kanal finden wird, der Paris mit Lyon verbindet. Die R 
lung der Rhone wird ‚den Fahrzeugen den Weg nach Mars 
frei machen. 


— Elektrischer Eisenbahnbetrieb in der Schweiz, Wie 
der Versammlung des Verwaltungsrates des fünften Kr 
der Schweizerischen Bundesbahnen mitgeteilt wurde, 18 
Beginn des elektrischen Betriebes der Gotthardba hn; 7 
folgenden. Zeitpunkten vorgesehen: Im Mai für die Tunne 
strecke Airolo-Göschenen, im Juni für die Strecke Erstf 
Göschenen, im September für Airolo-Biasca und später 
dann für die Strecke Biasca-Bellinzona. Wenn der vom 
tomwerk erzeugte Strom nicht für die ganze Südlinie 
reicht, muß für den elektrischen Betrieb der Monte-Ceneı 
strecke die Fertigstellung der erweiterten Wasserkraftzent 
von Amsteg abgewartet werden, was «etwa bis Mitte 19 
Die Lieferung der elektrischen Lokomoti' 
scheint für die vorgesehenen Eröffnungstage sesichert. 
ersten Versuche mit dem elektrischen Betriebe, die auf 
a Airolo-Göschenen wemacht wurden, hatten & 

rfole. 


— Für die Erhaltung der natürlichen Sehiffahrtsrinn 
Rhein. Der Verein für die Schiffahrt auf dem Oberrhein” 
Basel hat dem schweizerischen Bundesrat eine von: Nation 
rat Gelpke verfaßte Denkschrift über die Gründe, die f 
Erhaltung des Rheinlaufes Basel-Rotterdam als Großv 
straße sprechen, eingereicht. In dieser Denkschrift werd 
die Vorteile einer Regulierung der Rheinstrecke Basel-$ 
burg den Nachteilen der Kanalisierung »egenübergestel 0 
eineehend auf das Interesse anderer Staaten am re 
verbauten Rhein hingewiesen. Die Denkschrift vertritt oe 
Standpunkt der Regulierung, d. h. der Schaffung sk 
mäßıeer Fahrtiefen ber. völlig ungebrochenem Stromnefi 
vermittelst Pestlegune des Talweges in einem geschlosse 
Stromschlauch mit Ausschaltung der- bisherigen Zerfaseru L 
erscheinungen des Stromes und Teilungen des Stro 
schlauches in sogenannte Haupt- und Nebenrinnen. Es wi 
ferner an Hand von Zahlen nachgewiesen, daß im regulie 
Strom seine Verkehrsentwicklung von jährlich bis zu 20 M 
onen Tonwen möglich ist, während im geplanten selsäs 
Rheinseitenkanal nur sine Ji ahresyerkehrsanspannumg 
2,5 Millionen Tonnen zu erwarten ist. Br; 


r 


— Unfälle bei den englischen Eisenbahnen. 
Eisenbahnen können insofern mit Genugtuung auf die K 
zeit zurückblicken, als bei. ihnen Zusunfälle, bei dene 
sende tödlich verunglückt sind, in dieser Zeit nur in g& 
ringer Zahl. vorgekommen sind. In den. fünf Kriegsm 
des Jahres 1914 hat sich überhaupt kein ‚solcher Unfa al 
eignet, und ihre Zahl betru& in den Jahren j 

1915, 1916, RUE 1918, 

8, ; 3 € er 

und wenn man 1919. noch zu den Kriegsjahren rechnen 
was insofern herechtigt ist, als das Verkehrswesen noch 
wieder auf den Friedenszustand eingestellt ist, kommen 
dıreses Jahres drei derartige Unfälle in Frage. ;Bei ne 
den 17 Unfällen war nur ein Todesfall zu verzeichnen 
auffallender ist es, daß im vergangenen. Januar die 
von le: et. i 


November 1919 ereignet haben. rei au 


2 


ee BENTA2Y 

aum von zehn Tagen zusammengedrängt. -Zwei von . schuß von 15000 £ ergeben hat. Die Anlawevn wurden in 
sen Unfällen sind darauf zurückzuführen, daß bei dem | eutem Zustand gehalten, doch litt der Betrieb unter der Ab- 
eine im Gleis stehende leer fahrende Lokomotive, bei | nutzung der deutschen Lokomotiven und unter dem Mangel 


“andern einige Waeen übersehen worden waren; bei 
eien handelte es sich um .Zusammenstöße infolge a 
hrens des Haltsienals; bei zweien fuhr der Zug auf einen 
ellbock auf. Ein Unfall wird auf Versagen "der Bloek- 
richtung‘ zurückgeführt, und bei einem Unfall hatte das 
sammenarbeiten zweier Stellwerke versagt. Bei sechs von 
sen. Unfällen, über die berichtet wird, waren Personenzü.ge 
teilig, aber nur bei einem kam sein T odesfall- vor, und zwar 
im Auffahren auf einen Prellbock, das die Folge dav on war, 
ß ein Zug bei auf- Halt stehendem Sienal abfahren wollte. 
Bei der Seltenheit solcher Unfälle wird in der englischen 
chpresse die Frage aufgeworfen, ob es sich lohnt, die Ar- 
t und Kosten für die Untersuchung derartieer Unfälle 
fzuwenden. Seit ihrer Einführung durch Gesetz im Jahre 
1, wo Unfälle häufig waren und die Gesellschaften es an 
* nötigen Sorgfalt bei der Betriebsführung fehlen ließen, 
ben sich die Verhältnisse sehr erheblich verändert und zwar 
m besseren, und man könnte den Eisenbahngesellschaften 
hl das Vertrawen ventgegenbringen, daß sie auch ohne 

range durch den Staat alles tun, um Unfälle zu vermeiden. 
e. chtunsen, die die Gefahren des Eisenbahnhetrriebes 
ingsern, also die Verriegelung von Signalen und Weichen 

ibhängigkeit voneinander, die Blockeinrichtunsen und die 
emsen, haben einen sehr hohen, der Vollkommenheit nahe 
amenden Stand erreicht, und die öffentliche Meinung wird 
Eisenbahngesellschaften auch ohne behördliche Mitwir- 
12 zwingen, diese Einrichtung auf ’winem solchen Standie 
erhalten und weiter fortzubilden. Zuweilen decken aller- 
28 die behördlichen Untersuchungen doch noch Lücken in 
ı Sicherungseinrichtungen auf, deren Beseitigung allein 
on dadurch erreicht wird, daß sie durch den Bericht über 
j Untersuchungsergebnis der Allgemeinheit bekanntgegeben 


| g - 
E 
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. Fremde Erdteile. 

Die Eisenbahnen der Goldküste. Dje britische Kelonie 
‚dküste besitzt ein Eisenbahnnetz von 430 km Länge, das 
inem Aufwand ‘von 3255465 £ erbaut worden ist. Im 
we 1918, dem letzten, über das ein — soeben erschienener — 
"icht vorliegt, betrugen die Betriebseinnahmen 456574 L£ 
nm 494185 £ im vorhergegangenen Jahre, üle Betriehs- 
ben 197,520 £ gegenüber 195479 £. Der Betriebsüber- 
ist infolgedessen von 298706 £ im Jahre 1917 auf 
4 £ im Jahre 1918 zurückgegangen, und die Betriebszahi 
ron 39,56% auf 43,26% gestiegen. Der Überschuß hat 
einer Verzinsung des Anlagekapitals mit 7,95% -- 980% 
‚Vorjahre — ausgereicht; es ist dabei sogar "noch ein Rein- 
ch von 145112 £ geblieben. Die im Berichtsjahr er- 
| te Erhöhung des ‘\Anlarekapitals um 44880 £ ist auf den 
Zweier Lokomotivwerkstätten, von Bahnhot'sanlagen und 
Zweigbahn nach Insuta zurückzuführen. Die Einnahmen 
dem, Personenverkehr sind in den letzten Jahren an- 
ernd in gleicher Höhe geblieben, die aus dem Güterverkehr 
n äber abgenommen, weil es an Schiffsgelegenheit für 
Ein- und Ausfuhr fehlte. Der verhältnismäßiz hohe 
rschuß ist auf Kosten der Unterhaltung erzielt worden ; 
ind nur die allernotwendigsten Arbeiten ausgeführt w DE 
und auch alle irgendwie ıentbehrlichen Anschaffungge 
"unterblieben. Trotz der Störungen, die der Krieg nit 
gebracht 'hat,. war. das Jahr 1918 das erste, in dem die 
inzahmen ‚hinter denen des Vorjahres zurückgeblieben 


 Oberbau der Goldküstenbahn Ta in sehr schlechtem 
u (and sein; ‚ehe er nicht erneuert wird, ist mit einem reeel- 
igen Zugverkehr nicht zu rechnen. Die Zalil der Ent- 
sungen auf der freien Strecke ist allerdings zurück ge- 
‚ was darauf zurückseführt wird, daß man der Unter- 
Aung des Oberbaus größere Sorgfalt als früher gewidniet 
mentlich in den Krümmungen sind die abgefahrenen 
ven gewendet worden. Die Entwässerunz ‘der Ein- 
ist verbessert. worden. Im Lokomotivlienst sind er- 
he Ersparnisse durch: die Verwendung von Feuerholz 
orden. Die. ‚eingeborenen Arbeiter haben sich als 
‚und unzuverlässig erwiesen, und es ist deshalb «ein 
B zur Erörterung der Arbeiterfrage elugesetzt wor- 
ht dem Abschluß des Waffenstillständes hat sich der 

r sofort wieder gehoben, und für 1919 wurden gün- 
Betriebsergebnisse erwartet. 
usammenhäng mit dem Bericht über die Eisenbahnen 
dküste wird über die 300 km. langıe Militärbahn des 
rten Togo berichtet. Hier sind 50900 £ 'eingenom- 
135 000. £ verausgabt worden, so daß sich ein Über- 


Überlegenheit der 


an. Arbeitskräften, die nur zum Teil aus den an sich bereits 
geschwächten Beständen an Personal der Goldküstenbahnen 
ergänzt werden konnten. ä 


Bücherschau. 


.— Jahrbuch der Elektrotechnik. 
tigeren Erscheinungen auf dem 


Übersicht über die wich- 
Gesamtgebicte der Elektro- 


technik. Unter Mitwirkung en icher Fachgenossen her- 
ausgegeben von Dr. Karl Strecker, Jahrgang 1919, das 


Jahr 1918 behandelnd. 
München und Berlin. 
Teuerungszuschlag. 
Als guter (Bekannter erscheint nunmehr das Jahrbuch he- 
reits zum siebenten Male. Das Nachschlagewerk hat sich die 
Aufgabe gesetzt, von Jahr zu Jahr in gedrängtester Kürze 
über die wichtigeren Ergebnisse, Vorkommnisse und Neu- 
erscheinungen auf dem Gebiete der Elektrotechnik auf Grund 
der im jeweiligen Kalender-V orjahre erschienenen Literatur 
(im vorliegenden Falle vom 1, Januar bis zum 31. Dezember 
1918) zusammenhängend zu berichten ; dies geschieht in vecht 
übersichtlicher Form. Das jedem Stoffgebiete angerliederte 
Literatur- und Verfasserverzeichnis überhebt für viele Fälle 
der Mühe zeitraubenden Suchens in den Inhaltsverzeichnissen 
der Fachzeitschriften. Das Jahrbuch dient dementsprechend 
auch als willkommener und zuverlässiger Wegweiser in der 
technischen Zeitschriftenliteratur. Daß infolge des Krieges 
die ausländischen Veeröffentlichungen nicht in wünschenswer- 
tem Umfange berücksichtist w- erden konnten, ist verständlieh; 


Druck und V N von R, Öldenboung, 
Preis eebunden Bun, M. zuzüglich 10 % 


diese durch höhere Gewalt entstandene Lücke wird, wie der 
Herausgeber anführt, später ausgefüllt werden. 
Das große Feld der modernen Elektrotechnik ist, wie aus 


- dem nachstehend in großen Umrissen wiedereegebenen Inhalt 


des Jahrbuches hervo rgeht, in eine erößere Zahl von Ab- 
schnitten zerlegt, die von Sonderfachmännern bearbeitet 
wurden. Aus der großen Zahl der Mitarbeiter seien her- 
vorgehoben die Namen Dettmar, Schenkel, Eichel, 
Thierbach, Roud olf, Strecker, sämtlich in Berlin; 
Petersan, Darmstadt; K ummer, Zürich; Schiemann, 
Wurzen. 

Das Jahrbuch hat vier Hauptabschnitte: Elektromechanik, 
Elektrochemie, Elektrisches Nachrichten- und- Sigenalwesen, 
Messungen und wissenschaftliche Untersuchungen. In 23 Un- 
terabschnitten, und innerhalb dieser wieder in zahlreichen 
Sonderberichten, ist der Stoff bis ins einzelne segliedert. So 
finden wir im ersten, allgemein «ehaltenen Unterahschnitt 
u. a. Angaben über die elektrischen Ausstellungen und Messen 
des Jahres 1918, über die Rechtsverhältnisse der Elektrotech- 
nik u. a. m. Der den Elektromaschinenbau behandelnde "Teil 
dürfte den Leser besonders interessieren. Aus der Fülle des 
Stoffes sei kurz hervorgehoben, daß W. Bethee anf die 
sich selbst lüritenden elektrischen Trieb- 
maschinen über die «„ekapselten Triebmaschinen für Bahn- 
betriebe hingewiesen hat. „An einem 30-Kilowatt-Motor 
wurden — nach Bethse beide Ausführungsarten und 
verschiedene Betriebsbedingunsen die zulässigen Verluste 
und Leistungen genau nachgerechnet. Der „elüftete Motor 
kann danach für annähernd das doppelte Zuggewicht ver- 
wendet werden. Für gleiche Leistung würde der sich er- 
eebende Motor natürlich viel leichter werden und sich im 
Preis auf zwei Drittel bis drei Viertel des Betrages für den 
oeschlossenen Metor stellen.“ Aus dem Literaturverzeichnis 
des Jahrbuches geht hervor, daß sich die betreffenden Unter- 
suchungen ım Jahrgang 1918 auf Seite 281 der Zeitschrift 
„Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ veröffentlicht finden. 

Aus dem Absehnitt „Gleichstrommaschinen“ interessiert die 
Mitteilung, daß Sveinsson im Berichtsjahre Anweisungen 
gegeben hat zur Ermittlung der Charakteristiken von Haupt- 
strommotoren bei &eschwächtem Feld (shunt), auf Grund der 
Meßergebnisse bei vollem Feld. Nach Angabe des Verfassers 
fände das Verfahren der Feldschwächunge wegen seiner Ein- 
fachheit bei Bahnmotoren vielfach Anwendung. 

Die Beriehte über die elektrischen Fahrzeuge und Kraft- 
betriebe und ebenso die Übersicht über das elektrische Sioenal- 
wesen und die elektrischen Meß- und Registrierappaiate und 
Uhren verdienen weiter die Aufmerksamkeit des Eisenbahn- 
fachmannes. 

Alles in allem kann gesagt werden. daß das Jahrbuch, wenn 
auch in knappster Form, einen treffliehen Überblick über die 
Fortschritte der Elektrotechnik &ewährt. W.M. 
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Der Schriftleitung sind folgende. Bücher 
zugegangen: 


Wo und wie baue ich mein Haus? Wie richte ich es ein? 
Eine bürgerliche Baukunde von den Architekten Prof. Bald- 


auf und Dipl.-Ing. Pietzsch. Mit zahlreichen Abbildungen. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. g 


Vereinsmitgliedschaft; Ab- und Zurechnungen. 

Preußisch-hessischie Staatseisenbahnen. 
Die Eisenbahndirektionen n Bromber®e, Danzıe und 
Posen haben mit dem 10. Januar 1920 aufgehört, als Behör- 
den der preußisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung zu 
bestehen. In Berlin-Charlottenbure (Zoolog. Garten) ıst die 
Eisenbahndirektion Osten errichtet worden. Die deutsch 
bleibenden Strecken der ‚ehemaligen drei preußischen Eisen- 
bahndirektionsbezirke sind den Eisenbahndirektionen ın Kö- 
niesberg, Stettin, Breslau, Kattowitz und der Eisenbahndirek- 
tion Osten in Charlottenbure zugeteilt; diese hat als Rechts- 
nachfoleerin der ehemaligen Eisenbahndirektion Bromberg 
auch die Vereinsmiteltedschaft für die ahr zugewiesenen 
Strecken übernommen. 

Gemäß $S 5 Abs. 6 der Satzungen haben wır auf Antrag die 


Zurechnung der einzelnen Stvecken zu «den  Vereinsbahn- 
strecken der vorgenannten Direktionen veranlaßt, und zwar 
kommen ! 


1, an die Eisenbahndirektion m Königsberg die Strecken: 
Marienburg-Güldenboden . 42,06 ku 
Marienburg-Illowo TS.105% 
Elbing-Miswalde He I 
Marienwerder-Freystadt 28,50: 
Riesenbure-Miswalde NER, 


Garnsee-Lessen Se 1,3205, 
Broddydamm-Dtsch. Eylau 6,28%, 
Thorn-Marienburg Sl DD 3 
Marienburg -Allenstein 10028 
Elbing-Roß wıiesen-Hlbine 2,06 


Schmentau-Marien werder-Riese nburg 0 
Riesenburg-Goßlershausen. 
Thorn-Osterode (Ostpr.) 


29,67 „. 
24,54 
24,98" „ 


zusammen 327,49 km. 


2, an die Eisenbahndirektion in Stettin die Strecken ; 


a) Betriebsamt Köslin: 


Belsard-Stolp . - 6,95 km 
Zollbrück (Pom. Re alde. 33,78 ER 
Rügenwalder Hafenbahn RR: TOALIR 
Schlawe-Stolpmünde . Pe 
Anschluß auf Bf: Köslin. a N: 1.07, 
b) Betriebsamt Lawenburg (Pom.): 

Bütow-Lauenburg (Pom.) DA.220 5 
Lauenburg-Leba Ba 
Lauenburg-Zoppot 19,70 


Karthaus-Lawenbure 15.64 R 


c) Betriebsamt Neusbettin: 


Neustettin-Schlochau 47,80. 2, 
Neustettin-Belgard, 62,90 „, 
Gramenz-Pollnow AA 
Neustettin-Rummelsburg [ü (Pom. ) 44.50 „ 
Reinfeld-Schlochau : DES 
Sehlochau-Deutsch Bri jesen 8,44 „ 
Anschlüsse . a 0,56 
d) Betriebsamt Stolp: 
Stolp-Lawenburg (Pom.) DARLT ee 
Stolp-Stolpmünde RE 1723, 
Stolpmünder Hafenbahn . DEREN: 
Rummelsburgs (Pom.)-Stolp DIS2E 
Zollbrück (Pom.)-Bütow 49,00 „ 
Bütow-Rummelsburg (Pom.) AH 
Bütow-Sonnenwalde ee 16,35. 
Anschlüsse £ 200055 
zusammen 790,07 km 


o> 


o, an dıe Eisenbahhndirektion Breslau die Strecken: 


Oberniek-Korsenz 32,93 km 


öls-Freyhan : 94,0 

Trachenberg-Her enstadt 24, HOW: 

Großer aben-Suschen er PAR, 78 ar 
(Abzureehnen ist die an Polen "abgetr etene Strecke 


Rempen-Wilhelmsbrück mit 32,25 km.) 


344 ne Deutscher Eisenbahnverwal 


Zeitung des Voreind 


5. Auflage. Verlag ae Degener, ee Preis 5,2 IE 
und 50% Teuerungszuschlag. ’ 


Die Grundlagen des  Gleisbaues. Von Geh. Band 
K. Bräuning. Mit Textabbildungen. es von Wil 
Ernst & Sohn, Berlin 1920. Preis seh, M, zlzu et 


Teuerungszuschlag. 


| 4 an die Eisenbahndirektion Katto witz die Strecke: 
Birkenfelde-Kreuzburg (Oberschl.)- a 
Landesgrenze REN 41,77 Ks 


Abzureehnen sind 


a) de an Polen abgetretenen Strecken: 
Birkenfelde- Kostau von km 156,23 bis Bi 
km 176,12 — 19,39 km E 


Kempen ( Pos.) 'West-Reichthai von ; 
! km 2,80 bis km 27,60 — 24,80 kın E 
b) «dıe an die. Tschechoslowakei abgetret Ene 
Strecken: \ 


Kuchelna-Froppau pr. Stb. von. B | 
km 10,67 bis km 31,46 — 20, 19. Ne 1 
 Deutsch-K rawarn-Hultschin von 2 
km 0,00 bis km 14,38 — 14, 38 km 


Dam die Eisenbahndirektion Osten die Strecken ; 
a) Betriebsamt Schneidemühl 1: 
Zantoch-Schneidemühl 103, 23 km 


Y 


Schneidemühl-Landeserz. bei Konitz*) 80.00 „ 


_ Flatow-Landesgrz. bei Kujanerheide*) 10.00 ” 
Schneidemühl-Landesgrz. 1ı. R. Nakel*) 11,00 „ 
Schneidemühl-Landeserz. ı. R. Col- j 

mar (Pos.)*) 3 en. oe 
Schneidemühl- Landese 12. 1.-: RB,» VZam- E 
nikau*) A RR ER.) 
‚Kreuz-Landesgrz. 1% R. "Wronke*) EEE RUN N: 
b) Betriebsamt Cüstrin: 
Strausberg-Zantoch . . . 114,06 
Landsberg-Landsberg Brückenv orst. .. 1,58 
Cüstrin Kietz-Grube Vaterland . . . 1818 
Verbindungsb. bei Werbig en 0 
Cüstrin Neust, Hbf.-Warthefluß x 1,30 BR 
Landsberg (Warthe) -Wepritz j ee 3 
Anschlüsse EIS R 4,98 
Cüstrin Neust. -Reppen. ER 29,35 


c) Betriebsamt Meseritz; 
Reppen-Meseritz N ER 
Benitschen-Meseritz : A 
Meseritz-Landsberg Brückenv oral. 
Topper-Meseritz % A nr 
Roßwiese-Zielenzig 6 : 
Anschluß auf Bf. Schwerin. (Warthe) 050 5 


Schwierin (Warthe)-Landesgrz. ' bei 
Birnbaum*) „21,00 
Meseritz- Landesgrz. "bei Birnbaum* ) ' 30,00 
d) Betriebsamt Schwiebus: 
Reppen-Landesgrz. bei Bentschen*) 79,00 
Sehwiebus-Züllichau "... »..... 25,99 


Zullichau-K ontopp > 7". RE 
Züllichau-Landeserz. ı. R. Woll- 2 
stein*) ee a E - # 


e) Betriebsamt Glogau 1: 


Sagan-Glogau-Landesgrz. bei Frau- Be 
stadt*) ar SE 
Glo gau--Guhr au-Landese r z. bei Bo- 
janowo*) ne u TE VER 
Waltersdorf- Berk a 
Schlawa (Schlesien)-Klein Gräditz Ne 


mit Linderei-Fraustadt . . . 
f) Betriebsamt Glogau 2: 


Glogau-Rothenburg (Oder) 64,40 
Rothenburg (Oder)-Reppen 55,60 
Benau-Grünberg (Schlesien) 39,41 
Neusalz (Oder)-Freystadt (N ieder-. 
schles.)-Waltersdorf (Kr. Smeız) 31,55 

i Freystadt (Niederschles.)-Sagan 26,80 


Anschluß auf Bhf. Neusalz .... 1655 


Neusalz RE SIR algoskee T. 
Wolletein®) r Ar 
Kolzig-Schlawa (Schlesien) E 

©) Betriebsamt Schneidemühl 2: 

_ — Sehneidemühl-Nieustettin ei 

: 'Schneidemühl-Kallies PN 

—— Tempelburs-Jastrow . .. 

Ö Flatow-Dt. Krone . 

 — Abzw. Wengerz-Jastrow Ä 
h) Betriebsamt Stargard (Pom.) 1: 
-  Kreuz-Stargard (Pom.) f 
_ — Kallies-Arnswalde LEEREN 
Kallies-Wulkow REN ET 
 Kallies-Falkenburg (Pom.) 
Anschluß auf Bf. Arnswalde 

ji) Betriebsamt Soldin: 

 — Pyritz-Glasow-Cüstrin N. Hbf. 
—  Glasow-Arnswalde RES SE 
-  Wepritz-Soldin . 

k) Betriebsamt Frankfurt (Oder) ; 
—  Fürstenwalde-Guben ur 

i Guben-Sommerfeld Se 
Frankfurt (Oder)-Reppen 
Frankfurt (Oder)-Booßen 

- Frankfurt (Oder)-Lebus 


. 


Sa ErebinB- auf Bf. Frankfurt “(Oder): 
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I) Betriebsamt Guben; 


45,00 km Cottbus-Guben 34,84 km 
14,00 _.. Guben-Bentschen : 07.002, 
Crossen (Oder)- Seedorf‘ [6.000067 
DI.AR, Seedorf-Sommerfield NR 
ro LER Anschlüsse } 6,40. „ 

ARE DE RR 
rise Zusammen rd. 2280,00 km 

1394, (Die Längen der mit *) bezeichneten Strecken sind nur an- 

nähernd angeseben,) 

0.82, 

37,96 ,, Schließung von Stationen. 

a ” Österreichische Staatsbahuen. (Staatsbahn- 
06 direktion Wien-West.) Die am 10. September 1917 er- 
er „ richtete Güterabfertigunssstelle Nußdorf-Metallzen- 

70.17 trale wurde sieschlossen. 

[AU FE Sr 7 

45,80 R rn 

44.89 undschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
= ” lassen worden: 

80,60 „ Nr. II 54 vom 19. April d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 

24,33 tungen betreffend Änderung des Verlagsvertrages für das 

IRB technische Vereinsorgan (abgesandt am 28. April d. J.). 

198 , Nr. IIl 52 vom 21. April d. J. an sämtliche Vereinsverwal- 

TAGE tungen. betreffend Vereinsmitgliedschaft; Ab- und Zurechnung 
15842, von Vereinsbahnstrecken (absiesandt am 28. ‚April d. J RR 


2. Eröffnung von Strecken. 


Am 26. April 1920 ist die normal- 
urige Neubaustrecke Kendenich-Cöln 
Üz mit der Abzweigung nach dem 
aatsbahnhof Eifeltor in Cöln für den 
‚Tentlichen Güterverkehr in Betrieb 
nommen, 
‘An der Neubaustrecke 
nd, Bahnhöfe: 


R ‚Cöln-Klett Es 2, 

‚  Cöln-Sülz. 

Die Beförderung von Sprengstöffen 

id lebenden Tieren, sowie von Fahr- 

usen, für deren Ent- und Beladung: 
ne Rampe erforderlich ist, ist vor- 

‚ufig ausgeschlossen, | 

Mit dem Tage der Betriebseröffnung 

erden nur die Bahnhöfe Efferen und 

5lnA4Sülz, letzterer nur für den Güter- 
ıkehr der angeschlossenen Weerke, 

'ngerichtet. 

‚Nähere Auskunft erteilt das Verkehrs- 
‚iro in Cöln, Ubierrine 11, 

ee Direktion. (459) 
der Cöln-Bonner Eisenbahnen. 


fol- 


lieven 


Rangierbahnhof, 


# 3. Ueberfuhrgebühren. 
 Gemeinschaftliches Heft €. I,b 
(Stationstariftafeln usw.) Tfv.. 200, 


n die. im , Abschnitt „ill.  Über- 
‚his ebühren und sonstige Örtliche Ge- 


au ‘ in den Bestimmungen für Eger, 
„hei München. - Süd und Nürnberg 


‚Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1920 ab 


- Fachgenosse gewesen, dessen Andenken wir stets in Ehren halten werden. 
Verein der höheren Staatseisenbahnbeamten des Direktionsbezirks Stettin 


Der Verstorbene hat der 
direktion Stettin 10!/; Jahre als Mitglied angehört und ist am 1. Oktober 1919 
in den Ruhestand getreten. Die hohen dienstlichen Anforderungen der langen 
Kriegszeit,haben auch seine Kräfte vorzeitig aufgerieben. Er ist uns ein hoch-. 
 geschätzter Mitarbeiter mit reichen Erfahrungen und ein allgemein beliebter 


Geheimer Baurat 


Eisenbahn- 


1 

I - Am 23. April 1920 ist 

HE Herr 

> Hermann Günther 
| nach längerem Leiden verschieden. 

| 

) 


(458) 


Viehhof enthaltenen Gebühren erhöht. 
Ferner werden neu aufgenommen: Be- 
stimmungen mit Überfuhrgebühren und 


Bahnhofsfrachten für die _Statiowen 
Aschaffenburg, Bamberg, Kitzingen, 


Marktbreit, Ochsenfurt, Passau, Regens- 
bure und. Würzbure. Näheres enthält 
die am 29. April 1920 ‚erscheinende 
Nummer-des Darifanzeigers. — Das als- 
baldise Inkrafttreten der Erhöhungen 
eründet sich auf die vorübergehende 
Änderung des S 6 der Eisenbahn-Ver- 
kehrsoerdnung _(R.-G.-Bl;: 1914, 8. 455). 
‚Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Anus- 


kunftsbüro, hier, [Bahnhof Alexander- 
platz, 
Berlin, den 26, April 1920. (461) 


Eisenbahndirektion., 


Preußisch-Hessisch-Bayerischer 
Tierverkehr, 


‚Vom 1. Juli 1920 ab werden die in 


Abschnitt D dies Tarifs bei den Statio- 
nen Soltau, Stendal, Verden und Woals- 


rode auf ef ührten Überfuhrgebühren 
erhöht, i 
‚Erfurt, den 26. Aprıl' 1920, (463) 


Eisenbahndirektion, 


Westdeutsch-südwestdeutscher 
Tierverkehr, 

Die Überführgebühren für die Be- 
förderung von Viehwagen nach und 
von den städtischen Sehlacht- und -Vieh- 
'höfen in Heidelberg, ‘ Karlsruhe wnd 
Mannheim werden mit“ sofortiger Gül- 


ER = Amtliche Bekanntmachungen. 
E, | 1. Nachruf. 


tiokeit erhöht. Näheres im Tarifanzei- 


ger der preuß,.-hess, Staatsbahnen und 
hei den beteiligten Dienststellen. 
Frankfurt (M.), 24 April 1920. (462) 


Eisenbahndirektion. 


4. Verkehrsstörung. 


Durch den Streik der Eisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen: ist seit dem 22. April 
1920. der Ablauf der schweizerischen 
und Prinz Heinrichbahn-Wasen über 
Elsaß-Lothringen unmöglich. Gemäß 


8 11, Abs. 3d und 4 des VWÜ. tritt für 
de Wagen dieser Verwaltungen die 
Befreiung von den Wagenbenutzungs- 


vereütungen (V erzögerungsgebühr) für 
dis Dauer des Streiks ein, Das Ende 
des Streiks ist in den nächsten Tagen 
zU erwarten, (455) 
Direktion der Saarbahnen, 


5. Güterverkehr, 


Staats- und Privatbahngüterverkehr 
Heft C IE, 

Im Ausnahmetarif Nr, 7e treten am 
1. Mai d. J. folgende Änderungen. ein: 

Der Tarif wird auf die zur Stahl- und 
Eisenerzeugung in der Tschechoslowa- 
kei und Polen bestimmten Erze ausgie- 
dehnt, daher die Station; Oderberg als 
Empfangsstation neu aufgenommen. Die 
Fußnote wird gestrichen, die besondere 
Festsetzung ermäßister Umschlagsge- 
bühren für die Versandstationen Cosel 
Hafen und Oppeln Hafen durch den 
Ausnahmetarif fällt weg. Die Stations- 
frachtsätze für Cosel Hafen sind meu 
festgesetzt. 

Das alsbaldige Inkrafttreten der Än- 
derungen eründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des $ 6 der Eisen- 


bahn y erkehrsordnung  (R.-G.-Bl. 1914, 
le itz, im Aprıl 1920, (456) 


Bissnbahn lives Ion, 


een Heft C Ib 
(Stationstariftafeln usw.) Tfv. 200. 
Mit Gültigkeit vom 10, Maı 1920 ab 
werden die ım Verkehr mit den Bahn- 
höfen der  Nordhausen-Wiernigeroder 
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Eisenbahn zu verhebenden Frachtzu- 
schläge sowie die Umlade- und Rollge- 
bühnen erhöht. Näheres enthält die 
am 29. 4. 20 erscheinende Nummer des 
Tarifanzeigers, — Das alsbaldige In- 
krafttreten der = 
sich auf die vorübergehende Änderung 
des $ 6 der Eisenbahn-Verkehrordnung 
(R.-6.-Bl..1914, 8. 455). 

Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz, 

Berlin, den 26.- April 1920, (460) 

Eisenbahndirektion. 


Dahme-Ukro’er Eisenbahn. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai d, J. ab be- 
tragen im Weechselverkehr : mit der 
diesseitieen Bahn die zur Erhebung 
kommenden besondern Frachtzuschläge 


(Tfv. 200, Heft C Ib: — Stationstarif- 
tafeln usw —, Nachtrag 1, Seite 6) für 
Steinkohlen, Braunkohlen, Koks und 


Preßkiohlen aller Art bei Frachtberech- 
nung nach «den Bestimmungen und zu 
den Sätzen des Ausniahmetarifs 6 im 
Verkehr mit Dahme (Mark) und Kem- 
litz 386 Pf. für 100 ke. 

Das alsbaldige Inkrafttreten dieser 
Erhöhung gründet sich auf die vorüber- 
sehende Änderung des $ 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrs ordnung ‚(R.-G.-Bl. 1914, 
S. 455). 

Dahme (Mark), 23. April 1920. (451) 

Die Direktion, 


Zei 


Am 1. Mai 1920 treten in Kraft: 

1, Zum Deutschen Eisenbahn-Güter- 
tarıf, Teil I, Abteilung A vom 
1.:Mai 1917 der Nachtrao VI; 

3, Zum Deutschen  Eisenbahn-Güter- 
tarıf, Teil I, Abteilung B_ vom 
l, April 1918, der Nachtrag III; 

3. Zum Deutschen, Eisenbahn-Tier- 
tarif, Teil I, vom 1. April 1913, der 
Nachtrag IX 

4..Zum - D: eutschen ale De 
sonen. und Gepäcktarif, Teil |, 
vom 15, Juli 1919 der Nachtrag III. 

Die Nachträge enthalten. Änderungen 
und Ergänzungen der Eisenbahn-Vier- 
kehrsordnung, . der Ausführungsbestim- 
mungen und der Anlage C zur Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung, der Allgemei- 
nen Tarifvorschriften nebst Güterklas- 
sifikation und des Nebengebührientarifs. 
Die _ Anusführungsbestimmungen zur 
Eisenbahn-Vierkehrsordnung. sind - gie- 
mäß $ 2 dieser Ordnung genehmigt 
worden. 
und sonstigen Erleichterungen wer rden 
fast sämtliche N: ebengebtühren im Güter- 
und Tierverkehr erhöht. _Dementspre- 
chend werden auch Ei Deutschen 
Eisenbahn-Personen- und Giepäcktarif, 
Teil I die in den Ausführungesbiestim- 
mungen zu $$ 33, 44 und 46 der Eisen- 
- bahn-Verkehrsordnung festgiesetizten 

Nebensebüühren: mit Wirkung vom glei- 
chen Tage hinanfigesetzt, 

Das Inkrafttreten der Tarifierhöhun- 
gıen. mit verkürzter Veröffentlichungs- 
frist ist auf Grund der vorübergehen- 
dien Änderung des $ 6 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnun.g (R.-G.-Bl. 1914, 
S, 455) genehmigt worden. Nähere Aus- 


kunft erteilen die Verkehrsbüros der - 


deutschen Eisenbahnverwaltunsien. 
Druckabzüge der Nachträge können 
vom 25. April 1920 an von den: deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen, in Ber- 
lin von dem Auskunftsbüro (Bahnhof 
Alexanderplatz), käuflich bezozxen wer- 
den, 
Berlin, den 23, April 1920, . .. (452). 
Fisenbahndirektion, % 


Erhöhungen gründet 


Neben Frachtvereünstigungen - 


| (Stationstariftafeln usw.) — 


höht, 
erscheinend: 8 Nummer 
SETS, 


Tfv. 788b Internationaler Tarifverband. 
Eisenbahngütertar if Teil I, Abteilung B 
| vom 1, a 1918, ’ 
Erhöhune dar Mindest- 
6 Ir ühren, 

In dem ‚Eisenbahngütertarif, Teil I, 
Abteilung B, für den Verkehr zwischen 
den österreichischen. und ungarischen 
Eisenbahnen «einerseits, (den ‚deutschen, 
luxemburgischen und niederländischen 
Eisenbahnen andererseits treten mit 
Wirkung vom 1, Jı uli d, J. ab folgende 
Änderungen ein: 

1. Im Vorwort, Seite 5 des Tarifs, ist 
bei Ziffer 3 nach den Worten Va- 
sutı es közlekedesi közlöny (Buda- 
pest) nachzutragen „oder Budapest 
Közlöny“. 

2. Im $ 4, Seite 7 des Tarifs, ‚sind 
unter (2) die Beträge von 70 Pfen- 
nig in „2,40 Mark“ und von 140 
‚Heller in „1750 Heller‘ zw ändern. 

3. Im $ 7, Seite 8, unter (3) sind die 
Beträge von 50 Pfennig in. „1,60 


Mark“ und von 100 Heller in ae 


Heller“ zu ändern, 
4. Im $ 11, Seite 9, sind unter (4) ie 


‚Beträge von 110 Pfennig, 70 Pfen- 


nie und 50 Pfennig in „3,20 Miark 
bzw. 2,40 Mark und 1,60 Mark“ und 
die Beträge von 200 Heller, 140 Hiel- 
ler und 100 Heller in „2500 Heller 
bzw. 1750 Heller und 1250 Heller“ 
za. ändern. 


oa 


400 Heller“ und die Beträge von 
100 Heller und 65 Pfennig in „800 
Heller und 2,40 Mark“ zu ändern. 
6. Im $ 
Betra«r von 60 
Mark“ zu ändern, 
Berlin/Wien, den 38, A'pril 1920. (450) 


Pfennig in „1,60 


Eisenbahndirektion — Österreichisches 


Staatsamt fü ür Verkehrswesen 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Bayerisch-Elsaß-Lothringisch-Luxem- 


‚burgischer Tiertarif vom 1. Juni 1906. 


Der. bereits seit längerer Zieit nicht 
mehr anwendbare Tarif wird hiermit 
förmlich aufgehoben. 

München, den 21. Aprıl-1920. 

Tarifamt A 
der Bayer. Staatseisenbahnen 
rechts des Rheins, 


Binnen-Gütertarif der 
Westfälischen Landes-Eisenbahn. 

Mit sofortiger Gültigkeit sind auf 
Seite 15 des Tarifs in der Bestimmung 
für Münster (Woestf.) Hafen die im Ab- 
satz 1.  angiesebenen! 
ändern: 

von 170 Pf ın 540 Pf und 
: von 150 Pf in 500 Pf 


Das alsbaldıge Inkrafttreten der Er- 


höhungen. gründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des $ 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrs-Ordnung 
S. 455). 
Lippstadt, den 28. Anmil 1920, (467) 
Die Direktion 
der Westfälischen Landes-Eisenbahn. 


Gemeinschaftliehes Heft CIb 

Tfv. 200. 
Mit Gültigkeit vom 1. ; Mai 1920 -ab 

werden die im Verkehr mit den Bahn- 


höfen der Greifswald-Grimmener Eisen- 


bahn: zu erhebenden Frachtzusehläge er- 
Näheres enthält .die am 3, 5.20 


“vorübergehende er des. 
194.8. 455). 


‚platz, 


‘Güterabfertigungen sowie das. 
‘ kunftsbureau, hier, Banhof- Ale: 


Güterverkehr ‚zwischen Elsaß, 


Dänemark, Schweden und Nor 


- briefien werden geändert und er 


2; k ehrsburean, 


. Im $ 53, Abschnitt ©, Seite 4, unter 
a) sind die [Beträge von: 60 Pfiennig » 
und 92 Heller in ,„1,60 Mark und B 

"I Gütertarif ar Tarif für die Be 


-54, Seite 41, ist unter (1) der 


‘ Frachtsätze für den Verkehr mit 


N 


(453) 


Gebühren ZU | 


- Langeoog, Norderney, Spiekeroo 


(R.-G.4Bl. 1914, 


nn ens der beteiligten .Verwä 


‚scheint der Nachtrag ER 
- hält Entfernungen für dee 


des Tarifanzei- 
— Das alsbaldige Inkrafttreten 
der Erhöhungen Srunden; ‘sich auf die 


ES 
DENE ung de 


Dee Kung de 


Eisenbahn verkiehrsordnung (R 


Auskunft geben auch. die: bete 
Güterabfertigungen sowie das | 
kunftsbureau hier, Bahnhof ‚Alex 


Berlin, den 27. April 1920, 
- Eisenbahndirektion, 


' - Gemeinschaftliches Heft CI 
(Stationstariftafeln usw, — Tf 
Vom 1, Mai 1920 ab wird im V 
mit der ‘Station Oschersleben ©. 
E. der Öschersleben-Schöninger Eise 
bahn kein Frachtzuschlag mehr 
hoben, 4 
Auskunft sseben Re ‚die bei 


platz, 
Berlin, den. 28. April 1920. 
Eisenbahndinektion,. 


zen und Luxemburg einersei 


andererseits, 
Die. Bestimmungen über die 
der Weegevorschriften in den F 


Nähere Auskunft erteilt” vos 


Altona, den 20, April 1920, 
FuoSUbEnR LE 


rung von Leichen und lebenden Ti 
im Internationalen Lokal-Verkel 
Holländischen a Gesellse 


Teil I 

Vorbehaltlich der. Genehmi 
Aufsichtsbehörde werden am 
d. J. zufolge dies Übergangs der 
Elten Grenze-Emmerich in den 
der Preußischen Staatsbahnen, 
tertarif auf Seite 6 unter „e) Ed 
und dengleichen“ die Statio 
Elten. und Emmerich und im 
die Beförderung von Leichen und 
den Tieren die - Entfernung 


St ati hen: en REBSABED: 


ne “ 
der Holländischen Eisen 


6. Personen- und Güterv 


Nordseebäderverkehr 

(ostfriesische Inseln), 

Zum 1. Juni 1920 wirdein n 

für den, Personen- und Gepäc 
mit den Nordseeinseln /Bork 


Wangerooge ausgegeben.  Dure 
w erden die "bestehenden dure 
Verbindunieien ‚erweitert und ı 
höhte Tarifsätze eingeführt, 

Nähere Auskunft erteilt auf 
unser Verkehrsbüro, 

‘Münster (Westf.), 24, April 16 


‚Eisenbahndirektion. 


me für den P 
verkehr der Badischen Staa 

‚ bahnen, - 
Mit Gültigkeit vom _ 


„St. Roman. - 
Karlsruhe, den 23. A ; 
m: Generaldirektion 

> de Staatseiserb n 
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sellschaft 

Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. 

and 1906: Großer Preis. Brüssel 1910: Ehrendiplom. Turin 1911: 2 Große Preise. 


Abteilung I für Volibahnen. 


Luftdruckbremsen für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- u. 
Schnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-, Personen- u. Schnellzüge. Einkammer- 
bremsen f.elektr. Lokomotiven u.Triebwagen. Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr. Triebwagen. 
" Dampfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. - Preßluftsandstreuer für Vollbahnen. 
- Federnde Kolbenringe. Luftsauge- u. Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 
lokomotiven. Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer, 
- Vorwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für Lokomotiven. 


Abteilung IH für Strafsen- und Hleinbahnen. 
(Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bökerbremsen) 


Luftdruckbremsen für Straßen- u. Kieinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen 
,  Selbsttätige Einkammerbremsen. Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen 
Achs- u. Achsbuchskompressoren. Motorkempressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- 
"steuerung. 3 Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 
f, Straßen- u. Kleinbahnen. Druckluftfangrahmen, Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. Bremsen- 
-Einstelivorrichtungen. Türschließvorrichtungen. Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
wickelung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für Druckluftwerkzeuge, Reinigung 
‚elektrischer Maschinen und anderer Gegenstände. [7314] 


5 
Mail 


Br, 


"“ 


mobi pi pi bl pp u m pm m m > > >ı mu 5 


| wegeschranken kr | Billige Prellböcke 
va Hand- und Drahtzugschranken für schwache Auflaufkräfte 
ee. Brüssel: Bremspreliböcke D.R.P. Be ‚Ausstell. Malmö: 
\ 


u - snigl. Medaille 
ee rin: ‚ für Schnellzüge — Schutzgleise — Verschiebegleise In ee Ländern ein! 


Grand Prix Behördlich geprüft und empfohlen geführt! 


| Eisengießerei A.RAWIE Osnabrück-Schinkel 


ar u > I u > 


N__,. I1appen Lokomotiven 
Put Z = faden 3 „ __ fü Normal wSreidbehmen 1 
| vu © ; eo 

| i Güterwagen 


abzugeben, neu und gebraucht. [7555 


'Friedr. Mester, Leipzig 


, Eiserne Gittermasie 
ON für elektrische 
NN Hochspannungsleitungen, 
- Beleuchtungs - Anlagen, 


mM__ 
= 


N ZN 


ZN NINE 


N/N/N 


„A 


K/N/ IN 
NN NVNYN/VYSATTARTEZEEZTISTS 
Pr FTTITIZITZII 7 TITTEN TE ZZ ae 


= 
= 
| 

| 

) 


| 


AELLITLILTLELTTTITPIITLIEETLITIELEELLLLTLTTTTITIEEELLLIELEIE ELITE TEE ET 


Verlag von Julius Springer in Berlin W9 


Soeben erschien: 


Das 
schmiedbare Eisen 


Konstitution und Eigenschaften 
Von 
Dr.-Ing. Paul Oberhoffer 


Professor der Eisenhüttenkunde, 
Vorsteher deseisenhüttenmännischen Instituts 
an der technischen Hochschule Breslau 


Mit 345 Textfiguren und einer Tafel 


Preis M 40—; gebunden M. 45.— 


Vor kurzem erschien: 


ae 


;- ‚Die Herstellung 


es Tempergusses und die 


‚Theorie des Glühfrischens 
nebst Abriß über die Anlage 


von Tempergießereien 


- —$ [Handbuch ® ! 
für den Praktiker und Studierenden | 


7 


W 


z 
% 
B 


Von 


Dr.-Ing. Engelbert Leber 


Mit 213 Abbildungen im Text und: auf 
13 Tafeln 


Preis M. 28.—; gebunden M. 31.— 


Soeben erschien: 


Lagermetalle und ihre 
technologische Bewertung 


Ein Haod-undHilfsbuch für den Betriebs-, 


Konstruktions- und Materialprüfungs- 
ingenieur 
Von 
J. Czochralki _,,  G. Welter 
Oberingenieur Dr.-Ing. 


Mit 130 Textabbildungen 


Preis M. 9.—; gebunden, M, 12.— 


Hierzu Teuerungszuschläge 
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Verlade-und d Transp ort-Anlagen 
Berg-u Hüffenwerkseinrichtungen.) 


Deufsche Maschinenfabrik A-G. 
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Verlag vo von a Julies Springer in Berlin W9 


Siemens Halske/l-G NE 


 Wernerwerk. :Siernensstadtoei Berlin 
Wer i ist - RN | 


Elektr.u. mechanische Anlagen f.d. |E Bin de? r 
Eisenbahn-Betrieb De 


5 Wissenschaft u. Technik 
sowie sämtliche Ersatzteile und Werkzeuge zu deren Offener Brief. 
Unterhaltung an die Herren A.Riedler u. St. Lößfle 


[7128] von | 

Telegraphenapparate - Läutewerke L. Gümbel 
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— Einarmige!!! 
' können mittels Ehni’s Fahrkarten-Loch- 
' apparat als Stationsschaffner an- 
ı gestellt werden. D.R..Patent Nr. 297854. 
Beschreibung mit Abbildung kostenlos. 
Nur zu beziehen von dem Fabrikanten: 
Oscar Schaeffer Nachf., Inh.: A. Ehni, 
Braunschweig. ‚[7045] 


‚Wesgeschranken, Hand- und Drahtzug- Schranken 


A.RAWIE, Osnabrück-Schinkel 


nach dem neuesten an Erlasse. sowie sämtliche Zubehörtelle. 


Bremeprellböcke, Lokomotivschü penschornsteine, Weichenverschlüisse, Lademaße, - 
ze ee Telenasesatstialiin, Eisengießerei. k 

ER aratanetineE Per Bronpreis. Weltausstellung Turinı „Grand Er 19; 
- Baltische Ausstellung MalmS: Königl. Medaille. [70 74] 


Nr. 30 298 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Einfausend Mark Belohnung 


für Angaben, die zur Wiedererlangung von uns gehörenden Maschinen- 
teilen führen, welche im November 1918 im Wagen „Breslau 41 606“ 
Abgangsstation Trith—St. Leger (Nordfrankreich) bislang nicht eingingen. 
In dem Wagen befanden sich zu einem Löffelbagger, Fabr. Nr. 6423, 
Menck & Hambrock gehörig: der Unterwagen mit 4 Laufrollen, 1 Wasser- 
kasten, 1 Seiltrommel, 1 Verbindungsträger, ferner 1 Zweikettengreifer, 
i cbm Inhalt, gleicher Fabrik, Nr. 7384. Der zugehörige Wagen mit den 
Hauptteilen und gleicher Versandanschrift Grün & Bilfinger A.-G,, 
Mannheim (Industriehafen) ist angekommen. 
Weiter fehlen ‚von der Abgangsstation Martinsfuhren bezw. Remers- 
dael bei Aachen die Wagen: 
Augsburg Nr. 63 101, Bromberg Nr. 42 645, Kattowitz Nr. 31 175, 
Hannover Nr. 65 972, Essen Nr. 291 775, Elberfeld Nr. 52 599, 
je mit Rollbahnschienen etwa 115 mm hoch, ferner: 
Frankfurt Nr. 40576, mit Schienen und hölzernen Rollwagen, 
Bromberg Nr. 32 432, Hannover Nr. 39 362, mit Bauhüttenteilen. 
Für Angaben, die zur Wiedererlangung dieser Wagen führen, zahlen 
wir für jeden Wagen Mk. 300.--. 


Grün ® Bilfinger A.-G., Mannheim. 


Akademiestr. 418: [7083] 
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Erfahrener internationaler 
Tarifeur-Spediteur 

sucht für Groß-Berlin und Vororte geeig- 
nete Stellung, bezw. richtet mit seinem 
eigenen Material industriellen Häusern 
Tarit- und Verkehrsbüro ein und über- 
nimmt die Leitung. Gefl. Zuschriften 
erb. unt. Eis. 7085 an die Anz.-Annahme 
ds. Ztg. (Linkstr. 23/24). [7085] 
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liefern in großen Posten 


rasch und gut 
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Beiträge zur Frachtbriefreform. 


Ber Osterfeiertage wegen fällt die am 23. d. Mts. fällige Nummer der Zeitung aus. 


Von Euxen Bender, Mannheim. 


Die Beschläge über die Beschaffenheit und Form des zu- 
‚kü fligen Frachtbriefis haben mit der Einführung des verklei- 
neı ten Musters größere Pedeutung erlangt. Mit der Beseiti- 
18 dieses Notbehelfs wird die Frage entstehen, ob der alte 


W- 


‚soll. Dieser könnte entweder aus der alten Form mit den 
als. notwendig erkannten Verbesserungen ntwickelt 
auf Grund der zahlreich vorhandenen Mustervorschläge neu 
‚geschaffen werden, wobei die mit dem Kriegsfrachtbrief gie- 
Imachten Erfahrungen und die in der Fachpresse veröffient- 
lichten Anregungen, soweit brauchbar, zu verwenden sein 
würden. Für die Lösung dieser 
\vollste Zweckmäßigkeit der neuen Uıkunde in bezug auf alle 
kanstlichen Bedürfnisse, nicht nur für die jetzt gegebenen 
Verhältnisse, ‘sondern auch für eine etwa künftige Weiter- 
‚entwicklung des Abfertigungsverfahrens ins Auge zu fassen. 
(Hierher gehören hauptsächlich die Bestrebungen auf Einfüh- 
rung. einer Frachtbriefkarte, die vom -» Absender 
‚gleichzeitig mit dem Frachtbrief zu liefern wäre, der Versand- 
station als Rechnungsbeleg dienen und alle Vorzüge einer 


vereinfachten und beschleunigten Abfertigung bieten würde. 


‚Diese Einrichtung, die in allen Zweigen des Güterdienstes 
eine Menge blinden Schreibwerks beseitigen, darüber hinaus 
aber auch finanzielle Bedeutung erlangen könnte, da sie als 
srundlage der Frachtprüfung anstelle der oft ungenügenden 
‚»der entsbellten Inhaltsbezeichnungen der Versandbücher die 
‚arschriftlichen Frachtbriefangaben des Versenders setzt, ent- 
‚spräche der aus den Zeitergebnissen erwachsenen Notwendig- 
seit, neben einer größeren Vereinfachung der Abfertigungs- 
‚rorgänge und ohne Abbau des Tarifsystems alle Einnahmen 
ws dem Frachtvertrag. nötigenfalls auch mit Hilfe wines 
minder geschulten  Abfertigungspersonals aufs schärfste zu 
fassen. Die Verwirklichung dieser Anregung setzt einen 


j heuen, einseitigen Frachtbrief mit abtrennbarer Fracht- 
riefkarte voraus, die hinsichtlich der vom Versender zu fer- 


Y 


FR chtbrief erhalten oder durch einen neuen ersetzt werden. 


oder 


Aufgabe wäre vor allem 


"drucks nicht. nur.. auf einer Seite 


-sheichen Jahrgangs ausführlich behandelt ist. 


en Eintragungen sowohl einzeln, unabhängig vom 
® 


Frachtbrief, als auch gleichzeitig mit diesem im Durchschreib- 
verfahren ausfüllbar sein muß, während die bahnseitigen Ein- 
tragungen ausschließlich zu pausen sind. Letzteres würde 
der zweiseitig bedruckte Frachtbrief, der mit der gleichlau- 
tenden Frachtbriefkarte Bogenform erhalten “müßte, nicht 
ohne die Mängel des jetzigen Kriegsfrachtbriefs gestatten, 
deren hauptsächlichster, die Unübersichtlichkeit, noch auf die 
Frachtbriefkarte übertragen würde. Die alten Frachtbrief- 
formen hätten daber auszuscheiden, da sie keine Fortbildung 
in der angedeuteten Richtung zulassen. Aber selbst wenn 
das mweue Abfertigungsverfahren noch einige Zeit zurückge- 
stellt oder überhaupt nicht durchgeführt werden sollte, müßte 
der newe einseitire Frachtbrief aus den hinreichend erörter- 
ten- Gründen der Papierersparnis und besseren Eignung für 
den Abfertigungs-r Lade- und Zugdienst eingeführt werden, 
vorausgesetzt, daß es gelingt, den Inhalt des Frachtbriefvor- 
des Reichspapierformats 
unterzubringen, sondern alle dienstlichen Zwecke erfüllen! 
zu ordnen und in seiner auch beim Publikum Anklang finden- 
den Weise zu gestalten. { 

In Nr. 60, Jahrgang 1916 dieser Zeitung sind nun Vor- 
schläge für einen Frachtbriefvordruck veröffentlicht worden, 
während das neue Abfertigungsverfahren, auf dessen Einzel- 
heiten hier nicht eingegangen werden soll, in Nr. 102 des 
Eng verknüpft 
mit diesen Vorschlägen sind die Anregungen einer Änderung 
des Nachnahmeverfahrens durch - Verwendung besonderer 
Nachnahmefrachtbriefe (Nr. ‘18 u. 38, 1916 u. Nr. 100, 1917) 
sowie die Einführung besonderer Frachtbriefe für Stückgut 


‚und Wagenladungen (Nr. 8/1918). 


Der Gedanke, die Vrersendernachnahmen aus .der BRech- 
nunes- und Kassenführung der Eisenbahn fernzuhalten und 
sie, zur‘ Beschleunigung . des Geldumlaufs, durch die Post, 


"möglichst bargeldlos, auszuzahlen, hat ohne Zweifel etwas 


Bestechendes; seine Durchführung für das ganze deutsche 
: Verkehrsgebiet dürfte jedoch großen Schwierigkeiten organi- 
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_ wie beim Stückg.tfrachtbrief. 


x 


Raum für Ergänzungen 


der Inhaltspalten der Rechnungsspalten 
Be- | Tarif- Fracht-| Vom Al- ? 
rechn-tes km| . kl Ei sender be: 
Gewicht @ M R 
f "ae 


Vermerke ohne: Verbindlichkeit f. d. Eisenb. 
auch etwaiger Einzelnachweis der Nachnahme. 


Stempel der Umlade- u. Unterwegsstationen 


Nr. 30 en 50 


satorischer Art begegnen. Die in Nr. 100/1917 gründlich 
erörterten Vorzüge und Nachteile des vorgeschlagenen Ver- 
fahrens sollen hier nicht wieder aufgezählt werden. Beden- 
ken bestehen gegen die Abwickelung der auf zugerollten. Sen- 
dungen ruhenden Nachnahmen durch den Bestätter in eigener 
Vierantwortung sowie gegen dessen Überwachung durch die 
ohnehin stark belastete Empfangsstation. Technisch unmög- 
lich aber wäre es, besondere Nachnahmefrachtbriefe in das 
neue Abfertigunesverfahren “einzuordnen, sodaß die Vor- 
schläge nur verwirklicht werden könnten, wenn dessen Ein- 
führung scheitern sollte. i 
Anders verhält es sich dagegen mit der Frage, ob besondere 
Frachtbriefe für Stückgut und Wagenladungen eingeführt 
werden sollen. Ein dahingehender Antrag liegt z. Zt. der 
ständigen Tarifkommission vor. Mit Bezug darauf werden 
hiermit entsprechende Frachtbriefmuster vorgeführt;*) die dem 
Format der Zeitung entsprechend verkleinert, aber im rich- 
tigen Verhältnis dargestellt sind; ihre natürliche Größe soll 
33:2lcm betragen. Die Entwürfe wollen das am Frachtbrief 
(rewohnte und bisher Gewordene in zweckmäßiger Weise mit 
(lem Neuen verbinden und dabei das Ganze so klar und ein- 
prägsam wie möglich gestalten. Das charakteristische Fracht- 
briefbild wurde durch die Anordnung der zum Teil über die 
ganze Blattbreite gezogenen Adreß- und Inhaltspalten im 
allgemeinen beibehalten. Die Spalten für die äußeren Abferti- 
gungszustände sind im oberen, für die inneren im unteren 
Teil des Musters vereinigt und im übrigen nach ihrer prak- 
tischen Beziehung, zueinander geordnet. Der Frachtbrief 
kann genau in der Mitte gefaltet und die Rechnungshälfte für 
den Lade- und Beförderungsdienst abgeschieden werden, wo- 
durch er hierfür recht handlich wird. Das Falten schützt 
auch die Anlagen und erhöht infolge der kleineren Fläche 
mehr als beim früheren Frachtbrief die Widerstandsfähigkeit. 
sodaß stärkeres Papier, das vielleicht das Pausen erschweren 
würde, nicht verwendet zu werden braucht. Die Fuhrleute 
können den Frachtbrief ebenfalls falten, wie sie es schon mit 


*) Aus den vorliegenden getrennten Mustern für Stückgut- 
sendungen und Wagenladungen dürfte sich ohne Zwang auch 
ein gemeinsames Muster für beide. Fälle ableiten lassen. 


Finanzielle Erfolge einiger Kolonialeisenbahnen. | \ 


Unber ‚dieser Überschrift brinet die 
Kleinbahn-Zeitung“ in ihrer Nr. S (vom 22. Februar) «ine 
eindringliche Mahnune an unsere Feinde, dem deutschen 
Volke aus Rechtseründen seinen bescheidenen bisherisen Be- 
sitz an überseeischen Kolonien zurückzugeben, und führt 
daran anknüpfend einige Kolonialbahnen auf, deren Wirt- 
schaftsbild als Schulbeispiel dafür gelten darf, daß auch 
Kolonialeisenbahnen in überseeischen Kolonien von Anfang 
an ein glänzendes kaufmännisches Geschäft sein können, 
wenn ihnen die Gunst der Verhältnisse zustatten kommt. 
Wir eentmehmen diesen Mitteilungen die nachstehenden Aus- 
führungen. 

In der belgischen Koneokolonie entwickelte 
Koneobahn Matadi-Leopoldville, in der ‘Spur- 
weite-von 765 mm mit 400 km Gesamtlänge erbaut und am 
I. Juli 1898 dem Betrieb übergeben, dank ihres unbe- 
schränkten Veerkehrsmonopols zu seinem glänzenden Geschäfts- 
unternehmen; in den Jahren von 1898 bis 1912 schwankten 
die Betriebsüberschüsse zwischen 5,6 und 9,6 Mill. Franken 
und verzinsten das Anlagekapital von rd. 82 Mill. Franken 
— 164000 A/km — durchschnittlich mit 9,7 %. .Dement- 
sprechend konnte die Gesellschaft für diese Zeiten auf ihre 
gewöhnlichen Aktien. mit Ausnahme des Jahres 1903, durch- 
weg mehr als 16 % Dividende verteilen; diese betrug 1912 
sogar 22% %, 1913 noch 19 %. Erst der Preissturz des Kaut- 
schuks auf dem Weltmarkte und der Weltkrieg führten zu- 
gleich mit wiederholten scharfen Tarifherabsetzungen zu 
einer wesentlichen Verminderung der Einnahmen und Über- 
schüsse. Gegen den Höchststand von 1911/12, Roheinnahme 
14150900 Fr,, Betriebsüberschuß 9608515 Fr., 
Jahr 1914/15 eine Roheinnahme von 4672869 Fr. und einen 
Überschuß von nur noch 943869 Fr., also ein Rückgang inner- 


„Deutsche Straßen- und 


sich die 


unlesbar und beschmutzt werden kann, 


- halb ee Jahre auf etwas weniger als % und IR. 


zeigt das 
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dem doppelten taten. Für die absichtlich u Kopf He Fr 
briefs ‘belassene Spalte „Abgefertigt nach“ sowie für 
Wege- und Ladevorschrift wurde reichlich Raum vorgesehe 
und über die Adreßzeile eine weitere Linie gelegt für Änd 
rungen durch nachträgliche Verfügungen. Das Nebenei 
ander von Nachnahme und Interessedeklaration ist vermiede 
Wenn auf den Kontrollstempel nicht verzichtet und d 
Druckerlaubnis nicht wie für Postvordrucke freigegeben wi 
den kann, müßte er im Kopf des Frachtbriefs in der link se 
Ecke noch untergebracht werden. Die Stempel der Umla 
und Unterwegsstationen können unbedenklich auf die R 
seite verwiesen werden, weil der Frachtbrief durch die v 
Stempel unruhig wirkt und bei der flüchtigen Art, in de 
aufgedrückt zu werden pflegen, an wichtigen Stellen I 
insbesondere 
fett- oder teerhaltige Farben verwendet werden. Auf : 
Rückseite wurde ferner Raum vorgesehen für Ergänzung d 
Inhalt- und Rechnungsspalten, Enizifferung der Be 
sowie für die Eisenbahn unverbindliche Ve des _ 
senders. 2 
Die Frachtbrrefkarte ist ın der vollen Brei 
Frachtbriefformats gedacht, weil durch die seitliche AM 
schmälerung, wie sie der Entwurf in Nr. 60/1916: vorsiel 
die Adreß- und Inhaltspalten beeinträchtigt werden, die mö, 
lichst breit und bequem sein sollen; denn wenn der. Versei 
der zur Mitarbeit bei der Abfertigung sıewonnen ‘werden sol 
darf er hier nicht beengt werden. Es darf auch nicht 
sehen werden, daß die Inhaltspalte mancherlei Erklär 
des Absenders und Beurkundungen der Eisenbahn Rau 
bieten muß. Um Verwechslungen mit dem Frachtbrief - 
vermeiden, wird die Frachtbriefkarte derart verkleinert, M 
der den Stempelspalten des Frachtbriefs entsprechende Rau 
am unteren Rande wegfällt, sodaß sie am Schlusse der 
nun®& in gerader Linie endigt. Die im übrigen freibleibe 
Stellen können dienstlichen Vermerken dienen. Die, Rüc) 
seite bleibt unbedruckt. 2 
Bevor die Frachtbrief-Frage in diesem Sinne gelöst werd 
kann, müßte die entsprechende Änderung, der Eisenbahn 
kehrsordnung ünd der Allgemeinen ‚Tarifvorschriften 
schlossen und durchgeführt werden, 


“ 


L 
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Güterbeförderung fiel von 79318 + im Jahre 1913/14 
40 447 t im Jahre 1914/15, die entsprechende Einnahme 
9813260 auf 3939051 Fr. Aber schon die. folgenden 
brachten eine kräftige Erholung und im Jahre 1916/17 s 
wir den Güterverkehr mit 81061 t das letzte Jahr vor d 
Kriege (1913/14 79318 t) sogar übertreffen. Imsbesor 
zeigt neuerdings der Talverkehr der Bahn (Richtun: n 
der Küste) in den Jahren 1913/14 bis 1916/17 eine zieml 
stetige Steigerung von 15520 auf 53873 t, also auf reie 
das Dreifache, Diese Entwicklung, die auf der starken 
nahme der Ausfuhr von Palmkernen, Palmöl und Kopa 
ruht, dürfte die Bahn ihrem wirtschaftlichen Gleichge 
bald wieder zuführen. Das fortseschriebene Anlageka 
beträgt heute 94 Millionen Franien ; es wurde dureh 4 
Betriebsüberschuß verzinst: Ei 
1913/14 mit 575. % 1915116 mit 3.27 % 
1914/15 mit 1,004 % 1916/17 mit 4,01°%. RR. 
Es ist nicht. zu verkennen, daß das Wirtschaftsbild \ 
Kongobahn newerdings erheblich von seinem früheren G 
eingebüßt hat, insbesondere schwebt über der Bahn 
Damoklesschwert des kostspielieen Umbaues in K 
spur, der wegen ihrer durch die Schmalspur und di 
ungünstigen Steigungsverhältnisse ‚(Höchststeigung 
stark eingeschränkten Leistungsfähigkeit früher oder 
notwendig werden dürfte, sobald der Verkehr etwa 200 
jährlich für jede Richtung überschritten haben wird. 
Kosten des Umbauwes wurden vor dem Kriege auf 75 Mil 
Franken geschätzt. Sie werden das Anlagekapital, 
steigern und die Rente der Bahn entsprechend herabdrüc 
anderseits werden sich die Betriebskosten der Bahn nach 
Umbau stark ermäßigen, Mit einer starken Steigerui 
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ehrs wird man aber für die Zukunft um so sicherer 
'hnen dürfen, als die Eisenbahnen und Wasserstraßen des 
waltigen Kongobeckens mit ihrer Aus- und Einfuhr bis auf 
iteres sämtlich auf das einzige Ausfallstor des Beckens, 

en die Bahn Matadi-Leopoldville, angewiesen sind. Auch 
be er Zukunft des Unternehmens erscheint daher ge- 
nert, 

Di Delagoa-Bahn Laurenzo Marke&s-Garcia- 
, Portugiesisch-Mosambik, als portugiesische Staatsbahn mit 
iner Gesamtlänge von 89 km in Kapspur hergestellt und am 
März 1890 dem Verkehr übergeben, konnte ihren Güter- 

kehr von Anfang an glänzend entwickeln, da sie den. 
irlichen - Hafen- von Transvaal, Laurenzo Markes am 
ischen Ozean, auf kürzestem Wege mit dem aussichts- 
ichen südafrikanischen Hinterland verbindet und sehr bald 
ch ihrer Entstehung die wichtigen Anschlüsse an das Eisen- 
hnnetz von Südafrika, insbesondere nach Pretoria und 
hannesburg verhielt. Bei der stetig steigenden Ein_ und 
usfuhr von Transvaal waren demnach die günstigsten Be- 
pgungen für die Deelagoa-Bahn gegeben. Ihre Bedeutung 
eigerte sich in der Folge um somehr, jemehr Transvaal wirt- 
- schaftlich erstarkte und insbesondere die Transvaalkohle in 
steigenden Mensen zur Ausfuhr gelangte; diese betrug 1911 
128530 t. 1912 366 058 t, 1913 436 969 t, 

? Güterverkehr der Bahn stieg schon innerhalb der ersten 
, Betriebsiahre auf sechsstellige Zahlen. An Gütertonnen 
urden befördert: 1901 134 031 t, 1908 471083 t und 1910 
5876 t, das ist eine Steigerung innerhalb von neun Jahren 
f nahezu das Sechsfache. Die Roheiunahmen und Betriebs. 

erschüsse der Bahn in Milreis (= 4,54 MN) zeisen folgende 


“ - 790 1908 1909 1910 
hheinnahme 532 500° 1172528 1465 342 1824 880 
etriebsüberschuß 257.040 433 203 758 038 937 203 


Venn man das kilometrische Anlagekapital von S5 190 M/km 
runde lest (Gesamtbetrag 1689600 Milreis*), so erhält 
eine Kapitalverzinsung für die angegebenen Jahre von 
15,2 428,0, 44,9 55,47% 


‚Diese ee, Finanzergebnisse der ‚Bahn machen ss 
ständlich, daß sich Großbritannien schon lange ifrigst 
üht, den Erwerb dieser Goldgrube durchzusetzen oder 
maßsxebenden Einfluß auf die Verwaltung der Eisenbahn 
Be : 
britisehe Ug Re Bahn wurde in Britisch- 
afrika von Mombasa nach Port Florenee mit 940 km Ge- 
inge in der 1 m-Spur erbaut und am 1. März 1902 dem 
rieb “übergeben. Die Bahn’ überschreitet zwei große 
serscheiden auf Paßhöhen von 2340 und 2545 m und hat 
r zum großen - Teil den Charakter einer Hochgebirgs- 
. Obwohl sie auf weiter Strecke anfangs sänzlich unbe- 
te, zum Teil sogar unfruchtbare Gebiete durchzieht und 
h ihren Verkehr ‚erst selbst schaffen mußte, hat sie ihr 
rts haftsbild in überraschend kurzer Zeit glänzend zu Qe- 
ten vermocht. Das beruht im wesentlichen "auf der raschen 
Re Euer des reichen Hinterlandes am  Viktoriasee. das 
den dem er D ampfber-. 


& 


zeigen vw: Folgende starke 


ing: 
1 1905 1908 1910 1912 
beförderte, Reisende 218632 284871 403224 500304 
' Gütertonnen, 39657: . 57226... .77478 172694 


vom Jahrd 1905, also dem 4. Betriebsjahre an, er- 
jelte die Bahn Betriebsüberschüsse, die sich von 56679 £ 
Jahre 1905 auf 209046 £ in Jahre 1912, auf 351825 £ m 
hre 1917, also in 12 Jahren auf reichlich das Sechsfache 

gerten. Das infolge der großen Bau- und Geländeschwie- 
Be ‚verhältnismäßig hohe Anlagekapital der Bahn (für 
7 rd.: 120000000 AM, also 127660 M für das Kilometer) 
rde dureh die Betriebsüberschüsse verzinst 1905 mit 0,99. %, 
2 mit 3,52-%, 1917 mit 5,98 %, Dieses Ergebnis beruht 
ueaket ‚allerdings zum Teil noch auf den Kriegsereignissen, 
em nicht weniger als 44 % der Roheinnahme noch von 
starken Militärverkehr der Bahn herrühren. Im Januar 1917 
r diese wieder in die Hände der Zivilverwaltung zurück- 
net, und es wird hervorgehoben; daß die gewöhnliche 
terhaltung und Ermenerung der Bahn sowie der” Dampfer- 
ittilie in den Kriegsjahren "stark vernachlässigt wurde und 
er in der nächsten Zeit erhebliche Geldmittel in An-, 
h nehmen werde; für die Zukunft muß daher mit einer 
tenden Steigerung der Betriebsausgaben und «einer 
fen Abnahme der Betriebsüberschüsse gerechnet werden, 
hi 


Mit” einer allmählichen. Bhf des Akıderkanitals 
zu EN sein; ER ha En die, en 


‚und Verkehrsverhältnisse erfreut: 
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Gleichwohl darf das. Wirtschaftsbild der Bahn, deren Tarife’ 
bemerkenswert niedrie sind, als überaus günstig bezeichmet 
werden. 

Auch die Bahnen in der englischen Kolonie Goldküste, 
in Kapspur angelegt, zeigen in der raschen Entwicklung ihrer 
Einnahmen und Überschüsse vin glänzendes Wirtschaftsbild. 
Die 270 km lange Strecke Sekondi-Kumasi -selanste im Sep- 
tember 1903 zur Vollendung, die Zweigbahn Tarkwa-Prestea- 
Broomassı, 32 km; wurde 1911 dem Betrieb übergeben. Ferner 
wurde seine zweite Stichbahn von Accra über Mangoasi und 
Komfrodlua nach Jumapo, 95 km, im November 1916 vollendet, 
so daß für 1916 die Betriebslänse der gesamten Bahnen sich 
auf 399 km beläuft... Nachstehend die Entwicklung der Roh- 
einnahmen : 


1904 148.096 £ | 1910 253329 £ 

1905 132752 „ | 1911 285917 , 

1906 171231 „ 1912 315372 „ 

1907 166256 „ | 1913 360592 „ 

1908 151 423 , et 1914 385008 „ 

1909 185410 . | 1915 417295 „ 
| 


1916 489912 „ 


in 12:Jahren also eine Steigerung auf das 3,3fache. Die Über- 
schüsse betrugen 1910 168529. £, 1915 263488 £ und 1916 
292 847 £ und ergeben eine Verzinsung des Anlasekapitals, 
das sich von 3 086. 000 £ im Jahre 1915 auf 3 170650 £ im Jahre 
1916 steigerte, für diese beiden Jahre von 854 auf 9,24%. 
Hierbei darf man indes nicht verkennen, daß die starken Ein- 
nahmen wesentlich auf den sehr hohen Gütertarifen beruhen. 
Diese hohen Tarife sollen auszsesprochenermaßen als Ersatz 
für eine Einseborenensteuer wirken, die als solche in dieser 
Kolonie nicht zur Erhebung «„elangt, Auch die Veerkehrs- 
zahlen sind recht bedeutend; es betrug die Zahl der be- 


förderten 
? 1915 1916 g 
Reisenden 854 541 ES8 A 
Gütertonnen 2369 922 898 593 


Von- besonderem Umfanse ist die Kakaoverfrachtung; sie 
steigerte sich von 28209 t im Jahre 1913 auf 41082 im Jahre 
1915. . Seit September 1916 kommt auch die Verschiffung von 
Mansanerzen (Braunstein) in Betracht, die sich voraussicht- 
lich bald beträchtlich steigern wird. 

Jedenfalls darf eine Kapitalverzinsungs von reichlich 9% 


für eine Kolonialbahn nach nur 12jährieer Betriebsentwick- 


lung als ein ausgezeichnetes Ergebnis bezeichnet werden. 
Die 671 km lange Otsvibahn in Deutseh-Südwestafrika, 


„in: 60”em: Spurweite erbaut und November 1905 eröffnet, er- 


zyelbe vor dem Kriege, 1913, also in ihrem eh Bi 
bei einem “Personenverkehr von 47353 Reisenden und einem 
Güterverkehr von 106 994 t eine Roheinnahme von 5.344.083. .M 
und einen Betriebsüberschuß von 2960 656 MH. :An der Rohein- 
nahme ist der Güterverkehr mit 87% beteilist. Die Bahn ver. 
zinste mit ihrem Betrrebsül iwellnß das Anlasekapital, d. h. 
ihren Kaufpreis bei ‚der. Verstaatlichung in Höhe von 25.14 
Millionen Mark mit ‘11,77%. Dabei kommt ihr einmal der 
Umstand Zustatten, daß das kilometrische Anlagekapital mit 
rd, 37400 M infolge der len en Anlage-und der ziem- 
lich knappen Ausstattung der Bahn mit.Statiomen und Hoch- 
bauten verhältnismäßie nyedrie. ist, anderseits die Tatsache, 
daß der Bahn die Anwendune hoher Tarife vertraglich zuge- 
standen ist und daß sie sich hervorragend sünstiger Linien- 
umfan n07 neiche Erzverfr ach- 
tungen, etwa 60% der beförderten Güter, werden in geschlos- 
Senen Zueladung en über die ganze Bahn zur Küste befördert, 
und die Gegenzüge -bringen in sroßem ne Einfuhr- 
Sfrachten und wichtige Bedarfsgesenstände für den Berewerks- 
betrieb, so daß die Züge vorteilhaft ausgelastet, die Leer- 
läufe der Güterwagen stark einweschränkt sind, Mit einer 
Kapitalverzinsung: von 11,3% steht die Otavibahn unter allen 
Kolonialbahnen mit an vorderster Stelle. 

Die holländische Insel Java, an Fläche nicht ganz ein 
Viertel des Deutschen Reiches, bietet bei der großen Frucht- 
barkeit des Landes und der Dichte der Bevölkerung (228 Ein- 
wohner auf 1 qkm) sehr günstige NormednFungen für eine 
glänzende Wirtschafts entwieklung ihrer. Eisenbahnen ;. deren 
Netz, überwiegend in Kapspur hergestellt, hat eimen beträcht- 
lichen Umfang erreicht, 1914: 2238 km Staatsbahn und 262 km 
Priyatbahn, zusammen 2500 km, das sind 1,9 km auf 100 akm 
(gegen den Durchschnitt der afrikanischen Schutzeebhiete 
Deutschlands von nur 0,196 km). 1914 hatten die westlichen 
Staatsbahnen (1249 km) bei einem Personenverkehr von 
25 316 022 Reisenden und einem Güterverkehr von 2023 727 t 
einen Betriebsüberschuß von 749724? fl., durch den das A 
lagekapital (98 714 fl. für das Kasheien EINE Verzinsung von 
6.12% erzielt. Noch günstiger stehen die östlichen »Staats- 
"bahnen (989-km), die bei etwas schwächerem Personenverkehr, 
aher bei einsam Güterverkehr von 2968 876 t einen Betriebs- 


% 


- überschuß von 8 816 553 fl erzielten. 
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Das ergab 1914 für das 
etwas niedrigere Anlagekapital von 86 068 498. fl, d. s. 87 026 fl 
für das Kilometer, die hohe Verzinsung von 10, 2%. Die Zahlen 
der Vorjahre halten sich auf ungefähr gleicher‘ Höhe. Hier- 
bei ist allerdings zu berücksichtigen, daß die Eisenbahnen 
von Java eine längere Verkehrsentwicklung hinter De haben. 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Zur Ausstandsbewegung auf den deutschen Eisenbahnen. 
Nachdem «es eine Zeitlang schien, als ob es der bayerischen 
Regierung selingen würde, die Ordnung und Ruhe in Mün- 
ehen wıederherzustellen, hat sich in den letzten Tagen die 
Lage dort dadurch verschlimmert, daß es der: Besatzung des 
Hauptbahnhofss nicht gelungen ist: sich gegrenüber den wieder- 
holten Angriffen der "Anarchisten zu halten. Am 14..und 15. 
d. Mts. hat dort eine richtige Schlacht getobt, die mit der 
Einnahme des Bahnhofs geendet hat. Damit war auch das 
Schicksal der Stadt entschieden. Die Anarchisten haben das, 
Innere des Bahnhofs geplündert und verwüstet, auch seine 
nähere Umgebung weist starke Zerstörungen auf, 150 Tote 
und Verwundete "sind eezählt worden. Nach den spärlichen 
aus München wingegangenen Nachrichten scheint dort völlige 
Anarchie zu herrschen. Die Stadt war zeitweilig von jedem 
Eisenbahnverkehr abgeschnitten, ‚es scheint indessen gelungen 
zu sein, einige Verbindungen zur Durchführung der  Lebens- 
mittelzufuhr aufrecht zu erhalten. Die aus dem Norden kom- 
menden Züge wurden nur bis Pasing abgefieertist. Auch im 
Eisenbahndir ektionsbezirk Würzbur & ruhte zeitweilig der 
es vollständig. — Auch Braun: schweis & .1st mehrere 

lage hindurch in eimem Umkreis von 50 km. von "jedem Eisen- 
bahnverkehr abgeschnitten. gewesen. Der von der braun- 
schweigischen Regierung angeordnete Gemeralstreik, der auch 
den Eisenbahnern aufgezwungen werden'sollte, ist von diesen 
als „das größte Verbrechen an der Allgemeinheit“ in verschie- 
(emen Entschließungen aufs schärfste verurteilt worden. 
Eisenbahnerversammlunsen haben beschlossen, der erzwun- 
genen Arbeitsniederleeung den Proteststreik entgegenzu- 
setzen, und &elobt, so lange in dem Streik zu verharren, bis 
der letzte Bewaffnete das Bahngebiet verlassen hat. Die von 
der Regierung - zur Wiederherstellung der Ordnung nach 
Braunschweig "entsandten Truppen wurden am 14. d. Mts. von 
Peine, Fallersleben und Harzburg aus in Pendelzügen an-die - 
(srenze Braunschweigs zeführt. Am 15. April beschloß der 
revolutionäre Aktionsausschuß, den . @eneralstreik abzu- 
brechen, wenn die Beamtenschaft vorher den Dienst wieder- 
aufnähme. Diese Bedingung ist in einer allgemeinen Beam- 
tenversammlung abgelehnt worden, vielmehr 'beschloß die Be- 
ambenschaft, den Streik nicht eher abzubrechen, als bis die 
Arbeiterschaft den Gemeralstreik bedingungslos aufgibt und 
Sicherheit bietet, daß der Eisenbahn- und Postverkehr nicht 
mehr verhindert wird. Der Ausgang dieses Kampfes der 
beiden Gruppen ist bisher noch nicht entschieden — Im 
Ruhrgebiet ist trotz des- Rückganges des Streiks die Lage 
noch immer trostlos. Die Förderung "hat einen solchen Rück- 
gang erfahren, daß. gegen 230 000 t in. den normalen Kriegs- 
monaten jetzt täclich nur noch 35 000 t Kohlen gefördert sind, 
am.10. April sogar nur 12 000 t. Die Anforderung von Wagen 
ist von 25000 auf 3500 zurückgeransen. Die Kohlenvorräte 
der Eisenbahn sind nach Zeitungsnachrichten so zusammen- 
seschmolzen, daß sie nür noch wenige Tage ausreichen kön- 
nen. Es wird infolgedessen auf einigen preußischen Staats-. 
bahnstrecken nur noch ein beschränkter Personenzusverkehr 
aufrecht erhalten, und es muß aus dem eleichen Grunde und 
wessen des knappen Bestandes an betriebsfähigen Lokomo- 
tiven und Wagen auch von jeder Sonderleistung aus Anlaß 
des Osterverkehrs abgesehen werden. — Im Danziger 
Gebiet ist seit dem 14. April die Arbeit in allen Betrieben 
und insbesondere auch in den Eisenbahnwerkstätten wieder 
aufgenommen worden. Auch in Graudenz, Marienbur& und 
ol wird. wieder searbeitet. ‚Der ‘Zugverkehr ist dort 
normal. 


— Durchgehende Arbeitszeit in der Bahnunterhaltung. Auf 
(len Antrag des Arbeiterrats einer Eisenbahndirektion auf all- 
gemeine Einführung der durchgehenden Arbeitszeit für alle 
Bahnunterhaltunesarbeiter des Direktionsbezirks hat der preu- 
Bische Eisenbahnminister entschieden, daß die Frage, ob durch- 
gehende oder geteilte Arbeitszeit einzurichten sei, nicht all- 
gemein, sondern von Fall zu Fall — soweit erforderlich — 
ım Benehmen mit der unmittelbar beteilieten Ar- 
beiberschaft oder ihrer‘ berufenen Vertretung zu regeln. sei, 


‚ von der noch günstiger gestellten Dielagoabahn ns 6 
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neben ihrer weitgehenden mittelbaren Rente eine unmit 
bare Rente, schwankend zwischen 5,98 und 11,77%, sein 
Er mit dem a jeder Geschäftsmann zufrieden 


Nach Auffassung der Kisschahullekörden ist die durchgeh 
Bahnunterhaltungsarbeit aus dienstlichen Gründen 
wünscht; sie stellt besonders in der heißen Jahreszeit an 
Widerstandsfähigkeit des Personals Anforderungen, denen 

älteren wie die jugendlichen Arbeiter kaum gewachsen se 
werden. Mit Rücksicht hierauf sollen die Arbeiter, die 
die Einführung der durchgehenden Arbeitszeit drängen, 

 gemessener, Weise auf die Nachteile aufmerksam zemacht 
den, denen sie sich ‚bei en, Arbeitszeit auss 


— Enerbnune deutscher Kinder in der Schweiz : 
‚schweizerische politische Departement hat die Bewilli, 
zur Unterbringung von mehreren tausend unterernährten d 
schen Kindern in der Schweiz ohne jede Gegenleistung d 
scherseits erteilt. Die Kindertransporte werden daher - 
binnen kurzem wieder aufgenommen werden können. Es 
damit gerechnet werden, daß insgesamt etwa 3000 Kinder 
je etwa 10 Wochen. oder 6000 Kinder für je etwa 5 Woe 
oder 1200 Kinder bei etwa 5wöchentlichem Austausch 
insgesamt 6 Monate nach der Schweiz verbracht werden 
nen. ‚Nach den aus der Schweiz hierher gelangten Nach 
ten ist es jedoch nicht ausgeschlossen, daß eine noch w 
lich größere Zahl im Laufe des Sommers nach der Sch 
entsandt werden kann. E 

Für das Gelingen dieses großzügig gen Für sorgewerkes 
wie bei der Arbeit in den Vorjahren, eine zweckentspree 
und straffe Regelung der Transportfrage von entscheid 
Bedeutung. In den letzten Jahren waren auf Anregung 
deutschen Gesandtschaft in Bern von dem Chef des Feld 
bahnwesens die Linienkommändanturen mit der Durchfüh 
der Transporte beauftragt, und demgemäß wurden die T 
porte wie Militärtransporte behandelt. Mit der allgeme 
Geschäftsführung war die Linienkommandantur F in ] 
ruhe betraut worden, bei der die Kinder von der „Zentra 
für die Unterbringung erholungsbedürftiger deutscher K 
in der Schweiz“ in Männedorf b. Zürich abgerufen wur 
In diesem Jahre ist die Durchführung in dieser Weise. 
mehr möglich. Die Vertreter der beteiligten Regierung 
der Kriegsbetriebsleitung haben deshalb vereinbart, da 
Geschäftsführung für alle die Kinderbeförderung nac 
Schweiz betreffenden allgemeinen Fragen und für die 
beitung aller über Basel und Konstanz zu leitenden K 
transporte von.der Generaldirektion der 'badischen Staatseis 
bahnen in Karlsruhe übernommen werden, während die | 
schäftsführung für.die Bearbeitung der über Lindau zu fa 
den Transporte vom Verkehrsamt in München übern 
werden soll. Für ‘die preußische Staatseisenbahnver 
wird die Eisenbahndirektion in Frankfurt (Main) die V: 
lung aller die Kinderbeförderung: nach der Schweiz 
fenden allgemeinen Fragen übernehmen. i 


— Stand der Elektrisierung ‚der reuhischen Staat 
Anfang März. 1919. . (Nach den in der Deutschen Ve 
zeitung abgedruckten Mitteilungen des Geheimrats W 
vom Ministerium der . öffentl. Arbeiten.) Die pre 
Staatsbahnverwaltune hat sich seit etwa 20 Jahren m 
elektrischen Zugbeförderung beschäftigt. Sie erkannte 
von vornherein eine Betriebsform, (die grundsätzli 
eignet erschien. durch ihre Vorzüge — gute Ausnutz 
Bri ennstoffe, Verwendbarkeit heiztechnisch minderw 
Brennstoffe (aschenreiche Steinkohle, Braunkohle, To: 
fallbrennstoffe) und der Wasserkräfte zur Zugbeför. 
Ersparnis an Unterhaltungskosten und persönlichen 
gaben, Erhöhung der Jahresleistung, der Triebfahrz 
praktisch unbegrenzte’ Leistungsfähigkeit der Triebfa 
— mit der Zeit den Dampfbetrieb zu ersetzen. Zu 
‚wurde nach der am meisten. zweckmäßigen. Form de 
triebstroms gesucht. Nach sorgfältigen Vorarbeiten, u 
Einrichtung elektrischen Betriebes auf’ der Anbei 
bahn und auf der: Streeke J ohannisthal-Spindlersfe 
übergehend), Blankenese-Ohlsdorf, Dessau-Bitterfel 
dafür endgültig einfacher Wechselstrom mit 16% 
bei 15000 Volt Leerlaufspannung im Fahrdraht 
‚Mit Ausnahme Italiens. sind alle europäischen Lä 
elektrische Zugbeförderung in größerem Umfange ] 
hierin gefolgt. Vor etwa acht Jahren wurde zwise 
Staatseisenbahnverwaltungen von Preußen, B 
Baden ein verbindliches Abkommen geschlossen, w 
und noch andere wichtige Einzelheiten ein fur all 
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t worden sind. Sachsen und auch die übrigen Einzel- 
n werden sich diesem Abkommen ohne Zweifel an- 


November vorigen Jahres wieder aufgenommen worden 
soll so gefördert ‘werden, daß der Betrieb auf beiden 
ken etwa Mitte 1920 in dem ursprünglich geplanten 
ange möglich sein wird. Eine bei Kriegsausbruch be- 
s volbendete Teilstrecke der schlesischen .Gebirgsbahn 
nte die ganze Kriegszeit hindurch betrieben werden, wo- 
ch es möglich wurde, die Einrichtungen zur Erzeugung 
d Verteilung der elektrischen Arbeit — darunter eine 
anleitung ‘mit 80000 Volt Leerlaufspannung und eine 
ahl neuer Lokomotivformen von ungewöhnlich hoher 
ung bis zu 3000 PS. — gründlich zu erproben. Schon 
den vorerwähnten beiden Strecken ist daran gedacht wor- 
„ aus den Brennstoffen Düngesalze und Teererzeugnisse 
auszuholen und die Kraftwerke, die durch den Eisenbahn- 
jeb allein nur mäßig ausgenutzt werden, durch Abgabe 
rischer Arbeit für andere Zwecke (Landesversorgung, 
tellung chemischer und metallurgischer Erzeugnisse in 
egliederten Nebenbetrieben) auf hohe Jahresbetriebs- 
nden zu bringen. Damals waren‘ die Hilfsmittel hierzu 
;h zu wenig entwickelt, In der Kriegszeit ist dies nach- 
olt worden, sodaß die Verwirklichung jener Gedanken 
ite möglich ist. Dies soll unter Nutzung der neuesten Er- 
gen (Urteererzeugung) erstmalig bei dem zunächst 
ührenden elektrischen Betrieb auf den Berliner Stadt-, 
und Vorortbahnen geschehen, zu dessen Vorbereitung der 
here Landtag seinerzeit 25 Millionen Mark bewilligt hatte, 
den elektrischen Lokomotiven wird gegenwärtig mit Er- 
‘daran gearbeitet, die Anzahl der Grundformen auf einige 
nioe (3 bis-4) zu vermindern und diese so zu gestalten, 
sie geringe Unterhaltungskosten, einfache Wirtschafts- 
chtungen und große Jahresleistungen ergeben. Um die 
iebskosten der Kraftwerke zu vermindern, wird geplant, 
den «elektrischen Strecken eine Anzahl für die Kraft- 
belastung- ungünstig liegender Züge mit Öllokomotiven 
sellokomotiven oder dergl.) zu befördern, die das bei der 
asung fallende Treiböl verarbeiten. Militärisch ist dies 
tsam, weil dadurch für einen erheblichen Teil (etwa 
gesamten Lokomotivbestandes Freizügigkeit gewahrt 
Die Schwierigkeiten, die anfänglich der Landesver- 
g aus Eisenbahnkraftwerken wegen der besonderen 
orm des Bahnbetriebes entgegenstanden, sind inzwi- 
‚beseitigt worden (Gleichrichter, Bergmann-Einanker- 
'mer). Auch ist es gelungen, gegen Störung und Ge- 
ung der Telegraphenleitungen Abhilfe zu finden. Der 
einen Einführung der elektrischen Zugförderung bietet 
‚heute kein technisches Hindernis mehr. Wirtschaftlich 


geringem Maße zur Milderung der wirtschaftlichen‘ Nöte 
u schlände beitragen. _ EN es): 

ou Die Rechte der württembergischen Staatseisenbahner. 
Finanzausschuß der württembergischen Landesversamm- 
wurde, wie wir dem Schwäb. Merkur entnehmen, die 


nahme der württembergischen Eisenbahnen durch das 


ec) 
sun den Staatsregierung erwartet wird, daß sie bei Überfüh- 
"ung der württembergischen Verkehrsanstalten in die Ver- 
waltung des Reiches dahin wirken werde, daß nicht nur die 
haftlichen und finanziellen Interessen des Landes, son- 
n auch die wohlerworbenen Rechte der zu übernehmenden 
amten und Arbeiter, insbesondere auf dem Gebiete des Ein- 
nens und Ruhegehalts; gewahrt würden. 


Ban, . 
Eine Erklärung des Eisenbahnbeamtenbundes. Auf der 
12, bis 14. April 1919 in Berlin abgehaltenen außerordent- 
n Tagung der bevollmächtigten Vertreter aller Eisen- 
beamtengruppen aus allen Teilen Preußens wurde eine 
hließung einstimmig angenommen, in der es heißt: Die 
Bische Regierung hat durch die Tagespresse in einer Er- 
ng vom 7. April 1919 (Nr. 28, S. 282 d. Ztg.) mit schärf- 
Maßnahmen für den Fall eines Eisenbahnbeamtenstreiks 
roht. Gegen diese Erklärung erhebt der Eisenbahnbeam- 
und schärfsten Einspruch, denn es war für diese Erklä- 
kein Grund vorhanden, weil von der Organisation keine 
itreikdrohung ausgesprochen worden war. Der Eisenbahn- 
'eamtenbund erklärt weiter, daß er sich vorbehält, selbst zu’ 


seiner Forderungen anwenden will. 
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ie außerordentliche Vorteile bringen und in nicht. 


h erörtert; dazu wurde ein Antrag angenommen, wonach 


ntscheiden, ob und wann er das Mittel des Streiks zur Durch-. 


—  Antomobil-Schnellverbindung Berlin-Leipzig. Der Mi- 
nister der öffentlichen Arbeiten hat, wie die Berl. Börs.-Ztg. 
mitteilt, im Einvernehmen mit dem Sächsischen Ministerium 
des Innern dem Reisebureau des Allgemeinen Deutschen 
Automobil-Clubs die Genehmigung erteilt, zur ‘Beförderung 
von Personen «ine Kraftfahrzeus-Linie Berlin—Leipzige wäh- 
rend der Zeit vom 15. April bis 15. Mai 1919 zu betreiben. 
Dieser Auto-Schnell-Verkehr soll mittels sechssitziger offener 
und geschlossener Tourenwagen durchgeführt werden; die 
Fahrt wird etwa 5 Stunden betragen. 


Deutschösterreich. 


— Die Ausgestaltung der Wiener Stadtbahn. Schon vor dem 
Kriege wurden Verhandlungen über den Plan gepflogen, den 
Wernbahnverkehr durch die Errichtung eines Hauptbahnhofes 
in Wien zusammenzufassen. Diese Beratungen scheinen kein 
Ergebnis gezeitigt zu haben, wobei auch die Platzfrage für 
den zu errichtenden Hauptbahnhof eine Rolle wesprelt haben 
dürfte, Im: letzten Teil der Verhandlungen ist daher von der 
Errichtung seines Hauptbahnhofes Abstand genommen worden. 
Die Staatsbahndirektion beabsichtigt dafür, wie verlautbet, die 
Wiener Stadtbahn auszugestalten.. Die Gürtel- und die Wien- 
tallinıe sollen viergleisig ausgebaut werden, und auch die 
Elektrisierung soll beschlossene Sache sein. Ob auch die 
Verbindungsbahn und die Vorortbelinie der Stadtbahn bei dieser 
Ausgestaltung in Betracht kommen, steht noch nicht fest. Auch 
bezüglich des Baues der Untergrundbahn ist kein weiterer 
Fortschritt zu verzeichnen. 


— Belieferung Deutschösterreichs mit deutscher Kohle, Die 
Verhandlungen der d. ö. Abgesandten mit dem Reichskohlen- 
kommissar Geheimrat Stutz wegen Steigerung der Belieferung 
Deutschösterreichs mit deutscher Kohle sind sofort aufgenom- 
men worden, führten aber zunächst für Deutschösterreich zu 
keinem befriedigenden Ergebnis. Die d. ö. Abgesandten be- 
oaben sich sodann nach Weimar und führten dort die Veer- 
handlungen mit dem Reichspräsidenten ‘Ebert, dem Minister- 
präsidenten Scheidemann und dem Beichsminister Erzberger 
fort. Sowohl der Reichspräsident als auch die Reichsminister 
erkannten die schwierige Lage Deutschösterreichs hinsicht- 
lich der Kohlenversorgung an und stellten eine verstärkte Be- 
lveferung mit deutscher Kohle in Aussicht. 


— Die Verhandlungen. der österreichischen Seeschiffahrts- 
gesellschaften mit Italien. Nach der Umwälzung hat Italien 
seine Hand auf die österreichischen Seeschiffahrtsgesellschaf- 
ten gelegt. Es ist bereits berichtet worden, daß eine italieni- 
sche Untermehmergesellschaft die Mehrheit der Lloydaktien 
erworben hat. Die anderen Seeschiffahrtsgesellschaften sind 
nicht in der gleichen Lage wie der Lloyd, da bei ihnen kein 
königlicher Kommissär eingesetzt ist und sie im Rahmen der 
Weisungen »des italienischen Armeeoberkommandos ihre Ge- 
schäfte frei betreiben könmen. Die Navigazione Libera hat 


"ihre Schiffe an die italienische Regierung verpachtet, zur Er- 


werbung neuer Fahrzeuge 22500 Aktien ausgegeben und bei 
einer italienischen Gesellschaft untergebracht. Die Naviga- 
zıone Libera hat Unterhandlungen eingeleitet, um die im Bau 
befindlichen 12 Schiffe, die einen Gesamttonnengehalt von 
116000 haben,-an eine neue Gesellschaft zu übertragen, welche 
diese Schiffe nach ihrer Fertigstellung übernimmt und an die 
italienische Regierung zu winem Preise verchartert, der es 
ermöglicht, die Tonne ungefähr auf ein Fünftel des An- 
schaffungswertes binnen zwei Jahren herunterzutilgen. Die 
Austro-Americana hat wie die anderen österreichischen See- 
schiffahrtsgesellschaften ihre Schiffe an die italienische BRe- 
eierung zu 20 Live für die Tonne Tragfähigkeit und den 
Monat verpachtet. 


\ Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Neutralisierung des Ostrau-Karwiner Gebietes. Seit 
längerer Zeit wird der Gedanke erörtert, das Kohlengebiet: 
unter zwischenstaatliche Verwaltung zu stellen, und die 
gegenwärtig in Teschen tagende Ententekommission hat dies 
kürzlich der Friedenskonferenz in Versailles vorgeschlagen, 
um den im Revier wohnenden drei Nationalitäten (Deutschen, 
Tschechen und Polen) in gleicher Weise gerecht zu werden 
und den bestehenden Arbeiterunruhen wenigstens die 'natio- 


nalen Ursachen zu entziehen. Sie erwartet hiervon wine 


Hebung der Kohlenförderung und gleichmäßigere Verteilung 
an die einzelnen Nationalstaaten. Die Internationalisierung 
des Gebietes hätte aber auch die weitere Folge, dan ale vwı- 
waltung der Kohlenwerke in der Lage wäre, ihren Betrieb 


# 


ansschließlich nach kaufmännischen Grundsätzen zu führen: 
Die Kohle würde dann nicht mehr’ als: ein Maehtmittel oder 
als ein. Kompensationsobjekt behandelt werden, sondern 
könnte allen Staaten je nach der Gröbe ihres Beilarte s gleich-. 
mäßige zupute kommen. 


/ 


Übrige europäische Länder. 


— La Ligne.du 45. Parallele. Eine französisch-italienische 
Vereinigung betreibt schön seit einigen Jahren die‘ Veerbesse- 
rung der Verbindung zwischen Bordeaax und Oberitalien und 
hat ihre Bestrebungen auch während des Krieges nicht ruhen 
lassen. Wahrscheinlich hat sogar der Krieg mit der durch 
ihn veranlaßten Annäherung von Italien. an Frankreich und 
das Bestreben, den Vierkehr zwischen dem Atlantischen Ozean 
und Italien von den ‚weiter nördlich gelegenen Verbindungen, 
ie deutsches Gebiet. berühren, abzulenken, den Gedanken 
eine. neue Verbindung. durch‘ Frankreich herzustellen, ge- 
fördert. Da der Ausgang und der Endpunkt der neuen Ver- 


bindung, Bordeaux und Turin, ungefähr auf. dem 45. Längen- 


die früher unter der 
Bestrebung “np. jetzt un- 


vrad Hegen, verfolgt die Vereinigung, 
Losung „Suisse-Jeean“ ‚arbeitete, ıhr 
ter demSchlagwert „La Ligene du 45. Parallele“. Diese Be- 
zeichnung gewinnt 'noch dadurch ‚an Berechtigung, daß auch 
„die „östliche Fortsetzung in der Richtung 
diesem. Längengrad folgt. . Die newe Verbindung soll, wie 
schon gesagt, von Bordeaux ausgehen und zunächst‘ die -be- 
stehenden Strecken der Orl&ans-Bahn über. Libourne, Coutras, 
P6rigueux bis Limoges benutzen. _ Von dort bis Gannat, eine 
Entfernung von etwa 40 km, in der Luftlinie, soll eine newe 
Bahn über $t. Sulpiece les Champs und Auzanoes gebaut wer- 
den, um den Weg, der ohne einen solehen Neubau über die für 
den durchgehenden Verkehr wenie weeignete Streeke Mont- 
lucon und Commentry oder über Ölermont-Perrand’ und Riom 
führen würde, abzukürzen. Von Gannat würde der Weg weiter 
über St, Germain des. Foss&es, La Pacaudiere und "Roannes 
nach- Lyon führen, doch werden auch andere Möglichkeiten 
erörtert, z. B. der Bau einer newen Bahn, die bei La Pacau- 
diere abzweigen und eine unmittelbare: Verbindung mit der 
Eisenbahn Paray le .Monsal-Roannes der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn herstellen soll. 
‚fernung um «l4.km werlängert, dafür aber eine werlorenre 
Steigung yon 42 mv ermieden. Wezen der genannten Neubau- 
strecken kommt auch in Frage, die bestehenden Bahnen so 
auszubauen, daß sie sich besser als in ihrem jetzigen Zustande 
für eimen durchgehenden Schnellzugverkehr eigenen, Von 
Lyon aus würden dann die beste'yenden Verbindungen mit 
Italien über die Schweiz — Bourg ‘oder. Culoz, Bellegarde, 
Genf, Lausanne und den Simplon — oder über Chambeıy, 
Modane. den Mont Cenis nach Turin benutzt werden. Die Ver- 
einigung zur Förderung der vorstehend beschriebenen fran- 
zösisch-italienischen Verbindung hat sich neuerdings am die 
französische Regierung mit dem Antrag gewendet, ihr Unter- 
mwehmen zu unterstützen. 


Büchsrschau. 


Prof. Dr. J. Steiger: Die Schweizerischen Bundesbahnen; 


iire Entwicklung und ihre Leistungen. Bern 1919. Verlag 
von Stämpfli & Co. 


.. Diese Denkschrift ist ein 
ım Auftrag der Konferenz der kantonalen Finanzdirek- 
toren nach - Darstellungen des eidgenössischen statisti- 
schen Büros. und der Schweizerischen Bundesbahnen heraus- 
gegebenen Werke ,Dier Finanzhaushalt der Sehweiz“.. Sie will 
einen Überblick über den Werdegang der Schweizerischen 
Bundesbahnen  (S.B.B.) seit. Beginn - des Verstaatlichungs- | 
werks bis in die neueste Zeit geben und zeigen, wie sich der 


Auszue aus einem 


Kisenbahnbetrieb und die Eisenbahnfinanzen. unter der Bun- 


desleitung entwickelt haben. 

Auf. Grund der Botschaft des Bundesrats vom 
betr. den Rückkauf der schweizeris ee Haupt- 
ahnen sind im Jahre 1903 zunächst die Jura-Simplon-, die 
Zentvalbahn, die Nordostbahn und die Vereinieten Schweizer- 
bahnen verstaatlicht worden. Sechs Jahre später kam die 
‘sotthardbahn hinzu, 
‚liegende Grenzstrecke, im Jahre 1913 die Newenburger Jura- 
bahn und am 1. Oktober 1918 zwei kleine, im Kanton Zürich 
gelegene Bahnen, die Tösstal- und die Wald-Rüti- Bahn. Da- 
mit haben dıe'S.5.B. eine Baulänge von 2829 km (davon 72 kın 
schmalspnrie) erreicht, Das für den Rückkanf aufoewendete 
Kapital belief sich -auf 1207.-Millionen ‘Franken. Steiger ist 
der Ansicht, daß dieser Kaufpreis im allgemeinen den berech- 
tigten Ansprüchen des Bundes und der Eisenbahngesellschaf- | 


ten entsprochen hat. 
‚Beeinn 
g& raße Auf wendungen zur E reänzung und Verbes 
T un&@des Netzes machen. 
um den Bau neuer- Strecken, als um die Herstellung ZWe. 
Gleise, besserer Sienalanlagen, Bahnunterführungen, ' 
| terung 

Streeken 
triebsmittelpark mußte durch die Deschaffia 8 
. kerer Lokomotivarten, 
sonenwagen und von Güterwagen mit größerem Fass 
vermögen ausgestaltet werden. 
Einführ ung eines: großzügigen Arbeiter- una Lokalverk 
un! 

zeicher Speise- 
Die Botschaft betr, den Rückkauf der Hauptbahnen bestimı 
daß die auf den Privatbahnen geltenden niedrigsten Tarı 
"auf dem ganzen BunJesbahnnetz Anwendung finden soll 

Dadurch ist der 8.B.B. eine sroße Belastung auferlegt wor: 


nicht den billigen Anforderungen des Unternehmens, 
die außerordentlich hohen Betriebskosten, ‚Nie in .der,, Sch ) 
wegen der Geländeschwierigkeiten und des Mangels an eig 
Kohle erwachsen, 
haben .die 
"Bereitstellung von Mitteln für laufende Bedürfnisse noch 
serven anzusammeln, die genügt 
über so schwere Zeiten, wie sie der Krieg auch für 
Schweiz gebracht hat, „hinwegzuhelfen. 
sehr umfangreiches und interess äntes statistisches Mate 


auf Venedig zu 


schöne Aufschwung, den die Betriebsleistungen 


Der Verkehrsrürkgang, 


kehrs gleich nach Kriegsausbruch einsetzte, erreichte im J: 


Hierdurch würde zwar die Ent-. | tonne durchschnittlich zurückgelesten Kilometer ist e 


\ Durchgangsstrecken und dann auch ınfol&e der Verke) 


opfer gegenüber. 
‚gen für die Militärverwaltune. 


.sägungen für die kriegführenden Staaten ‘bei Beförd 
von. Kriegsgefangenen, Sanitäts en: Kıankenschwi 


gewaltig 


Krieges versuchte man mit Erfolg, die Ausgaben. durch 
besetzung frei gewordener Stellen, Einschränkung unrent 


ein Passivsaldo von rund 9 Millionen Frs.' auf 


März 1897. 
Gewinn- und Verlustreehnungen ergaben. sich n 
sichtigung der Aufwendungen für Verzinsung der . 


im Jahre 1912 seine auf’ Genfer Gebiet- 


Fehlbeträge müssen wiederum verzinst und getilgt 
Wenn man auch hoffen kann, daß mit Beendigung de 


ährer Tarif-, Verkehrs- und Remybüül ‚große, Vo 


te 1: Verein 
“ Deutscher ‚Eisenbahnverwa 


= 7.7 


Allerdings mußten die 8.B.B. in den 
des Ve staatlichungswerks verstrichenen 15 Jah 


LS hamdelte sich dabei weni 


unwirischaft] 
Auch 


von Stationsanlagen, Abkürzung 
(Hawenstein-Basistunnel!) usw. 


bequemerer und mehrachsiger | 
Der Fahrplan ist d 


lurch Schaffung durchgehender Personenzüge und 
und Schlafwagenkurse verbessert wor 


Die Tarife, vor allem die "der Rückfahrkarten, entspra 


in Betracht SEeZogen : werden. Jeden 
Eisenbahnüberschüss se nicht „estattet, neben 
dem 


hätten, Unterneh 


Steiger bringt 


für die Jahre 1903 bis 1916, aus, wem ‚sich vergiınt, dam 
S.B.B. seit . der. Verstaatlichung in einer nur durch ger: 
Schwankungen unterbrochenen steigenden Bewegung gen 
men hatten, mit dem August 1914 ein ”iähes Ende gefunden 
der durch. das Ausbleiben des. 


denverkehrs und den "Abbruch des internationalen Güte 


1915, als Italien in den Krieg eintrat, seinen Höhepunkt. I 
Jahre 1916 ‚begann dann wieder eine leichte Besserung 
vor allem im Güterverkehr weiter zugenommen hät. 
Zahl der Tonnenkilometer und vor allem. der. von einer, G@ 
durch das Hinzutreten der Gotthardbahn mit ihren lang 
schiebungen im Kriege erheblich gewachsen, weil di 
ländischen Massengüter nur noch über wenige Grenzpu 
(Basel für Eisen und Kohlen und. Genf für Getreide 


von dort aus lange BunsasBahnet: ecken zurückzulegen h 2 
Die fimanziellen Ergebnisse der Kriegsja 
sehr unerfreulich. Den von der 8.B.B.-Verwaltung einge: 
Tarifmaßnabmen (Kriegszuschläge, Beseitigung von 
nahmetarifen usw.) standen noch weit erheblichere Kr: 
Dahin «ehören die gewaltigen Le: 
‚Die Beförderung von 390° 
lionen Personenkilometern für Militärtransporte des G 
bewachungsdienstes mußte zu 1,35 Cts. ausgeführt w 
gesen 7,6 ‚Cts. Selbstkosten. Der Ausfall betrug rund 14 
lionen Francs. - Aus der Beförderung von anderen K: 
transporben (Vieh, Materialien) unter Selbstkostenpreis 
stand ein Ausfall. von 20 Mill. Fıs. Dazu kamen Tarifb 


"usw, in. Höhe. von 2 Mill. Frs..., Viel schwerer. wogen aber ( 


angewachsenen Ausgaben. Im nfang 


Züge usw. einzudämmen. Die alleemeıne Auı warisbewe 
der Löhne und der Kosten für alle Materialien hat abe 
‚Schweiz ebenso zu spüren gehabt, wie die übrigen eu 
schen Länder. So kam es, daß die S.B.B. schon im Jahr 


gende Jahr übertragen mußten und sich dıeses ı 
auf 25,8, im Jahre 1916 auf. 44,5 Mill. Frs. ‚erhöht. 


Tileung des Anlagekapitals, Einzahlungen in «ie 
"fonds usw. in den Kriegsjahren 1914-1919 Ausg 
‚schüsse, die sich = runden Zahlen auf 9, 26. 45, 74 1 
(nach Voranschlag‘\ 197 Millionen Frs. gestellt haben. 


allmählich gesundere Verhältnisse eintreten werden, ; 
die Bundesbahnverwaltung doch noch auf lange Zeit h 


Zurückhaltung ‚üben ı müssen, 
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2 Bezeichnung von Stationen. 
MP enbahndirektionebezirk Erfurt Vom 


Nr. 30 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Sächsische Staatseisenbahnen. Der an der 
Schmalspurlinie Mügeln b, Pirna—Geising- Altenberg gelegene 


ai d. J. ab erhält der an der Bahnstrecke Neudietendorf— Bahnhof Glashütte hat die Bezeichnung Glashütte (Sa) 


shenhausen belegene Bahnhof Zella St. Blasii die Be- 


nshausen—Zella St. Blasii belegene Bahnhof Mehlis die 
:ichnung Zella-Mehlis West. 


hnung Zella-Mehlis und der an der Aahlie ae | Glashütte dements 


b. Glashütte 


und der an derselben Lihie gelegene Bahnhof Bärenstein bei 
rechend die Bezeichnung Bärenstein 
a.) erhalten. 


% 


Amtliche Bo AUS DD: 


1. Nachrufe. 


5 Am 30. März d. J. verstarb in Loschwitz bei Dresden, seinem nach Aus- 


cheiden aus dem Staatsdienste gewählten Ruhesitz, nach kurzer Krankheit 
ler. Eisenbahndirektionspräsident® a. D. Wirkliche Geheime Oberregierungsrat 


Ri Herr Johannes Schulze-Nickel \ 


a 71. Lebensjahre. 
Der Verstorbene, der am 1. Mai 1879 als Gerichtsassessor in den Dienst 

ler Staatseisenbahnverwaltung eintrat, war vom 1. Mai 1905 bis 31. Oktober 1913 
Dräs ident der Eisenbahndirektion in Posen. 

Ausgestattet mit den vornehmsten Charaktereigenschaften und beseelt 
‘on dem Bestreben wohlwollendster Fürsorge für das gesamte Personal, hat 
(er Verstorbene sich der Wertschätzung und Hochachtung bei Mitbeamten wie 
auarten in hohem Maße zu erfreuen gehabt. 
Re Seine allseitig geschätzte, verdienstvolle Wirksamkeit sichert ihm unser 
hrendes Gedenken auch über das Grab hinaus. 


Posen, den 7. April 1919. (475 
“ Der Präsident, 
die Mitglieder und Hilfsarbeiter der Eisenbahndirektion. 


— 1 
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I dm 5. April 1919 verschied im 54. Lebensjahr der Eisenbahn-Verkehrs- 
aspe tor 
= Herr Paul Wehner in Schneidemühl. 


' Der Verstorbene senene über 32 Jahre der Staatseisenbahnverwaltung 

a und war seit dem 1. Juni 1910 als Vorstand des Eisenbahnverkehrsamtes 

ı Schneidemühl tätig. 

".. Wir verlieren in dem zu früh Dahingeschiedenen einen durch fachliche 
üchtigkeit, Pflichttreue und persönliche Liebenswürdigkeit ausgezeichneten 

itarbeiter, dem wir dauernd ein ehrendes Andenken bewahren werden. 

\ Bromberg, den 13. April 1919. (477) 

Er Der Präsident 

! and die höheren Beamten der Eisenbahndirektion. 


ichmidt’ sche Heißdampf-Gesellschaft m.b.H. 


Cassel- ee. 


Iber 45000 Heißdampflokomotiven 


Er mit Überhitzer Patent W. Schmidt 
Mi für über 600 Bahnverwaltungen 


oa im Betrieb und Bau befindlich 
Einbau erötrt durch die lizenzberechtigten Lokomotidvfabriken 


Patente in allen Industriestaaten 


Iruckschriften Kostenfrei 
5 ng 


| 


2. Güterverkehr. 


Binnen - Gütertarif der Sächsischen 
Staatseisenbahnen. 

Vom 20. April 1919 an gelten die 
Frachtsätzee der Ausnahmetarife 2 
(Rohstofftarif) für Gaskoks, von Gas- 
anstalten versendet, 6a für Stein- 
kohlen usw. und 6b für Braunkohlen 
usw. nur bei Verwendung der Sendun- 
sen ım Inlande, nicht auch in Öster- 
reich-Ungarn. Als Inland gilt ferner 
nur noch das Gebiet des Deutschen 
Reiches. Das sofortige Inkrafttreten 
der Maßnahme gründet sich auf die 
vorübergehende Änderung des $ 6 
EVO,. (RGBl. 1914, S. 455). 

Dresden, am 15. April 1919, (479) 


Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenbahnen. 


Preußisch-Hessisch-Bayerischer 
Tierverkehr. 

Vom 20. April d. J. ab treten im 
Verkehr der Station Farge geringe 
Kürzungen der Entfernungen und Er- 
mäßigungen der Frachtsätze in Kraft. 

Erfurt, den 14, April 1919. (478) 


Eisenbahndirektion. 
Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrt- 
Gesellschaft, 


Der durch Ausschreiben in der Zei- 
tung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen Nr. 3 vom 11. Jan. 
1919 eingeführte Zuschlag vom Wert 
für die Verwahrung von Gütern wird 
für Güter, die ab 15. April 1919 zur 
Auflieferung kommen, auf %% er- 
mäßigt. Der Zuschlag wird ohne 
Rücksieht darauf erhoben, eb die Güter 
mit oder ohne an Lagerung 
zur. Beförderung gelange 

‘München, den 10. nein 1919. (476) 
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Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. 
Mailand 1906: Großer Preis. == Brüssel 1910: Ehrendiplom. Turin 1911: 2 Große Preise. 


Abteilung I für Vollbahnen. 


Leftdruckbremsen für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- u. 
Scohnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-, Personen- u. Sohnellzüge. Einkammer- 
bremsen f. elektr. Lokomotiven u.Triebwagen. Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr. Triebwagen. 

Dampfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinriohtungen. PreBluftsandstreuer für Vollbahnen. 

Federnde Keileaıade. Luftsauge- u. Druckausgleiohventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 

lokomotiven, Aufziehvorrichtung für Kolbenschleberringe. Spelsewasserpumpen und Vorwärmer. 

Vorwärmerarmataren u. Zubehörtelle. Sohlammabscoheider. Druokluft-Läutewerke für Lokomotiven. 


Abteilung EH für Strafsen- und Hleinbahnen. 
(Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bökerbremsen). 


Laftdruokbremsen für Straßen- u. Kleinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen. 

Selbsttätige Elinkammerbremsen. Elektrisch und durok Druckluft gesteuerte Bremsen. 
| Aohs- u. Achsbuchskompressoren. Motorkompressoren ein- u. zweistuflg mit Ventil- u. Schieber- 
steuerung. Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 
f. Straßen- u. Kleinbahnen. Druckluftfangrahmen. Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. Bremsen- 
EInatellvarelOE EDER: Türschließvorrichtungen. Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
wiokelung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für Druckliuftwerkzeuge, Reinigung 
eiektrischer Maschinen und anderer Gegenstände. h [7001] 
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Elsässer deutscher Abstammung, sehr energisch und strebsam, ! Bi 
40 Jahre alt, Praktiker, im Eisenbahn- u. Straßenbahnbetrieb erfahren, _ Zweite, durchgesehene und erwe 
zuletzt 14 Jahre bei größerer Straßenbahn in Els.-Lothr. als Betriebs- ARCARE & 
ingenieur tätig, infolge seiner deutschen Abstammung zum 1.4.19 
gekündigt, sucht selbständige Stellung bei Straßen- oder Kleinbahn im er h: 
Bahnbau, Betrieb, Werkstätte oder Maiterialienverwaltung. Gefl. Offerte (+ 10% Teuerungszuschlag gem 
unter Eis. 7078 an die Anzeigen-Annahme dieser Zeitung (Link- ?stimmungen des Börsenverem 
straße 23/24) echaten; 7078] deutschen Buchhändler) 
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Besucht, neu oder gebraucht. 
Angeb. unt. Eis. 7555 durch d. Zeitschrif 
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.Schernstein- und 
 Feuerungsbau 

NA 

'Chemnitz, Berlin NW 23, 

Bresiau,Mannheim, München 
| Düsseldorf, Wien u. Budapesi 


D.. „appen 
IE ut Z° faden 
in bunt n. weiß, bietet an zu tagesgemäßen Prei 


|E. = Meyer: Chemnit 


Infolge der. Duasabreeng 
brotlos gewordener 


Beiriebs- und Veketrskonralur | 


mit mehrjähriger Praxis als Betri 
‚ leiter eines größeren Kar 
.# .netzes sucht neuen Wirkun ek ; 

: Gefl. Zuschriften unter 7581 
5 an die Exped. d. 


Robert Latowsli’ sche Läutewerke] 
BRESLAU XII. 


Einfachste Konstruktion aller bestehenden ee 
—— Bisher rd. 19000 Stück geliefert. (7516) 


-A. Dampfläutewerke mit Verwärmer ».r.?. 108604. 
50-70? Dampfersparnis. 
Anwärmen der Dampfkammer durch Abdampf und 
Frischdampf; unerreicht und einzig dastehend. Noch 
'  beil/g Atm. gutarbeitend. Einfache und vollkommene 
. Entwässerung. 


B. Luftläutewerke mit Preßluftbetrieb n.c.n.so435s. 
‚Bei 1 Atm. arbeitend.. Normale Schlagzahl von 
100—120 p. Min. bei mittlerem Druck von 1,7 Atm. 
Luftverbrauch der größten Type nur 0,140 cbm” p. Min. 
Geprüft vom Versuchsfeld an der Techn.Hochschule, Berlin. 


Zu A und B: Sofortiges Ansprechen, auch bei streng- 
ster Kälte gewährleistet. Spielend leichter Gang. 
Einfacher Dampfhahn und Rohrleitung. 

— Empfehlungen und Atteste durch hohe ‚Behörden. = 

— Billigste Preise. 


Zur Leitung des Hauptbüros einer Privat-Eisenbahn- Gesellschaft wird zum 
baldigen Eintritt zuverlässiger, energischer und erfahrener [7584] 


Büro -Vorstand 


gesucht, der mit Verwaltungs-, Verkehrs- und kaufmännischen PEN RR, 
durchaus vertrautist. Angebote unter Eis. 7584.an die Expedition dieser Zeitschrift. : 
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„Pintschheizung D. R. P., arbeitet mit Nieder- amd Untrdrueh 
= Vollkommenste Eisenbahndampfheizung, genaue 'Einstellbarkeit, selbständige 
Regelung, geringster RAUDNNGEDENN, keine Einfriergefahr 


Absperrschieber D.R.P. ..: Anschlußstutzen D. R P. 2 : 


für Hochdruckdampfheizungen mit neuer Entlüftungseinrichtung gewährleisten Far: 
. Erwärmung der Heizkörper bei geringstem Leitungsdruck ER 


= Metallfensterrahmen für Personenwagen derVoll-: u. Kleinbahnen Re 


— und für Automobile in Aluminiumlegierung, Preßmessing und aeüiehteien Au. = 


_ Fensterfeststellvorrichtungen für riemenlose Fenster D.R.. 


— Bauart Pintsch — Bauart Peters - Bauart Kürth, fürFenster mit und ohne Rahmen. 


Vollsandize Metalldruckrahmen';L üftungsrahmen” 
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Berlin, den 8, Mai 1920. 


L% Jahrgang. 


Pichler 7. 
‚Ungarn: 


Übergang 


In'nart: 


rigkeiten auf den 
Baba). Strecken der badischen Staatsbahn. 
Österreich : Bevorstehende Auf- 
hebung der Einreisebewilligungen 
in die Länder. — Oberbaurat Ing. 


Erhöhung des Zollauf- 


rifmaßnahmen der Ersten. Donau- 
dampfschiffahrt-Gesellschaft. 
Luxemburg: Um die luxemburgi- 
schen Eisenbahnen. 
Übrigeeuropäische Länder: 
Tariferhöhungen in Elsaß-Lothrin- 
sen. — Eisenbahnerstreik in Frank- 


Aheerischkn N 


Deutschland: der geldes. —  Schiffahrtsgesellschaft reich, — Eisenbahnmaterial für 
 Staatsbahnen auf das Reich. — zwischen Böhmen und Ungarn. — | Rußland. 

Bauaufgaben der Eisenbahnverwal- Die interalliierte Donaukommis- Bücherschau. 

stung. — Mehrarbeit in den Eisen- sion. -- Die Donauschiffahrt im Amtliche Mitteilungen. 


 bahnwerkstätten. —_ Valutaschwie- 


Friedensvertragsentwurfa. — 


Ta- "Amtliche Bekanntmachungen. 


z 


I. Allgemeines. 


jo Richtschnur für die Wirtschafteführung der zu «inem 
gen Unternehmen vereinigten ' bisherigen Staatseisen- 
hnen bildet der Artikel 92 der N der wört- 
lautet: Be 


ss Haushalts und ihrer Rechnung in den allgemeinen Haus- 
lt und in die allgemeine Rechnung des Reichs, als ein 
tändiges wirtschaftliches Unternehmen zu verwalten, 
s seine Ausgaben einschließlich Verzinsung und Tilgung 
Eisenbahnschuld selbst zu bestreiten und eine Eisenbahn- 
icklage anzusammeln hat. Die Höhe der Tilgung und der 
klage sowie der Verwendungszwecke der Rücklage sind 
»h besonderes Gesetz zu regeln.“ 

ie Reichseisenbahnen sind danach als „selbständiges 
rtschaftliches Unternehmen“ zu verwalten, 
das Unternehmen soll die Ausgaben, die es zur Verwal- 
g, d. i. zur gesamten ‘Wirtschaftsführung inacht, selbst 'be- 
reiten. Das Reichseisenbahnunternehmen wird „wirtschaft- 
“ verwaltet, wenn sich seine Geschäftsführung 'nach den 
tundsätzen richtet, nach denen andere, gut geleitete Unter- 
hmen geführt zu werden pflegen. Der Hauptgrundsatz jedes 
er Unternehmen ist die Sicherstellung eines Gleich- 
ewichts zwischen dem Haben und dem Soll 
Ger Geschäftsgebarung, zwischen dem Erträgnis aus den 
Leistungen. und Lieferungen des Unternehmens auf der einen 
und seinem Kostenaufwand, auf der anderen Seite. Dieser 
Grundsatz ist in der Reichsverfassung für tie Beichseisen- 
en festgelegt in der klaren Erkenntnis, daß nur bei einer 
gearteten, gesunden Wirtschaftsführung die Ziele der 
'hseisenbahnen für Verkehr, Personal und Reich erreich- 
sind, daß aber eine Mißwirtschaft bei einem so gewaltigen 
Bbetriebe die allergrößten Gefahren für Verkehr, Perso- 
rs Reich in sich bergen würde. Es ist verfassungs- 
. Pflicht der ee Beichsorgane, 'von dem 


ie Reichseisenbahnen sind, Buiysachieh der- Eingliederung 


Wegen des Plingstlestes fällt die am 26. d. Mus. fällige Nummer der Zeitung aus. 


‚Die Wirtschaftsführung der Reichseisenbahnen. 
Von Staatsminister a. D., Wirkl. Geh. Rat Hoff. 


Reichseisenbahnunternehmen alles fernzuhalten, was seiner 
Verwaltung als wirtschaftlich selbständiges Verkehrsunter- 


‚nehmen Abbruch tun könnte. Die Reichseisenbahnleitung aber 


sollte den Schutz, den die Reichsverfassung. ihrer gesunden 
Wirtschaftsgebarung ausdrücklich und zielbewußt gibt, nicht 
dadurch wertlos machen oder auch nur abschwächen lassen, 
daß sie selbst die Verfassungsbestimmung nicht beachtet. 
Insbesondere dürfen politische Rücksichten. anderer als rein 
verkehrspolitischer Art nicht dazu, führen, jenen unerläßlichen 
Grundsatz. auch nur zeitweise: beiseite zu setzen. Die Trag- 


"weite finanzieller Maßnahmen ist bei den Reichseisenbahnen 


wegen der Größe des Untermehmens stets so groß, daß auch 
eine nur vorübergehende Verletzung gesunder Wirtschafts- 
gebarung sich schwer rächen würde. Vom allgemein-, 
finanz- und verkehrspolitischen Standpunkte aus ist daher 
unter allen Umständen daran festzuhalten, daß eine nach 
kaufmännischem Brauche geordnete, gesunde Wirtschafts- 
gebarung die Lebensader ist; ohne die das Reichseisenbahn- 
unternehmen nicht bestehen kann, und daß der Reichseisen- 
bahnplan uns zum Unheil werden wird, wenn dieser feste 
Boden des an sich schon so großen Verkehrsschwankungen 
unterworfenen Unternehmens verlassen wird. 


‚Schon bei der Beratung und Ausführung des Haushalts für 
das Wirtschaftsjahr 1920 werden die maßgebenden Reichs- 
organe vor die schwere Aufgabe gestellt, das Gleichgewicht 
zwischen den Erträgnissen und Aufwendungen der Reichs- 
eisenbahnen durch außerordentliche Maßnahmen wiederherzu- 


‘stellen. Es ist bei den bisherigen Staatseisenbahnen verloren- 


gegangen und hat sich in gefahrdrohend erhöhter Gestalt auf 
das neue Reichseisenbahnunternehmen übertragen. Nicht ein 


‚erfreuliches Bild, das der Reichsleitung und der Nationalver- 


sammlung "bei der mit größter Hast betriebenen Übernahme 


‚der Staatseisenbahnen auf das Reich vorgeschwebt hat, führt 


der erste Haushalt dem Volke vor, sondern vielmehr eine 


"ungeheuerlich ernste Fiehlwirtschaft. Der Weg zur deutschen 


Nr."31 ee 


Eisenbahnverkehrseinheit ist mit Dornen reich besät; bevor 
sie mit der Übernahme auch der Privateisenbahnen erreicht ist, 


werden noch schwerste Aufgaben zu lösen sein, 


Die Haushaltsberatungen der Volksvertretung bilden die. 
Stätte, an der die Entscheidungen über die Kernpunkte der 
wirtschaftlichen Aufgaben der Reichseisenbahnen getroffen 
Der Haushalt, der die Richtschnur für die gesamte | 
Wirtschaftsführung des Unternehmens bildet, darf keine Un- 
klarheit über diese Aufgaben bestehen öder aufkommen 
Die Kernpunkte der Wirtschaftspolitik der Beichs- 
eisenbahnen kommen in zwei Haushaltsposten zum Ausdruck, 


werden. 


lassen. 


gegenüber denen die anderen Posten völlig zurücktreten, 


wenn manchen von ihnen auch noch so große Wichtigkeit 
beiwohnen mag. Diese beiden Kernpunkte sind die 
Summe der Verkehrseinnahmen und die Summe 


der persönlichen Ausgaben. Die Summen sind ge- 
bildet aus der Bewertung der Leistungen der Eisenbahnen 
für. den Kundenkreis, der sich nahezu mit dem Volksganzen 
deckt, und aus der Bewertung der persönlichen Leistungen 
des Bruchteils der Bevölkerung, der im Eisenbahn wesen 
seinen Beruf findet, des Eisenbahnpersonals, das sich aus 
rund einer Million Beamten und Arbeitern zusammensetzt. Der 
Ermittlung dieser Summe liegen. die Einheitssätze der Eisen- 
bahnfahrpreise und Frachtbeträge, mit einem Worte der 
Eisenbahngebühren einerseits: und die Besoldungs- und Lohn- 
sätze des Eisenbahnpersonals andererseits zugrunde. Diese 
Sätze, Tarifsätze für Eisenbahnleistungen und Personal- 
leistungen, sind für die Wirtschaftspolitik- der Eisenbahnver- 
waltung die beiden Pole, auf denen das Gleichge- 
wicht zwischen Sollund Haben in erster Linie ge- 
sucht und gefunden werden muß. Von der richtigen Bemes- 
sung dieser Sätze ist die Durchführung des in der Reichsver- 


fassung aufgestellten Verwaltungsgrundsatzes und der volks- 


wirtschaftlichen Aufgaben der Reichseisenbahnen vorzugs- 
weise abhängig. 

Als einheitliche Verkehrsanstalt Abu: die Reichseisenbahnen 
den öffentlichen Verkehr bestmöglich bedienen und ihn zum 
Nutzen des Wirtschaftslebens des Volkes pflegen und: fördern. 
Die ganze Machtfülle des Großbetriebes ist in diesen Dienst 
einzustellen. Andererseits dürfen nach der Reichsverfassung 
auf die Verkehrsleistungen nicht mehr Geldmittel verwandt 
werden, als tatsächlich vorhanden sind. Verkehrsleistungen, 
die ihre Kosten nicht aufbringen, dürfen daher nicht vorkom- 
men. Sind die Eisenbahngebühren unzureiehend, entsprechen 
sie nicht dem wirklichen Geldaufwande der Eisenbahn- 
leistungen, so entsteht ein Fehlbetrag, ‚der zur Mißwirtschaft, 
Schwächung der Machtmittel und zur Leistungsunfähigkeit des 
Eisenbahnwesens führen muß, wenn er zu einer Höhe an- 
steigt, die nicht mehr Anden werden kann. Der Kunden- 


kreis des Eisenbahnverkehrs darf in dieser Beziehung von den 


Reichseisenbahnen nicht die Anwendung anderer Geschäfts- 
grundsätze beanspruchen, als s?e von jedem anderen, auf ge- 
sunder Grundlage beruhenden Wirtschaftsunternehmen beob- 
achtet werden. Er kann die bestmögliche — rasche und 


sichere — Bedienung des Verkehrs verlangen und erwarten, 


er muß aber dafür die Leistungen des Eisenbahnunternehmens 
nach dem von der Eisenbahnverwaltung Bemachen Aufwande 
vergüten. 

Aber auch die Anforderungen ‚des im’ Hisenbahaneieh 
tätigen Bruchteiles der Bevölkerung, der Eisenbahnbeamten- 
und Arbeiterschaft, deren Einkünfte nach der Natur des Ver- 
kehrsdienstes den weitaus größten Teil der laufenden Aus- 


gaben des Unternehmens ausmachen, unterliegen der Be- 


schränkung, die sich aus dem Vergleich mit den anderen Be- 
ruistweigen ergibt. Das Eisenbahnpersonal ist berechtigt, 
nach seinen Fähigkeiten und Leistungen Lebensansprüche 


genau so geltend zu machen wie die Angehörigen anderer: 
Es darf nicht beanspruchen, eine N 
Berufsklasse zu bilden, es setzt eich aber auch nicht aus. 


‚Berufszweige. 


364, 


‚durch zweckentsprechend sparsame Wirtschaftsführung, 
auf allen Gebieten der Verwaltung zu betätigen ist, ausge- 


‚klargemacht werden, daß keine Möglichkeit bestehe, den Ver. 


‚sei. — Worte, die in allen Volksschichten ohne jede A 
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Reichsangehörigen niederer Ordnung zusammen, die 


zu, verschaffen a "Die Leistungen des en banre 
nals können nicht ohne angemessenes Entgelt verlangt 
‚den, es darf aber ebensowenig für sich ein Entgelt bean- 
spruchen, das über das in anderen Unternehmen erzielte 


nachteligung. GR | 
II  Eisenbahngebühren. 


miteinander in Hinklung zu varßen, daß rischen den E 
nahmen und Ausgaben kein Unterschied entsteht, der nicht : 


glichen werden kann. Im anderen Falle ist eine geordnete 
Wirtschaftsführung unmöglich und das in ‚der Beck 
fassung festgelegte Ziel unerreichbar. 

Leider ist, wie bereits angedeutet wurde, &r Finanzlag 
unseres Eisenbahnwesens zu einer Zeit, in der mit dem Eigen. 
tum und der Verwaltung auch die schweren Lasten und Sor 
gen von den Eisenbahnländern. auf das Reich übernommen. 
werden, denkbar ungünstig und ohne gründliche Umgestaltung 
unhaltbar. Nach «einer Mitteilung des Reichsfinanzministers 
werden sich für das erste laufende Rechnungsjahr der Reichs- 
eisenbahnen auf der Grundlage der gegenwärtigen Einnahmen. 
und Ausgabenverhältnisse und unter Berücksichtigung bevor 
stehender neuer Lohnerhöhungen der Eisenbahnarbeiterscha 1 
voraussichtlich Fehlbeträge in Höhe von 12 Mil- + 
liarden Mark ergeben, eine Summe, die schier unfaßbar 
wäre für ein Volk, das nicht wie das unsere sich bereits an 
noch größere, Druchads Schuldenlasten gewöhnt hätte. 
Welch traüriges Zeichen für den Tiefstand des Vol 
emplicdens | Mit Bachı hat der frühere Reichswehrminis 


sinnig in den Tag hineinlebe, und se Kreise des vor 
noch immer nicht gewillt seien, die Folgerungen daraus zu 
ziehen, daß wir den Krieg verloren haben, daß unse De, 
durch ihre Überzahl mächtigen Kriegsgegner ihre grausame 
Auflagen noch immer erhöhten, und daß wir ein bette 
armes Volk geworden seien. Es müsse dem ganzen Vol 


brauch mit der Zeit vor dem Kriege in Übereinstimmung 2 
bringen, daß vielmehr die Lebenshaltung auf das bescheidens 
Maß eingestellt werden müsse, und daß nur bei äußerster Ein- 
schränkung unser finanzieller Zusammenbruch zu vermeiden 


nahme nicht ungehört und nicht unbeachtet verhallen soll; 

Ein hervorragender Kenner der Volkswirtschaft hat 
neue Reichseisenbahnunternehmen bei der Erörterung R 
Finanzlage bereits als „gefährlichen Kostgänger des- Reich 
bezeichnet.. Dieser Gefahr muß von Anfang an 'vorgebe 
werden, Geschähe das nicht, so wäre nicht nur das Zie 
so heiß ersehnten Reichseisenbahnplanes nicht erreicht, 4 
dern es würde bei der ungeheuer großen Bedeutung des Eis 
bahnwesens der Finanzkraft des Reiches eine Bürde auferk 
der sie nicht gewachsen wäre. Eine Katastrophe wä 
kurzer Zeit unabwendbar. Eine Mißwirtschaft, wie &i 
den letzten Rechnungsabschlüssen und in dem neuen H 
halt der Eisenbahnen zum Ausdruck kommt, aber den 
Volksschichten nicht einmal zum‘ Bewußtsein ‚gelangt, 
wi zur OD IR führen; sie darf vom ‚Reiche‘ ai 
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rung des Gleichgewichts zyisdben an Erträgnissen 
und den Aufwendungen der Reichseisenbahnen ergriffen wer- 
den. Mag man die Fehlsummen, die aus schwerer Kriegszeit 
und aus: bisheriger, ungeordneter Nachkriegszeit herrühren, 
den Staatsverträgen mit den Eisenbahnländern entsprechend 
‚als Kriegsverluste hinnehmen; was aber in der Gegenwart und 
künftig an Schulden der Böiricbsiubrnng aufläuft, ist die 
' Folge einer Wirtschaftsgebarung, die allen Grundsätzen ge- 
“sunder Volkswirtschaft Hohn spricht. Diese Mißwirtschaft 
- muß aufhören, und es muß ‚unverzüglich Klarheit geschaffen 
werden, sowohl gegenüber dem Kundenkreise des Eisenbahn- 
verkehrs, als auch gegenüber dem Eisenbahnpersonale. Beide 
zusammen bilden fast restlos das Volk, das nicht darüber ge- 
täuscht werden darf, wie gefahrdrohend es um die von den 
"Eisenbahnländern übernommene Finanzwirtschaft der Eisen- 
"bahnen bestellt ist. Getäuscht aber wird das Volk 
so lange wie es nicht am eigenen Leibe die 
wahre Sachlage empfindet, 

"Die Reichspostverwaltung, die trotz wiederholter Erhöhung 
der Postgebühren ebenfalls wiederum vor großen Fehlbeträgen 
stand, hat die Postgebühren erneut wesentlich erhöht, 
und es soll versucht werden, seinen verbleibenden Rest 
des Minderertrags durch Einschränkung. der Ausgaben 
"auszugleichen. Die Reichseisenbahnverwaltung muß ange- 
chts der noch weit gefährlicheren Fehlsumme ihres Haus- 
lis ohne Verzug denselben Weg gehen. Wie die Dinge heute 
en, erheischt die Durchführung des im Artikel 92 der 
chsverfassung aus wohlerwogenen Gründen ausgesproche- 
en Grundsatzes des Gleichgewichts zwischen Einnahmen und 
Ausgaben des Eisenbahnunternehmens für noch nicht abseh- 
bare Zeit an erster. Stelle eine erneute wesentliche 
Erhöhung der Eisenbahngebühren, der Fahr- 
iso und der Frachtsätze Nur ein ganz geringer Teil des 
illiardenfehls wird durch Einschränkung der Betriebsaus- 
en des Unternehmens eingebracht werden können. 
 Postverkehr haben nach amtlichen Mitteilungen die 
bisherigen»Gebührenerhöhungen zu keiner Verminderung des 
Verkehrs geführt, vielmehr hat 'sich trotz der Erhöhungen 
Verkehr noch wesentlich gesteigert. Man scheint auch 
m den beschlossenen neuen Gebührenerhöhungen keine 
oßen Nachteile für die Verkehrsmenge zu besorgen. In 
elchem Umfange eine neue wesentliche Erhöhung der Eisen- 
hngebühren auf den Eisenbahnverkehr in seinen verschie- 
n en Arten vermindernd einwirken wird, vermag niemand 
rherzusagen. Der bisherige Rückgang des Eisenbahnver- 
hrs wird von Kennern des Betriebs- und Verkehrsdienstes 
er Hauptsache auf die .Unzulänglichkeit der. Leistungen 
uf die EN des San Huren wie 


hälminse Becher, den Eh und den Äufwen- 
n der Eisenbahn nicht als ein Unglück anzusehen, wenn 
e® hoher Fahrpreise an sich unnötige Eisenbahnreisen 
rbleiben, und wenn infolge hoher Frachtgebühren Gegen- 
6 des .Luxtis und der Bequemlichkeit künftig in gerin- 
Mengen befördert werden. Soweit es sich um diesen, 
alls im Personenverkehr immer noch sehr erheblichen 
es Verkehrs handelt, sind vielmehr unzulängliche Eisen- 
ebühren, d. h. solche Fahrpreise und Frachtbeträge, die 
ie wirklichen Aufwendungen der Eisenbahnen Becken, 
ohnehin so gefahrdrohenden Verschuldung des Reiches 
u ungerecht und verderblich. Es ist eine Notwendig- 
sich, daß nicht der Aufrechterhaltung des Wirtschafts- 
dienende Verkehrsleistungen, wenn sie nicht einmal 
ufwandskosten winbringen, unterbleiben. Selbst vor 
inschränkun gen und Verkehrssperren sollte in diesem 
En HE schreckt werden. Die Wirkung auf 
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Volk und Personal wird heilsam sein, und der Verkehr, so- 
weit er zum Wirtschaftsleben tatsächlich notwendig ist, 
wird nicht erschwert, sondern eher erleichtert. 


‚Welchen Umfang auch immer der Verkehr künftig haben 
wird, sei er geringer, gleich oder größer als bisher, er muß, 
wie bei der Post, die erneut zu erhöhenden Eisenbahnge- 
bühren auf sich nebmen, sc beklagenswert eine solche Ver- 
teuerung, wie jede andere Verteuerung des Wirtschafte« 
lebens, in mancher Hinsicht sein mag. Die neuen Gebühren- 
sätze werden übrigens, soweit es ohne nähere Kenntnis der 
Berechnungsunterlagen den Anschein hat, noch unter der 
durchschnittlichen Erhöhung aller Lieferungs- und Leistungs- 
werte unseres Wirtschaftslebens gehalten werden können; 
dank des immer noch wirksamen Sparsinnes im Eisenbahn- 
werwaltungskörper werden sie die vielfach wilden, Höhen 
dieser Werte bei weitem nicht erreichen. Es darf daher um 
so weniger vor dem leider so ' folgenschweren Schritt 
zurückgeschreckt werden; er ist angesichts der gefährlichen 
Finanzlage des Reiches eine Notwendigkeit. Keinesfalls kann 
er schlimmere Folgen haben als die weitere Steigerung des un- 
heildrohenden Banknotenumlaufs, des nach Lage der Dinge 
allein verbleibenden Auswegs. Dieser Ausweg wäre der Weg 
des Schuldenmachens bis zum Bankerott. 


Zu den Erwägungen solcher Art tritt noch die Wahrneh- ° 
mung hinzu, daß im Handel und Wandel, insbesondere auch 
bei zahlreichen gewerblichen Unternehmen, bei unerhört 
hohen Preisen aller Leistungen und Lieferungen große, viel- 
fach sogar unnatürlich große Gewinne erzielt werden. Von 
Einschränkungen des Lebensaufwands ist in den beteiligten 
Volksschichten nicht das geringste zu spüren; Wohlleben und 
Üppigkeit blühen, und Hab und Gut wird vermehrt, nicht in 
wenigen Fällen noch stärker als in den besten Zeiten vor dem 
Kriege. Es wird ein Tanz, nicht um das goldene Kalb — 
wir haben kein Gold und zu wenig Viehbestände —, sondern 
ein Tanz um die Papierlappen aufgeführt, dessen 
Ende nicht abzusehen ist. Ob er zum gänzlichen Verfall 
unserer Volkswirtschaft führen wird, oder ob ser durch 
andere, neue Formen des Wirtschaftslebens verdrängt werden 
wird, steht noch dahin. Jedenfalls aber bleibt den Beichs- 
eisenbahnen nur übrig, mit der Erhöhung der Eisenbahnge- 
bühren den allgemeinen Preissteigerungen zu folgen, soweit 
die Finanzlage das fordert. Doppelt notwendig ist dieses 


' Verhalten der Beichseisenbahn, weil die hohen Erträgnisse 


es vielen Unternehmungen ersblanaı, die Verdienste der 


' Angestellten und Arbeiter auf einer Höhe zu halten, bis zu 


der die noch immer bedrohlich steigenden Besoldungs- und 
Lohnsätze des Eisenbahnpersonals nicht folgen konnten. Die 
Reichseisenbahnverwaltung würde die verkehrteste Verkehrs- 
politik treiben, sich vielmehr ihre eigene Lage noch mehr 
erschweren, wenn sie in einer Zeit, in der das Eisenbahn- 
personal neue Lohnforderungen wesentlich darauf stützt, daß 
in anderen Unternehmungen höhere Verdienste erzielt wer- 
den, durch unzureichend bemessene Eisenbahngebühren den 
Werken ihren Wettbewerb auf dem Lohnmarkte noch er- 
leichtern würde. Wenn auch die Aufwendungen an ‚Eisen- 
bahngebühren bei den meisten Werken nicht ausschlaggebend 
für ihre Finanzkraft sind, so werden sie immerhin auf die 
Bemessung der anderen Ausgabeposten dieser Werke nicht 
ohne Einfluß sein. Diesen Einfluß unter Zurückstellung 
ihrer eigenen Wirtschaftlichkeit nicht noch zu vermindern, 
hat die Reichseisenbahnverwaltung allen Anlaß. Dringender 
denn je tut uns eine Verminderung der Verdienst- 
unterschiede in den verwandten Berufen not; die Unter- 
schiede sind eine Schraube ohne Ende und auf die Dauer un- 
haltbar Es wäre als ein wesentlicher Fortschritt zu be- 
grüßen, wenn die der wirklichen Sachlage entsprechende Er- 
höhung der Eisenbahngebühren im Verein mit den erhöhten 
Postgebühren dazu beitragen würde, daß die zum Teil außer- 
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anstalten sich denen bei diesen Anstalten nähern. 


Der Einwand, daß der Eisenbahnverkehr die an sich uner- 


läßliche Erhöhung der Fahrpreise und Frachten überhaupt 


nicht tragen könne, ist jedenfalls in der Allgemeinheit un- 


Tiehtig und mindestens übertrieben. Gerade im Güterverkehr, 
dem. wesentlichsten Teile des Gesamtverkehrs, ist nicht außer 


acht zu lassen, daß die Entstehungskosten der Lieferungen. 


und Leistungen des Kundenkreises der Eisenbahnen durch 
andere Preissteigerungen viel stärker "beeinflußt. werden. 
Wie diese, so müssen auch die Steigerungen der Eisenbahn- 


gebühren im Hinblick darauf hingenommen werden, daß nur 


ein auf gesunden Finanzen beruhendes Eisenbahnwesen dafür 
Gewähr leistet, daß wieder eine Stetigkeit im Gebührenwesen 
eintritt, die. Unstetigkeit, der größte Feind eines ra a 
Wirtschaftslebens, aber aufhört. 


Sollte aber, was freilich nicht wahrscheinlich ist, die Er- 
höhung der Eisenbahn- und Postgebühren breiteren Volks- 
schichten die Beweisführung erleichtern oder erst ermög- 
lichen, daß die Verdienste vergleichbarer Leistungen in 
anderen Berufen geringer werden als in den Reichsverkehrs- 
anstalten, so würde eine solche Klärung den Reichsverkehrs- 
verwaltungen die Verpflichtung auferlegen, die Verdienste 
des Verkehrspersonals mit den vergleichbaren Sätzen in den 
bürgerlichen Unternehmen in Übereinstimmung zu bringen. Die 
Bezüge des Verkehrspersonals müßten in einem solchen Falle 
wieder gesenkt werden, und das Personal müßte sich damit 
abfinden, da es keine Bevorzugung. vor den. anderen. Volks- 
schichten, sondern nur eine Gleichstellung mit ihnen: bean- 


spruchen kann. Es müßte sich bewußt werden,. daß 'der Ast, 


Die Erhöhung der Güterfrachtsätze in England. 


Daß Deutschland nicht a einzige Land ist, dessen Eisen- 
bahnwesen durch den Krieg oder, schärfer ausgodrückt, durch 


die Ereignisse, die durch den Krieg hervorgerufen und auf 


ihn vefolgt sind, gelitten hat, seht aws allen N achrichten her- 
vor, die, wenn auch noch recht spärlich, aus anderen Ländern 
zu uns gelangen. Die Schwierickeiten im Eisenbahnwesen 
sind hier wıe dort im wesentlichen auf zwei Ursachen zurück- 
zuführen: einerseits sind die‘ Eisenbahnen heruntergewirt- 
schaftet, infolgedessen in ihrer Leistungsfähigkeit beschränkt 


und den Anforderungen, die der Verkehr an sie stellen muß, 


nicht in vollem‘ Umfang gewachsen; andrerseits haben alle 
Betriebskosten, namentlich die Löhne und die Preise aller Be- 


triebsstoffe, so zugenommen, daß .die Ausgaben die Einnahmen 


überschreiten und Fehlbeträge entstehen. Die Folge ist hier 
wie dort eine Erhöhung der Tarife. In bezug auf die Güter- 
frachten ist diese in England am 15. Januar 1920 eingetreten. 
England dürfte damit eins der letzten Länder, wenn nicht gar 
das letzte gewesen sein, das in diesem Sinne vorgegangen ist. 
Erwartet wurde diese Maßnahme schon seit geraumer Zeit, 
denn die Mehrausgaben an Löhnen, also ein Bruchteil, der 
durch die Tariferhöhung auszugleichenden Mehrkosten, betra- 
sen allein 100 000000 £ im Jahre. 
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ordentlich hohen Verdienste außerhalb. der Beichsverkehrs- 


| Erhöhung 30 %. dazu 3 Pence wie bei Kohle mit dense! 


Die englischen Eisenbahngesellschaften unterliegen in bezug i 


auf die Festsetzung der Tarife gewissen Beschränkungen, die 


teils in ihren Genehmieungsurkunden für den einzelnen Fall, 
sind. 


teils in Gesetzen mit allgemeiner Gültigkeit enthalten 


Durch das Gesetz vom Jahre 1919, durch welches das Verkehrs- 


ministerium eingesetzt worden ist, ist die Rechtslage etwas ver- 
ändert worden. Die Festsetzung der Tarife ist durch dieses Ge- 


‚setz dem Verkehrsminister übertragen worden; er muß aber, . 


ehe er von diesem Recht Gebrauch macht oder diese Pflicht 
ausübt, den Tlarifbeirat, der ebenfalls durch das zenannte Ge- 


setz geschaffen ist, hören, ohne jedoch an dessen Gutachten 


gebunden zu sein. Der Beirat besteht aus Vertretern des Ver- 


kehrsgewerbes, der Arbeiterschaft, des Handels und der Land- 


wirtschaft und berät unter Leitung eines unabhängisen Vor- 
sitzenden. Da die Erhöhung der Tarife als dringlich anse- 
sehen wurde — es scheint von vornherein der 15. | anuar als 
Zeitpunkt für ihre Einführung ın Aussicht zenommen ge- 


wesen zu sein —, konnte sich der Beirat natürlich nicht darauf 


einlassen, alle die einzelnen Frachtsätze der Eisenbahngesell- 
schaften, deren Zahl als Millionen bezeichnet wird, zu über- 
prüfen, sondern er hat sich für Zuschläge ausgesprochen, die 


. aber 


haushalt ausgeschlossen bleiben, 
dungen innerhalb der Reichsverkehrsanstalten der. 


‚teile nach sich. ziehen würde. 


‘unklar ist. | 
‚politischen Grundsätzen wird hoffentlich bei gleichzeiti 
Wiederherabsetzung der Gebühren desto eher herangetre 
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dem es. sitzt, nur ‚am Baume, ‚gesunder Volkswirtse 
nicht veerdorrt. 

- Wenn nach Erhöhung der Verkehrsgebühren. das Geme n- 
wohl es erheischen sollte, einzelnen Volksschichten oder 
Unternehmungen aus besonders gearteten Gründen von Reichs : 
wegen zu Hilfe zu kommen, so müßten dafür andere For- 
men der: Beihilfe gefunden werden. Der Ausweg, aus 
solchen. Gründen die Verkehrsgebühren allgemein unter 
den Entstehungskosten _ der Leistungen zu halten, oder 
einen Teil des. Kundenkreises vor dem anderen 
Teile durch unzulänglich bemessene Ausnahmesätze- 
bevorzugen, muß bei. der Mißwirtschaft im Eisenba 
Geschähe es gleichwol 
so. würde für die wichtigsten wirtschaftlichen. Entschei- 


wandsfreie Maßstab verloren gehen, was -große Na 
Nur bei vollen, nach. d 
eigenen Aufwand bemessenen Verkehrsgebühren ist diese 
unentbehrliche Maßstab vorhanden und mit Erfolg zu. ge- 
brauchen. Je eher dieser Zustand: wrreicht ist, desto «e) 
kann unberechtigten Forderungen, von. welcher Seite Bien a 
kommen mögen, wirksam entgegengetreten und eine ges 
Wirtschaftsführung angebahnt werden. 
Selbstverständlich werden die neuen, empfindlich wirk 
den Erhöhungen. der Eisenbahngebühren nur als eins 
weilige gelten können, da die. Verkehrsentwickelung n | 
An die planmäßige Ordnung nach verkehrs- 


werden können, je schneller der gegenwärtigen, gefährlic 
Finanzlage ein Ende gemacht wird.. , (Schluß folgt. 


‚zu allen Frachtsätzen gemacht werden. Diese Zuschläge sind’ 
für die verschiedenen Tarifklassen’ ungleich hoch ufd wie ı 
Tarife selbst nach dem Werte der Güter abgestuft. Die Z 
schläge setzen sich aus zwei Teilen zusammen: der eine ı 
Bruchteilen der alten Sätze ausgedrückt und soll die 
meine Steiserune der Unkosten decken, während der zw: 
Teil für jede Klasse einen festen Betrao ausmacht, «er di 
höhung der Abfertigungsgebühren ausgleichen soil, Ma 
dabei von der Ansicht ausgegangen, daß die reinen Bef 
rungskosten weniger gestiegen sind als die Kosten, die 
die Übernahrie der Güter, das Verladen, die sonstige Be] 
lunz auf den Bahnhöfen usw. verursacht werden, und 
daher auf den festen Zuschlag besonderen Wert gelegt. 

Die Erhöhung der Frachtsätze beträgt nach einer B 
machung der englischen Eisenbahngesellschaften für Koh 
und Koks 25 % der alten Sätze, dazu 3 Pence für 1 t ohne Rü 
sicht auf die Entfernung, mindestens aber 6 Pence und 'hö 
stens 2 Shilline für 1t. Für andere Brennstoffe beträgt 


oberen und unteren Grenzen für die Erhöhung. Für’ die ü 
gen Güter der an Klassen Eueiet der mit Sn be 


Werden um 60 w. Sssliöhte Sätze erhoben; bei: Vieh in 
ladungen wird hierüber noch ein Zuschlag von 1 Shi) ing 
die: Wagenladung, bei Fahrzeugen ein Zuschlag von 2 Sh 
6 Pence für jedes Fahrzeug erhoben. Am größten ist di 
höhung der Frachtsätze für den Paketverkehr, der mit 6 
züren besorgt wird; sie beträgt 100 %; es wird behaup 
diese Verkehrsart infolge der Notwendigkeit, die: ei 
Pakete zu Wagenladungen zusammenzustellen, sie 
umzuladen usw., den Eisenbahnen besondere ‚Sch wieri 

bereitet, was wohl zuzugeben ist, so daß hier eine bes 
stark6 Erhöhung — wohl mit Recht: — für nötige g& 
wurde. Ebenso groß ist die Frachterhöhung für 4 T: 
„sehende Packungen, die nicht in Wagenladungen 
werden; bei Wagenladungen und für Pakete, die mit Pe 
zügen befördert werden, beträet die Erhöhung 50° ‚ fi 7 
bier nicht genannten Güter 60 %. Eine Ausnahme 
und Gemüse, Eier, Butter, Sahne, Käse, Geflügel 
sand mit Personenzügen, sowie Kartoffeln, Gemüs 
und Stroh beim Versand in Güterzügen in Menge 


— 
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ine 2 t; hier beträgt die Erhöhung nur 25 %, wozu beim 
Versand mit Güterzügen noch die früher genannten festen Zu- 
schläge kommen, Milch, Dünger, Schlacke und Kalk als Dünge- 
mittel werden zu den alten. Sätzen befördert. Die Stellung von 
I isenbahnwagen in Fällen, in denen diese im Frachtsatz nicht 
erthalten ist, ist um 50. % vertewert und soll ‘ mindestens 
9 9 Pence für 1 t kosten. : 

, Eine Eigenart des englischen Benannte ist bekannt- 
ich seine Verquickung mit dem Speditionsbetriebe. Die Eisen- 
Saba Non holen die Güter in der Wohnung oder der 
Fabrik des Absenders ab und liefern sie ins Haus des Empfän- 
gers. Hierfür sind die Sätze sehr erheblich erhöht worden; 
das ist ja auch ganz begreiflich, denn gerade dieser Zweig 
der Güterbeförderung ist wegen der Löhne, die dabei gezahlt 
werden müssen, wegen der Verteuerung der Pferdehaltung 
sowie der Betriebskosten für Kraftwagen von der allgemeinen 
Teissteigerung besonders stark. betroffen. Die Tariferhöhung 
beträgt hier 1 Shilline 6 Pence für 1 t für das Abholen und 
ebensoviel für das Zurollen. 

Die Gebühren für das Abholen und Zurollen der Güter zwi- 


handelten Erhöhungen eine Sonderstellune «ein, als der Spedi- 
i ionsbetrjeb der Eisenbahnsesellschaften ebenso wie der bei 
en englischen Eisenbahnen hoch entwickelte Gasthaus-(Hotel-) 
be rieb' in eigener Verwaltung der Eisenbahngesellschaften 
\ der Regierung nicht mit übernommen worden ist. Die er- 
ehten Einnahmen aus dem Speditionsgewerbe kommen also 
den Eisenbahngesellschaften unmittelbar zugute, während sie 
an den übriren Erhöhungen kein Interesse haben, weil die Re- 
erung ihnen die Dividenden von 1913 gewährleistet hat und 
den Eisenbahngesellschaften und ihren Aktionären gleich- 
tir sein kann, ob die Regierung die zur Erfüllung dieser 
währleistung nötigen Mittel aus dem Eisenbahnbetriebe be- 
ht oder durch Steuern oder sonstige Einnahmequellen des 
ates deckt. 
- Für die Güter, bei denen die Eisenbahn zugleich die Spe- 
d ion übernimmt, kann die Verteuerunz bis 100 % betragen. 
"Bei einem (alten) Frachtsatz von 10 Shilline kommt. nämlich 
Hinzu ein Zuschlag von 60 %, ferner der feste Zuschlag von 
1 Shilling, weiter je 1 Shilling 6 Pence für Ab- uni Zurollen, 
so daß der neue Frachtsatz 20 Shilling beträgt. War dagegen 
‚größerer Entfernung der alte Frachtsatz 40 Shilling, so be- 
£t die neue Fracht 68 Shilline oder 70 % mehr. Dieses eine 
spiel möge die verschiedenen Wirkungen der neuen Fracht- 
Ssätze bei verschiedenen Entfernungen beleuchten: die festen 
Zuschläge belasten namentlich den Nahverkehr, während die 
mac Bruchteilen der alten Sätze abgestuften Zuschläge weine 
gleichmäßig. verteilte Mehrbelastung der Benutzer der Eisen- 
ahnen bedeuten. Die dadurch verursachte Verschiebung im 
hältnis der Nahfrachten zu den Fernfrachten entspricht 
chaus.den Absichten des Tarifbeirats, dessen Gutachten für 
| Minister maßgebend gewesen ist: die Abfertigungs- und 
sonstigen festen Gebühren sollen von den neuen Tarifsätzen 
Sc ärfer Setroffen werden als die von der Entfernung abhängi- 
reinen Beförderungesgebühren, Sehr schonend "sind Koh- 
ffe ‘für die Ausfuhr. behandelt worden; hier kann die Fest- 
zung einer oberen Grenze für die Frachterhöhung den Erfolg 
ben. daß der an sich für die Erhöhung festgesetzte Vonhun- 
ertsatz nicht erreicht wird. Nennenswerte Zugeständnisse sind 
ach der Landwirtschaft gemacht worden. England hat nament- 
ch im Kriege erkannt, wie wichtig es ist, die Bevölkerung aus 
eigenen Lande ernähren zu können, und ist nun. bestrebt, 
erseits durch eine schonende Tarifpolitik die Landwirt- 
aft zu fördern, andrerseits die Verteilunz der zur Ernäh- 
‚dienenden Erzeuenisse des Grund und Bodens durch bil- 
a ‚Frachtsätze zu erleichtern. Für diese Güter beträgt die 
rhöhung im allgemeinen nur halb so viel wıe für die mei- 
n anderen. Durch eins Abstufune der Frachtsätze näch der 
fenge der beförderten Güter soll auch ein Anreiz geboten 
en. möglichst Wagenladungen zu verwenden. Die enzli- 
- Eisenbahnen haben immer, namentlich aber in der letz- 
en Zeit der Verkehrsnot, darüber geklagt, daß ihre Wagen 
ht ausgenutzt werden. Bei den kurzen Entfernungen, 
ie die Beförderung in’ England vor sich «seht, ist es ia 
nicht so wichtig wie z. B. bei den großen. Entfernungen, 


Nachrichten. 
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Deutschland. 


er der Staatsbahnen auf das Reich. Nachdem das 
tz! betreffend den Staatsvertrag über den Übergang der 
ahnen auf das Reich in Kraft getreten ist, 'hat 


g ben Bahnhof und Haus nehmen insofern unter den hier be-' 


:noch erhalten hat. 


auf dıe die Güter. in den Vreonk nie Staaten von Amerika 
verschickt werden, daß sie in große Ladungen zusammenze- 
faßt werden, und dieser Umstand ist bekanntlich auch der 
Grund, weshalb sich in England der Güterwagen mit kleinem 
Fassungsraum im Gegensatz zu allen anderen Ländern, in 
denen das Ladegewicht beständig erhöht worden ist, immer 
Immerhin hat man aber jetzt auch in Eng- 
land erkannt, daß es Verschwendung ist, selbst. kleine Güter- 
wagen mit nur einem: Bruchteil ihrer Ladefähiskeit auszu- 
nutzen, und fördert daher mehr als bisher geschehen die Ver- 
sendung größerer Mengen durch Zubilligung günstigerer 
Frachtsätze. Am schärfsten angefaßt ist, wie schon erwähnt, 
der Paketverkehr, über dessen Überhandnehmen die Eisenbah- 
nen sehr klagen. Vermutlich hängt diese Verkehrssteiserung 
auch mit Ernährungsschwierigkeiten zusammen, die den Vier- 
braueher zwinsen, sich mancherlei in Einzelsendunsen ‘von 
außerhalb kommen zu lassen, was er früher am Urt kaufte, und 
was der Kaufmann in größeren Mengen bezogen hatte, Bei 
einer englischen Eisenbahngesellschaft hat z. B. der Güter- 
verkehr in einem der letzten Monäte. des Jahfes 1919 um. 
62000 t oder um 2 %, ab-. die Zahl der. Paketsendungen aber 
um 550000 t oder um 24 % zugenommen. 

Die Erhöhung der Eisenbahnfrachten hat jetzt volkswirt- 
schaftlich für England eine andere Bedeutung, als sie vor dem: 
Kriege gehabt haben würde. Dadurch, daß der Staat beim Aus- 
bruch des Krieges die Eisenbahnen in der Form übernommen 
hat, daß deren Ausgaben ıhm zur Last fallen, daß die Einnah- 
men ihm zufließen. und daß er den Inhabern der Aktien die 
Dividende des Jahres 1913 gewährleistet, sind die Eisenbahnen 
insofern Staatsbetriebe geworden, als ihre Fehlbeträge durch 
den. Steuerzahler gedeckt werden müssen, wenn auch der Staat: 
noch nicht Eigentümer der Eisenbahnen seworden ist. Der 
Parlamentssekretär und der Generalrechnunssdirektor des 
Verkehrsministeriums haben nun der Presse sesenüber die 
Ansicht der Regierung dahin ausgesprochen, daß. ein Staats- 
betrieb sich selbst erhalten müsse, und das wird für die Eisen- 
bahnen durch die neuen Tarife angestrebt. Der Fehlbetrag: 
des Eisenbahnbetriebes für das laufende Jahr wird bei Bei-. 
behaltung der alten Frachtsätze auf 50 000 000 £ geschätzt, und 
ebenso groß ist die Steigerung der Einnahmen, die man von 
der Erhöhune der Frachten erwartet. Außerdem soll aber ein 
gewisser Teil des Verkehrs durch die höheren Gebühren von 
der Eisenbahn abselenkt werden. Da nämlich die Schiffahrt 
mit ihren Frachten nicht den Beschränkungen beı Festsetzunz 


einer Erhöhung unterliegt wie die Eisenbahn, hat sich diese der 


alleemeinen Preissteiserung längst angepaßt; viele Güter, die 
früher von der Küstenschiffahrt befördert wurden, sind da- 
durch der Eisenbahn, deren Tarife auf dem alten niedrigen 
Stand geblieben waren, zur Beförderung zugewiesen worden: 
Um diese für die letzteren lästiren Güter wieder der Küsten- 
schiffahrt zuzuführen, ist deren Beförderung mit der. Eisen- 


‘bahn: verboten worden. Die Regierung hat aber die Mehr- 


kosten übernehmen müssen, die den Verfrachtern durch die 
Versendung ihrer Güter zu Schiff entstehen. Diese staatliche: 
Unterstützung: soll nunmehr wegfallen, ohne daß aber dadurch 
der Verkehr der Küstenschiffahrt wieder der Eisenbahn: zuze- 
führt und deren Verstopfunz erhöht wird. - 

Die jetzt durchgeführte Erhöhung’ der Frachtsätze soll noch. 
nicht endrültic sein. Der Tarifbeirat sollte, wie: erwähnt, in 
seinem Gutachten nur ein Mittel: vorschlagen, um den -Fehl- 
betrazx des Eisenbahnbetriebes schnell zu beseiticen. Er wird 


seine Arbeiten aber fortsetzen. die einzelnen Tarife durchar- 


— 


-Jun& des Eisenbahntarifwesens machen, 


beiten und dann Vorschläge zu einer vollständigen Neurege- 
Der Bericht, den er. 
jetz4 erstattet hat, ist noch nicht veröffentlicht, er soll aber 
seinem vollen Inhalt nach bekanntgegeben werden und wird, 
wenn auch. die Verhältnisse in Eneland in vielen Beziehungen 


. anders liegen als in anderen Staaten, wertvolle Gesichtspunkte 
für die Neuregelung der Tarife für die Eisenbahnen auch der 


anderen Länder enthalten. Denn insofern herrscht überall. 
Übereinstimmung, als mit den alten Tarifen nicht mehr auszu- 


‚kommen war, als dıe Erhöhungen, die vorgenommen worden 


sind, nur als einstweilige Maßnahmen zu einstweiliger Ab- 


‚hilfe anzusehen sind, und als Erörterungen über eine end- 
gültige Regelung der "Tariffragen schweben. 


7 


der Reichsverkehrsminister mit dem 5. Mai d. J. 
die oberste Leitune der Reichseisenbahnen 
übernommen. Da nach dem Staatsvertrage die Übernahme 
der im Reichsverkehrsministerium selbst zu bearbeitenden‘ 
Angelegenheiten erst nach und nach und für alle 
Länder eleichmäßir bis zum 1. April 1921 erfoleen soll, 
bearbeiten bis dahin die mit Eisenbahnfrasen befaßten Teile 
der bisherieen landesstaaatlichen Ministerien ihre bisherigen 


Geschäfte als Reichsbehörden weiter, und zwar unter den 


Bezeichnun sen: Beichsverkehrsministerium, Zweigstelle 


Preußen-Hessen in Berlin, Zweigstelle Bayern in München, 


Zweigstelle Sachsen in Dresden. Zweigstelle Württemberg 


in Stuttgart und Zweigstelle Baden in Karlsruhe. Für die 


bisherigen mecklenburgischen Staatseisenbahnen führt die 
Generaleisenbahndirektion in Schwerin, und für die Olden- 
burgischen Staatseisenbahnen die Eisenbahndirektion in Ol- 
denburg die Geschäfte der bisherigen Zentralverwaltungen 
weiter. Im Reichsverkehrsministerium selbst 


werden zunächst außer der obersten Aufsicht und Leitung 


und den wichtigsten Personalangelegenheiten nur die Ge- 
schäfte der obersten Betriebsleitung, die Aufstellung des Ge- 
samtetats 
licher Art behandelt. 


Der Reichsverkehrsminister Bauer hat bei Übernahme sei- | 


nes Amtes am 5. d.M. den folgenden Erlaß an alle Beamten, 


Angestellten und Arbeiter der Reichseisenbahnen gerichtet: 


„Die Staatseisenbahnen der einzelnen Länder sind auf das 
Reich übergerangen. Damit ist das lanserstrebte Ziel, die 
wiehtigste Organisation für das deutsche Wirtschaftsleben 
einheitlich zusammenzufassen, erreicht. Die politische Ein- 
heit aller deutschen Stämme, die in der Reichsverfassung 
ihren höchsten Ausdruck erhalten hat, wird zefestist und 
verstärkt durch die Vereinheitlichung des Verkehrskörpers. 
Die Reichseisenbahn ist ein neuer Ausdruck der Zusam- 
mengehöriekeit aller Volksteile und aller Wirtschaftszebiete 
des Reiches und der Unzerstörbarkeit der Einheit des deut- 


schen Volkes. Die Form ist seschaffen. Jetzt gilt es, sie mit 


lebendiger Tat und Gestaltungskraft auszufüllen. 


Unser Wirtschaftsleben ist durch den Kriex und seine 


Folsen aufs schwerste „eschädigt worden. Der Wiederaufbau 
wird unendlich viel mehr Kraft erfordern als die Zerstörung. 
Jeder von uns wünscht aus tiefstem Herzen den Wiederauf- 
bau unserer Wirtschaft und die Schaffung ausreichender 63- 
rantien für die Existenz unseres Volkes. Einsicht, Wille 
und Tat sind die wegbereitenden Kräfte, die zu diesem Ziele 
führen. Zur Gesundung unserer Wirtschaft ist unbedingt 
erforderlich, daß das Verkehrssystem die außerordentlich um- 
fangreichen Aufsraben, die ihm dabei zufallen, zu erfüllen 
vermag. Ich habe die Hoffnung, daß die sesamte deutsche 
Eisenbahnerschaft, ohne Unterschied der Stellung und des 
Ranges, in selbstloser, hinsebungsvoller Arbeit mit mir ge- 
meinsam die gewaltige Aufgabe zu lösen versuchen wiırä, 
die hier gestellt ist. 


Im demokratischen Stasate gilt es als selbstverständliche 
Pflicht, den treuen Mitarbeitern am Volkswohl alle die Sicher- 
heiten für ihre und ihrer Familien Existenz zu bieten, . die 
unter Berücksichtigung der gesamten Wirtschaftslage irsend- 
wie „egeben werden können. Das große Defizit. bei den 
deutschen Eisenbahnen und die allgemeine Verarmune der 
deutschen : Wirtschaft machen jedoch erforderlich, alles an 
sich begreifliche und verständliche Verlangen mit einem 
Höchstmaß von Verantwortlichkeits- und Solidaritätssefühl 
zegenüber dem Volke zu überprüfen. 


Ich für meine Person verspreche 
Wünsche des wesamten Beamten-, Ansestellten- und Ar- 
beiterkreises, soweit sie mit den Gesamtinteres- 
sen des Volkes in Einklang zu bringen sind. 

Guter Wille auf beiden Seiten, Vertrauen gegen Vertrauen; 
dann werden wir das zu schaffen vermögen, was das deutsche 
Vo!k von uns erwarten darf.“ 


— Bauaufgaben der Eisenbahnverwaltung. Der preußische 
Eisenbahnminister hat an die Direktionen foleenden Erlaß 
gerichtet: „Die lange Dauer des Krieges und die unglückliche 
Folsezeit, die dadurch entstandene Knappheit 
‘schlechterung aller Baustoffe, sowie die schwierige allge- 
meine Finanzlage haben die Bautätizkeit im Bereich 
der Staatseisenbahnverwaltung auf das uneünstieste beein- 
-flußt. Die Unterhaltung aller baulichen Anlasen ist 
während des Krieges in Rückstand gekommen. Die Mängel 
zu beseitiren, ist bisher unmöglich gewesen und noch für 
längere Zeit außerordentlich erschwert. Bei den bis auf 
weiteres zur Verfügung stehenden bescheidenen Mengen an 
den Hauptbaustoffen und der Notwendigkeit sparsamster 
Wirtschaftsführung mit verfügbaren nur zerinsen Mitteln 
kann nur allmählich ein einisermaßen befriedigender Zustand 
herbeigeführt werden. Es bedarf daher für den gesamten 
Staatsbahnbereich auf Grund eingehendster örtlicher Prüfung 
der Feststellung, in welcher Reihenfolee, in welehem Umfanre 
und in welcher Zeit die verschiedenen Einzelanlagen in Rück- 
sicht auf die Anforderungen des Betriebes und Verkehres 
oder aus besonderen Gründen unter Umständen vorläufie be- 
helfsweise wieder herzustellen sind. Diese Feststellungen, 
die Sichtung und Ordnung ihrer Ermebnisse müssen zunächst 
durch die Bahnmeistereien und die Ämter und weiter durch die 
Direktionen erfolgen. Die letzteren werden für eine nur durch 


 Kriegszeit übermäßig beansprucht gewesen ist. 


und die Orpanisaionsangelegenheiten grundsätz- 


"nen baulichen Anlagen ansestrebt werden, einen vollständi- 


‚sicht auf etwaines weniger gefälliges Aussehen auf die Ver- | 
 wertung von Altteilen und auf Verwendung selbst von min- 


jede Förderung der | gebaut werden können. Daß 


hoben worden.“ 
“hiecho Eisenbahnministerium hat im. verflossenen Monat Er- 


und Ver- | 


‚sezeichnet bewährt. Während noch vor sechs Monaten. der 


Zeit ung des Vereins i 
N Deutaäher Eisenbahnverwaltungen | 


Sachforderungen begründete a und gerechte Verbei 
lung Sorge zu tragen haben. } 

Gegenstand ernstester Sorge wird auf Jahre hinaus a 
lich die betriebssichere Erhaltung des Oberbaues bleiben, 
der durch die starke Belastung fast aller Strecken in der 
Die Unmög- 
lichkeit, neue Gleis- und Weichenteile in ausreichenden Men-) 
gen zu beschaffen, auch die Rücksicht auf die ungewöhnliche 
Steigerung der Beschaffungskosten gebietet, die Lebensdauer 
des Oberbaues mit allen Mitteln zu verlängern. Die Bau- 
beamten müssen dieser Frage erhöhte Aufmerksamkeit wid- 
men. Ob und inwieweit die Feststellung der gebotenen Maß- 
nahmen bei den Eisenbahndirektionen zur zweckmäßiesten 
Durchführung — sofern es nicht schon nach dem ‚Geschäfts- | 
plan vorgesehen ist — einem hierin besonders bewanderten 
Dezernenten. zu übertragen ist, würde zu erwägen sein. 
Gleiche Sorgfalt erfordern die im Kriege ebenfalls vielfach 
überbeanspruchten, aus Mangel an Ölfarben im Anstrich ver- 
nachlässigten und dadurch erhöhter Rostgefahr ausgesetzten | 
eisernen Brücken, diesonstigen Kunstbauten, 
sowie die Sicherungsanlagen und die Hochbauten. Grund- | 
sätzlich muß wie beim Oberbau auch hier und bei allen ande- 


een Ersatz aberängiger Bauwerke dureh eine über die bis- | 
herige Gewohnheit hinausgehende Unterhaltung mö lichst 
lange zu vermeiden. Die vorzugsweise Heranziehu von 
auf diesen Absatzgebieten besonders erfahrenen - Beamten 
erscheint angezeigt. . 

Bei der Wahl der für die Inetsuheikihe benötigten Banı | 
stoffe und Gegenstände ist mehr als bisher und ohne Rück- 


derwertigen, früher vielleicht nicht in Betracht gezogenen 
Erzeugnissen Bedacht zu nehmen, zumal wenn ‚sie nahe den 
Gebrauchsstellen gewonnen werden können. Durch letzteren 
Unıstand würde auch der Notwendigkeit weitgehender Frei- A| 
haltunxe der Lokomotiven und Wacen ‘für die Bedürfnisse 
des allgemeinen Öffentlichen Verkehrs Rechnung getragen, | 


Erweiterungen und Ergänzungen der bau- 
lichen Anlagen müssen durch äußerste Ausnutzung der vor- 
handenen und durch Heranziehung von auch anderen‘ 
Zwecken dienenden Einrichtungen solange wie möglich 
hinausgeschoben werden, auch wenn damit Unbequem- 
lichkeiten und Erschwernisse für Betrieb 
kehr verbunden sein sollten. Bedingung bleibt, 
die Unterlassune.der Ereänzung oder Erweiterung nicht eine‘ 
Verringerung der betrieblichen Leistunesfähiekeit zur Folge‘ 
hat, und daß nicht die Verkehrsentwickune als die Grundlage” 
des wirtschaftlichen Wiederaufbaues ernstlich gehemmt wird.” 
Das erstrebte Ziel wird nur durch bis in das Kleinste gehende” 
örtliche Erhebunzen erreicht werden, durch die andererseits” 
auch festgestellt werden kann, ob nicht seltener benutzte 
oder entbehrlich gewordene Anlagen, namentlich Gleise und” 
Weichen, behufs „Wiederverwendung an anderer Stelle ab-” 
alle Erweiterungen nur aus” 
zwingenden betrieblichen oder verkehrlichen Anforderungen” 
vorzusehen sind, daß sie nur im geringstmöglichen Umfange? 
und als reine Nutzanlagen in einfachster Ausführung anzu- 
nehmen sind, ist durch frühere Erlasse, mehrfach Rervoreal 1 


— Mehrarbeit in den Risenbahnwerkstätten. "DRS | 
hebungen über den Stand der Reparaturen und über die Wir-? 
kungen des Gedingeverfahrens in allen preußischen Eisen- 
bahnwerkstätten anzestellt. Die Kommissionen, die nunmehr 
zurückgekehrt sind, haben dem Minister der öffentlichen Ar- 
beiten Bericht erstattet. Soweit sich bisher übersehen läßt 
hat sich das Akkordverfahren trotz des heftigen ‚Widerstan- 
des der Gewerkschaften. und eines Teiles der Arbeiter aus- 


Personenverkehr selbst auf den wichtigsten Strecken einge 
schränkt und die Personenzuglokomotiven zum Güterverkehr 
herangezogen. werden mußten, da die Zahl der in Reparatur 
gehenden Maschinen die Anzahl der auszebesserten und auf- 
gearbeiteten gewaltie überstieg, ist jetzt damit zu rechnen, 
daß der Eisenbahnverkehr den an ıhn gestellten Ansprüc 
zum größten Teil gerecht werden kann. 

Namentlich in den letzten beiden Monaten hat sich trotz der 


und trotz der Lohnstreitickeiten innerhalb der Arbeiterschaft 
der Stand der betriebsfähisen Lokomötiven um rund 1100 
Maschinen vermehrt. Dadurch ıst die Zahl der Lokomotiven, 
die seit fast Jahresfrist auf den Bahnhöfen und in 
Schuppen standen, ohne daß eine Möglichkeit bestand, 
verfallene Material zu retten, erheblich ' herabremin 
worden. Auf den Bahnhöfen. macht sich. der AS ler 


R en. die zum Teil seit Ausbruch der Revolution in ende 
osen Reihen die Gleise verstopften, bereits vorteilhaft be- 
nerkbar. Zurzeit beläuft sich die Zahl der beschädigten, 
ber noch nicht in Reparatur befindlichen Maschinen auf 
and 1400. Es besteht jedoch Aussicht, auch diese Lokomo- 
ven noch. im Laufe dieses Jahres gründlich durchzuarbeiten 
d dem Verkehr zuzuführen. Während bisher wöchentlich 
rheblich mehr Lokomotiven in Reparatur gebracht wurden, 
ls in den Werkstätten fertiggestellt werden konnten, hatsich 
jes Verhältnis jetzt erfreulicherweise derart geändert, daß 
A April wöchentlich etwa 30 Lokomotiven mehr ausgebessert 
beschädigte eingeliefert wurden. Neben den staatlichen 
Ereätten sind auch private Betriebe mit der Wiederinstand- 
zung des Eisenbahnmaterials beschäftigt. Hier werden 
rchschnittlich 40 bis 50 Lokomotiven in der Woche fertig- 
stellt. Daneben hat sich auch die ‚Ablieferung von neuen 
chinen wesentlich gehoben, so daß jetzt durchschnittlich 
Lokomotiven wöchentlich geliefert werden. 
Verhältnismäßig noch günstiger ist der Reparaturstand der 
rsonen- und Güterwasen. Die Betriebsergebnisse im Ver- 
hr haben sich dadurch gebessert, daß der Eisenbahnver- 
ltung jetzt die während des Krieges und des ersten Revo- 
utionsjahres noch fehlenden Rohmaterialien, namentlich 
pfer, Bronze und Schmieröl, in größeren Mengen zur Ver- 
gung gestellt werden konnten. Man geht jetzt daran, bei 
ntlichen während des Krieges gebauten Maschinen die eiser- 
en Feuerbüchsen durch solche aus Kupfer zu ersetzen. Da 
ch La®ermetall vorhanden ist, dürfte das Auslaufen der 
hinenlager erheblich seltener als bisher vorkommen. 


Valutaschwierigkeiten auf den Schweizerischen Strecken 
badischen Staatsbahn. Die in der Schweiz (Kanton 
sel und Schaffhausen) gelegenen Strecken der badischen 

atseisenbahnen sind schon vor dem Kriese ein Schmerzens- 
ıd der badischen Eisenbahnverwaltung gewesen; es braucht 
nur an die Schwierigkeiten bei der Erhebung der Fahr- 
tensteuer, der Einführung der Bahnsteigsperre u. &. er- 
rt zu werden. Während des Weltkrieges haben sich diese 
nnehmlichkeiten ganz erheblich gesteigert, der prächtige 
sche Bahnhof zu Bas&el mußte geschlossen und der 
zverkehr auf sein Mindestmaß eingeschränkt werden. 
AbschluB des Versailler Friedens im Sommer 1919 
ben sich diese Verhältnisse gebessert, der Basler Bahnhof 
onte am 14, September v. J. seine über fünf Jahre ge- 
; Een Tore wieder öffnen, und der internationale Ver- 
r flutet heute wieder wie vor dem Kriege hinüber und ber- 
Es, könnte also den Anschein erwecken, als ob hier 
wieder in Ordnun«e wäre und der Verkehr sich in altge- 
hnter Regelmäßiekeit reibungslos vollzöge. Dem ist aber 
r nicht so; denn die erwähnten Schwierigkeiten für die 
sche Eisenbahnverwaltung haben sich zwar behoben, 


neue, und nicht minder unangenehme, sind an ihre 
getreten. 
badischen Valutasorgen — dahin erstrecken sich die 


n Schwierigkeiten — stammen el: nicht von gestern 
heute. Schon während des unseligen Krieges, als unsere 


schweizerischen Strecken der badischen Staatsbahn in 
em Verhältnis zu den Ausgaben. Die Aufwendungen 
Personal und Betrieb auf diesen Strecken mußten nämlich 
er Hauptsache in Franken zum Parikurs von 1 M gleich 
appen geleistet werden, während die Einnahmen selbst- 
tie nach dem jeweiligen Tageskurs erfolgten, der sich be- 
atlich seit 1918 An bedenklicher Weise dem Nullpunkt 
Da nun der Betrieb die Stationierung eines 
Personals, vor allem in Basel und Schaffhausen, er- 
ch machte (die Streckenlänge beträgt wohl nur rund 
£s befinden sich aber einige wichtige Stationen dort), 
et ohne weiteres ein, daß besonders die persönlichen 
n eine erhebliche Höhe erreichten. Man vergegen- 
‚sich deren üble Folgen: Bei einer monatlichen Aus- 
n 1% Million Franken ergab dies Verfahren einen 
erlust von jährlich 250 bis 300 Millionen Mark, also 
ähr ‚soviel, wie die badische Staatsbahn im Jahre 1919 

ıpt eingenommen hat. 
konnte auf die Dauer nicht angehen, daß die Verwaltung 
dischen Eisenbahnlinien in der Schweiz solche unge- 
en Summen verschlange, Da die Gehälter und Löhne 
ıf schweizerischem Boden wohnenden badischen Eisen- 
eamten und -arbeiter‘ auch weiter in Frankenwährung 
be ahlt werden müssen, so war man gezwungen, auf ande- 
a Weg das badische Eisenbahnbudget einigermaßen zu 
‚und die unliebsamen Fehlbeträge wenigstens zu 
kleinen Teil wieder auszugleichen. Eine. amtliche 
g ‚nannte den bestehenden Zustand „geradezu kata- 


iesen Umständen entschloß sich die badische Eisen- 
ass im ‚Januar d. J.„ vom 1. Februar an sämtliche 


Kosten auszugleichen. 


in der Schweiz zu fallen begann, standen die Einnahmen | 


zahl- 


die gewesenen Be 
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Beförderungsgebühren im Personen- und Güterverkehr in 
F rankenwährung zu erheben. Vom gleichen Zeitpunkte 
an wurden von deutschen Stationen keine zur Rückfahrt gül- 
tigen Fahrkarten nach den badischen Stationen auf schweize- 
rischem Gebiet mehr ausgegeben. Hiergegen mußten Ver- 
handlungen mit dem Schweizer Eisenbalindepartement ze- 
pflogen werden, das sich mit Zustimmung des schweize- 
aan Bundesrates schließlich damit einverstanden erklärte; 
SR San wurde die Genehmigung der badischen Regierung ein- 
o 

Im Personenverkehr aus der Schweiz wurden die Marksätze 
des unverändert beibehaltenen Tarifs zunächst zum Kurse 
von 1 M gleich 60 Rappen, und vom 1. März an — zur Ver- 
meidung einer Erhöhung durch den an diesem Tage in Kraft 
getretenen hundertprozentigen Aufschlag — zum Kurse von 
1A gleich 30 Rappen in Franken erhoben. Nach der Schweiz 
mußte es selbstredend bei der Erhebung der Markbeträge ver- 
bleiben. Ein Vorgang war im Postverkehr ger eben, bei dein 
alle Taxen für Sendungen aus der Schweiz in Franken, 
nach der Schweiz ‚dagegen in Mark bezahlt werden. 
Im Güterverkehr ging man dazu über, die _ Fracht- 
beträge für die schweizerischen Strecken in Franken- 
währung zum Parikurs zu berechnen und die Unterschiede 
genenüber der Berechnung zum Tageskurse als sogenannte 
Währungszuschläse zu erheben. Außerdem wurde eine Grenz- 
abfertigungsgebühr von 0,50 Fr. für eine Stückgutsendung, 
und 10 Fr. für eine Wagenladung eingeführt, um auf diese 
Weise die hohen, bei der Grenzbehandlung erwächsenden 
Die genannten -Sätze des Währungs- 
zuschlags wurden auf alle badisch-schweizerischen Über- 
gangsstationen ausgedehnt, so daß Waldshut, Singen und 
Konstanz Basel gleichgestellt waren. Dadurch wurde eine 
Abwanderung auf diese Übergänge, die deren baldige, völlige 
Verstopfung zur Folge gehabt hätte, verhütet. 

Den geschilderten Maßnahmen mag im Einzelfall eine ge- 
wisse Härte nicht abgesprochen werden; wenn wir ung jedoch 
vergegenwärtigen, daß bei dem bisherigen Zustand für eine 
Fahrt II, Klasse von Basel nach Frankfurt für den Betrar 
von 50,70 A nur 7,65 Fr. gegenüber 29,65 Fr. für die um 
100 km kürzere Strecke Basel-Genf bezahlt wurden, und daß 
eine Sendung von Basel nach Königsberg 71 Fr. kostete, eine 
solche von Basel nach Luzern dagegen 136 Fr., so versteht 
sich doch von selbst, daß man je eher, um so besser diese so 
viel bespöttelten „Ausverkaufsp reise“ beseitigte. 
Auf den ersten Blick erschien vielleicht ein Unterschied da- 
hingehend berechtigt, die deutschen Reisenden, die sich in 
Basel Fahrkarten nach Deutschland kaufen, bei der Preis- 
berechnung irgendwie zu bevorzugen. Allein eine solche Be- 
vorzugung wäre schon nach dem Staatsvertrag zwischen 
Baden und der Schweiz ausgeschlossen; denn dieser Ver- 
trag läßt die Erhebung unterschiedlicher Fahrpreise für 
Deutsche una Schweizer nicht zu. Sie würde zudem praktisch 
gar nicht durchführbar sein, weil sofort ein Schleichhandel 
mit den billigeren Fahrkarten einsetzen würde, und die 
Schweizer sie dann ebensogut bekommen könntene wie die 
Deutschen. 

Wenn auch die gewaltigen Personal- und Betriebsaus- 
gaben auf den schweizerischen Strecken der badischen. 
Staatsbahnen durch diese Maßnahmen bei weitem nicht ve- 
deckt werden, so steht doch zu hoffen, daß man mit ihnen 
auskommen wird. Wenn die Eisenbahn, wie hier geschildert, 
bestrebt ist, für ihre Leistungen insbesondere im Aulandsver- 
kehr sich soviel wie möglich auch bezahlt zu machen, so wird 
man ihr besonders vom Standpunkt des Geschäftsmannes aus 
keinen Vorwürf machen können. Man darf nur wünschen, 
daß eine baldige Besserung unserer Valuta alle weiteren 
Maßnahmen in dieser Richtung “entbehrlich machen möge. 
Übrigens leidet nicht nur die Eisenbahnverwaltung selbst, 
sondern auch der ganze Betrieb des Badischen Bahnhofes zu 
Basel unter solchen Valutasorgen. Auch der Zeitungsverkäufer 
verlangt Rappen für seine deutsche Zeitungen, und wer eine 
solche lesen will und nur deutsches Geld zur Hand hat, dem 
kann es vorkommen, daß er statt 30 Rappen volle 6 A erlegen 
ınuß. Daß die Postsendungen aus dem Badischen Bahnhof 
mit schweizerischen Wertzeichen freigemacht werden müssen, 
versteht sich von selbst. 


Tauberbischofsheim (Baden). Kuntzemüller 


Österreich. 


— Bevorstehende Aufhebung der Einreisebewilligungen in 
die Länder. Für den diesjährigen Sommerreiseverkehr wird 
dem Vernehmen nach demnächst durch eine Vollzugsanwei- 
sung der Staatsregierung auf Grund von Verhandlungen, die 
mit den Ländern gepflogen worden sind, festgestellt werden, 
daß die bisher zur Einreise in Ft einzelnen Länder notwen- 

willigungen der Landesregierungen abge- 


Nr. 31 a am 


schafft werden. Zu einem Aufenthalte bis zur Dauer von 
drei Tagen ist überhaupt keine Bewilligung notwendig, für 
Aufenthalte von längerer Dauer ist eine Aufenthaltsbewilli- 


gung erforderlich. 
Zur bloßen Einreise wird künftir ein gültiner Reisepaß, 


ein mit Lichtbild versehenes amtliches Ausweispapier oder 
die Aufenthaltsbewillieunge gsenüßen. Von dieser Aufenthalts- 
'bewilligung werden befreit sein: in dem betreffenden Lande 
Heimatberechtigte; Personen, die in diesem Lande ihren or- 
dentlichen Wohnsitz haben, und die im Lande über eine Woh- 
Für solche 
Personen ist ohne weitere Zustimmung ein Aufenthalt von 


‘nungsgelegenheit im eigenen Hause verfügen. 


vier Wochen. gestattet. 


Die Aufenthaltsbewilligung darf nicht verwei- 
kaufmänni- 
schen, landwirtschaftlichen und häuslichen Hilfsbediensteten 
für die Dauer des Dienstverhältnisses, ferner den Personen, 
die in Kranken- oder Wohltätigkeitsanstalten aufgenommen | 
‘werden, und kurbedürftigen Personen, soweit es sich um den 
Als Heilbäder 
gelten: Baden bei Wien, Bad Hall, Bad Gastein, Hofgastein, _ 
ist in diesen 
Jedem Kurgaste wird die en 
die Behandlunz der Gesuche und Aufenthaltsbewilligungen | 
darf sein Entgelt eingehoben werden, das für aus dem Inlande 
Einreisende 30 Kr. nicht übersteigen darf. Diese Gebühr hat 


gert werden: den wewerblichen. industriellen, 


Aufenthalt in einem Heilbade handelt. 


Gleichenberg _ und Pyrawarth. Bad Ischl 
Liste nicht enthalten. 
einer Begleitperson und einer Pflereperson zustehen. 


jeder in dem bezüglichen Gesuche Genannte zu zahlen. Nur 
wenn es sich um eine’ Familie handelt, gilt der Betrag für alle 
Familienmitelieder. Von der Zahlung befreit bleiben gewerb- 
liche, industrielle. kaufmännische, landwirtschaftliche und 


häusliche Hilfsbedienstete, soweit ihnen die Aufenthaltsbe- 
Unter bestimmten | 
die hauptsächlich mit der Aufrechterhaltung der | 


willigung nicht verweigert werden darf. 
Bedingungen, 
örtlichen Ruhe und Ordnung begründet werden können, wird 
den Landesregierungen das Recht erteilt werden, zeitlich und 


örtlich auch Aufenthalte unter drei Tagen an eine besondere | 
Bewilligung zu knüpfen, Aufenthaltsbewilligungen abzu- 
kürzen oder für ungültig zu erklären. Die Durchreise durch | 


ein Land kann künftige auf keinen Fall verhindert werden. 
Gegen Lebensmittelverschleppungen und bei Übertretungen 
von Verfügungen des Landes können zwangsweise Abschie- 
bung oder Geldstrafen bis zu 20000 Kr. oder Arrest bis zu 
sechs Monaten verhängt werden. 


— Oberbaurat Ing. Pichler f. In aller Stille würde am 
27. April der vormalige Baudirektor der Südbahn, Oberbaurat 
Ingenieur Pichler, zur letzten Ruhe geleitet. Der Verstor- 
bene war «ein allgemein anerkannter Fachmann im Bahnban. 
Ganz besondere Leistungen hatte er auf dem Gebiete der 
Wiederherstellung von. Bahnlinien nach Hochwasser im 
Drau-, Rienz-, Etsch- und Eisacktale und 'bei Wiederherstel- 
lung nach Bergstürzen, insbesondere bei Steinbrück im 
Santale, zu verzeichnen. Beim Bau der Überetscher Bahn 
war : er” als Schiedsrichter tätig; für die Tawernbahn 
stellte er wertvolle Ausführungspläne bei; beim Bau der 
bosnischen Bahnen wurde er gemeinsam mit dem Präsidenten 
Dr. Dittes von der MOUBAIADSER ala Gutachter berufen. 


Ungarn. 


— Erhöhung des Zollaufgeldes. Nach dem BE Zoll- 
verfahren wurde vom ungarischen Staate bei der Veerzollung 
an der Grenze auf sämtliche Waren ein Zollaufschlag von 
200% erhoben. Von den zuständigen ungarischen Behörden 
wurde nunmehr das Zollaufgeld so erhöht, daß bei ( Ein- 
fuhr deutscher Waren außer dem Zoll noch «in re 
von 500 % zu entrichten ist. 


— 'Schiffahrtsgesellschaft zwischen Böhmen und Hienein: 
Nach Verlautbarungen der Schiffahrtsgesellschaften wurde 
der Warenverkehr über Pozsony (Preßburg) nach Ungarn in 
Angriff genommen. Eine zwischen der ungarischen und der 
tschechischen Regierung getroffene Vereinbarung ermöglicht, 
daß Web- und Wirkwaren sowie Maschinen mit Aus- und 
Einfuhrbewilligung nach Ungarn und nach Böhmen beför- 
dert werden können. In Preßburg hat bereits das staatliche 
Warenverkehrsbüro seine Tätigkeit aufgenommen; die Auf- 


nahme der Waren nach Ungarn auf dem Schiffswege Bu 


gestattet. 


— Die interalliierte Donaukommission. Der englische Ad- 
miral Troubridge hat nach Rückkehr von seiner Pariser und 
Londoner Reise nach Budapest das Präsidium der interalliier- 
ten Donaukommission wieder übernommen. Die während der 
ah ing des Admirals eingestellten Beratungen wurden 


ö x 


'kirchener), 


‘baut werden. Nach Art. 277 dürfen die ungarischen Schi ji 


' Häfen anlaufen, hingegen könnte die ungarische Schiff: 


"note wurde ein sachlicher Vorschlag gemacht, dur. 


Yeltung des Verst 
Dee Eisenbahnver wa 


x 


wieder EN "Die Beratungen beziehen eich \ 
sächlich auf die Eröffnung der Schiffahrt und im Zusamme 
‚bange damit auf die Beseitigung der Kohlenschwierigkeite 
da .derzeit die Schiffe und Eisenbahnen noch außerstan 
sınd, den Kohlenbedarf zu decken. Admiral: Troubridge ve 
sprach alles anzusetzen, daß Ungarn nicht bloß Pecser (Für 
sondern auch englische Kohle zur Verfüguı 
stehe, die/E England über Salonikı und Belgrad auf de 
Wasserwege zu befördern beabsichtigt. Die Donaukommissit 
wird ihre amtliche Tätigkeit ernst mit dem 1. August au 
mehmen. 

Die Überreichung der Donauakte an Ungarn und q 
übrigen Donaustaaten wird erst nach Ratifizierung des 
dens mit Ungarn erfolgen. Die bisherigen Bestimmung: 
der Donauakte wurden zu Gunsten Ungarns wesentlich abg 
ändert, was den Bemühungen der Admirale Troubridge 
Fatou zu verdanken ist, die bei ihrem jüngsten Aufenth 
in Bukarest auf einen harten Widerstand der rumänisch: 
Regierung stießen, da die Rumänen auf der unteren D 
ein sogenanntes Patronatsrecht beanspruchten. 


— Die Donauschiffahrt im Friedensvertraxsentwurfe. A 
einer der mächtigsten Faktoren zur Belebung und Förderu 
‚des internationalen Handels gilt mit Recht die Donau, der 
Ausnützung vom Standpunkte sowohl der Hauptstadt % 
auch des Landes von besonderer Wichtiekeit ist. Nach Ar 
274 wird der Donaustrom von Ulm bis zur Mündung,als int 
national erklärt und auf diesem Wasserwege die Freiheit d 
Schiffahrt, die Gleichberechtigung aller Flaggen zugcsie] 
Dieser Grundsatz der. Schiffahrtfreiheit erfährt jedoch i 
fern eine Beeinträchtigung, als nach dem Artikel 25 
schiffbare Strecke des Stromnetzes der Donau, die mehr 
einem Staate als natürliche Straße zur See dient, als in 
national erklärt wird. Infolgedessen müßte die Save. 
diese ausschließlich durch südslawisches Gebiet fließt, 
zum internationalisierten Donaustromnetz „ehören. Sof B} 
die im Vertragsentwurfe aufgeführten Gebiete an die Na& 
barstaaten abgetreten werden sollten, würde die ungari 
Schiffahrt auch von anderen "ungarischen Flüssen a 
schlossen werden. In der Antwortnote wurde daher so 
die Internationalisierung der Save, wie auch die des Franzer 
kanals, der Waag und der Maros beantragt. Ferner wurde 
der Antwortnote der. Antrag »estellt, daß alle Kanäle 
schiffbaren Wasserstraßen als international erklärt werd 
im Interesse der Verbindung der infolge des deutschen 
densvertrags internationalisrerten Stromnetze künftig & 


zwischen den Häfen einer alliierten oder assoziverten Ma 
den Personen- und Güterverkehr im Wege regelmäßl ig 
Fahrten und mit besonderer Ermächtigung des bezüglich 
Staates abwickeln. Demzufolge dürften die’ Fimänischen# 3 
bischen und tschecho-slowakischen Schiffe ohne jegliche 7 
mächtigsune mit ihren regelmäßigen Fahrten die unga 


dem Verkehr zwischen den rumänischen, serbisch 
tschecho-slowakischen Häfen ausseschaltet werden: 
278 enthält Bestimmungen über Abgaben. nach den Sc 
und nach den auf ihnen beförderten Waren. In der An 
note wird der Standpunkt vertreten, daß Abgaben 
außerordentliche Arbeiten oder nur auf speziell festzu 
den Donaustrecken eingehoben werden dürfen. Nac 
283 verpflichtet sich Ungarn im voraus, das Übereinkom 
zu genehmisen, das die alliierten und, assoziierten Sta 
über die schiffbaren Wasserstraßen treffen werde 
Antwortnote nimmt gegen diese einseitige und ungeree 
stimmung entschieden Stellung. Durch den Art. 30 

Ungarn das Recht zugesichert, bei den Verhandlunger 
neuen Donauakte anwesend zu sein; die Antwortnot 
darauf, daß Ungarn an diesen Verhandlungen als 
rechtigte Partei unter Aufrechterhaltung des Mitbest; 
rechtes teilnehme. Art. 285 enthält Vorschriften 
Organisierung der europäischen Donaukommission, 
einstweilen bloß aus Vertretern Großbritannniens, Fra 
und Italiens‘ zusammensetzen 'wird. Die Antwortnot 
tragt, daß auch Ungarn in diese Kommission sin 
werde. Nach Art. 286 wird der internationalisierte 
Donaustromnetzes von Braila aufwärts einer internat 
Kommission unterstellt, deren Wirkungskreis aber ü 
tragsentwurf nicht näher angegeben wird. In’ de 


bestimmter Wirkungskreis für die we K 
vorgeschrieben wird. 


np Tarifmaßnahmen der Ersten 


er RE a7 


Nr. '3t 


Gesellschaft Aufeeiefent en er b) am 15. März 
1920 — auf dem Lande oder in Schiffen — bereits in Gewahr 
sam ‚der Gesellschaft sich befinden, ein Zuschlag in der Höhe 
‚yon 0,5% des Gesamtwertes- erhoben: wird, Die mit Gültie- 
‚keit vom 1. November 1919 hinsichtlich der Lokaleütertarif. r 
‘eil I, Abteilung A und B, Teil II, Teil III (Spezialtarif Nr: 


tarif Nr. 2 für die Beförderung von Holz) durchgeführten 
' einstweilisen Maßnahmen werden mit Wirksamkeit vom 


RR März 1920 ‚bis auf weiteres ae Se 2 


| ee | 


Be Um) die Tilhurzischkn Risenbahnen, Fe luxembur- 
2 isshe Mitarbeiter der „D. Allg. Ztg.“ schreibt dieser, wie 
_ wir ihrer Abendausgabe vom 4 d. M. entnehmen: Die Er- 
-regung “welche unter den luxemburgischen Eisenbahnern. 
2 über die französisch-beleischen Eisenbahnpläne herrscht, hat 
zu «einer großen Protestversammlung der Eisenbahnerver- 
" bände seführt, worin emergisch gefordert wurde, der luxem- 
7 burgische Staat möchte selber den Betrieb der Bahmen über- 
— nehmen. Auf diese Weise hoffen die Bisenbahnangestellten 
Fin keinem dienstlichen Verhältnisse-zum Auslande mehr zu 
stehen, wie das bisher der Fall: war. Denn gegen dieses 

Ausland wächst das Mißtrauen zusehends, besonders seitdem 
SEer® Bahnangestellten vergeblich gegen die Hungerlöhne 
sinspruch erheben müssen, mit denen die Franzosen sie ab- 
- zuspeisen suchen. Für den Augenblick richtet sich die Un- 
= zufriedenheit der luxemburgischen Eisenbahner auf diese 
WR "Lohnfrage, die übrigens in dem Protest gegen die Überlassung 
| d sr Bahnen an Frankreieh oder Belgien auch indirekt ihre 
Rolle spielte. ‘ Man hat der Straßburger Verwaltung ein 
ER Sündenregister vorgehalten, aus dem ‚erhellt, daß die 
- französischen. Verwaltungsmethoden hier auf denselben Wi- 
derstand stoßen wie in Lothrinsen, eben wiesl sie hier m 
denselben Erscheinungen zutage treten wie in Lothringen. 
‚Einseitige Begünstigung höherer französischer Beamter, die 
zudem eine geringe fachliche Bildung besitzen, und deren 
Unwissenheit ‚nur in ihrer rührenden Sorglosiekeit ein Ge- 
genstück findet, Mangel an Betriebssicherheit und Hygiene 
usw. usw. Der Abgeordnete Hildisen, selbst ein Eisenbahner, 
 faßte die Stimmung unter den Juxemburgischen Eisenbahnern 
ziemlich treffend in folgendem Satze zusammen: „Bei den 
schen waren wir doch gut bezahlt und hatten auch ge- 
sse Rechte, jetzt. sind wir schlecht bezahlt und müssen das 
wl halten.“ Der Generalstpeik der Eisenbahner war als 
Albhilfsmittel: gedacht und fest in Aussicht genommen, im Ein- 
nenn mit den lothrinsischen Kollesen, wenn die Straß- 
Ser Direktion in der Lohnfrage nicht nachgebe. Trotz 
aller Bitten und Bann und Vermitteluns der Regierung 
m aus Straßburg jetzt die Nachricht, Frankreich könne den 
semburgischen Eisenbahnern kieine höhere Entlohnung 
bezahlen, besonders weil die Frage des zukünftigen Eisen- 


ebsfehlbetrag sich einstellen werde. Diese Antwort hat 
Erbitterung unter den Eisenbahmern noch gesteigert, und 
x meralstreik wäre unvermeidlich gewesen, wenn die 
awemburgische Regierung sich nicht in der hentigen Kam- 


ıxemburg selber das ihm 'von den Franzosen so groß- 
tie einweräumte Recht der Lohnaufbesserung ihrer Eisen- 
‚hner ausübe Auch diese den Luxemburgern unbilliger- 
zugemutete Operation, die uns 10 bis 15 Millionen kosten 
„hat manche Leute stark ernüchtert. Allerdings wird 
Regierung dem künftigen Pächter unserer Bahnen diese 
me aufbürden. Aber es bleibt dennoch zu Recht bestehen, 
ein Abseordneter in der Kammer sagte: 
‚als alleiniges Recht auf unsere Bahnen uns nur dasjenige 
Jebı, die Beamten und MEER. zu bezahlen.“ 


Übrige europäische Länder. 


I ieerhöhoneen. in Elsaß- -Lothringen. 
die der 


| g. Tarifanzeiger“ Elecsien orten: 
ie Erhöhung erstreckt sich auf sämtliche. Preise, die 


en. bestehen, Sie wird ‚neben aa seit 1. August ee ein- 


für die Beförderung von Getreide usw.) und Teil IV Te 


hnstatuts noch nicht selöst sei, und weil ein gewaltiger Be- | 


sitzung dahin ausgesprochen hätte, sie schlage vor,: daß - 


„Wir stellen: fest, 


' war. 


Die Verordnung, ' 
Commissaire General de la a in Straß-, 


wurden. 


rzeit, auf den Strecken der Eisenbahnen in. Elsaß und Loth- | werden. Aus anderen Quellen wird, berichtet, daß die Sow- 


ie so a Bela kommt. REN RB 
°h ‚die auf den. übrigen. französischen Bahnnetzen auf I 


Grund der Gesetze vom 31. März 1918 und. 14. Februar 1920 
eingetreten sind, 

8. Der neue, Zuschlag beträgt hiernach: 70% fir Reisende 
in 1. Klasse, 65% für Reisende in 2. Klasse, 60% für Reisende 
in 3. und 4. Klasse, 125% für alle anderen Transporte (Hunde, 
Leichen, lebende Tiere, Eilgut, Frachtgut usw.). 

4. Die vorstehend im Absatz 2 erwähnte Gesamterhöhung 
wird auch auf die Beförderungspreise erhoben, die auf Grund 
gesetzlicher und reglementarischer Vorschriften an Stelle der 
bisherigen eingeführt werden, ebenso auf die Wasenstand- 
gelder, die durch Verordnung des Commissaire G6n6ral de la 
Republique in Straßburg vom 8. Januar 1920 bereits erhöht 
worden sind. 

.d. Der neue Zuschlag unterliegt nicht der durch das Beichs- 
gesetz (Absatz 8,8 a vom 8. April 1917 (Z. 817/104) vorge- 
schriebenen Verkehrsabgabe. Die vorstehenden. Bestimmungen 
treten am 24. März 1920 in Kraft; sie gelten bis zum 31. De- 
zember 1920,. sofern keine Veränderung eintritt, was (dem 


‚ Publikum bekanntgegeben werden: wird. 


— Eiscnbahnerstreik in Frankreich. Wie schon in Nr. 29, 

342 d. Ztg. gemeldet, hat sich die Allgemeine Eisenbahner- 
eh in Frankreich mit der knappen Mehrheit von 
rd. 171.000 „essen rd. 147000 Stimmen für einen Generalstreik 
auf allen französischen Eisenbahnlinien, beginnend mit dem 
1. Mai, ausgesprochen. Als Grund wird die Absicht angese- 
ben, die Verstaatlichung der Eisenbahngesellschaften zu er- 
„zwingen. In Wirklichkeit waren die Eisenbahner seit dem 
"für sie ungünstigen Ausgang des letzten Eisenbahnerstreiks 
verärgert und sregen ihre Führer aufgebracht. Es kam da- 
her. in dem Gewerkschaft die radikale Richtung ans Ruder, 
und auf dem letzten Kongreß wurde der bisberise gemäßigte 
Generalsekretär Bidegaray z„estürzt und durch «einen drei- 
köpfigen, aus den radikalsten Elementen bestehenden Vor- 
stand ersetzt. Sie sehören einer anarchistischen Organi- 
sation an und streben offen naeh politischem Umsturz. Ihre 
erste Tat war die Verkündisuns des Generalstreiks. Die 
Confederation Generale du Travail (C.G,T.) beschloß, die 
Eisenbahnergewerkschaft zu unterstützen, und ordnete für den 
3. Mai den Eintritt der Seeleute, Dockarbeiter und Gruben- 
arbeiter in den Generalstreik an. Außer der Verstaatlichung 
der . Eisenbahnen werden noch Streikziele allgemeiner . Art, 


' wie die Reorganisation des zanzen Wirtschaftslebens, die 


Beseitigung der Teuerung und Hungersnot usw. angegeben. 


Die Eisenbahner sind dem Streikbefehl nur zum Teil sefolgt. 
' Am Abend des 1. Mai wurden in Paris unter 45000 Eisen- 
; bahnern 13000 Streikende gezählt, in. der Proyinz scheint die 


Beteiligung am Streik noch geringer zu sein, am stärksten 


ist sie auf der Staatsbahn, wo zeitweilig der on Verkehr 


ruhte. Auf den übrigen französischen Linien blieb der Ver- 


' kehr durehweg gesichert, die Schnellzüge fuhren fahrplan- 
. mäßıg, nur der Lokalverkehr wurde zum Teil eingeschränkt. 


Die Arbeitswalligen werden durch freiwillige Helfer unter-_ 
stützt, insbesondere dureh die Schüler der technischen Eeole 


- Centrale. Die Regierung hat die Requisition aller anderen 
Verkehrsmittel, Automobile, Omnibusse u. del. 


zur Ergän- 


zung des Eisenbahnverkehrs angeordnet. Im Verlauf der 


' folgenden Streiktage ist keine wesentliche Änderung der 
ı Lage eingetreten, höchstens kann man von einer Besserung 


sprechen. Die Eisenbahner folgen ihren Führern nur wider- 
wilis und mehmen zum Teil offen gegen sie Partei; so z, B. 


| hat der „Bund der ehemaligen Kämpfer unter den Eisen- 
. bahnern“ eine scharfe Kundgebung gegen den Streik erlassen. 


Ein größer Deil der organisierten Eisenbahner der P.-L.-M. 
soll die Frage erwägen, ob nicht an Stelle des Eisenbahner- 
bundes eine rein. berufliche Gewerkschaft ohne politische Be- 
tätieune und ohne Anschluß an die C.G.T. gegründet werden 
solle. Da die ungeheure Mehrheit der Bevölkerung den. Streik 


' verurteilt, ist anzunehmen, daß er mit einer Niederlage der 


Arbeiter endigen wird. Viel sefährlicher für das Wirtschafts- 


‚ leben ist der Streik der übrigen obengenannten Betriebe 2e- 


worden, wenn auch hier die Beteiligung nicht überall groß 
Sehr bedenklich ist die vollständise Arbeitsniederleeung 
der Hafenarbeiter in Marseille, Bordeaux und Le Havre. 
Den meisten Schaden. richtet der Streik der eingeschriebenen 


| Seeleute der französischen Handelsflotte an, die dadurch in 


ihrem Betriebe lahmgelegt ist. 


— Eisenbahnmaterial für Rußland. Aus Moskau. wird 
drahtlos die Ankunft von 200 Lokomotiven in Reval gemeldet, 
die in Amerika yom Vertreter der Sowjetnegierung sekauft 
Sie werden demnächst nach Petersburg. geschickt 


jetregierunge in Amerika Veerhandlungen über die Lieferunr 


| seiner eroßen Anzahl von Eisenbahnwagen abgeschlossen hat. 


Nr. 31 nr - SER er Deiche EinehUahun or nENERE 
Bücherschau. ERENTERND, | lassen (E. V.Bl. Nr. 9a vom 24. April 1990). Die Werken 


— Betriebsräte und, Schlichtungsstellen der Eisenbahner. 
Auf Grund der amtlichen Verordnungen im Auftrage des 
Allgemeinen Eisenbahner-Verbandes zusammengestellt und 
gemeinverständlich erläutert von Oswald Rıedel.. Preis 


7 M. Berlin-Friedenau 1920. Verlag des. Allgemeinen Eisen- . 


bahner-Verbandes. Der. 5 61 des Betriebsrätegesetzes vom 
4. Februar 1920 räumt den Unternehmungen und Verwaltungen. 


des Reiches und der Länder, die sich über einen größeren Teil | 


die Befugnis ein, Einzel- und 
ihre Befugnisse gegen- 


des Reiches erstrecken, 
Gesamtbetriebsräte zu bilden und 


“einander in Anlehnung an den Aufbau der Unternehmung 


oder Verwaltung im "Verordnungswere zu reseln.. Von 
diesem Recht hat die preußische Staatseisenbahnverwaltung 
im Einvernehmen mit dem Reichsverkehrsministerium‘ Ge- 
brauch gemacht und eine „Vierordnung über die Bildung von 
Betriebsvertretungen nach dem Betriebsrätegesetz vom 4. Fe- 
bruar 1920 im Bereieh der Staatseisenbahnverwaltung“ ver- 


Zeitung u Yaseikh Bi 


‚hat die Staatsbahnverwaltune als ‚besondere Betriebe im. ” 
Sinne des.$ 61 angesehen und für sie eine besondere Verord- ' 
‚nung über die Bildung von Betriebsvertretungen erlassen _ 
(E. V.Bl. Nr. 10 vom 24. April 1920), die sich im Aufbau % 
in-ihrem rechtlichen Inhalt an die allgemeine Betriebsräte- 
verordnung anlehnt. Diese beidien Verordnungen, die nicht ) 
bloß formelle Ausführungverordnungen zu dem Allgemeinen 

etriebsrätegesetz darstellen, sondern für den Bereich der 

taatseisenbahnverwaltung an die. Stelle des genannten Ge- 
'setzes treten, hat der Herausgeber mit ausführlichen Bemer- 
‘kungen und Erläuterungen versehen. Außerdem enthält die 
kleine Sammlung noch die Wahlordnung für die Be- ° 
‚ triebsvertretungen . bei der Staatseisenbahnverwaltung, die ° 
Verordnungen über das S chlichtungswesen im Bereich 
der Staatseisenbahnverwaltung (Schlichtungsordnung), den R 
Text des Allgemeinen Betriebsrätegesetzes 7 
und verschiedener anderer kleinerer . Vorschriften, die. ab, " 
‚den Betriebsrätefragen im Zusammenhang stehen. R 


u 


Amtliche Mitteilungen der nature | Verwaltung. = 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 26. April 1920 in Betrieb genommene, dem öffent- 


lichen Güterverkehr dienende, 6,3 km lange: Neubaustrecke 
Kendenich-Cöln-Sülz der Cöln-Bonner Eisenbahn, 
und die am 1. Mai 1920 dem öffentlichen Personen- und Güter- 
werkehr übergebene, 20,71 km lange Teilstrecke Nienbur<g- 
Leese - Stolzenau [Neubaustrecke Nienburg (We- 
ser)-Minden (Westf.)] der Eisenbahndirektion Han- 
nover, sind den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Änderung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Badische Das Güteramt 


. Haltepunkt Karlsrube-Mühlburg 


Karlsruhe-Hafen wird am 1. Juni d. J. für den Eil- 
gutverkehr eröffnet. Zu dem gleichen Zeitpunkt wird der 

Ds gen Bilstneh F, 
gutverkehr geschlossen. e Be | 


Rundschreiben der Geschäflsfühnenen Verwaltung sind B 
erlassen worden: a 
'Nr. IV 36 vom 27. April dieses Jahres an die preußisch- 2 
hessischen . . Eisenbahndirektionen \ und die ° Verwaltungen 
in München AT. A.),. Stutteart, _ Dresden, Oldenburg, 


sandt am 4. Mai 1920.) 


Staatseisenbahnen. 


‚Schwerin und Lübeck, betreffend des Übk. zum VBR. « (Abge- } | 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Badische Staatseisenbahnen. 

Am: 1. Juni 190 wird der an der 
Strecke Heidelberg-Würzburg. zwischen 
den Stationen Eubirheim und Boxbers- 
\Wölchingen errichtete Haltepunkt 
Uiffingen in Betrieb genommen. Er 
ist für den Personen-, Gepäck-, Expreß- 


gut-, Milch-,. Kleinvieh- und Tele- 
srammverkehr «einserichtet. 
Karlsruhe, den '1. Mai 1920. 7 (495) 


Generaldirektion der Bad. Staatseisen- 
bahnen. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von $tationen. 


Badischer Binnengüterverkehr. 
Deutsche Wechselgüterverkthre. 
Auf 1. Juni 19% wird die Station 
KarlsruheHafen für den . Eileutver- 
kehr eröffnet; das  Veerweisunos- 
zeichen F fällt deshalb bei diesen Sta- 
tionsnamen weg. Auf: den  eleichen 
Zeitpunkt wird die Station Karlsruhe: 
Mühlburg für den  Eilgutverkehr . ze- 
schlossen. Diese Station ist deshalb mit 
sämtlichen Ansaben in den Tarifen zu 

streichen. 
Karlsruhe, den. 28. April 1920. (494) 


Generaldivektion der a 


3. Güterverkehr. 


Verkehr Graslitz oberer Bahnnak ® 
Sachsen. . 

Am 1. Juli 1920 wird der Gütertarif 

Teil II vom 1. Oktober 1910 aufseho- 

ben. Hiermit sind Frachterhöhungen 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher‘ Eisenbahnverwaltungen + 
von dem. verantwortlichen Schriftleiter, Geh. Oberregierungsrat Dr. v, Ritter in Berlin. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W, — Drugk von H.S8. LaRen, &. Co. in Berlin SW, 2 R 


verbunden, Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbüro, hier, Wiener Straße 4/II. 
Dresden, am.3. Mai 1920, . (490) 
. Gen.-Dir. der Sächs. Staatseisenb., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Württ. Binnen-Gütertarif (Tiv. 39a). 
Am 10. Mai 1920 tritt zum Tarif der 
Nachtrag 1 im Kraft, wodurch die seit- 


her erschienenen Nachträge I—IV auf- 


gehoben werden. Er enthält im wesent- 
lichen die seit der Ausgabe des Tarifis 
eingetretenen noch gültigen Änderun- 


gen. SOWwIe einige neue Ausnahmetarife. 


(für Torfstreu, Torfmull, Torfmehl, 
Düngekalk, Steingrus, Steinschutt) und 
verschiedene Änderungen im Waren- 
verzeiehnis des Ausnahmetarifs 2 
Stuttgart, den 30. ‚April 1920. (493) 


Generaldirektion der württembergischen. 


Staatseisenbahmen. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher 
Güterverkehr. ' 


Mit sofortiger Gültigkeit werden in 


den Tarifheften 5, 6 und 8 verschiedene 


: Stationen des Dir. Bez. Cöln, die an die 
Eisenbahnen in Elsaß und Lothringen, 
sowie an die belgischen Staatsbahnen 


übergegangen sind, „estrichen, In diese 
Tarifhefte werden sheichzeitis die Ta- 
rıfpunkte Bleialf (Steinebrück) Grenze, 
Hallschlag (Losheim) Grenze und .Ron- 
heide (Hergenrath) Grenze aufgenom- 
men, ebenso die Station Saarsemünd in 
die Tarifhefte 5 und 8. Ferner wird im 


Tarifheft 6 bei Saargemünd die Grup- 
pennummer 169 in 166 geändert. Nähe- 


fes bei den beteiligten Abfertigungen 
und in der nächsten Nummer: Se ge- 
meinsamen Tarif- usw. Anzeise 


Frankfurt. (M.), den 1. Mai 1020. (492) 


Eisenbahndirektion. 


3 gungsstellen. 


über hinaus“ er meh, 


Karlsruher Lokalbahnen der neue Bin- 
- 1910 mebst ‚Nachträgen. aufgehoben. 


Städtischen Bahnamt ‚Karlsruhe, Tul 
straße 71, zu haben. Be 
ö Städtisches ‚Bahnamt Karlsruhe ‚Er 


j Fahrpreisermäßigung z 
und Sied 


. Berlins unter bestimmten Ve 
gen bei Benutzung der 4. Wagenkl 


. kartenausgaben der kobenligien ; 
‚bahnhöfe. ; 


‚ Mitteldeutsch- südwestädutseher Ne 
Gütertarif. : Bo 
Am 16. Maii wird die badische Sta 
tion. Knielingen in das Tarifheftl auf- 
genommen. Näheres bei den Abferti- 
Ferner wird die Gült 
keit der am 1. März d. J..nur zur B 
rechnung der Frachten für den Verke 1 
mit Eisaß- Lothringen aufgenommenen i 
badisch/pfälzisch - elsässischen Gre 


Erfurt, den 3. Mai 1920. ” 
Eisenbahndirektion, . en 


Vom 1. April-d. J. ab ist auf’ den 


wentarif in Kraft &etreten. Hierdurch” 
wird der Binnentarif vom 1. A E 


Druckstücke des newen innen 
sind zum :Preise von 720 M- 


4. ‚Personen- und Gepäckverkehr. r 
für ie 


Vom 15. Mai 1920 an werden 
nisten ‚und Siedler in der Umpgebı 


auf Entfernungen bis höchstens -40 
we der. Stadtgrenze Berlins zum 
ben Fahrpreise 4. Klasse beförde 
“Nähere Auskunft erteilen die 


Berlin, den 1. Mai 1920. Re 
UN Rn 


_ Zeitung des Vereins 


_ Deutscher Eisenbahnverwaltung en. 


von Dr. v{_R 
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© Wirtschaftsführung Fer Reichs- 


Betriebsaufwen dungen, insbesondere 
RE Be 


isltchen Gelämittel ana Einlehriukungen im eigenen 
Br wande der Seh gewonnen. we 


" FR Leider. len BR sans, an 
hon ‚schwierig und undankbar. genug, durch immer 
auflebende politische Unruhen erschwert und aufge- 


nd ale ist, nach ln ungen 
. Geschäftsgebarung der Eisenbahnverwaltung. 
eine sine von neuen Einrichtungen der jüngsten Zeit 

Einfachheit und Durchsichtigkeit nicht; gewonnen, 
en eine erhebliche Minen und ee 
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Wegen des ERUBRTIERIER. fällt die am 26. d. Mis. fällige Nummer der Zeitung aus. 


. Die Wirtschaftsfü Ihrang der Reichseisenbahnen. 
(Schluß aus Nr. 31). 


| vorübergehender Art; sie muß angesichts der traurigen Wirt- 
schaftsergebnisse wieder verschwinden, zumal eine Kost- 
spieligkeit in der inneren Geschäftsgebarung, mag man zu 
ihrer Begründung anführen, was man will, in allen Fällen als 
schlechtes Vorbild für die Wirtschaftsführung im : Außen- 
dienst doppelt ungünstig wirkt. Die Verminderung der Vier- 
| waltungskosten des Eisenbahnunternehmens muß darum ziel- 
bewußt und unbeeinflußt von. allerlei Strömungen der Selbst- 
sucht durchgesetzt werden. Weiter wird zu erheblichen Ein- 
schränkungen im Materialverbrauch, in der Betriebsführung 
und in der Bahnunterhaltung schon die Knappheit an Vor- 
räten zwingen; über den allerdringlichsten. Bedarf sollte 
namentlich. bei baulichen Ergänzungen und. Erweiterungen 
jedenfalls so lange nicht hinausgegangen werden, wie die. all- 
gemeine Arbeitslust und Arbeitskraft des Volkes noch nicht 
einmai für die Erfüllung der dringlichsten Forderungen des 
wirtschaftlichen Lebens ausreicht. Nicht ganz ohne Einfluß, 
ınd zwar günstigen Einfluß, auf die Betriebskosten der Reichs- 
eisenbahnen wird endlich, wie zu hoffen ist, die Vereinigung 
der bisherigen Staatseisenbahnen zu einer Verkehrseinheit 
sein; jedenfalls sind die Ersparnisse dieses welthistorischen 
Vorsanges. von breiten Volksschichten bisher ‘hoch weinge- 
.schätzt worden. E: 

Sind die besprochenen‘ Belastungsposten in der Rechnung 
der Reichseisenbahnen auch keineswegs belanglos, so liegt 
doch das Schwergewicht der Ausgabeseite in 
den persönlichen Ausgaben und. deren Grundlage, 
der Bewertung der Leistungen des Personals, die in dem Maß 
der dienstlichen Inanspruchnalme und in den Besoldungs- und 


A 
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Nr. 3 N ah 


Lohnsätzen ihren Ausdruck findet. 
Ausgaben sind persönlicher Art. 
Entscheidung hierüber bei der Zentralstelle der 
Eisenbahnverwaltung, und letzten Endes bei der_be- 


stimmend mitwirkenden Vertretung des ganzen Volkes, dem. 
Die Lohntarife der RBeichseisenbahnen wer-. 
den. mit den Arbeibervertretungen des gesamten, sich nabezu | 
mit den Reichsgrenzen deckenden Eisenbahnnetzes in der 


Reichstage. 


Zentralstelle vereinbart und vom Reichstage mit dem Haus- 
halt beraten und gutgeheißen oder beanstandet. Auch die Be- 
soldungsvorlagen sind das Ergebnis der Verständigung mit 
den Beamtenvertretungen, und sie bedürfen der förmlichen 
Zustimmung des Reichstages, Mit der Festsetzung der Ver- 
gütungssätze steht in untrennbarem Zusammenhange die Fest- 
legung der Grundzüge des Leistungsmaßes des Piersonals, 


Diese starke Zusammenziehung ungehewer wichtiger Ent-. 


scheidungen an einem Zentralpunkte beginnt in ihrer für das 
oesamte Wirtschaftsleben des Reiches bedeutungsvollen Trag- 
weite der Allgemeinheit zum Bewußtsein zu kommen, nach- 
dem mit den bisherigen Staatseisenbahnen auch deren gesamtes 
Personalvon rund 1 Million Beamten und Ar- 


beitern, einem ansehnlichen Bruchteil der Reichsbevölke- 
rung, vom Reiche übernommen und seinen Leistungen ange- 


messen zu entlohnen ist. Wie die Wirtschaftsform des Reichs- 


eisenbahnunternehmens auch immer benannt, werden mag, in 


jedem Fall stebt das Personal im unmittelbaren Dienst eines 
einheitlichen Reichsbetriebes, und es erhebt Anspruch auf ein- 
heitliche Regelung der Grundlagen seines Lebensunterhalts. 

Vom Standpunkt der Wirtschaftsführung. des Reichseisen- 


bahnunternehmens betrachtet, hat diese Einheitsregelung, wie | 
alle Dinge der Welt, Licht- und Schattenseiten. Die Finanz 
gebarung des Unternehmens gewinnt an Klarheit, wenn es 
gelingt, die Leistungen des Personals unter zutreffender Ab-. 


schätzung der örtlichen Verschiedenheiten den Zeitverhält- 
nissen entsprechend zu bewerten. Ist diese grundsätzliche 
Regelung getroffen, treten ‘aber in der Ausführung Schwierig- 
keiten, vor allem als Folgeerscheinungen unredlicher Machen- 
schaften des Wirtschaftslebens zutage, machen Schiebertum und 
Wucher, die unheilvollen Krebsschäden aller, leider nicht 
zum mindesten auch der bemittelteren Volksschichten, die 


Aufrechterhaltung an sich angemessener Entgelte des Perso- 


nals zuschanden, so darf eine gesunde. Wirtschaftsführung 
des Reichseisenbahnunternehmens nicht dem Drucke solch 
ruchloser Machenschaften nachgeben; sie muß dieses 


schlimmste Übel unmittelbar bekämpfen, und sie kann den. 


Kampf wirksam führen, wenn sie von dem ihr als dem größten 


aller Großbetriebe wie kaum einem anderen Unternehmen zur. 


Verfügung stehenden Machtmittel der Selbsthilfe 
gegenüber der Ausbeutung des Personals rücksichtslosea Ge- 


brauch macht. Nur dadurch ist der unaufhörlichen Steigerung 
der Entgelte des Personals der Boden zu entziehen. Wo diese 
Entgelte sich zu einem angemessenen Lebensunterhalt unzu-. 


länglich erweisen, muß Verwaltung und Personal sich zur 
Selbsthilfe zusammenschließen, Wucher und Schieberwesen 
beiseiteschieben und sich eigene Quellen für alle Arten von 
Lebensbedürfnissen schaffen, soweit es immer not tut. Er- 
fahrungsmäßig ist die Ausbeutung am unheilvollsten in den 
großen Verkehrszentren, beispielsweise in der Beichshaupt- 
stadt und ihrer Umgebung und in dem rheinisch-westfäli- 
schen Industriegebiet. An solchen. gefährdeten Punkten, 
von denen der immer wiederkehrende Druck nach Er- 
höhungen der Besoldungs- und Lohnsätze und damit der Weg 
zum finanziellen Ruin ausgeht, kann nur großzügige 
Selbsthilfe gegenüber der Ausbeutung Rettung bringen. 


Verwaltung und Personal müssen sich zu Einkaufsgenossen- 
schaften und nötigenfalls zu eigenen Betrieben vereinigen, 


um so Zustände zu schaffen, die der wirklichen Zeitlage ent- 
‚ sprechen. Anfänge solcher Selbsthilfe sind vorhanden, leider 
nicht so wirksam’ gerade an den sefährdeten Punkten, wie in 


Über. zwei Drittel aller | Andesen Gehikien. 


Mehr denn je beruht die, 


"wer sich ausschließt, 


. der Eisenbahnverwaltung und 


" Eisenbahnunternehmens ‚endlich ein wirksamer Damm gesetzt, 
eine Rettung aus der Not wenigstens auf dem wichtigsten? 


‚tung in der Bekämpfung der Giftbeule am a 


erkannten gefahrvollen Treiben gewissenloser 


‚ wenn es gelingt, die unredlichen Zwischengeschäfte auf 


Lebens schätzen den unsauberen Verdienst der nicht. 


 Gelänge es, die Preise des Warenmarktes merkbar zu: 


dulden. 


Die _ gefährdeten ae ae y & 
kehrs aber Sind ‚es gerade, wo die Selbsthilfe mit allen er- 
folgversprechenden Mitteln einsetzen muß, und zwar ohne 
Verzug. Man zögere nicht, "sondern . fasse das Übel ‚an, 
den Wurzeln, die rücksichtslos ausgerottet werden müssen 
wenn nicht alles zusammenbrechen soll! An den Selbsihilfe- 
einrichtungen müssen sich alle Berufsangehörigen beteiligen; 
hätte gleichwohl "keinen Anspruch‘ 
darauf, sich über die Unzulänglichkeit seines Entgelts zu be-’ 
klagen. Gelingt der Versuch, woran bei der 'Geschäftskunde 
ihres Personals kaum zu 
zweifeln ist, so ist der Steigerung der Personalkosten des 


Ausgabengebiet des Eisenbahnunternehmens gefunden. Dar- 
über hinaus aber würde das Vorgehen der Eisenbahnverwal- 


des Volkes auch in anderen. Volksschichten vorbildli 
wirken. Das wäre ein doppelter, ‚großer Gewinn. 


Handel und Wandel, die Ausbeutungssucht und das schlechte 
Beispiel, das die breiten Volksschichten daran nehmen, sind 
die verderblichsten Übel unserer Zeit. Mit dem Strafgesetze‘ 
allein ist diesem, noch immer nicht in seiner ganzen Schwe & 
' Menschen, 
deren Zahl wahrlich nicht gering ist, nicht beizukommen. 
Wer die Kraft dazu hat, muß dazu beitragen, verderben- 


. bringrender Gewissenlosigkeit das Handwerk zu. legen. 25 = 


Reichseisenbahnverwaltung ist dazu imstande, wenn sie, un-) 
beirrt von politischen "Parteiströmungen, das tut, was die ge- N 
sunde Wirtschaftsführung des Unternehmens gebieteri: 1 
verlangt Die Selbsthilfe gegenüber der Aus- 
beutung kann nicht dringend genug empfoh- 
len'werden. Die Eisenbahnverwaltung da 
zu ihrer Förderung kein Mittel unyersuc 
lassen. 


Selbst die Hoffnung auf, einen des hohen Entgelt 8 
der Personalleistungen braucht nicht aufgegeben zu werd 


Warenmarkte auszuschalten. Kenner des volkswirtschaftli 


überflüssigen, sondern verderblichen Zwischengeschäfte 
hoch ein. Zu dem verständigen Empfinden des Eisenba 


Größe der Gefahr erkennt, die ein unwirtschaftlicher E 
bahnbetrieb in sich. birgt, einer Gefahr nicht nur für 
gesamte Volkswirtschaft, sondern in erster Reihe und g2 
besonders erschreckend für den Eisenbahnerberuf ‚sell 


ringern, so wird die Veertreting des Personals (dem Wie 
abbau der "nnatürlich angeschwollenen ‚Gesamtbezüge ni 
mehr entgegen sein können. Eine dunkle Schattensei y 
Reichseisenbahnplanes wäre es freilich, wenn die richti 
kenntnis dem Personal fehlte, und wenn die politische 
die dem großen Beamten- und Arbeiterkörper innewohn 
Erzwingung von Forderungen mißbraucht würde, deren‘ 
füllung nicht ohne schwere Nachteile der Wirtschaftsführu 
des Unternehmens möglich wäre. ‘Ein solcher Mi 
würde sich aber letzten Endes am Eisenbahnpersonal- 

am schwersten rächen; denn eine Mißwirtschaft‘ des E 
bahnunternehmens träfe in erster Linie die Berufsa s3 
hörigen. Eine mit Fehlbetrag arbeitende Verwal 
vorübergehend die Forderungen des. Personal 


bahnen nicht als Kostgänger 38 Reichs] 
ar die ae Sicherstellung ‚eine; r 


« her den USERN Ba Bemühungen ‚det Ver- 
waltung, nicht nur die Ausgaben sachlicher Art, sondern auch 


Genklichen Finanzlage Verständnis 
hilfsbereit beistehen. 

- Not tut vor allen Dingen auch, daß jeder Einzelne seine 
‚ganze Kraft dem Beruf hingibt, daß jedermann ein® 
volle Arbeitsrate so vollkommen wahrnimmt, wie wenn 
er im freien Beruf sich allein den Lebensunterhalt erwerben 
müßte, Es-gibt in jedem großen Berufe, so auch im Eisen- 
"bahnerberufe, noch immer viele Mitläufer, an den oberen; Stellen 
nicht minder als an den unteren. Dürfen die Eisenbahner 
nicht Kostgänger des Reiches sein, so darf eine Minderheit 
des Personals auch nicht Kostgänger des Gesamtpersonals 
sein. Man greife nur fest zu, und’man wird keinem unüber- 
windlichen Widerspruch derer begegnen, die durch YVermin- 
derung der Kopfzahl weine Ergänzung ihrer Rate auf sich 
nehmen müssen. Je geringer die Kopfzahl ist, ‚desto größer 
st die Sicherheit eines ausreichenden Entgelts des vorhan- 
denen Personals. Unter Mitwirkung von Vertretern der Per- 
sonalverbände sollten immer wieder, Erhebungen bei allen 
Stellen der Eisenbahnverwaltung vorgenommen werden, ob 
FE schlich jede Arbeitskraft voll in Anspruch genommen ist 
zwar mit Geschäften, die wirklich notwendig sind, not- 
dig überhaupt und notwendig in der Form, wie sie wahr- 
nommen werden. Viele Arbeiten. werden in einem Betriebe, 
eine Million Menschen beschäftigt, geleistet, die bei 
:harfer- Sichtung entbehrlich sind oder doch in einfacherer 
se, als menschliche Bequemlichkeit sie sich geschaffen 
geleistet werden können. Die stetig gestiegene Bewer- 
g der Leistungen jedes Einzelnen erheischt auch eine Ver- 
rfung des Kampfes gegen nutzlose und unzweckmäßige 
'beitsleistung. Hohes Entgelt hat hohe Arbeitsleistung zur 
oraussetzung, wenn es von Dauer sein soll. 

ird diesen Grundsätzen von oben herab vorbild- 


IV. Zinsen, Tilgungund Rücklage. 


ußer den Aussaben der laufenden Betriebsführung soll 
 Reichseisenbahnunternehmen die Verzinsung und 
ilgung der Eisenbahnschuld ER und 
ne Eisenbahnrücklage ansammeln. Die Höhe der 
gung und der Rücklage sowie die Verwendungszwecke der 
age soll ein besonderes Gesetz regeln. Eine Gewinn- 
ung von dem vom Reiche hergegebenen: oder sicherge- 
n Kapital verlangt sie nicht, dagegen wird es recht und 


ut die Reichsverfassung unbestimmt. Die Lone die- 
age ist indessen für die laufende Wirtschaftsführung 
Reichseisenbahnen: ohne wesentliche Bedeutung, - wenn 
der von dem Unternehmen zu verzinsende und zu tilgende 
rag feststeht. Es scheint nicht angängig, in diesem Sinne 
Eisenbahnsehuld unverändert die Summe der Entschädi- 
anzusehen, die das Reich den Eisenbahnländern in 
a Staatsverträgen als Abfindung 
In diesen Summen sind Fehlbeträge von etwa 
Iiarden Mark en die bei. den bisherigen Staats- 


‚neh en liche Er Beisot a he bezahlt 
nd hohen Gewinn su Bee gerieten die Staatsbahn- 
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d ie Personalaufwendungen zu vermindern, angesichts der be- 
entgegenbringen und ° 


ch Rechnung getragen, so kann ein namhafter Erfolg in 
Einschränkung der Personalausgaben nicht ausbleiben. 


zuge- | 


unseres hochentwickelten Eisenbahn wesens, 


infolge unzulänglicher Bezahlung der Leistungen in Unord- 
nung; sie opferten aus politischen Gründen ihre wirtschaft- 
lichen Grundsätze und arbeiteten unter eigenen Verlusten 
für Volk und Heer. Die so entstandenen Fehlbeträge, für‘ 
deren Deckung das Reich infolge der Staatsverträge eintritt, - 
können nicht als Eisenbahnschuld in dem Sinne geiten, daß 
das Beichseisenbahnunternehmen sie zu verzinsen und zu 
tilgen hätte. Diese Angelegenheit bedarf der Klarstellung. 
Das gleiche gilt von den Kriegsverlusten, die den bisherigen 


 Staatseisenbahnen an ihren Anlagen und namentlich am Fahr- 


park erwachsen sind. Es ist nicht mehr als recht und billig, 
eine entsprechende Summe von der zu verzinsenden und zu 
tilgenden Eisenbahnschuld der Reichseisenbahnen abzurech- 
nen, und zwar je eher desto besser, damit der Fehlbetrag des 
Betriebes auch nicht um ein Geringes höher erscheint, als er 
sich tatsächlich stellt. Die Lösung der weiteren finanzpoli- 
tischen Ordnung zwischen dem Reiche und den Eisenbahn-. 
ländern mag dann ruhigeren Zeiten vorbehalten bleiben; bis 
dahin wird das neue BReichseisenbahnunternehmen als eine 
Art Familiengründung auf Treu und Glauben geführt wer- 
den können. Auch bei der vorbehaltenen gesetzlichen Rege- 
lung der Schuldentilgung und der Ansammlung sowie der Ver- 
wendung der Rücklagen wird der Notlage .des nswen Unter- 
:nehmens Rechnung zu tragen sein, zumal die Reichsverfas- 
sung keinerlei Begrenzung vorschreibt. So dringend eine 
derartige rücksichtsvolle Regelung des Zinsen-, Tilgungs- 
und Rücklagedienstes empfehlenswert ist, so wenig darf man 
sich aber der Täuschung hingeben, als ob damit der Kern ge- 
sunder Wirtschaftsführung des Reichseisenbahnunternehmens 
getroffen würde. So hoch sind die Zinsen-, Tilgungs- und 
Rücklagebeträge nicht. Der Kernpunkt legt in der der wirk- 
lichen Sachlage entsprechenden Bewertung der Vierkehrs- 
leistungen des Eisenbahnunternehmens und der Arbeits- 
leistungen des. Eisenbahnpersonals. 


V.Schluß. 


‚Der „gefährliche Kostgänger“ des Reiches muß, nachdem 
die Staatseisenbahnen nun einmal zu einem Reichseisenbahn- 
unternehmen vereinigt sind, sich in eine Stütze des 
Reiches verwandeln und so das Ziel der im Eisenbahn- 
wesen angestrebten Verkehrseinheit erreichen. Die Beichs- 
eisenbahnverwaltung muß nach dem Vorbilde der Reichspost- 
verwaltung, die mit aller Entschiedenheit ihre Maßnahmen 
trifft, feststellen, wie weit und gefahrdrokend die Finanzlage 
des Eisenbahnunternehmens ist, und was zur Gesundung der 
Wirtschaftsführung zu geschehen hat. Die Feststellung ist 
hart, bitter hart für Volk und Reich. Aber so wie jetzt geht 
es nicht. weiter; es hilft nichts als umzulernen und umzu- 
kehren auf der abschüssigen Bahn. Besonders schwer wird 
das Umlernen denen werden, die von der Vereinigung der 
Staatseisenbahnen zu Beichseisenbahnen sich große Vorteile 
für das Reich, namentlich auch auf finanziellem Gebiete ver- 
sprochen hatten. Auch für sie gilt es, nicht zu verschleiern, 
sondern Klarheit zu schaffen und die Sonde an die Wunde zu 
legen, solange es noch Zeit ist. Eine Fehlsumme von 2 Mil- 
hHarden, 'vıelleicht in ' Wirklichkeit noch ungeheuerlicher, in 
einem einzigen Betriebsjahre ist ein Menetekel, das sich 
jeder zu Herzen nehmen muß. Es darf weder gedankenlos noch 
mit Schlagworten daran vorbeigegangen werden; das Übelmuß, 
wie dies bei der Postverwaltung bereits eingeleitet ist, auch 
bei der Eisenbahnverwaltung behoben werden, so bitter auch 
immer die Arznei vom Volke und besonders von dem Volks- 
teile hingenommen wird, der seinen Stolz darin fand, auf 
jede nur denkbare Weise den Eisenbahnverkehr zu hören und 


zu pflegen, den vorhandenen. slatt zu bedienen und neuen zu 


ersinnen und zu beleben, der aber auch den Eisenbahnerberuf 
hoch hielt und ihn stetig zu vervollkommnen ‘suchte. Die 
Zeiten der Blüte unseres Wirtschaftslebens, besonders auch 
können in Jahr- 


Nr. 32 


A a Lu na el ee 


zehnten nicht wiederkehren, wir müssen uns nach der Decke 


strecken, müssen schier unmöglich Scheinendes möglich ma- 


chen, um nicht in den Abgrund zu versinken. Es ist ein zwar 
wehmütig stimmender, aber wahrer Sieg, den ‘wir erringen, 
wenn wir im Kampfe sehnsüchtigen Hoffiens mit der klaren 
Vernunft zu dieser Erkenntnis gelangen. Keine  Selbst- 
täuschung ist mehr am Platze, nur die harte ee Wahr- 
heit kann helfen. 


‚Das verarmte, über seine Leistungsfähigkeit verschuldete 


Reich kann einen Eisenbahngroßbetrieb nicht führen, der sich 
nicht selbst erhält, sondern mit hohen "Verlusten arbeitet, die 


7 


Die österreichischen Stäatsbahnen. 


Wir  weröffentlichen nachstehenden Aufsatz des Eisen- 
bahnministers a. D. Ludwie Wrba, der ım „Neuen Wiener 


| 


Tacblatt“ unter der Überschrift „Unsere Staatsbahnen, ein 
trübseliger Ausblick“ erschienen ist: 
„Nach dem ersten Nachtrage zum Voranschlag unserer 


Staatsbahnen 1919/20 ' ergibt sich: nach Erhöhung. der ur- 
sprünglich veranschlagten Ausgaben und Einnahmen auf 1185 
und 989 Millionen Kronen bei Berücksichtigung der Kapıtals- 
lasten ein Gebarungsabgang von 261 Millionen Kronen. Diese 
wohl keinesfalls 
Zahlen (ein zweiter “Nachtrag ıst dem: Veernehmen nach be- 
reits in Vorbereitung) hat auch der Staatssekretär für Ver- 
‚kehrswesen Paul ım Finanz- und Budgetausschuß unter Her- 
vorhebung- der außerordentlichen Schwierigkeiten, die dem 
Staatsbahnbetriebe entgegenstehen (uneünstise Gestaltung 
des werkleimerten Bahnnetzes, drückende Bestimmunsen des 
Friedensvertraxes, mißliehe ‘Finanzlage, auf die 
auseaben wirkende „Lebensmittelteuerung und 
Maßnahmen, außerordentlich hohe. Rohstoffpreise, Wasen- 
not, verhängenisvoller Kohlenmaneel usw.), vorgebracht und 
hierbei auf allenfalls notwendis werdende weitene Tarifier- 
höhungen hinsewiesen. 


Nun ist leider nicht einzusehen, wıe 
dermalisen politischen und wirtschaftlichen Verhältnisse der 
so. stark passive, - beı ganz unzulänslichem Erhaltungszu- 
stande und sanz unzureichender Vierkehrsleistuns 
Staatsfinanzen und die Bevölkerunz so schwer belastende 
Staatsbahnbetrieb in der allein richtigen, dawernden Erfolg 
versprechenden Weise, durch ausgiebise Herabsetzung der 
Betriebskosten (nicht scheinbare Ersparnisse), zu einem ini- 
germaßen- eertrassreichen verbessert werden könnte. Eine 
wirksame Herabsetzung der so außerorderlich gestiegenen Be- 
triebskosten durch Ersparungssmaßnahmen, technische und 
organisatorische Einrichtunsen (Elektristerung, 
lung in seine gemeinwirtschaftliche gemischte Gesellschaft 
oder sonstige Sozialisierungsversuche und derzleichen) ist in 


soziale 


absehbarer Zukunft weder "bei den persönlichen noch bei den, 


sachlichen Ausgaben zu erwarten, da diese zunächst durch 
mannigfache, dem Einflusse der Staatsbahnverwaltune voll- 
ständie entrückte Verhältnisse und internationale Beziehun- 
sen, Preiserhöhungen durch den Tiefstand der Valuta, all- 
semeine und. sozialpolitische Einwirkungen usw. bedinst 
sind. Aus sleichartiren Rücksichten wie auch wesen der 
bedrängten Finanzlage des Staates ist die Staatsbahnverwal- 
tung auch auf lange Zeit hinaus augenscheinlich nicht in der 


Lage, auf dem verkleinerten Staatsbahnnetze mit seinen unzu- 


länglichen Anlagen undseiner canz ungenüsenden Ausrüstung 
eine den Anforderungen der Ordnune und Sicherheit und den 
berechtigten. Ansprüchen der Bevölkerung voll entsprechende 
Betriebsführung annähernd wıe in früheren Zeiten zu ıer- 
möglichen. Da zudem durch die drückenden Bestimmungen 


"bei Fördaner: der 


die 


dem wirklichen Erfolge entsprechenden | 


Personäl- ' 


Umwand- 


des unslückselisen Friedensvertrages von -St. Germain eine ! 


selbständige wirtschaftliche, finanzielle und verkehrpolitische 
Ausnützung unseres so are verstümmelten Staatsbahnnetzes 
in Absicht auf eine nachhaltige, aussiebige Verbesserung 
seiner Verkehrsleistune und Ertragfähickeit, wenn nicht für 
immer, so doch jedenfalls auf sehr lange Zeit unbedinest aus- 
oeschlossen erscheint, so ist es wohl begreiflich, wenn von 
den werschiedensten Seiten die Veräußerung oder Verpach- 
tung der Staatsbahnen an ausländische, kapitalskräftige Prı- 
vatunternehmunsen befürwortet wird. 

Von den Vertretern. dieser Anregung an von einer 
solchen Maßnahme nicht nur die einen großen Kapitalauf- 
“wand 'erfordernde ehemöglichste Instandsetzung des so viel- 
' fach der Wiederherstellunge ‘und Erneuerung bedürftigen 
Bahnbestandes, mit der unbedinet notwendiscen Ausrüstung 
durch einen leistungsfähieen Fahrpark und die baldige Wie- 
depeinführung eines regelmäßigen, den Verkehrsbedürfnissen 


'gebarung der Reichseisenbahnen auf der festen. Grundlage d 


‘bewahrt und vielleicht befähigt gemacht werden, zum Me 


-hypothek ‚voraussetzt, könnte nun allerdings auch im We 


Inanspruchnahme eines internationalen Kredits auf Br: 


‚ahnen scheinen. 


; a den Vereins 
Dee eiagnbahnverwäl 


weder jetzt, noch in ke et ee werden ko 
ten. Der Beichsverkehrsminister muß, wieder Reichspo 
minister in seiner Verwaltung, die Zügel der Wirtschafi 


Gleiehgewichts zwischen. Erträgnissen und Aufwendungen 
starker Hand halten, und Kundenkreis und Eisenbahnperson 
müssen dem bitteren Ernst der Zeit Rechnung tragen. N 
so kann. das Reichseisenbahnunternehmen vor dem Unterga 


aufbau UNSEreS Var an seinem Teil mit beiz 
tragen. t \ 


use a le überdies a ei 

ausgiebige Einnahme für unsere mit den größten Schwieri 
keiten kämpfende Finanzverwaltung erhofft. Jeder un 
fangene Eisenbahnpolitiker, auch wenn er nicht, wie ich, si 
als unentwegter, überzeugter Vertreter des Staatsbetrieb 
bekennt, dürfte mit mir in der Überzeugung übereinstimm: 
daß die Überlassung der Staatsbahnen an den P 
vatbetrieb keinesfalls aus eisenbahnpolitischen und Verkeh 
rücksichten geboten erscheint. - Eine so tief bedawerlie 
Maßnahme könnte wohl immer nur als: letztes trauriges A | 
kunftsmittel in Erwägung gezogen werden, wenn entweder 
die Staatsbahnverwaltung gänzlich versagen, das heißt sich 
außerstande sehen sollte, den . Staatsbahnbetrieb aus eigener. 
Kraft . und mit eigemen Mitteln in ausreichender Weise? 
weiterzuführen, oder wenn unsere drückende finanzielle Not- 
lage unbedingt dazu nötigen sollte, den derzeit zwar passiven, 
aber immerhin wertvollen Staatsbahnbesitz zur Grundlage 
einer in anderer Weise nicht möglichen Geldbeschaffung zu 
nehmen. Die Verwertung (der Staatsbahnen als Grundlage 
neuer Geldbeschaffung, die übrigens in jeder Form die Ent- 
hebunz von der im Friedensvertrag angeordneten General 


der Veerpfändung zur Sicherstellung eines neu aufzunehmen 
den Staatsanlehens versucht werden. Nach den in dieser Hin- 
sicht bei den Verhandlungen über die Verwertung des Tabak 23 
monopols gemachten, Erfahrungen ist aber die Erlangune un 


Wege wohl kaum in Aussicht zu nehmen, zumal wir uns hie, 
durch neuerlich sehr erheblich verschulden, mit neuen Z 
le alla N für Verzinsung und Rückzahlung 
lasten würden. 

Sehr ‚erhebliche neue Einnahmen für die Staatsfinan 
sei es in Kapitalbeträgen, sei. es in festen oder verän 
lichen jährlichen Zuflüssen. bei gleichzeitiger Entlastung von“ 
den im fortdawernden Staatsbetriebe vorauszusehenden jähr 
lichen Gebarungsaäbgängen und Staatszuschüssen, . kön 
nun wohl bei Übertragung des Staatsbahnbesitzes und -be 
bes an ausländische Privatunternehmungen ‚erzielt w. 
allerdings nur unter der Voraussetzung eimerseits der v. 
erwähnten Enthebung der Staatsbahnen von dem ver 
mäßigen Generalpfandrechte, andererseits einer erfo R 
reichen Vertretung und Wahrung unserer s berechti, 
finanziellen Interessen bei den einschlägigen ‚Ver, 
lungen, 

Gegen die vollständige Veräußerung des Eigentums 
gegen die zeitweise Überlassung des Pachtbetriebes 
Staatsbahneen an eine Privatunternehmung dürften mit 6 
gewichtige Bedenken zu ‚rheben sein, gegen die ers! 
weeren des hierin gelegenen dawernden Verzichtes auf 
spätere Rückkehr zum Staatsbahnbetriebe, gegen die Te Te 
mit Rücksicht auf die in anderen: Ländern, insbesondere 
lien, gemachten höchst ungünstigen Erfahrungen mit d 
Pachtbetrieb. Minder bedenklich erschiene mir im Fall 
unbedingten Notwendigkeit,den Staatsbetrieb zeitweis« 
zugeben, die auf einen bestimmten "Zeitraum. besc] 
Betriebskonzession genen .angemessenes Enteelt ın 
oder in Jahresrenten unter möglichst weitgehenden i 
ellen und verkehrspolitischen Sicherheiten zu verteilen. 7 
wehende Erwartunssen und Vorstellungen über die finanzie 
und sonstigen Vorteile der zeit weiligen Überlassung ' 
triebes der  Staatsbahnen an ine Privatuntern 
scheinen mir aber in keiner Hinsicht berechtigt. Auch. 
bei allenfalls einzuleitenden Verhandlungen ‚grunds. 
Bedenken und BeRohafbl.che ‚Schwieriekeiten in u { 
rem Maße hervortreten. a 
allen Umständen höchst. bedauerliehen. Unterne N 


= 


leeren, ausreichenden Entgeltes, das ja für unsere Ent- 
hließungen in erster Linie ausschla&sebend sein. muß, 
erheblichen Schwierigkeiten begegnen, da man hierbei 
merseits nicht von einer schen jetzt; nachweisbaren, sondern 
ur von einer unter den Seänderten: Umständen erst zu serhof- 
den Ertragsfähigkeit ausgehen kann, und anderseits unser 
echtigter Interess nstandpunkt die . möglichst. Berück- 
likaden des in unserm sentwerteten Gelde mit Zwanzig 
den sicher nicht zu hoch segsriffenen Kapitalwertes 
erer Staatsbahnen erfordert. Selbstverständlich wird dem 
rnehmer auch die Aufbringung der gewiß sehr beträcht- 
ET. Kosten - der Wiederherstellung und erforderlichen Aus- 
ng des in so unbefriedisendem Zustande befindlichen 
Bahnunternehmens obliegen. Dem endeültisen Abschlusse 
ner Vereinbarung mit (dem künftigen Übernehmer des Be- 
jebes unserer Staatsbahnen müßte unter allen Umständen 
hl auch die Austragung einer Reihe ‚ebenso wichtiger als 
schwieriger Vorfragen. vorausgehen, wie zum Beispiel die 
seinandersetzung mit den Nachfolgestaaten und den. An- 
lußbahnen, mit den Prioritätsgläubigern, die Klarstellung 
aus dem Friedensvertrage sich‘ ergebenden Belastungen 
eres verkleinerten Staatısbahnnetzes, die Aufrechterhal- 
erworbener Rechte, insbesondere des derzeitigen Bahn- 
sonals, und dergleichen mehr. Auch kann ich mir nicht 
rsbellen, daß eine reelle Privatunternehmune die Betriebs- 
hruns auf unserem Staatsbahnnetze übernehmen könnte, 
e sich gegen sewisse ausschließlich dem Unternehmer 
Last fallende Gefahren sicherzustellen, die aus den ge- 
en politischen und sozialen. Verhältnissen, zum Beispiel 
Pr ae die fortschreitende sozialpolitische Gesetzge- 


Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


Absechied des Ministers Oeser. Im preußischen Ministe- 
‚der öffentlichen Arbeiten versammelte am 5. d. M.. Mi- 
er Oeser‘die Beamten und Angestellten der Eisenbahn- 
eilungen des Ministeriums, um sich von ihnen zu verab- 
jeden. In kurzen Zügen gab er einen Rückblick auf das 
Beiner Ministertätigkeit, das ie preußische Staatseisen- 
nverwaltung vor schwerere Aufgaben gestellt habe, als je 
or. Mit kurzen Worten dankte er allen Beamten und Ange- 
ten des Ministeriums für ihre unermüdliche Mitarbeit und 
Vertrauen, das sie ihm ‚entgegengebracht hätten. Unter- 
ssekrefär Bodenstein betonte in seiner Erwiderung 
großen Verdienste des Ministers um die Verwaltung und 
 oonal und gab dem Bedauern aller Ausdruck, den 
Lister zu verlieren. 
er scheidende Minister hat außerdem folgenden Erlaß an 
gestellten seines Ressorts gerichtet: „Der Staatsvertrag, 
ch den die preußischen Eisenbahnen dem Reiche übereignet 
‚ist von der preußischen Landesversammlune und von 
ationalversammluns stenehmist worden. Damit hat 
preußische Staatseisenbahn verwaltung zu bestehen aufse- 
et  Glorreich ist ihre Geschichte. Von den ersten Zeiten 
= ntwieklung des Eisenbahnwesens an hat sie im Interesse 
gesamten Landes an der Ausgestaltung des Eisenbahn- 
und seiner Organisation zielbewußt wearbeitet. Eine 
® Entwicklung der Industrie, des Handels und der 


© gefördert. In ernstester Zeit hat sie fast übermensch- 
B_ Dienste des deutschen Vaterlandes „eleistet. Die 
' den Staatseisenbahnen werden ihrer Ausdehnung und 
erkehrsleistungen nach der Hauptteil der meuen. 
‚hnen sein. Schon in der Vergangenheit hatten sie 
inseitig das preußische, sondern stets das deutsche 
eresse im Auge, Ich bin mir dessen gewiß, daß die Be- 
und Arbeiter der preußischen Staatseisenbahnen auch 
Er Aufgabe, an der Wiederaufrichtune. und Neuwent- 
ing des gesamten deutschen Vaterlandes mitzuarbeiben, 
dl gewissenhaft erfüllen werden. 
hwerer Zeit habe ich die Leitung 
hen »Staatseisenbahnen. übernommen. - 


dor preußisch- 
Indem ich sie 

dem zuständisen ‚Reichsverkehrsminister übergiebe, 

ch allen Beamten und Arbeitern für ihre treue Mit- 

Vieles , ist 

a: den Eisenbahnen ist es in erster Linie zu verdanken, 

drohende Zusammenbruch unseres unter den schwie- 

‚ Verhältnissen um das Dasein kämpfenden Wirtschafts- 

jeden werden konnte. 

weiter geleistet werden, um die Eisenbahnen zu, 


a . 


wirtschaft hat sie durch ihre Leistungen Sestübzt- und 


im Laufe des letzten Jahres erreicht. 


Aber unendliche, rastlose ° 
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bung, - Sozialisierungsversuche, die wachsende Einflußnahme 
der Bediensteten in Vierwaltungs-, @ehalts- und Lohnfrasen 
usw. Sich ergeben. 

Auch vor zu weitgehenden Erwartungen und Hoffnungen 
in bezug auf die Verbesserung oder gar die Verbillisung des 
Bahnverkehrs im Privatbetriebe zugunsten der Bevölkerung 
ist zu warmen. Die den Bahnbetrieb übernehmende Privatunter- 
mehmung muß und wird trotz aller staatlichen Vorbehalte 
ihre Betriebsführung, die wohl besser sein muß als die jetzige 
der Staatsbahnverwaltung, nur vom‘ rein  seschäftlichen 
Standpunkte einrichten. Ein solcher kaufmännischer Betrieb, 


um ein seinerzeit viel mißbrauchtes Schlagwort anzuwenden, N 


steht aber zumeist keineswegs im Einklansee mit den rein 
wirtschaftlichen Gesichtspunkten, den Wünschen und Bedürf- 
nissen der Bevölkerung; er kann im Gegenteil mitunter zu 
empfindlichen Einschränkungen, sogar teilweiser Einstellung 
des Verkehrs, besonders auf Nebenlinien, zu empfindlichen 
Belästisunsen des Publikums, Vernachlässigung der Anlasen 
und der Fahrbetrrebsmittiel, wie zum Beispiel in Italien wäh- 
rend des Pachtibetriebes, zu wunliebsamen Tariferhöhunsen 
und dergleichen führen. Wohl ist nicht zu verkennen, daß 
dier Bahnbetrieb in der Hand seiner kapitalskräftigen und 
wohl sonst politisch "influßreichen Privatunternehmung 
auch bei voller Wahrung ihrer »eschäftlichen Interessen 


‚unter Umständen sich vorteilhafter gestalten kann als die 


Betriebsführung durch eine in ihrer finanziellen Gebaruns 
beschränkte Staatsbahnverwaltung. Im allgemeinen serachte 
ich aber die Übergabe der Staatsbahnen in den Privatbetrieb 
als ein Übel, wenn auch, was vorläufig allerdings noch nicht 
feststeht, vielleicht als ein notwendiges.“ 


voller Gesundung und zu neuer Blüte zu führen. Meine 
letzte Bitte als Chef der Verwaltung an jeden einzelnen ihrer 
Angehörigen ist: Richtet den Blick fest auf das Gesamtwohl 
von Volk und Vaterland! Schöpft darans den Willen und die 
Kraft, rastlos mitzuarbeiten, um die nun der Führung des 


‚Reiches unterstellten Eisenbahnen voll leistungsfähis zu 


machen. Denn nur dann werden sie die Erwartung des er- 
schöpften Wirtschaftslebens auf ein erneutes Aufblühen des 
Verkehrs zu verfüllen wermösen !“ 


— Besetzung der Unterbeamtenstellen mit Inhabern des 
Anstellungsscheines für den Unterbeamtendienst. Der preu- 
Bische -Eisenbahnminister hat unterm 9. April d. J. folgenden 
Erlaß an die Eisenbahndirektionen »eriehtet: 

Um das Verfahren bei der Anstellung der Inhaber des An- 
stellunssscheins für den Unterbeamtendienst in gleicher 
Weeise zu regeln, wie es bei anderen Behörden „eschehen ist, 
bestimme ich, daß für die Folge die Inhaber des Anstellungs- 
scheins für den Unterbeamtendienst ihre Laufbahn in Di- 
äAtarstellen zu berinnen haben. Die Stellen der Beamten- 
anwärter sind den Militäranwärtern und Inhabern des An- 
stellunge'sscheins in demselben Umfanze vorbehalten, wie die 
planmäßigen Stellen der in Betracht kommenden Dienstzweige. 

Die Bestimmunsen über Ausbildung, Prüfuns und Veereidi- 
gung der - versoreunssberechtisten Anwärter für Unter- 
beamtenstellen bleiben unverändert. Nach Ablauf des Vor- 
bereitungsdienstes und dem Bestehen der förmlichen Prüfung 
sind die Inhaber des Anstellunssscheins zum Beamtenan- 
wärter (z. B. Schaffneranwärter) im diätarischen Verhältnis 
unter Vorbehalt einer einmonatisen Kündieungsfrist zu er- 
mennen. Als diätarısche Besoldung erhalten sie vorläufig 
vom Begrinn des Vorbereitungsdienstes ab ein Tagesgeld in 
Höhe der für die Hilfsbeamten des Dienstzweices „eltenden 
Lohnsätze. Das Diätariat dieser Beamten im Sinne. der Ge- 
haltsvorschriften beginnt mit dem Tage nach der Beendisung 
des Vorbereitungsdienstes.. Nach mehrjähriger diätarischer 
Beschäftigunz als Beamtenanwärter werden die Inhaber des 
Anstbellungsscheins als Unterbeamte planmäßig angestellt, 
sofern sie nach den ‚allgemeinen Grundsätzen dafür geeignet 
sind. - 

Wesen Ausschreibung ass eker Stellen und Reselung 
des Zeitpunktes der planmäßigen. Anstellung für die Inhaber 
des Anstellungsscheins sowie wegen entsprechender Ände- 
rung des Dienstverhältnisses der Hilfsunterbeamten bleibt 
weitere Bestimmung vorbehalten. { 

‚Die bereits im Vorbereitungsdienst befindlichen Inhaber 
des Anstellungsscheins sowie diejenigen, deren Einberufung 
bereits verfüet ist, sind noch in bisheriger Weise unmittelbar 
als planmäßige Beamte anzustellen. 


Übergang der bayerischen Staatseisenbahnen auf das 
Reicht, Der bayerische Verkehrsminister hat folgenden Erlaß 
an das gesamte bayerische Staatsbahnpersonal gerichtet: „Die 
Reichsverfassung hat dem Reich die Aufgabe gestellt, die 
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Staatseisenbahnen in sein Eigentum und in seine Verwaltung 
zu wehmen. In Erfüllung dieser Aufgabe hat am 24. April 
die Nationalversammlung die Gesetzesvorlage, betreffend den 
Staatsvertrar über die Übernahme der Staatseisenbahnen auf 
das Reich, angenommen. Der Staatsvertrag tritt als Reichs- 
gesetz mit Wirkung vom 1. April 1920 in Kraft, nachdem der 
bayerische Landtag schon am 30. März dem Staatsvertrag die 
landesgesetzliche Gemehmigung erteilt hat. Die bayerischen 


Staatseisenbahnen hören damit als solche zu bestehen auf.’ 


Drei Vierteljahrhunderte haben sie gewirkt durch lange 
Perioden elücklicher Friedensjahre, wie in Zeiten der Kriegs- 
not und sahwerer innerer Erschütterung. Einen Strom sesen- 
spendender Lebenskraft haben sie in immer weiter verzweigten 
Kanälen über das Land ergossen. Dem Fortschritt zu dienen, 
war ihnen stets oberstes Gesetz. Dies ist ein bleibender 
Ruhmestitel für alle, die ihnen von Anbesinn an ihre Kräfte 
gewidmet und sie dadurch zu einem ersten -Wirtschaftselement 
und wiehtisen Kulturträszer und Kulturförderer in Bayern 
„emacht haben. Ihnen allen, den Lebendigen und den Toten, 
spreche ich als letzter bayerischer Verkehrsminister den Dank 
unseres Heimatlandes aus.‘ Kameraden im Dienste des ge- 
flügelten Rades! Laßt uns, setreu dem alten Wahlspruch, 
unsere sanze Kraft nunmehr in den Dienst des Fortschrittes 
unserer Reichseisenbahnen stellen, zur Ehre unserer baye- 
‘rischen Heimat und zu Nutz und Frommen unseres deutschen 
Vaterlandes.“ i 


— Neue Bezeichnungen infolge Eintritts der Verreichliehung. 
Nachdem die sächsischen Staatseisenbahnen mit Wirkuns 
vom 1. April d. J. auf das Reich übergeeanren sind, führt das 
Finanzministerium, 3. Abt. (in Anzelesenheiten der -Eisen- 
bahnverwaltunge) künftige die Bezeichnuns: Reichsverkehrs- 
ministerium, Zweiestelle Sachsen, und die Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen die Bezeichnung: Eisen- 
bahn-Gemeraldirektion. Der neuen Bezeichnung „Eisenbahn- 


Generaldirektion“. wird ein weiterer Zusatz nicht änsefügt. ' 


Daß sich bei Verfüsungen, Bekanntmachungen, Schreiben 
usw. der 
Generaldirektion in Dresden handelt, geht aus der Ortsangabe 
auf den Schriftstücken hervor. An der Bezeichnung der in S 7 
der Verwaltungsordnunge vom 16. November 1909 senannten 
Dienststellen ändert sich nichts. Auch hier unterbleibt jeder 
Zusatz. . Die höheren technischen Büros und die Hauptver- 
waltungsstellen füsen ihrer Bezeichnung den Zusatz „bei der 
Fisenbahn-Generaldirektion“ bei. — Von einer Änderung der 
Dienststempel, Dienstsiegel, Verschlußmarken usw. wird ın 
allen Fällen vorläufig abgesehen. Es verwenden sonach auch 
sämtliche  Abfertisungsstellen ihre ' jetzigen  Dienststempel 
usw. zunächst weiter. Wesen Änderung der Bezeichnung 
solcher Stationen, in der die Worte: „Sächs. Stb.“ vorkommen, 
wird noch Anweisung ergehen. 


— Verein Deutscher Straßenbahnen, Kleinbahnen und 


Privateisenbahnen. Die bisherigen Mitglieder des Vereins 
der Privateisenbahnen sind für die Wahrnehmung ihrer Be- 
lanse mit alleiniger Ausnahme der. gesenseitiwnen Haftpflicht- 
versicherung dem Verein Deutscher Straßenbahnen und Klein- 
bahnverwaltungen. beigetreten. unter gleichzeitiser Umwand- 
lunz desselben in den Verein Deutscher Straßen- 
bahnen, Kleinbahnen und Privateisenbahnen 
(Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1). In diesem Verein werden 
die ausschließlich die Privateisenbahnen betreffenden Anse- 


legenheiten von dem Ausschuß „G“ gemeinsam mit dem Ver- 


einsdirektor behandelt. Zur vorsitzenden Verwaltunz des 
Ausschusses „G“ ist die All&emeine Deutsche: Kleinbahn- 
gesellschaft, Aktiengesellschaft, Berlin W. 9, Linkstraße 19, 
cewählt worden. | 


— Personalnachrichten. Bei der preußisch-hessischen Staats- 
bahnverwaltung sind folgende Änderunen insetreten: Es 
sind verliehen planmäßige Stellen: für Mitglieder der 
Eisenbahndirektionen: den Regierungs- und Bauräten Rump 
in Berlin und Gra®etzer unter Versetzung von Kreuzburg 
(Oberschles.) nach Kattowitz; für Vorstände der Eisenbahn- 
‚Betrirebsämter: den Regierungsbaumeistern des Eisenbahn- 
baufachs Leinemann in Crefeld und Hans Bere in Cott- 
bus; für Vorstände der Eisenbahnmaschinenämter: dem Eisen- 
bahn-Ingenieur Adolf Adler in Beuthen (Oberschles.); für 
Regierungsbaumeister: dem Begierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufachs Riemenschneider in Sangerhausen. — 
Versetzt sind: die Regierungs- und Bauräte Schwe- 
mann, bisher in Berlin, als Mitelied der Eisenbahndirektion 
nach Elberfeld, Martin Rossenfeld,: bisher in Elberfeld, 


als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Berlin und Ertz, | 


bisher in ‚Hannover, als Mitglied des Eisenbahn-Zentralamts 
nach Berlin, die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufachs 
Euler, biher in Kirchweyhe, zum Eisenbahn-Betriebsamt 2 


nach Bremen und Walter Hartmann, bisher in Frankfurt 


— 3% — 


. bahn- und Straßenbaufachs Busse in Berlin dem Eisenba 


Eisenbahn-Generaldirektion um die BEisenbahn- 


Strecke Wien- Westbahnhof - Salzburg - Innsbruc 


 Tm den Grenzaufenthalt in Gmünd und Tetschen mö 


‚auch außerhalb Deutschösterreichs, besonders in I 


hervorheben die ausführliche Besprechung der vom 


 reiehischen Ländern, sowie in Deutschland, Italien, 
‚Krieges ausgeführten großartigen Anlagen aufder! 


'kraftturbine von 6500 PS für das Drauwerk in Faal 


VEN Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltu. 


(Main), zur Eisenbahndirektion nach Münster (Westf.) ur 
die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Heinri. 
Eesgers, bisher in Euskirchen, als Vorstand des Eisenba 
Maschinenamts 5 nach Berlin und Hermann Luther, b 
in Berlin, nach Charlottenburg, als Vorstand (auftrw.) 
Werkstätten-Amts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte B 
Grunewald. — Überwiesen ist: der Regierungsbaum 
des Eisenbahnbaufachs Michel in Neuwied dem Eisen 
Betriebsamt 1 daselbst und der Regierungsbaumeister des E 


Zentralamt daselbst. — Ernannt sind: zum Eisenbahn 
Hauptkassen-Rendanten: die Eisenbahn-Obersekretäre Wi 
helm Blume in Stettin und Ernst Bach in Fran 
(Main) unter Übertragung der Stellung des Bendanten 
Hauptkasse der Eisenbahndirektion. daselbst. — Zum Re 
rungsbaumeister: der Regierungsbauführer des Eisen 
und Straßenbaufachs Dr.-Ing. Johannes Klinkmüller 
‚Berlin. — Dem Geheimen Baurat Komorek, Mitelied 
Eisenbahndirektion in Königsberg (Pr.), dem Eisen 
direktor Bahn, Vorstand des Eisenbahn-Verkehrsam 
Konitz, und dem Eisenbahn-Hauptkassen-Bendahten, : 
nungsrat Stoye in Stettin i®t die nachgesuchte Entl 

aus dem Staatsdienste mit Ruhegehalt erteilt. — Der E 
bahn-Hauptkassen-Rendant, Bechnungsrat Gehrcke 
Münster .(Westf.) ist gestorben. Be 


Österreich. 


— Verbesserungen im Eisenbahnverkehr. Seit 5. Mai ver 
kehen die zwischen  Wien-Ost und Budapest bish« 
nur Montags, Dienstags, Donnerstags und. Sonnabends 
geführten durchgehenden Personenzüge täglich, 
Ausnahme der Sonntage. . Weiter ist beabsie 
wenn es die Kohleneinläufe gestatten, vom 16. 
an von Wien aus an Sonntagen weinen Nahverkeh 
kleinem Umfange aufzunehmen, um dem Erholungsbedü 
der Großstadtbevölkerung‘ 'entgegenzukommen. — Auf 


Feldkireh mit Anschluß nach Bregenz verkehren 
bisher nur‘ wöchentlich «einmal geführten Schnel 
Nr. 207 und 208 seit 4. Mai zweimal wöchentlich, und 
Wien-Westbahnhof ab jeden Dienstag und Freitag um 6 
40 Min. abends, in der Gegenrichtung Abfahrt von Bre 
und Feldkirch jeden Montag und Donnerstag. Seit dem 3, 
werden ferner die bisher nur dreimal wöchentlich gefü 
Tagesschnellzüge Wien - Franz Josef-Bahnhof -Gm 
Prag-Tetschen-Dresden-Berlin und 
täglich, außer an Sonntagen, abgelassen. Die Züge füh 
durchlaufende Wagen mit allen drei Wagenklassen Wi; 
Tetschen, Tetschen-Berlin und Wien-Prag. Abfahrt -von 
7 Uhr 5 Min. früh, Ankunft in Wien 11 Uhr 10 Min. a e 


abzukürzen, läuft der,Gepäckwagen zwischen Wien un 


"lin durch, und das Reisegepäck wird im Verkehre zwise 


Wien und Berlin in einem werschließbaren Zollabteil 
Gepäckwarens mitgeführt, so daß die zollamtliche Be 
lung dieser Gepäckstücke in den Grenzstationen en 
kann. in, en SER 


— Aufhebung der Sommerzeit in Salzburg. Der Salzbı 
Landtag hat beschlossen, vom 1. Mai an die Sommerze: 
Lande Salzburg aufzuheben. Die Staatskanzlei wurd 
diesem Beschlusse in Kenntnis gesetzt. REN 

— Zur Förderung des Ausbaues der Wasserkräfte g 
österreichische Ingenieur- und Architektenverein in W 
ansehnliches Sonderheft heraus, dessen Inhalt seei, 


kreisen, Interesse zu erwecken. Aus dem Inhalte möc 
sierungsamte der Österreichischen Staatsbahnen be 
griff genommenen Arbeiten für die Elektrisierung 
Bahnlinien in Tirol und Vorarlberg, ferner über nä 
verwirklichende Wasserkraftpläne in verschieden 


RN 


reich usw.  fermer die Darstellung der wä 


Seite des Niagara, sowie die Beschreibung einer Gro 
des Sonderheftes sind vom österreichischen Inge 


Architektenverein in Wien, I. Eschenbachgasse 
oder 4 M zu verhalten. Io raue 


sen worden: 


| 1. Meer: von Stationsnamen. 


m. Eisenbahndirektionsbezirk Essen 
en vom '1. Juni 1920 ab die nach- 
En Stationsnamenänderungen in 
raft: 

\ltenessen in  Essen- Altenessen, 
enessen Rh. in. Essen-Altenessen Rh. 
geborbeck in Essen- Bergeborbeck, 
sorbeck in Essen-Borbeck, 

wie in Essen-Dellwig, 

introp in Essen-Frintrop, 

Hügel in Essen. Hügel, 


ackel bei Dortmund in: Dortmund- 
- Brackel, 

rstfeld in Dortmund-Dorstfeld, 

ine in Dortmund- Eving, 
Evenins-Lindenhorst in. 
indenhorst, 

ereving in Dortmund-Obereving, 
ckarde in Dortmund-Huckarde Süd, 
Huckarde C, M. in Dortmund-Huckarde- 


rd, Er 
in Dortmund-Rahm. (513) 


Dortmund, 


2. Ueberfuhrgebühren. 


Gemeinschaftliches Heft CIb. (Stations- 
 tariftafeln usw.) — Tfv. 200. 
it Gültigkeit vom 10. Mai 1920 : ab 
en die im Abschnitt III für Dömitz, 
ow und Waren angewebenen Über- 
sebühren erhöht. Näheres enthält - 
am 10. 5. 1920 erscheinende- Num- 
des Tarifanzeigrers. — Das alsbal- 
Inkrafttreten der Erhöhungen. 
det sich auf‘ die vorübergehende 


. (R.G.Bl. 1914. .S. 455.) 

skunft geben auch die beteiligten 
rabfertisungsen sowie das Aus- 
unftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 


erlin, den 6. Mai 1920. (508) 
-  » . Eisenbahndirektion. 


eg, Güterverkehr. 


verkehr Heft CH. 

200. Wechselverkehr Deutscher 
ahnen untereinander Heft CH 
(Ausnahmetarife). 

Gültigkeit vom 1. August 1920 
i. Ziffer 2 des Warenverzeich- 
des Ausnahmetarifs 5ce für 
insrus usw. nachgetragen: „mit 
ahme von Gipssteinschutt Ri 
braum).“ Auskunft. geben die 


listen Güterabfertisungen sowie 
 Auskunftsbüro, hier, Bahnhof 
derplatz. 
lin, den 8. Mai 1920. (512) 
. Eisenbahndirektion. 


ı-Tiertarif für die vollspurigen 
- Linien, Teil H. 

"am. 1. "Mai 1920 durch Nach- 
- zum Deutschen Eisenbahn- 
2ereil 1. eingeführten neuen 
bühren gelten auch im sächsi- 
Binnenverkehr: Die in den Ab- 
ı VI und VIII des Nebenge- 
rifs im Nachtrae I zum Bin- 
if, Teil II enthaltenen Ge- 


keinen der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


2 -II 60 vom 5. Mai 1920 an die Mitglieder des Ausschusses 


Te 


Bi, Ara Ba u 
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: @Arntliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


für technische Angelegenheiten, betreffend Antrax der Ge- 
schäftsführenden Verwaltung auf Überprüfung des $ 125 der 
| TV. betreffend Wagenlängen und Überhänge (abgesandt am 


10. Mai d. Js.). 


bühren für die Tränkung ‘ von Vieh 
und für die Einstellung von Tieren in 
- die Viehbucht in Riesa bleiben UnVer- 


ändert. 
. Dresden, am 7. Mai 1920. _ (510) 
Gen.-Dir. d. Sächs. Staatseisenb. 


Bestimmungen über Nachnahme- 
belastung im Verkehr aus dem Aus- 
lande. 

-Mit Gültiekeit vom 8. Mai 1920 an 
werden die Bestimmungen des An- 
hangs.3 im Gemeinsamen Heft A des 
Tarifs 200 sowie die gleichen Bestim- 
mungen der übrigen beteiligten. Tarife 
durch folgende ersetzt: 
„Bestimmungen ‚über Nach- 
nahmebelastuns im’ VerKehr 
aus dem Auslande (einschließ-> 
lich der im Auslande liegenden Statio- 
nen deutscher Eisenbahnverwaltungen). 


(Nachrichtlich.) 
Gemäß dem Gesetz gessen die Kapi- 
talflucht vom 8. September 1919 


(R.G. Bl. 1919 8. 1540) werden Sen- 
dungen aus dem Auslande 
nach in Deutschland liesenden Statio- 
nen mit N achnahmen des Ab- 
sen ders von ‘den deutschen Bahnen 
nicht übernommen. Zuselassen sind 
jedoch: ° 
8): Nachnahmebeträge 
“schüsse unter 100 M oderinder 
Frankenwähruns, wenn 
der Betraz — nach dem am 
Tase der Übernahme der Sendung 
geltenden Kurse berechnet — 
200 # nicht übersteigt; 
b) bahnseitine Vorfrachten; 
<c) Barauslagen der Eisenbahn; 
d) durch Zollquittung nachgewiesene 
deutsche Zölle; 
©) in den Kohlenverkehren aus der 
Tschechoslowakei Nach- 
nähmebeträge, soweit ste den Wert 
des Gutes nicht übersteigen.“ 
Berlin, den 4. Mai 1920. (511) 
Eisenbahndirektion. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien, Teil II, Heft 1. 

Die am 1. Mai 19320 durch Nach- 
trax III zum Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarif Teil I, Abt. B, eingeführten 
neyen Nebengebühren Selten. auch im 
sächsischen Binnenverkehr. Abwei- 
chend von den Sätzen dieses Nachtrages 
‚werden für einzelne Vordrucke höhere 
Verkaufspreise berechnet. Diese wer- 
der. in unserm: Verkehrsanzeiger und 
durch Anschlas in. den Diensträumen 
unserer Abfertisungsstellen bekanntse- 


"sseben und bleiben bis zu ihrer aus- 


drücklichen Aufhebung in Geltung. Die 

bestehenden höheren Wasenstandgeld- 

sätze und die Verschiebegebühren wer- 

den. nicht geändert. _ 
den am 6. Mai 1920. (499) 
- Gen.-Dir, der Sächs, Staatseisenb. 


Güter- und Tiertarif für die schmal- 
spurigen Linien. 

Vom 10. Mai 1920 an wird regel- 

mäßiger Milchverkehr zwischen 

Zauckerode und Herzogswalde sowie 


und Barvor-. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Potschappel Ort und Übergang zuge- 
lassen. Die Tarifentfernungen betra- 
gen bis Herzogswalde 119 km, bis Pot- 
schappel 2 km. 
Dresden, am 7. Mai 1920. (498) 
Gen.-Dir. der Dächs. Staatseisenb, 


Gemeinschaftliches Heft CIb 
(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 
Mit Gültiskeit vom 15. Mai 1920 wird 
das Heft CIb neu herausseseben. Es 


. enthält außer den in den Nachträgen1 


und 2 der außer: Kraft tretenden Aus- 
sabe vom 1. April 1919 enthaltenen 
Änderungen die im Verfügungswege 
bekanntzerebenen Tarifmaßnahmen. 
— Um’ das Auffinden der Frachtzu- 
schläge zu erleichtern, ist in den Ab- 
schnitt „II. Zuschlages- 
frachten“ ein „Verzeichnis der Statio- 
nen, im Veerkehr mit denen Frachtzu- 
schläge zu erheben sind“ aufsenemmen. 
— Die Neuausgabe des Heftes CIb ist 
zum Preise von 3 HM für ein Druckstück 
zu beziehen vom Auskunftsbüro Berlin 


(C2, Bahnhof Alexanderplatz) oder 
durch die Güterabfertieunsen. 

Berlin, den 4. Mai 1920. (500) 
Eisenbahndirektion. 

Die. nachstehenden, bereits seit 

Kriegsbeginn außer Kraft gesetzten 


Güter- und Tüertarife werden mit so- 
fortiger Wirkung förmlich aufgehoben. 
a) Gütertarife. 

1. Deutschland - Belgien. 

Tarifverzeichnis Nr. 662. -Beleisch- 
südwestdeutscher Gütertarif, Heft a—s. 
2. Beleıen- Schweiz. 

Tarifver zeichnis Nr. 980 und Nr. 9801. 


Belgisch-schweizerischer Gütertarif. 
Tarifverzeichnis Nr. 981. Ausnahme- 
tarif für Maschinen usw. 
Tarifverzeichnis Nr. 9832. Aus- 
nahmetarif für 'metallureische Er- 
. ZEUENISSE, 


b) Kohlentarife. 
Belgien-Deutscehland. 
Tarifverzeiehnis Nr. 1309. Ausnahme- 


'tarif für Kohlen usw. von belgischen 


Stationen nach den bayerischen Staats- 
bahnen, pfälzisches Netz, 
e) Tiertarife. 
Deutschland-Belgien. 
Tarifverzeichnis Nr, 1857. Belgisch- 
südwestdeutscher Tiertarif. 
Cöln, den 3. Mai 1920. (502) 
Eisenbahndirektion, 
‘auch namens der beteilisten 
Verwaltungen, 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil II, 
Gemeinsames Heft A. — Tfv. 200. 
Mit sofortiger Gültiekeit wird in das 

im Abschnitt „5..Frachtbereehnune für 

Saatkartoffeln“ enthaltene: „Verzeich- 

nis der landwirtschaftlichen Zentral- 

stellen, die zur Abstempelun® von 


:Frachtbriefen oder zur Verleihune von 


Stempeln berechtist sind“ neu aufse- 
nommen: „Die Deutsche Landwirt- 
schafts-Gesellschaft in Berlin“. Nähe- 
res enthält die am 10. Mai 1920 verschei- 


und -Anstoß- 
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nende Nummer 4 Tarifanzeisers. Aus- 
kunft geben auch die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunfts- 
büro, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 6. Mai 1920. (505 
Eisenbahndirektion. 


Pfälzisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. August 1916. Se 

Badisch-Baverischer Gütertarif 
1. Dezember 1909. 

Mit 1. Juli 1920 werden in Ziffer 12 
(Rüben) des Warenverzeichnisses des 
Ausnahmetarifs 2 unter a) und b) die 
Worte „oder zur Ziehorienfabrikation“ 
gestrichen. 

München, den 27. April 1920. (506) 
Tarifamt der bayer. Staatseisenbahnen 
rechts d. Rheins, namens der Veerbands- 

verwaltun gen. ; 


vom 


Bayerischer ee en 


Mit sofortiger, ‚Gültiekeit ist nachzu- 
tragen: 

1. Auf Seite 7 des Sehnittarıfs: 
Lohgarten-Roth [OR, WA] 
Nur für den Frachtgutverkehr in 
Waeenladungen mit den An- 
schlußgleisinhabern:: Firma Heid, 
Firma "Hochreuther, Firma Stock- 
meier und Stadtrat Roth. 

2, Auf Seite 16 des Schnittarifs: 
Lohgarten-Roth [OR, W A, Bes.] 

#.E-Bothalb2 


a6 
Die Lokalbahnstation Blaibach [OR]* 
hat die Bezeichnung „Blaibach (Ndb.) 
iO R]*“ erhalten. 
München, den 7. Maı 1920. (509) 
Tarifamt der en St.-E.-B. 
2. 4. s 


Lokalschiffverkehr auf den Strecken 

Passau-Linz und Grein-Krems-Hollen- 

burg. Personen- und Gepäcktarif 

Teil I und Teil II vom 15, März 1918, 
Lokalgütertarif Teil II 

vom 1. April 1918. Änderungen. 

In der Zeit vom 6. Mai 1920 bis "auf 
weiteres werden in den oben genäann- 
ten Tarifen folgende Änderungen 
durehseführt. 

Die Bestimmunsen und Sätze im An- 
hange zum Personen- und- Gepäcktarif 
vom 15. März 1918 ‘unter A (Beförde- 
rung von nieht unter 
„Reisegepäck“ 
den) und B (Beförderung von Lebens- 
mitteln im Gewichte von mehr als 
30 kr usw.) finden auf den oben ge- 
nannten Strecken keine Anwendung. 

Die Sätze unter B, Ziffer (4), im 
Abschnitt . IV. des  Lokalsütbertarifs 


Teil II (Paketverkehr mit dem Lokal- 


schiff auf den Strecken Passau-Linz 
und Grein-Krems-Hollenburg) >» gelten 
als Tarifziffern (s. Verordnungsblatt 
für Eisenbahnen und Schiffahrt 
Nr. 28 vom 6. März 1920 Kundmachung 
[112]) und werden zum Zwecke der 
- Frachtberechnung auf Grund der Veer- 
hältniszahl 12 auf Heller umgerechnet. 

Im Paketverkehr von Passau nach 
Obernzell oder umgekehrt werden je- 
doch an Stelle der auf Grund vorste- 
hender Bestimmung sich ergebenden 
‚Sätze bis auf weiteres die folgenden 


eingehoben: _. 
bis 20 kg... 240 8 
Uber: 20,250. Fu ro 
a . 360 „ 
a OO, . 450 „ 


Die Zulässigkeit der Beförderung im 
Paketverkehr wird auf Sendungen. im 


‚von 250 h berechnet. 


den Begriff 
fallenden Gegenstän- 


Yolklnk dos v Ve 
© Deutscher Eisenbahnverwaltun 


Gewichte von mehr als 100 bis höch- 


stens 200 kg ausgedehnt; für das 100 ke: 


übersteigende Gewicht wird für je an- 


gsefangene 10 kg im Verkehr Passau- 


Obernzell oder umgekehrt eine Fracht- 
gebühr von 60 4, in den sonstigen Ver- 
kehrsbeziehungen "ine Frachtgebühr 


Sendungen im Gewichte von mehr 
als 200 k&x werden im Paketverkehr 
nieht abgefertiet. 

Wien, am 4. Mai 1920, (503) 

Direktion der Ersten » 
Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft. | 


4. Generalversammlung. 


Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
Gesellschaft. 


Die 70. regelmäßige Generalver- 


sammlung wird am 17. Juni d. J. 
mittags 12% Uhr zu Lübeck im 
Hause der Gesellschaft zur Beförde- 
runz gemeinnütziger Tätigkeit, König- 
straße 5, abgehalten werden. 

Zum Zwecke der Teilnahme an der 


. Gemeralversammlung haben die Aktio- 


näre ihre Aktien bis zum 10. Juni d. J. 

mittags 12 Uhr bei «einer der nach- 

stehend bezeichneten Stellen gegen 

Aushändigung einer 

über die Zahl der hinterlegten Aktien 

und ‚einer Eintrittskarte zu hinterlegten : 

inLübeck: bei der Hauptkasse der 
Gesellschaft; A 

inBerlin: bei der Berliner Handels- 
gesellschaft, der Deutschen _Bank, 
dem Bankhause Mendelssohn und Co., 
der Bank für Handel und Industrie 
oder dem Bankhause F. W. Krause 
und Co.; 

in Hamburg: bei der: Norddeut- 
schen Bank, der Deutschen Bank Fi- 
liale Hamburg, der Bank für Handel 
und Industrie Filiales Hamburgs oder 


dem Bankhause M, M. Warburg 
und Co,; RS 

in Frankfurt (Main)': bei der 
Deutschen Effekten- und Woeechsel- 


bank oder der Deutschen Bank Fi- 

liale Frankfurt (Main). \ 

Die Hinterlegunesbescheinigungen 
und. die Eintrittskarten sind dem am 
17. Juni d. J. von 11%. Uhr ab im Ver- 
sammlunesraume anwesenden , Notar 
unter Abeabe etwaiger Vollmachten 
zur Eintragung der Stimmenzahl und 
Aushändisung‘\ der Stimmzettel vorzu- 
legen. 


Die Aktionäre können auch ihre Ak- 


tren selbst dem Notar am 17. Juni d. J. 


von 11% bis 12:Uhr zur Erlangung der | 


Eintrittskarten vorlegen. 
An Stelle der Aktien. können auch 


Hinterlegungsscheine der Reichsbank | 


oder der Bank des Berliner Kassenver- 
eins über dort ruhende Aktien hinter- 


Die Rückgabe der hinterlerten 


tien erfolgt vom 18. Juni d. J.. ab gegen 


Empfangsbescheinieung. 
Tagesordnune für die 
'.Generalversammlung 
1. Vorlage des Hauptrechnungsab- 
schlusses für 1919 nebst Gewinn- 
und Verlustrechnune, Jahresbericht 
der Direktion mebst Bemerkungen 
des Ausschusses dazu, Genehmigung 
des Hauptrechnungsabschlusses und 
der Gewinnverteilune; 

2. Entlastung der Direktion und > 
Ausschusses; 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, : Geh. Oberregierungsrat Dr. 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. 


Bescheinigung 


. Hauptrechnungsabschluß, Gew 
und Verlustrechnung, J ahresber 
und "Bemerkunsen des Aussch 


- schiffahrten auf der ei 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins‘ Deutscher RER SL } R ME Mo 
v. Ritter in Berlin. ers | 
28 Druck von H. 8. Hermann & Co. in Berlin BVL: ou, RE 


‘ Fahrplanes, wie folgt, aufgenommen 


| 7. Mai, erste Fahrt von Melk-Spit na 
* Krems-Hollenburg 


 päckstarif in Kraft. 


' Direktion in Wien. und ‚den beti 


er im Berliner) S 
lert oder dem Notar vorgelest Be ir 2 


" preise im Berliner Stadt- 


. beträgt im allgemeinen 50 v 
dert, der. jetzisen Fahrpreise. 


' dretenden Änderungen der -Ta 
' Preistafeln werden durch. Ausgabk 


3, ae einer EN Vergüt 
. an die Mitglieder des Gesellschaf 
‘ ausschusses (Änderung des 3 44 

Gesellschaftsvertrazes) ; 
4. Wahl von Ausschußmitgliedern. 


dazu können von den Aktionären v. 
1. Juni d. J. ab in unserem Ver 
tungsbüro eingesehen werden. e Bi 

; 50F 


‚Lübeck, den 5. Mai 1920. 
Der Ausschuß h 
der. Lübeck-Büchener Eisenbahn- 2 
Gesellschaft. 


3. Personen- und Gepäckvorkar 


Erste Donau-Dampfschiffahrts- Gesell 
 sehaft. 
Eröffnung der Perkonen N 


oberhalb Wien. 
. Die Post- und Lokalschiffahrten ; 
der Strecke oberhalb Wien werden 1 
des vorerst für den Monat Mai eülti 


Postschiffverkehr Wien-Linz (täg 
erste Fahrt von Wien Praterkai 
Linz am 8. Mai 10% abends, erste I 
von Linz nach Wien Praterkai 
11. Mai 9% früh. 
Postsehiffverkehr- Tins-Passal- (di 
Montag, Mittwoch, Freitag und Sonnt 
erste Fahrt von Linz nach Passa 
10. Mai 520 früh, erste Fahrt von Pas 
nach Linz am 10. Mai 300 -nachmitta 
Lokalschiffverkehr Linz-Passau (j 
' Dienstag, Donnerstag und. Samsta, 
erste Fahrt von Linz nach Pas 
am 6. Mai 100 nachmittags, erste Fa 
von Passau nach Linz am 3 
420 früh. " 
Bach die Eröffnung. der - Perso 
‚verkehre ober Wien ist im Anschlu 
an die bereits bestehenden Pers: 
‘fahrten Wien-Budapest und Budapı 
Baja : (Einbruchstation ‚nach J 
slavien) eine direkte Verbindung 
sau-Linz-Wien-Budapest: -J ans 
Grenze hergestellt. 
Lokalschiffverkehr Grein-Melk-& 
-Krems-Hollenburg (täglieny 
erste Fahrt von Grein nach ai 


am. 6. Mai 
Fahrt von Hollenburg-Krems 
Grein am 6. Mai. 

Mit dem Tage der Kräften t 
. die betreffenden Personenschiffss 
kehre ein neuer Personen- und ( 


Fahrpläne und Auskünfte in: 


Stationen erhältlich. 
Wien, ‚am 1. Mai 1920. 


‚und Vorortverkehr, ; 


Vorortverkehr erhöht. Die "Erhe 


Die infolge der Preiserhöhung 


Nachträren. oder im Verfüg 
| durcheeführt. 
‚Nähere‘ Auskunft. erteilt, 
 kehrsbüro. - ß 
. Berlin, ‚den 7. Mai 1920. Zar 
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Oportet n Metallbearbeitung 


verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut’ 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 
schädlich, a keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betrieb und Kleidung sauber, ist unübertroffen an 


Fettgehalt und Ausgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel 


für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 


Drehbänke 


Bohrmaschinen, und rl hen aller Art. 


Verbrauchspreis bedeutend billiger als alle bisherigen Seifenwasser, 
wasserlösliche Bohröle, Rüböle usw. 


‘ Langjähr. anerkannte Spezialisten 
und Berater in der Kühlfrage. 


l 


Kostenlose Vorführung. 


h 


R. Tübben & Co., Duisburg. 


Hommiss. Eisenhal- il, \ 


. graphendienst, sucht Stellung als Direk- 


‘; lung, die bei Bewährung Aussicht auf, 


. durch die Exped. dieser Zeitung. 


in kurzeErläuterun gen bei, die das\ 
nis ihrer Bedeutung und ihres Zus 


» lich zu tun haben; sie gibt den Ei 


lichen Rechtsver hältnisse. %% 


asianı Fe Vereine: 
Deutscher Eisenbahuyerwalsnge N 


"Lokomotiven 


für alle Spurweiten gesucht. 
Angebote mit allen Einzelheiten, Erbauer, 
Baujahr. Leistung usw.. erbeten unter 


Eis. 7555 durch diese Zeitung. 7555] 
lappen 


| Putz- faden: 
in bunt u. weiß, bietet an zu tagesgemäßen Preisen 


E.E.Meyer Chemnitz ' 


mit 3 jähriger Praxis im Güterabf.- und R 
Stationsdienst, vollständig erfahren im 
Tarifwesen und Abfertigungsdienst, im 
Fahrdienstltg., im Aufsichts- und Tele- 


tionsseKretär, Assistent oder ähnliche zur 
besseren Entfaltung seines Wissens und 
Könnens. Suchender ist 20 J: alt, ehem. 
pa und besitzt gute 

gl. und franz. Sprachkenntnisse, flotten | E 
St und leichte Auffassungsgabe. | 


- . In Frage kommt nur subalterne Stel- 


mittlere oder Oberbeamten- 
Angebote unt. Eis. 7580 
[758017 
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E: 
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gehobene 
stellung bietet. 


Demnächst erscheint: 


Der Salsverag 


über die 


Reichseisenbahnen: 


NR i 
 Oberregierungsrat Dr. Th. Bitte 
Preis. etwa M. a 


Der Staatsvertrag regelt als Reichsgese z 
den Übergang der deutschen Staats- 
eisenbahnen auf das Reich. Er ent 


der Länder namentlich wichtige Bes 
mungen für die Organisation der Rei 
eisenbahn-Verwaltung bei ihrer eı 
tigen Neugestaltungundinder Über 


‘zeit. Außerdem wird der Übertritt 5 


Eisenbahn-Personals aus dem L 
in den Reichsdienst eingehend ger 

Die vorliegende Handausgabe g 
den zum Teil schwierigen Best 
des Vertrags und des Schlußprotol 


hangs erleichtern. Die Ausgab 
wichtiges Hilfsmittel für dieBehör 
Beamten,die mit dem Staatsvertragdi 


angestellten Aufschluß über 


u beziehen darch jede Buchl ani 
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Die Rückkehr zum Privatbahneysten 
in den. Vereinigten Staaten von Ame- 
 rika und das neue Eisenbahnsesetz. 
Wann endet die Haftpflicht der Eisen- 
"bahn insbesondere auch bei Gütern 
nach Privatanschlüssen? 


Nachrichten. 


-D eutsecehland: Fahrpreisermäßi- 
gung für Siedler und Laubenkolo- 
 nisten, — Eröffnung der Privat- 


ZUSe. 


bahnlinie Kendenich-Cöln-Sülz — 
Zum Übergang der württember- 
gischen Staatsbahnen an das Reich. 
. — Unterstaatssekretär Hitzler ins 
Reichsverkehrsministerium 
fen. — Neue Expreß- und Schnell- 
Güterverkehr Deutsch- 
lands mit Frankreich und Belgien. 
— Badereisen für Minderbemittelte. 
Österreich: Tagung der Hoch-. 
baunormune in Salzburg. 


LX. Jahrgang. 
Tschecho - slowakisches 
Gebiet: Personalnachrichten. 
Ungarn: Antwortnote der unga- 
rischen :Friedensdeleration, : b& 


; beru- treffend die Eisenbahnfragen. — 
Eisenbahnerstreik in der Bäecska. 
— Eröffnung der Donauschiffahrt. 
Übrige europäische Län- 
der: Litauische Eisenbahnen. 
„Amtliche Mitteilunsen. 
Amtliche Bekanntmaähungen. 


Wegen ‚des Pfingstfestes fällt die am 26. d. Wis. fällige Nummer der Zeitung aus. 


Die Rückkehr zum Privatbahnsystem in den ‚Vereinieten Staaten von Amerika und das neue 


B + ..  Eisenbahngesetz. 


Durch Bundesgesetz vom 28. Februar 1920, das die Bezeich- 
g Transportation Act 1920 führt, ist festgesetzt worden, 
der Bundesbetrieb der Eisenbahnen der Vereinigten 
ten am 1. März 1920, eine Minute nach Mitternacht, auf- 
‚ und daß alle dem Bilden der Vereinigben Staaten 


enannte Federal control Acts) verliehenen Befugnisse in 
sem Augenblick erlöschen. 
Januar 1920 vorgesehene Termin (vgl. Vereinszeitung vom 
ugust 1919, S. 609) ist um zwei Monate hinausgeschoben. 
ischen der Regierung und den Eisenbahnen herrschte, wie 
ı das in früheren Aufsätzen dargestellt habe, Einverständ- 
darüber, daß nach dem Ende des Bundesbetriebes die 
(de 1917 zwischen dem Bund und den Eisenbahnen be- 


dert werden müßten, und daß ein neues Gesetz gleichzeitig 
er. ‚Wiedereinführung des reinen Privatbahnbetriebes 
K aft treten müßte. Dieses Gesetz konnte der Kongreß 

rechtzeitig vor dem 1. Januar 1920 zustande bringen. 
uch über das Gesetz vom 28. Februar 1920 hat sich der 


gender Notwendigkeit verständigt. Das Gesetz, wie es 
vorliegt, ist von der größten Bedeutung für die künftige 
cklung der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten, aber 
vom allgemeinwissenschaftlichen und staatsrechtlichen 
dpunkt von hohem Interesse. Ich will daher versuchen, 
er der Vereinszeitung mit seiner Entstehung ‘und sei- 
alt bekanntzumachen, 


x aan aus einem der beiden Hausor'des Kon- 


rch die Gesetze vom 29. August 1916 und 21. März 1918 (die 


Der ursprünglich für den 


»henden Rechtsverhältnisse in wesentlichen Punkten ge- 


ngreß erst im letzten Augenblick und unter dem Drange 


N vi Von Dr. Alfred v. der Leyen. 


lung") sind nicht weniger als sieben Entwürfe für die Neu- 
regelung des Eisenbahnwesens eingebracht worden, über die 
ernstlich in einem oder beiden Häusern beraten worden: ist. 


'Die Ausschüsse haben eingehende Untersuehungen unter Veer- 


mehmungen von Sachverständigen angestellt. Besonders Auf- 
sehen erregte die von dem Abgeordneten Sims im Kongreß 
eingebrachte Plumb-Bill, die von seinem Vorsitzenden 
der Eisenbahnbrüderschaften, Glenn J. Plumb, in deren 
Auftrag ausgearbeitet war. Sie verlangte den Ankauf aller 
Eisenbahnen durch den Bund und ihren Betrieb durch eine 
Körperschaft von Eisenbahnangestellten, und eine Direktion 
von 15 Mitgliedern, von denen fünf durch den Präsidenten 
der Vereinigten Staaten, die. übrigen zehn durch die Eisen- 
bahnangestellten zu wählen seien. Der’ Betrieb sollte erfol- 
gen für Rechnung der Vereinigten Staaten, die für etwaige 
Fehlbeträge aufzukommen hätten, während von der die Be- 
triebskosten und die Zinsen des Anlagekapitals übersteigen- 


‘ den Einnahme die Hälfte an die Regierung der Vereinigten 


Staaten zu zahlen, die andere Hälfte an die Eisenbahnange- 
stellten zu verteilen sei. Es handelte sich hier also um eine 
vollständige Sozialisierung der Eisenbahnen, die bei diesen 
selbst sowie in ihrer Presse dem lebhaftesten Widerspruch be- 
gegnete und im Kongreß auch wenig Anklang fand. 


Das Ergebnis der ersten Erörterungen ‘war, daß man sich 
in jedem der Häuser über einen Gesetzentwurf als Grund- 


lage für die Beratungen verständigte, im Senate über die 


Cummins-Bill, die vom Senator Cummins eingebracht 
war, im Repräsentantenhaus über die von dem Abgeord- 
neten Esch eingebrachte Esch-Bill. Beide Entwürfe 


. wurden in besonderen Ausschüssen, die miteinander Fühlung 
‚hielten, durchberaten, und gingen dann an die Häuser zurück, 


worauf der erstere vom Senate, der letztere vom Repräsen- 


a N Proceedings of the Academy of political science. 
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tantenhaus, beide mit den von den Ausschüssen beschlossenen 
Änderungen, angenommen wurden. Da die Entwürfe, ob- 
gleich sie vielfach übereinstimmten, doch in wesentlichen 
Punkten voneinander abwichen, so trat nunmehr ein be- 
sonderer, aus Mitgliedern beider Häuser zusammengesetzter 
Einigungsausschuß, das Conference Committee, zusammen. 
Das Ergebnis seiner Beratungen ist der Entwurf, der von 
der Mehrheit des Kongresses als Gesetz vom 28. Februar be- . 
schlossen und vom Präsidenten der Vereinigten Staaten voll- 
zogen worden ist. 


Il. 


Bevor ich den Inhalt dies Gesetzes darstelle, muß ich etwas 
näher eingehen auf die beiden vorgenannten. Entwürfe, in 
denen sich die grundsätzlichen Anschauungen der maßgeben- 
den Politiker widerspiegeln. Beide Entwürfe sprechen sich 
gegen einen Erwerb der Eisenbahnen durch den Bund aus. 
Beide waren darin einig, daß besondere Organisationen zur 
Entscheidung von Streitigkeiten zwischen den Eisenbahnen 
und ihren Angestellten über die Löhne, die Arbeitsstunden, 
die Anstellungsbedingungen usw geschaffen werden müßten. 
Über die Art und Weise der Bildung‘ dieser Arbeiterschieds- 
gerichte gingen die Entwürfe auseinander. Während ferner 
der Senat vorschlug, neben dem Bundesverkehrsamt eine be- 
sondere neue Bundesbehörde, ein Bundesbeförderungsamt, 
(Federal transportation board) zu errichten, dem die in dem 
Gesetz vorgeschlagenen neuen Befugnisse gegenüber den 
Eisenbahnen sowie ein Teil der dem Bundesverkehrsamt zu- 
stehenden Bechte zu übertragen seien, schlug das Bepräsen- 
tantenhaus vor, von der Bildung einer neuen Behörde abzu- 
sehen, dagegen die Befugnisse des Bundesverkehrsamts zu 
erweitern und die Anzahl seiner Mitglieder von 9 auf 11 zu 
vermehren. 


. Als ein großer Mißstand war es früher, besonders aber 

während des Kriegsbetriebs, empfunden, daß die Eisenbahnen 

ohne jedes System durcheinander liefen, und daß von einem 

organischen Aufbau des. Eisenbahnnetzes keine Rede war. 

Darüber, daß dieser Mißstand nach Wiedereinführung des 

Privatbetriebes beseitigt werden müßte, waren beide Häuser 

des Kongresses einig, Der Senatsentwurf schlug vor, zu 

diesem Zweck das ganze Eisenbahnnetz in 20 bis "höchstens 

35 Gruppen «inzuteilen, die eine jede selbständig betrieben, 

und die so zusammengelegt werden sollten, daß ein Wett- 

bewerb zwischen den einzelnen Gruppen möglich bleibe. Den 

Eisenbahnen sollte eine Zeit von 7 Jahren gelassen werden, 
um sich über diese Gruppen zu verständigen. Gelinge eine 

Verständigung innerhalb dieser Frist nicht, so solle die 

Gruppeneinteilung durch die Bundesaufsichtsbehörde zwangs- 

weise durchgeführt werden. Der Entwurf des Repräsentanten- 

hanses wollte es dagegen dem freien Ermessen der Eisen- 

bahnen überlassen, ob und in welcher Form sie sich zusammen- 
schließen wollten. Eine zwangsweise ee) hielt der 
Entwurf nicht für zweckmäßig. 


Der Senatsentwurf schlug vor, daß die Freibrife (OhArTORS: 
Konzessionen) der Eisenbahnen von der Bundesregierung er- 
teilt würden. Der Entwurf des Repräsentantenhauses hielt 
dies für verfassungswidrig und auch aus anderen Gründen 
für bedenklich. 

In der Tariffrage sind die beiden Entwürfe dr) einig, daß 
die während des Krieges eingeführten Tariferhöhungen bis 
auf weiteres bestehen bleiben sollen. Für die Zukunft sollen 
die Befugnisse des Bundesverkehrsamtgs bei Aufstellung neuer 
Tarife, bei Bildung der durchgehenden Tarife, Verteilung der 
Einnahmen unter die beteiligten Eisenbahnen usw. wesentlich 
erweitert werden, Wie diese Fragen im einzelnen zu regeln 
sind, darüber gehen die Vorschläge der beiden Entwürfe aus- | 
einander, Der Senatsentwurf schränkt die Befugnisse der 
Eisenbahnen bei Bildung der Tarife stärker ein und erweitert 
die Befugnisse des Bundesverkehrsamts mehr, als der Entwurf | 


* 


Be 


na z Zeitung des Vereins 
RR Eisonbahnverwaltung« 


des ae der den. Eisenbahnen eine grö ° 
Freibeit lassen will. R 
Bei Regelung der Finanzen. der. Tisedbakneg, A infol 
des Bundesbetriebs unklar Und: . verworren geworden sin = 
mußten diese besonderes Gewicht darauf legen, daß die finan- | 
ziellen Beziehungen zu der Bundesregierung klargeste Ib 
und sie nicht zu stark belastet würden. Außerdem aber ınußte 
‚die Bundesregierung ihnen helfen, wieder zu gesunden Finanz 
verhältnissen: zu gelangen und ihren Kredit wieder zu festigen. 
Wenn die beiden Entwürfe auch grundsätzlich darin übere 
‚stimmten, daß auch für ‘die Wohlfahrt des Landes, für ei 
weitere gesunde Entwicklung des Verkehrs es unbedingt $ 
boten sei; den Eisenbahnen hier hilfreiche Hand zu leisten, 
gingen ihre einzelnen Vorschläge doch in vielen Punkten & 
einander. Es handelte sich hier wesentlich um Zweckmäß 
keitsfragen, und ich will mich darauf beschränken, die du: 
| das Gesetz getroffenen Bestimmungen, bei denen versucht : 
‚beiden Entwürfen Bechnung zu tragen, darzustellen. 

Beide Entwürfe sind wieder darin einig, daß. die von 
‚einem besonderen Ausschuß. begonnene und in Arbeit Pe 
fene Schätzung des wirklichen Wertes der Eisenbahnen 
Ende geführt, und damit eine — nach Ansicht. vieler ame: a 
nischer Fachleute sachlich richtige — Grundlage für die Auf- 
stellung der Eisenbahntarife gewonnen wird. 7 

Senator Cummins hat in einer Rede im Senat am 4. De = 
zember 1919 dien seinen Namen tragenden Gesetzentwurf aus 
führlich begründet und sich dabei eingehend über die Ab- 
sichten ausgesprochen, die ihn bei seinen Vorschlägen gelei 
haben. In der Rede entwickelt er seine Ansichten über 
Eisenbahnfrage in den Vereinigten Staaten, und seine A 
führungen enthalten wine Kritik der bisherigen Eisenba 
politik und ihrer Irrgänge‘). Das neue Gesetz soll die W. 
weisen, die beschritten werden müssen, um zu wirklich ges 
den Eisenbahnzuständen zu gelangen. Der Kernpunkt 
für ihn die vorerwähnte organische Umgestaltung des gan 
Eisenbahnnetzes. This might be called, so drückt s 
Cummins aus, the charterofthenewsystem 
Ähnlich soll nun auch für die Aufstellung der 
Tarife das ganze Land in Gruppen geteilt werden, die das 
Bundesverkehrsamt abgrenzt. Diese Gruppen sind aus 1 
reichen und weniger rtragreichen Eisenbahnen zu bi 
Die Tarife für die Gruppen sollen dann vom Bundesverke 
‘amt entweder selbständig oder auf Antrag der Eisenbahn 
so bemessen werden, daß die Eisenbahnen jeder Gruppe. 
Ertrag von 5% % haben. Werden mehr als 6 % herausgewi 
schaftet, so wird der Überschuß von 6 bis 7 % zwischen eiı 
. Reservefonds der Eisenbahnen und einem allgemeinen E 
bahnfonds (general eontingent fund) geteilt. Dieser let. 
ist Eigentum der Bundesregierung. Bei höheren Erträgen als? 
erhält die Eisenbahn ein Viertel, die Bundesregierung drei \ V 
tel der Mehrerträge. Die Eisenbahn kann ihren Fonds nach ihr 
Ermessen, insbesondere auch zu Ausgleichszwecken, wenn 
Erträge’ unter 6 % sinken, verwenden. Der Bundesfonds 
im allgemeinen und grundsätzlich zur Förderung des 
bahnwesens verwendet werden, also z. B. zum Anka 
Betriebsmitteln, die den schwächeren Eisenbahnen fre 
gegen Pacht zur Verfügung gestellt werden, zur Gewährur 
von Darlehen an schwächere Bahnen u. dgl. Cummins häl 
für eine der wichtigsten Aufgaben des Staats, schw. 
Unternehmungen zu stützen und zu diesem Zweck eine 
‚der Überschüsse der reichen Bahnen zu verwenden. 
juristischer Seite erhobenen Einwand, daß weine solch 
stimmung VerfDESUOgemdTIE sei, hält Cummins iin: 
treffend. 
‚Der Senatsentwurf hielt weiterhin eine Uberwachät 
Finanzpolitik in der Richtung für geboten, daß di. 
bahnen zur Aufnahme von. Anleihen ? Genehm 


-4) Ein von Coummins. durchgesehener und Ken h 
zug aus der Rede ist in den oben erwähnten Verh 
Avademy of Rue science 8. 6—27 ei 


eines Gutachtens des Bundesverkehrsamts trifft, 

Mit besonderer Wärme tritt Cummins für den Abschnitt des 
Entwurfs ein, der sich mit der schiedsrichterlichen Beilegung 
von Streitigkeiten zwischen den Eisenbahnen und ihren Ange- 
‚stellten beschäftigt. Der Entwurf geht davon aus, daß jede 
Verschwörung oder Vereinigung zum Zwecke der Verhinde- 
zung der Güterbewegung im "zwischenstaatlichen Verkehr ver- 
en werden muß, Alle Streitigkeiten dieser Art müssen 
obligatorisch durch die in dem Gesetz vorgeschlagenen Schieds- 
8 richte entschieden werden. „Lech spreche nicht nur 
im eigenen Namen, sondern im Namen der 
großen Mehrheit des Senatsausschusses“, so 
"bemerkt Cummins, „wenn ich feierlich erkläre, 
‚daß es unsere aufrichtige, volle Überzeu- 
gungist, daß die Zivilisation von Amerika, 
ich Hätte fast gesagt, die Zivilisation der 
ganzen Welt, nicht aufrechtzuerhälten ist, 
nicht weiterbestehen kann, wenn es der 
Sorganisierten Gesellschaft nicht gelingt, 
Mittel zu finden zur Erhaltung von Frieden 
und Ordnung in derIndustrie“ 


A IN 


II. 


Das Gesetz vom %. Februar 1920 besteht aus fünf selbstän- 
“digen von zinander unabhängigen Abschnitten (Titeln). Die 
"einzelnen Paragraphen werden nicht fortlaufend gezählt, 
“sondern jeder Abschnitt ist für sich in’ Paragraphen einge- 
teilt, die mit Hunderten anfauzen. Der erste, kurze 
!. Abschnitt enthält die in englischen und amerika- 


4 ‚bschnitt ($$ 200 bis 211) bestimmt, über die Beendigung des 
Bundesbetriebs und die Art der finanziellen Auseinander- 
sBetzung zwischen den Eisenbahnen und dem Bunde, sowie die 
fi nanzielle Unterstützung der Eisenbahnen durch den Bund. 
Der dritte Abschnitt (55 300 bis 316) ist ein‘in den Rahmen 
des allgemeinen Gesetzes eingefügtes, ‚besonderes Gesetz über 
die Schlichtung von Streitigkeiten zwischen den Eisenbahnen 
rseits und ihren Arbeitern und Angestellten - (Unter- 
amten) andererseits. Der vierte Abschnitt ($$ 400 bis 440) ist 
ne Novelle zum Bundesverkehrsgesetz, durch die eine Reihe 
en Bestimmungen ergänzt oder abgeändert wer- 
den. Abschnitt V ($$ 500 bis 502) enthält in den 88 501 
nd 502 Übergangsbestimmungen, während in $ 500 gewisse 
tsätze für die Ki en tele der Bundesregierung 
gestellt werden. 

‚ Die hauptsächlichsten und wichtigsten Bestimmungen der 
schnitte II, III und IV des Gesetzes (die Abschnitte I 
ı V sind ohne sachlichen Inhalt), das nicht weniger als 
.nggedruckte Seiten füllt, sind im folgenden, unter Keruht 
‚die vielen Einzelheiten, dargestellt, 

um Verständnis des Abschnitts II müssen wir ung vVeer- 
enwärtigen, daß vom 28. Dezember 1917 bis zum 
Februar 1920 der Betrieb aller Eisenbahnen ‚von 
Bundesregierung für eigene Rechnung und Gefahr 
ührt worden ist. Den Eisenbahnen wurde «in, dem 
rehschnitt der drei vorangegangenen Jahre (1. Juli 
4 bis 30. Juni 1917) entsprechendes BReineinkommen g%- 
hrleistet. Dem Generaldirektor der Eisenbahnen wurde ein 
spösitionsfonds (revolving fund)‘) von 500 Millionen Dollar 
r Bestreitung der notwendigsten Ausgaben für Rechnung 
Eisenbahnen überwiesen. 

er $ 200 des Gesetzes vom 28. Februar 1920 etimnit nun, 
der Bundesbetrieb am 1. März 1920 aufhört, damit alle 


n mir bisher noch nicht vorgekommwener Ausdruck. Nach 
Inhalt des Gesetzes. muß ser die Eigenschaften teils eines 
sitions-, teils eines Betriebsfonds “haben. Er ist nicht 
zur Bestreitung von Ausgaben bestimmt, sondern wird 
aniedier ergänzt durch gewisse Einnahmen, BER, 
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nischen Gesetzen üblichen Begriffsbestimmungen. Der zweite 


revolving fund, wörtlich: drehbarer, beweglicher Fonds, 
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dem Präsidenten der Vereinigten Staaten und seinen Bevoll- 
mächtigten zustehenden Befugnisse erlöschen und die Eisen- 
bahnunternehmen in ihre früheren Rechte wieder eingesetzt 
werden. Die Bundesregierung bleibt jedoch Eigentümerin 
aller mit Mitteln des Dispositionsfonds erworbenen Schiffs- 


sefäße und Wasserfahrzeuge, mit denen sie weiterhin die 
Schiffahrt, auch in Verbindung mit den Eisenbahnen, betreibt. 


Es werden sodann die Grundsätze für die Abwicklung der 
finanziellen Beziehungen aufgestellt, die während Jer Zeit 
des Bundesbetriebes zwischen den Eisenbahnen und der 
Bundesregierung entstanden sind. Dabei werden die 
gegenseitigen Forderungen und Schulden ausgeglichen. Der 
Saldo der Eisenbahnen wird diesen vom Bunde sofort aus 
bereiten Mitteln ausbezahlt, die Eisenbahnen brauchen ihre 
Schulden an den Bund erst innerhalb der nächsten zehn 
Jahre nach dem 1. März 1920 zurückzubezahlen. Die Abrech- 
nung zwischen den Eisenbahnen und dem Bunde muß in 
sechs Monaten nach Beendigung des Bundesbetriebes 
fertiggestellt sein. So lange garantiert der Bund den Eisen- 
bahnen die Einnahme, die sie während der drei Jahre vom 
1. Juli 1914 bis 30. Juni 1917 (der test period) gehabt 
haben, soweit nicht andere Vereinbarungen getroffen sind. 
Der Präsident hat das Recht, während dieser sechs Monate 
den Betrieb der Eisenbahnen zu überwachen, Alle am 
29. Februar 1920 geltenden Tarife und Gebühren bleiben bis auf 
weiteres in Geltung. Eine Herabsetzung dieser Tarife und 
Gebühren kann weder von dem Bundesverkehrsamt, noch 
von einzelstaatlichen oder der Bundesregierung vor dem 
1. September 1920 verlangt werden. Von besonderer Wichtig- 
keit ist die Bestimmung, daß alle Eisenbahnen innerhalb von 
zwei Jahren nach Ende des Bundesbetriebs Darlehen von der 
Bundesregierung werlangen können. Anträge auf Bewilli- 
gung dieser Darlehen, die zu 6 % zu verzinsen sind, werden 
von. dem Bundesverkehrsamt daraufhin geprüft, ob sie für 
die von den Eisenbahnen angegebenen Zwecke notwendig 
sind, welche Sicherheiten die Eisenbahnen für die Rückzahlung 
der Darlehen, die in spätestens 5 Jahren erfolgen muß, stellen 
können. Bei seinen Untersuchungen kann sich das Bundes- 
verkehrsamt der Unterstützung des Federal Reserve Board, 
d. h. des Amts bedienen, das zur Überwachung der Noten- 
banken seinerzeit eingesetzt worden ist. Dem Bundesschatz- 
sekretär wird ein Dispositionsfonds von 300 Millionen Dollar 
zur Gewährung dieser Darlehen zur Verfügung gestellt. Alle 
schwebenden Rechtstreitigkeiten der Eisenbahnen, die wäh- 
rend des Bundesbetriebs entstanden sind, sind in dem Stande, 
in dem sie sich bei Beendigung des Bundesbetriebs befinden, 
zur Erledigung zu bringen. Die Bundesregierung wird dabei 
durch besondere Angestellte vertneten. 

Diese Bestimmungen sind durchweg für die Eisenbahnen 
außerordentlich günstig, für die Bundesregierung bedeuten 
viele von ihnen eine starke finanzielle Belastung, Dien Eisen- 
bahnen wird dadurch die Rückkehr in die alten Verhältnisse 
wesentlich erleichtert, ihr Kredit wird gehoben, sie können 
mit der Beruhigung wieder an die eigene Arbeit gehen, daß 
ihnen der Bundesbetrieb Keine dauernden ee Nach- 
teile gebracht hat. 


EV. 


Im dritten Abschnitt über die Schlichtung von 


‚ Streitigkeiten zwischen den Frachtführern und ihren Ange- 


stellten wird der Grundsatz an die Spitze gestellt, daß alle 


Frachtführer und ihre Angestellten verpflichtet sind, sich 


auf jede Weise zu bemühen, daß Verkehrsunterbrechungen 
durch die Streitigkeiten nicht herbeigeführt werden. Wenn 
die Beilegung des Streites nicht gelingt, so sind die durch das 
Gesetz neu errichteten Arbeiterschlichtungsämter (Rail- 
road boards of labor adjustment) anzurufen. Die 
Zusammensetzung dieser Ämter erfolgt durch Vereinbarung 
zwischen den Frachtführern und ihren Angesteliten. Außer- 
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dem wird sin Eisenbahnarbeitsamt (Railroad labor 


board). errichtet, das aus 9 Mitgliedern besteht, von denen 
3 von den Angestellten, 3 von den: Frachtführern und 3 vom 


Präsidenten der Vereinigten Staaten ernannt werden. Dieses 
Amt ist einmal .die Berufungsinstanz gegen Entscheidungen 
‘der Schliehtungsämter, kann aber auch auf Anrufen einer 


größeren Anzahl von Angestellten, sowie aus eigener Initia- 


tive, wenn die Gefahr einer Veerkehrstörung droht, eingreifen. 
Dieses Bundesamt ist mit allen Befugnissen ausgestattet | 
zur Untersuchung der ihm vorgelegten Streitfälle und kann 
nach ‘dem Ergebnis der. Untersuchung feststellen, welche 
Löhne und sonstige Arbeitsbedingungen angemessen sind. Es 


hat bei diesen Entscheidungen u. a. Rücksicht zu nehmen auf 
die Höhe der. Löhne, die in anderen ähnlichen gewerblichen 
Unternehmungen gezahlt werden, auf das Verhältnis zwıschen 
Arbeitslohn und Kosten der Lebenshaltung, auf die mit dem 
Amt verbundenen Gefahren, auf die von den. Angestellten ver- 


langte Vorbildung und Befähigung, auf die ihnen obliegende 


Veerantwortlichkeit, auf die Anstellungsbedingungen, auf et- 


waige Ungleichmäßigkeiten bei der Steigerung der Löhne, 


Bis zum 1. September 1920 sind die während des Bundes- 


betriebes gezahlten Löhne weiterzuzahlen und die a 


lungsbedingungen aufrechtzwerhalten. 

Über das Verfahren vor :dem Bundesamt, das seinen Si 
in Chicago hat, aber auch an anderen Orten der Vereinigten 
Staaten tälig sein kann, werden in dem Gesetz genaue Vor- 


Wann endet die Haftpflicht der Eisenbahn insbesondere an! bei Gütern nach 
Privatanschlüssen i " 


Yan TerICLIEWORDUESEN Beirat R, Heider. 


Die Eisenbahn haftet nach $ 84 ie Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung (EVO.) für den. Schaden, der durch Verlust, Minde- 
rung oder Beschädigung des Gutes in der Zeit von "der Ab- 
nahme zur Beförderung” bis zur Ablieferuns entsteht. — Eine 
besonders häufige Streitfrage zwischen Eisenbahn und Veer- 
frachter bei Entschädigungsansprüchen wesen Diebstahls an 
Wagenladungsgütern bildet der Zeitpunkt, an welchem die 


Übergäbe der Sendung aus dem Gewahrsam der Eisenbahn 


an den im Frachtbrief genannten Empfänger erfolgt ist, d, i. 
der im vorgenannten "Paragraphen Testgelegte Zeitpunkt der 
Ablieferung. 


Nach $ 76 EVO. ist die Eisenbahn verpflichte, am Orte 


der Ablieferung dem Empfänger gegen Zahlung der durch 


den Frachtvertrag begründeten Forderungen. und gegen 


Empfangsbescheinigung den Frachtbrief und "das Gut zu über-. 


xeben. Als Ort der Ablieferung im Sinne dieser Bestim- 
mung gilt die vom Absender im IFrachtbriefe bezeichnete Be- 
stimmungsstation, oder Güternepenstelle auch dann, wenn 
im Frachtbriefe ein anderer Bestimmungsort angegeben ist. 
Ob ihr eine weitergehende Pflicht obliegt, das Gut z. B. naeh 
einem Anschlußgleis zu befördern, richtet ‘sich nach den mit 
der Eisenbahn getroffenen besonderen Vereinbarungen. Für 
die Beförderung nach einem Anschlußgleis kommen die vom 
Minister der Öffentlichen Arbeiten unterm 1. April 1919 neu 


‚herausgegebenen Allgemeinen Bedingungen für. die Zu-. 


lassung von Privatanschlüssen und etwaige besondere 
zwischen jedem  Anschlußgleisbesitzer wetrof fenen Veerein- 
barunsen in Betracht. Die für den Ort der Ablieferung 


wichtigen Bestimmungen aus.den „Alleemeinen Bedingungen“ a 


sind die folgenden: Nach‘ $ 15 bezeichnet die Eisenbahn- 
direktion die Stellen (Gleise), wo die angebrachten und ab- 
zuholenden Wagen aufzustellen sind (Übergaberleise). ‚Der 
Zeitpunkt des vollendeten Anbringens und beronnenen Ab- 
holens zu oder von der Überzabestelle ist, wenn nicht ein 
anderes vereinbart ist, für die Beurteilung der Ladefristen 


‚und der Haftpflicht ($. 17) maßgebend. In $ 16 ist bestimmt, 


daß, soweit auf den angeschlossenen Werken win ununter- 
brochener Betrieb stattfindet, die Beladune und Entladung 


der Eisenbahnwasen auch während der Nachtzeit gefordert 


werden kann. Für die Ermittelung des Zeitraumes, in dem 
ein Wagen zur Verfücune des Anschlußinhabers gestanden 
hat, sind maßsebend die Angaben der mit der Leitunr des 
Anschlußbetriebes beauftragten Beamten der Staatseisenbahn- 
verwaltung. Im übrigen bewendet es nach $ 17 bezüglich der 
Haftpflicht für Unfälle und Schäden bei den gesetzlichen Be- 


IN 


ein Gehalt von 10000 $, der Sekretär «ein solches von 5 


‘erforderlich. Jedoch können die bloße Benachrichtigung 


‚den, Frachtbrief eingelöst oder bevor er in “anderer 


‘die Absetzung des Gutes auf dem Anschlußoleis .beso 


‚der Empfänger darauf sehen, daß sich an die 


"Zallong des MERBUN, 
_ Deutscher Sch 
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schriften gegeben, Di Mitglieder a Bungee, bezi 


Das Gesetz geht augenscheinlich‘ von der Annahme 
daß die Beteiligten sich den Schiedssprüchen der nen # 
teten Ämter fügen und damit für die Zukunft Ausstände d d 
Verkehrsangestellten und Arbeiter aufhören werden, 
weit. sie ernstliche Verkehrsstörungen zur Folge haben 
den. Über die Folgen der Nichtbeachtung einer Entschei 
des Bundesarbeitsamts bestimmt der $ 313, daß das Am 
eigener Initiative nach Benachrichtieung und Anhörung 
durch den Schiedspruch betroffenen Personen bestimn 
kann, ob seiner Meinung nach eine Zuwiderhandlung vor 
und daß es diese Entscheidung nach seinem Ermessen öf 
lich bekanntmachen kann. > * 


Es wird sich. nun ja bald zeigen, ob ‚diese neuen Orga an 
sationen die erhofften Folgen haben werden. Sollte es v 
lich gelingen, auf diesem Wege ernsten, den Verkehr s 
digenden Arbeiterausständen vorzubeugen, so könnte man di 
Regierung der Vereinigten Staaten nur beglückwünschen. Na 
den Nachrichten, die über die newesten Ausstände der E 
bahnarbeiter im April 1920 zu uns. gelangt sind, scheint 
Anlaß zu einem solchen Glückwunsch nicht vorzuliegen, 
der Wirksamkeit des neuen Gesetzes bei diesen Ausstände 
hat man nichts gehört. ee u 

i ‘(Schluß folgt.) 


stimmungen, d. h. "also für ne hier in Betracht Ba 
Fälle bei den im Handelsgesetzbuch bzw. der Eisenbahn 
kehrsordnung festgelegten Grundsätzen. | 
Unter Ablieferungist der Vorgang zu a 
den die Eisenbahn den zum Zwecke der mit dem Absen 
vereinbarten Beförderung erlangten Gewahrsam mit ausd 
licher oder stillschweigender Einwilligung des Empfä 
wieder aufgibt und diesen in Stand setzt, über das Gi 
verfüsen. Eine direkte körperliche Übergabe an 
Empfänger ist zwar die Regel, doch ist sie nicht unbedi 


Empfängers von der Ankunft des Gutes, die Aufforderun. 
denselben, das Gut abzuholen und die Aushändigun 
Frachtbriefes, überhaupt alle diejenigen Handlungen, 
ploß bezwecken, die Ablieferung vorzubereiten, für sich 
nicht als Ablieferung selten, noch eine solche ersetzen. 
sind aber geeignet, ‚den Willen des Empfängers kun U 
sich in den Besitz des Gutes zu setzen. Da die Ausliefer 
des Gutes erst nach Einlösung des Frachtbriefes, als 
Vorzeirune des quittierten \Frachtbriefes an den Luk 
Güterbodens bzw. „bei Wagenladungen an den Auslade 
erfolgt, so ist diese Reihenfolge auch die Regel. Ein 
nahme kommt in der Hauptsache nur bei Sendungen an 
schlußgleisbesitzer vor. Hier werden mitunter die 

wagen auf das Anschlußgleis gesetzt, bevor der Empfä 


sein Einverständnis in diese Überführung zum Ausdruck 
bracht hat. In solchen Fällen genügt — wenn nicht ein i 
alle Mal besondere Vereinbarungen deshalb getroffen «& sin 
dann, wenn dieses zur Nachtzeit geschieht, für sie 
nicht zur Ablieferung, da es an der Einwilli 
Empfängers in die Aufgabe des Gewahrsams durch di 
bahn fehlt. Bis diese erfolgt ist, liegt eine Abliefe 
vor. Die Einwillisung ist aber in jeder Handlung zu 
die ein Einverständnis bekundet, so z, B. in der Öffnu 
Wasens oder in einer in Kenntnis der - Zustellung ef 
Einlösung des Frachtbriefes. { 

Um später den Beweis liefern zu können. daß? ei 
in der Zeit der Annahme der Sendung zur Beförde 
der Eisenbahn bis zur Ablieferung entstanden, ist, muß 


Gewahrsams durch die Eisenbahn ‚die ur he Iı 
N durch ihn anschließt. a 


Bieenbahn und die Prüfung der Beschaft enheit desselben 
um so mehr geboten, als einige. Fachschriftsteller die 
age, ob die Ansprüche des Berechtigten bei Beschädigung 
and Minderune von Gütern dann noch ‘gewahrt bleiben, wenn. 


hädigung oder Minderung nicht hätte entgehen dürfen, nicht 
jejahen zu können glauben. In $5 EVO, heißt es nämlich; 
„Wird eine Minderung oder Beschädigung des Gutes von der 


berechtigten behauptet, so hat die Eisenbahn den Zustand des 
Gutes, den Betrag des Schadens und, soweit dies möglich, die 
Ursache und den Zeitpunkt der Minderung oder Beschädigsune 
“ohne Verzug schriftlich festzustellen.“ 
chen aber nach Bezahlung der Fracht und Abnahme des 


nicht. die nach $ 82 vor der Abnahme des Gutes festgestellt 
worden sind oder deren Feststellung entgegen der Vorschrift 


ch diesem Wortlaut hafte die Eisenbahn auch nach Ab- 
hme des Gutes durch den Empfänger daher nur, wenn die 
ststellung der Mängel aus irgendeinem Grunde durch 
Verschulden der Eisenbahn Bann DILEDEn ist. Diese Fest- 
$ 82 EVO. nur vorzu- 


rmutet oder vom Verfügungsberechtisten behauptet wird. 


: ennbaren Schadens Er den Empfänger erst nach der 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 


Deutschland. 


— Fahrpreisermäßigung für Siedler und Laubenkolonisten. 
1e Eisenbahnverwaltung führt für Berlin und die weitere 
gebung (bis 40 km Entfernung von der Ringbahn gerech- 
) am 15. Mai eine  Fahrpreisermäßigung. auf den Fern- 
srecken Berlins ein. Die Ermäßigung, : welche 50 % des 
preises der 4. Klasse beträgt, kann nur auf Grund eines 
eises-der Ortspolizei und des Gemeindevorstandes des 
‚in dem‘ das Siedlungssland liegt, gewährt werden, Der 
sweis muß, da er nur für die Dauer eines Jahres cilt, am 
de des Kalenderjahres erneuert werden. 
Bisung wird auf den einzelnen Strecken nach folgenden 
testselegenen Stationen gewährt: Richtung Oranienburg: 
‚ Nassenheide (Nordbahn), KRiehtunz Bernau: 
Richtung, Werneuchen: “Leuenberg, Richtung 
2) Rehf.elde (Ostbahn), : Riehtuns . Königsswuster- 
ısen: Friedersdorf (Kr. Beeskow), Groß-Besten, Richtung 
n: Neuhof (Kr. Teltow), Sperenberg, Richtung Groß- 
erfelde Ost: Trebbin, Richtung Wannsee: 
ten, Richtuns Wildpark: Lienewitz, Satzkorn, Richtung 
ven: Berger Damm, Börnicke, Bredow, Richtune Tegel: 
emmen. Nach allen zwischen den Vororterenzstationen und 
vorgenannten Orten gelegenen Stationen wird von und 


ten und deren Angehörige gewährt. 


röffnung der Prlvsthabultnie Kendenich - Cöln - Sülz.. 
. April d. J. ist die 6,5 km lange Neubaustrecke Ken- 
-Cöln-Sülz mit der 1,9 km langen Abzweisune nach dem 
ahnhof Eifeltor in Cöln für den öffentlichen Güter- 
r in Betrieb genommen worden. Die Bahn ist Eigen- 
der Cöln-Bonner Eisenbahnen, Aktiengesellschaft zu 
sie ist als vollspurige eingleisige Nebenbahn erbaut 
ird mit Dampfkraft betrivben. Die Neubaustrecke 
fießt in Kendenich an die bisherigen Strecken der Cöln- 
Se Eisenbahnen und in Cöln Eifeltor an die preuß. Staats- 
. Zwischen den Anschlußstationen liessen die. Bahn- 
fferen und Cöln-Kleitenberg Rebf.; von letzterem geht 


hiet sind vorläufie nur die Bahnhöfe Efferen und 
Sülz, on lediglich u den Güterverkehr der ange- 
en erke. 


Zum Übergang der württembergischen Stantchahnen an 


' Reich. taatspräsident Blos hat gelegentlich des Über- 
> der ürttembergischen Bahnen an: das Reich seine 
„ebung an die Beamten und Arbeiter der württember- 
‚ Staatseisenbahnen und Bodenseedampfschiffahrt ge- 
in der er den Dank des Landes für die seither Le- 
beit a ausepricht, Weiter heißt es dort, wie wir dem 
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der Eisenbahn bei pflichtmäßiger Aufmerksamkeit die Be- 
Eisenbahn entdeckt oder vermutet oder vom Verfüsuns- 


Nach $ 97 €) 3 „er- 


Sutbes Entschädigungsansprüche nur wegen solcher Mängel 


8.82 durch Verschulden der Eisenbahn unterblieben ist.“ » 


arfolgt die Entdeckung eines bei der-Abnahme äußerlich er- 


Die Fahrpreis-. 


‚Beelitz- Heil-. 


termark: Groß-Behnitz, Satzkorn und Bredow, Richtung 


Berlin die Fahrpreisermäßigung für die Siedler, Lauben- 
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Ablief erung, so würde sich die Penbahn nicht ohne 
Erfolg auf Absatz (1) des $ 97 EVO, stützen können, nämlich, 
„daß alle Ansprüche gesen die Eisenbahn aus dem Fracht- 
vertrage erloschen sind, wenn die Fracht nebst den ‘sonst auf 
dem Gute haftenden Forderungen. bezahlt und das Gut abge- 
nommen ist.“ 

Hiersesen muß jedoch angeführt ee ‘daß, wenn diese 
Auslegung zuträfe, die auf Grund der Eisenbahn- Verkehrs- 
ordnung beförderten Sendungen schlechter gestellt sein wür- 
den, als die auf Grurd des Internationalen Übereinkommens 
(I. Ü.) beförderten. Denn Artikel 25 (1) I. Ü. legt der Eisen- 
bahn die Verpflichtung auf, in allen Verlust- usw. Fällen 
— also nicht nur, wenn ein Schaden von der Eisenbahn ent- 

| deckt oder vermutet oder vom Verfügungsberechtisten  be- 
hauptet wird — die Feststellung vorzunehmen. Man wird 


hieraus zu folgern haben, daß ihr diese Pflicht auch. obliegt, 
wenn sie den Schaden zwar.nicht vermutet hat, er ihr aber. 


bei pfliehtmäßiser Aufmerksamkeit nicht hätte entgehen 
dürfen. Dies ist wiederum die Voraussetzung dafür, daß dem 
Berechtigten die Ansprüche aus Artikel 44 Abs. 2 Ziff. 3 
(durch Verschulden der Eisenbahn unterbliebene Schadensfest- 
stellung) zewahrt bleiben. Wird berücksichtiet, ‚daß der 
Abs. 2 des fraglichen Art. 25. (I. Ü.) fast genau den gleichen 
Wortlaut wie Abs. (1) des $ 82 EVO, hat, so gewinnt es den 
Anschein, als ob in der Eisenbahn- Veerkehrsordnung nur der 
Vereinfachung wesen dieser erste Xbsatz des Art. 3 I. U. 
en der Sinn aber nicht geändert werden sollte, 


„Schwäb. Merkur“ entnehmen, in swinem geschichtlichen 
Rückblick u. a.: „In fünfundsiebenzisr Jahren hat sich Würt- 
temberg ein Netz von 2155 km Haupt- und Nebenbahnen nit 
652 Bahnhöfen und Haltepunkten unter Verhältnissen ge- 
schaffen, die infolge der Geländegestaltung vielfach recht 
schwierig waren, und den Betrieb auf eine hohe Stufe der 
Leistungsfähigkeit gebracht. Über 32000 württembergische 
Beamte und Arbeiter treten nunmehr in den Dienst des Reichs 
über. Die Regierung wird sich auf Grund ihrer vertraglichen 
Rechte dafür «einsetzen, daß die Interessen dieser Beamten 
und Arbeiter beim Übergang an das Reich in vollem Maße be- 
rücksichtigt werden.“ Über die neue Organisation wird 
u. a. gesagt: „Die oberste Leitunz des Eisenbahnwesens in 
Württemberg steht von jetzt an dem Reichsverkehrsministe- 
rium in Berlin zu. ‚Im übrigen werden während der Über- 
gangszeit, deren Dauer bis zum 31. März 1921 in Aussicht ge- 
nommen ist, die Geschäfte, die bisher in die Zuständiekeit des 
württembergischen Ministeriums der auswärtigen Anselesen- 
heiten, Verkehrsabteilung, fielen, von der neuerrichteten 
Zweiestelle Württemberg des Reichsverkehrsministeriums bis 
zur tatsächlichen Überleitunz an das Reichsverkehrsministe- 
rium weiter behandelt werden. 
rium und der Zweigstelle Württemberg wird die Eisenbahn- 
oemeraldirektion Stutteart unterstellt sein; unter dieser Be- 
zeichnung wird die Generaldirektion der "württembergischen 
‚ Staatseisenbahnen ihre Geschäfte vorerst nach den bisherigen 
Vorschriften weiterführen; später wird sie eine erweiterte 
Zuständiekeit erhalten.“ 


— Unterstaaitssekretär Hitzler ins Reichsverkehrsministerium 
“ berufen. Unterstaatssekretär Hitzler, der bisherige Leiter der 
Verkehrisabteillune des Ministeriums für auswärtise Ange- 
lesenheiten, wurde, wie dıe Tazespresse meldet, mit der Wahr- 
nmehmung . der Geschäfte eines Ministerialdirektors in der 
Zentralstelle des Reichsverkehrsmin)steriums betraut. Ihm 
soll die Leitun« der. für die Bearbeitung der allgemeinen 
‚ ‚Personalangelegienheiten errichteten Personalabteilung über- 
tragen werden. Ministerialdirekior Hitzler wird seinen neuen 
‚Posten voraussichtlich noch im Laufe dieser Woche antreten. 
Der „Schwäbische Merkur“ bemerkt zu dieser Berufung 
folgendes: Nachdem das württembereische Verkehrswesen 
seine Selbstärdigkeit verloren hat, stand auch das Unterstaats- 
sekretariat Hitzlers, das speziell die Verkehrsanstalten unter 
sich hatte, in der Luft. Die Berufung an die wichtige Per- 
sonalabteilung im Reichsverkehrsministerinm beweist, daß 
man auch in Berlin die Fähiekeiten Hitzlers, seine organisa- 
torischen Talente, seine frische Arbeitskraft kennen und 
. schätzen «eleınt hat. Hitzler hat seit der Revolution, bis zu 
welcher er nach seiner Tätiekeit am sozialdemokratischen 
„Neckarecho“ in Heilbronn die Geschäfte des -Südwest- 
deutschen Kaenalvereins erfolereich und geschickt weführt hat, 
' das. württembersische Verkehrswesen ecleibet. Wenn man an 
die ungeheuren Schwieriekeiten und an .die mancherlei sach- 
lichen und persönlichen Krisen denkt, die in dieser Zeit zu 
überwinden waren, so wird man auch in Kreisen, die der 
Partei Hitzlers ferne stehen. den Eindruck haben, daß er in 
den vielen Fragen, die an ihn herantraten, nicht bloß eine 


Dem Reichsverkehrsministe-. 
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glückliche, sondern auch eine gute Hand hatte. Es kommt hin- 
za, daß seine persönlichen Eigenschaften ihn ae denen 
wert machten, die mit ihm zu tun hatttben.“ 


— Neue Expreß- und Schnellzüge, Nach einer Mitteilung 
der Generaldirektion der württembergischen Staatseisenbahnen 
werden seit 5. Mai gemäß der Verpflichtung nach Art. 367 


des \WFriedensvertragss Expreßzüuge und Schnellzügse, die |' 
Württemberg und Baden berühren, an den folgenden Tagen 
ausgeführt: Montag, Mittwoch, . Freitag Straßburg ab 


8.05 vm., Karlsruhe ab 10.55 vm., Mühlacker ab 12.14 nm., 
Stutteart ab 1.15 nm., Ulm an 3.15 nm., Augsburg an 4.53 nm., 
München an 5.55 nm. Dienstag, Donnerstag, Sonnabend erst-° 
mals 8 Mai: München ab 1.10 nm., Augsburg ab 2.14 nm., 
Ulm ab 3.55 nm., Stuttgart ab 5.45 nm., Mühlacker an 6.35 nm., 
Karlsruhe an 7.34 nm,, Straßburg an 10.10 nm. Montag, Mitt-, 
woch, Freitag: Straßburg ab 6.55 vm. Karlsruhe ab 10.06 vm., 
Mühlacker ab 11.29 vm., Stuttgart ab 12.23 vm. Crailsheim an, 
2.18 nm. Dienstag, Donnerstag, Sonnabend erstmals 8. Mai: 
Nürnberg ab 2.46 nm., Crailsheim ab 4.37 nm., Bieticheim ab 
6.50 nm., Mühlacker an 7.13 nm., Karlsruhe an 8.24 nm., Straß- 
burs an 11.20 nm, Montag bis Sonnabend regelmäßie: Nürn-. 
berz ab 8.27 vm., Crailsheim ab 10.23 vm., Stuttgart an 12.30 
nm. Mittwoch, Freitag und Montag D52, erstmals 7. Mai: 
Stuttgart ab 19.58 nm., Mühlacker an 1.36 nam. Karlsruhe an 
3.00 nm., Straßburg an 6.10 nm. 


— Güterverkehr Deutschlands mit Frankreich und Belgien. 
Im ‘Anschluß an die Mitteilung in Nr. 21, S. 248 d. Ztg. über die 
Anfang März zwischen Vertretern ‚der französischen, belgi- 
schen und. deutschen Eisenbahnen unter dem Vorsitz der 
Schweizerischen Bundesbahnen abgehaltene. Konferenz ist 
noch zu erwähnen, daß die Konferenz das Berner Inter- 
nationale Übereinkommen über den Fracht- 
verkehr nicht bloß, wie dies in zahlreichen anderen „vor- 
läufisen Abmachunnen“ geschehen ist, zur Grundlage der 
neuen Verkehrsreselune genommen, sondern ausdrücklich 


festgestellt hat, daß gemäß Art. 366 des Versailler Friedens- 


Ü, und seine einheitlichen. Zusatzbestimmun- 
gen unverändert in Gültiekeit sind. Deshalb würden 

die „vorläufigen Vorschriften für den Verkehr zwischen 
Frankreich, Belgien oder Luxemburg einerseits und dem be- 
setzten deutschen Gebiete andererseits nicht aufrecht erhalten 
werden können. Ob hiernach das provisorische Übereinkom- 
men (accord provisoire) über den internationalen Eisenbahn- 
verkehr vom 6. Dezember 1919, von dem wir ın Nr. 28, S. 280 
d. Zte. berichtet haben, „leichfalls für hinfällie erklärt wer- 
den sollte, ist nicht ausdrücklich gesagt. Etwas anders liest 
die Frage rechtlich in dem Verkehr zwischen Frankreich, 

Belgien und Deutschland, die schon vor dem Kriege zu den. 
Vertraesstaaten des I. Ü. wehörten, als ım Verkehr mit neu se- 
gründeten Staaten wie Polen und der Tschechoslowakei, die’ 
als selbständige Mitglieder dem Verbande des I. U. noch nicht 
angehört haben. Wesentlicher als diese Formfrase ist in- 
dessen die Tatsache, daß nunmehr die erundlesenden Vor- 
schriften des I. U. wieder überall angewendet werden. 
Konferenz hat weiter sich dahin „eeinist, daß die von dem 
Internationalen Transportkomitee ausgearbei- 
teten einheitlichen Bestimmungen und Übereinkommen wieder 
in Kraft sesetzt werden sollen, nämlich: 

1. das Übereinkommen, betreffend die Güterübergabe und 
-ubernahme, sowie :dıe Verteilung von Entschädieuneen im 
internationalen Eisenbahnfrachtverkehr vom 1. Juli 1907; 

2. das einheitliche Übereinkommen, betreffend die Ver- 


vertraces das I 


schleppung von Gütern im internationalen Eisenbahnfracht- 


verkehr vom 1. Juli 1907; 

3. das einheitliche Übereinkommen, betreffiend die Erledi- 
gung von Frachterstattungsansprüchen im internationalen 
. Eisenbahnfrachtverkehr vom 1. Januar 1911: 

. 4. die einheitlichen Bestimmungen, betreffend die im inter- 
"nationalen Eisenbahnfrachtverkehr "infolge unrichtiger Be- 
rechnung oder Erhebung uneinbrinelichen Frachten, Nach- 
nahmen und Nebengebühren vom 1. Januar 1911; 

5. die einheitlichen Bestimmungen, betreffend Frankatur- 
rechnungen und Nachnahmen im internationalen Eisenbahn- 
verkehr vom 1. Mai 1913. 
- Es wurde dem Wunsche Ausdruck segeben, daß das Inter- 
nationale Transportkomitee auf Grund der vor dem Kriece 
gültiren Satzunzen möglichst bald wieder eingesetzt werden 
möchte, —.Über die Herstellune direkter Tarife wollen 
sich die beteilisten Verwaltungen verständieen, sobald dies 
tunlich und zweckmäßig ist. Bis dahin erhalten die Abferti- 
gungen Anweisung, mangels einer Wesevorschrift des Ab- 
senders im Frachtbrief, die Sendung nach Möglichkeit auf den 
kürzesten fahrbaren Were zu leiten, sofern nicht etwa dieser 
Weg augenblicklich nicht der zweekmäßigste ist. Über die 
Ermittelung des zweckmäßiesten Weoes wollen die deut- 


schen Verwaltungen ihren Abfertigungen nähere Anweisung | 


BER ee oe 


en ir 


‚soll, 
für die. Sendungen zwischen Deutschland einerseits. 


französischen Nordbahn andererseits, während für die übrige 


-JIochbau) unter dem Vorsitze des’ Architekten Theiß 


' Architekten Paulsen aus Berlin. Die Vertreter aus dem. >. 
„schen Reiche wurden von der Tarune besonders. herzli 


Die 


und Sieherungswesens einen Weltruf geschaffen. 


‚vor allkın mit Nachdruck hervorgehoben, daß das 
 Eisenbahnnetz we a BUN Grenzbestimmun 
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erteilen. Weiter hat sich die Koönferens ‚über die Aufstellu 
einer Liste derjenigen Verkehrsgruppen geeinist, für die 
läufig eine direkte Abfertigung vorgesehen we 
Im großen ganzen ist der direkte Verkehr vorges 


Elsaß-Lothringen, Belgien, der französischen Ostbahn und 


Verkehre die Umbehandlung der Sendungen notwendig i 
Zum weiteren Ausbau dieser Vereinbarungen sollen n 
einander in den beteiligten. Ländern weitere Besprechı 
stattfinden. Mi Si 

— Bodereisen für Minderbemittelte, Der Bund Deut 
scher Verkehrsvereine hat an das Reichsverkehr 
ministerium.. eine Eingabe gerichtet, in der er anregte,- 
durch die Tewerungsverhältnisse besonders. hart betroff: 
Mittelstand die Möglichkeit zu schaffen, zur Erhaltung 
Wiederherstellung der Gesundheit und zur Auffrischung d 
Nerven während des Sommers auf kürzere oder läneere Ze 
der Großstadt den Rücken kehren zu können. Der Bun 
schlägt zu diesem Zwecke vor, Sonderzüge zu ermäßigt 
Fahrpreisen einzurichten, Gesellschaftsreisen - von Verein 
zu ermäßigten Fahrpreisen, sowie den Sonntagsyerkeiuz 
et wieder. einzuführen. 


Österreich. 
— Tagung der Hochbaunormung in Salzburg. Am 21. Ar 


wurde in Salzburg ‘die erste Tagung der Hochbaunormung 
Österreich (Arbeitsausschuß für Vereinheitlichungen 1 


halten, zu der Vertreter aus allen österreichischen Täras 1 
erschienen waren. Die Tagung zählte mehr als 75 Te 
nehmer, darunter auch den Vorsitzenden der Reichshochba 
normung Ministerialrat Huber von der obersten Baubehör 
des bayr. Staatsministeriums des Innern aus’ München u 


grüßt. Über den Stand der Normunssarbeiten in Österreich 
die bisher geleisteten Arbeiten berichtete Architekt Hans J 
Die Tagung sollte die Überzeugung von der Wichtiekeit 
heitlicher Bauformen für das ganze Bau- und Wirtschafts! 
in die weitesten Kreise tragen und alle Länder zu € 
samer Arbeit auf diesem Gebiet aufrufen und in der Hoc 
normung Österreich, einem Gliede der Reichsbaunormu 
Normenausschuss® der deutschen Industrie, zusamme 
Dieser Zweck. wurde voll erreicht. Die Beratungen f 
zu dem für die weitere Entwicklung "des. Vereinheitlich 
»edankens in Österreich bedeutsamen Beschluß, in allen 
reichischen Ländern Zweigstellen der’ Hochbaunormu 
errichten. In diesen Stellen sollen neben den zuständi 
hörden alle beteilieten Kreise, die Architektenschaft, d 
zeuger und Verbraucher, das Großgewerbe, sowie aue 
Handwerk, vertreten sein. Auch ‚die Frage der Aufbri: 
der Mittel und die Einrichtung einer einenen Geschäftss! 
wurde erörtert. Die Verhandlunesschrift über die 
soll in Druck gelegt und allen Teilmehmern und so 
rufenen Stellen übermittelt werden. Die nächste Ta, 

in der us Linz Be werden, en; 


Tschecho-slowakisches Gebiet. i 

a Personalnachrichten. Am 1. Mai feierte in Kapli 
geschätzter Mitarbeiter, Eisenbahnoberingenieur d, R. D 
e. h. Ludwig Kohlfürst, ein gebürtiser Grazer, 
vor einigen Jahren von. ‚der Prager deutschen Tee 
Ehrendoktor ernannt wurde, seinen achtziesten Gebu 
hat sich als Fachmann auf dem Gebiete des Eisenba 


Am 1. Mai d. J. verschied plötzlich infolge Herz hl | 


Zentralinspektor Carl Flisegauf, Vorstand der 
abteilung der Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaf } 


Ungarn. 
— Antwortnote der ungarischen Friedensdelegafi 


treffend die Eisenbahnfragen (vgl. Nr. 21, 8. 244 d 
der un&arischen Antwortnote über das Eisenbahn 


& En 
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nitten, die in Querrichtung verlaufenden Linien hin- 
ne teils abgeschnürt, teils laufen sie außerhalb der neuen 
re zen parallel mit diesen. © Ungarns wichtigste Eisenbahn- 
npunkte welangen in das Gebiet der Nachbarstaaten, An 
s der fast ausschließlich auf ungarischem Gebiete befind- 
27 Übergangsstationen würden künftig 49 Grenz- 
ionen vorhanden sein, von demen nur sieben auf ungari- 
chem Gebiete lägen. Infologe der neuen Grenzbestimmung 
irde die. Länge dies ungarischen Eisenbahnnetzes von 
564 km auf 8424 km, die der Staatsbahnen allein von 
435 km auf 3071 km zusammenschrumpfen. Von den früheren. 
- Lokomotiven befinden sich zurzeit nur 636 in betriebs- 
gem Zustande; die ausbesserungsbedürftigen Lokomotiven. 
rnen derzeit wegen Materialmangels in betriebsfähigen Zu- 
and nicht gebracht werden. Von den 8842. Personenwagen 
r Staatsbahnen stehen nur 2200, von den 105 339 Güterwagen 
19000, und von den 3556 Gepäckwagen nur 700 dem Be- 
b zur Verfügung, wobei 70% der Personen-, 25% der 
ter- und 50% der Gepäckwagen reparaturbedürftig sind. 
Personalstand umfaßte zur Zeit, als das ganze Netz 
 unearischen Angestellten verwaltet wurde, 138134 An- 
lite. Am 17. September 1919 standen auf den von Ungarn 
alteven Gebieten insgesamt 73061 Angestellte im Dienste 
ungarischen Staatsbahnen. Infolge des auf ein Drittel des 
malisen zusammenseschrumpften Bahnnetzes würde die 
-der Angestellten der ungarischen Staatsbahnen doppelt 
sroß sein, wie Ungarn sie tatsächlich benötist. 
etreffend den freien Zugane zur Adria verweist 
ntwortnote auf. den Umstand, daß Ungarn den Fiumaner 
tatsächlich nur dann in Anspruch nmehmen kann, wenn 
h die Benutzung der dahin führenden Bahnlinien zu- 
ichert würde. Demzufolge erhebt Ungarn einen An- 
ch auf das Zugdurchführungsrecht oder das tarifarısche 
erecht“ bis -Fiume, wie die Ententemächte dieses 
dem tschechischen Staate von Pozsony (Preßburg) 
jume einräumen. Hinsichtlich der tarifarischen 
26. eueR hinsichtlich der Tarife wie auch 
Antwortnote, daß die gleichmäßige tarifpolitische Be- 
ung wie auch die Meistbegünstigung nur bei Gegen- 
ickeit und nur aüf derselben Strecke und in derselben Ver- 
rsrichtung, ferner nur für dieselben Waren und unter den- 
ben Bedingungen zugestanden werden solle. Hinsichtlich 
im ‚Vertragsentwurf enthaltenen Bedingung, wonach. die 
nlinienund Fahrmittelim guten Zustande 
bergeben sind, weist die - Antwortnote auf den Material- 
peel "hin, der es unmöglich mache, diesen Bedingungen 
Re zu leisten. Zugleich wird darauf hingewiesen, dab 
änien vor dem 27. August 1916 6 Personen-, 150 Tank- 
‚3001 Lastwagen in rechtswidriger Weise zurückbehalten 
6, die daher zu Ungarns Gunsten angerechnet werden 
. Ferner fordert die Antwortnote die Zurückgabe der 


en, Einrichtungen und sonstigen Gegenstände. 
über’ der Forderung der Entente, daß dem tschechi- 
Staate das Durchzugsrecht auf der Linie Csata- 
‚ den Rumänen auf der Linie Nagyszalonta-Kisjenö- 
zugesichert werde, weist die Antwortnote darauf hin, 
n Falle eine Volksabstimmung für Ungarn nachteilige 
hätte, die neuen Grenzen die Gewährung eines eben- 
en Durchzussrechtes für den gegenseitigen Verkehr 
hen mehreren voneinander abgeschnittenen, nächst der 
26 Jiemenden Stationen notwendig machen würden. Es 
demnach beantragt, daß in allen Fällen, in denen eine 


“notenpunkte durch die neue Grenze durchschnitten 
so daß der Bestimmungsbahnhof bereits auf das Gebiet 


itbenen Linienstrecke und der Knotenpunkte vertrags- 
£@ gesichert werde. 

sichtlich der Stdbahn und Kaschau-Oder- 
Ber Bahn beantraet die Antwortnote, daß die Ein- 
lichkeit dieser Bahnen auch künftige aufrechterhalten 
solle, oder daß die beteilisten Staaten die staat- 


ng nach Fiume hält die Antwortnote die über 
MT chisches Gebiet führenden nien der Südbahn 
Durchgang nach Fiume viel geeigneter, als die 
sches G Gebiet führenden Strecken. Sollte aber die 
trotzdem das Durchzugsrecht in der Richtung nach 
über Uncarn zugestehen, so sei dies nur über Pozsony 
)-Sopron (Ödenburg), gegebenenfalls über Naszfalu- 
glich, weil diese Linien bereits von Sopron und 
‚erstklassig ausgebaut sind. Auch wäre es recht 

aß re tschechische Bepublik das Durchzugsrecht 


U 


wonach Ungarn der Entente die gleich-. 


en Besatzunsstruppen versehleppten Fahrzeuge, Mate- 


Nachbarstaates fällt, die gemeinsame Benutzung der zer- 


Zinsengarantis für die Kaschau-Oderberger Bahn 
ellen möchten. Hinsichtlich des dem tschechischen \ 
" gewährenden Durchzugsrechtes in der 


Nr. 39 


"von der ungarisch-tschechischen eaze über Ruttka und Zedna 


Ungarn zugestehe, wodurch der Kohlenbedarf Ungarns einiger- 
maßen gedeckt “werden : könnte. Die Antwortnote betont 
ferner, daß, während der Entente die Freiheit des Durchlaufes 
im Telegraphen- und Fernsprechverkehr und 
dem tschechischen Staat die: Benutzung der ungarischen 
Linien zugesichert werde; für Ungarn das Durchlaufrecht bloß 
zur Adria gewährt wird. Demzufolge wünscht die Antwort- 
note die Gegenseitiekeit und die Erklärung, daß die früheren 
Verbindungen Budapest-Fiume und Budapest-Triest wie auch 
sämtliche früheren internationalen Telegraphen- und Fern- 
sprechverbindungen dem ungarischen Staate zur Verfüsrung 
gestellt werden. Über die tarıifarischen Maßnahmen, wonach 
Ungarn allen Vereinbarungen beizutreten verpflichtet ist, die 
zwischen .den Ententemächten innerhalb der nächsten fünf 
Jahre, betreffend den Übergangsverkehr, die Wasserstraßen, 
die Häfen und die Eisenbahnen, getroffen werden, beantragt 
die Antwortnote ihre Streichung oder wenigstens eine Be- 
stimmung darüber, daß die Geltungsdauer der zu treffenden. 
Vereinbarungen höchstens auf fünf Jahre sich erstrecken 
so 


— Bilenbahnerstreik in der Bäeska. Aut den in der Bäcska 
„elesenen Stationen ist jüngst ein Eisenbahnerstreik ausse- 
brochen, dem sich auch das Personal der Szabadkaer und das 
der südlichen Stationen angeschlossen hat; demzufolge mußte 
der Verkehr zum Teil eingestellt werden. Die Szabadkaer 
Direktion der südslawischen Staatsbahnen veröffentlichte hier- 
"auf eine Kundmachung, in der die Direktion die Aufmerksam- 
keit des „esamten Personals darauf lenkte, daß der Eisen- 
bahnerstreik durch die Besetzungsbehörde als Empörung se- 
sen die besetzende Behörde betrachtet wird, und daß sämt- 
liche Eisenbahnangestellten in. diesem Falle dem kriessge- 
riehtlichen Urteil unterworfen werden. Aus diesem Grunde 
wurde das Personal 'aufgefordert, sich sofort zur normalen 
Dienstleistung zu melden. Gleichzeitig wurde‘ verfügt, 
daß die Eisenbahnaneestellten der I. und II. Altersklasse für 
zwei Monate zum Militärdienst einberufen würden; demzu- 
folge hätten sie sich unverzüglich beim Militärkommando der 
Eisenbahnstation Szabadka zu melden. Die Eisenbahnange- 
stellten kehrten hierauf zum größten Teil zur Arbeit zurück, 
einige aber verharrten fernerhin im Ausstand. 


— Eröffnung der Donauschiffahrt. Die Donauschiffahrt 
hat nunmehr ihre Tätiskeit aufgenommen. Die Personen- und 
Frachtbeförderungen werden von Passau bisFadd-Tolna 
mit Umschlag erfolgen. Die ersten Fahrten werden von Buda- 
pest bis Baia ohne Unterbrechung '"anstandslos durcheeführt; 
in Baja findet bei Weiterbeförderung die Gepäck- und Zoll- 
untersuchung statt. Von Budapest bis Baja verkehren die 
Dampfer der Donaudampfschiffahrtsesellschaft, von Baja bis 
Belgrad: hingegen die Schiffe der Serbischen National-Schiff- 
fahrtgesellschaft. Ferner wird auch die Ungarische Fluß- 
und See-Schiffahrt-A.-G. zwischen Budapest und Wien Per- 
sonenfahrten unternehmen. 


Übrige europäische Länder. 


— Litauische Eisenbahnen. Allen Schwierigkeiten zum 
Trotz, wie sie in der allgemeinen wirtschaftlichen Lage, der 
Kohlenfrage und nicht zuletzt in den unglücklichen geogra- 
phisch-politischen Verhältnissen besründet sind, sucht auch 
der neue Randstaat Litauen den Betrieb seines Eisenbahn- 


| netzes aufzunehmen und ihn womöglich zu einer’ ergiebisen 


Einnahmequelle auszusestalen. An zwei Punkten berührt 
das litauische Netz die deutschen Bahnen, wenn heute auch 
nur mehr mittelbar, bei Laugzargen, dem früheren Endpunkt 
der Strecke Pogegen-Laugzargen, und bei Bajohren, dem frü- 
heren Endpunkt der Nebenbahn Memel-Bajohren. Beide 
Stationen zehören heute zu dem Gebiete des abzutretenden 
Memelgaus, über dessen Staatsoberhoheit immer noch keine 
Entscheidung gefällt ist. -An beiden Stationen ist im Kriege 
-durch ‚die Bahnbauten Bajohren-Prekuln. und Laugzargen- 
Radziwilischki die Verbindung mit dem ehemaligen russi- 
schen Eisenbahnnetze hergestellt worden. Nur zögernd ent- 


wickelt sich wieder der Übergangsverkehr, denn der Abschluß . 


von. Vereinbarungen über einen Wagenübergang steht erst 
‚noch bevor. Dazu kommt der dünne Verkehr auf den litau- 
ischen Strecken. So verkehrt z. B. auf.der Strecke Bajohren- 


‘ Prekuln nur an den ungeraden Taren ein Zug in jeder Rich- 


tung bis Murawiewo (lit. :Moßerki). Erst : vom 15. Mai ab 
soll täglich ein Zug verkehren (ab Bajohren 4.00 nm. an 
Moßeiki En, Anschluß nach Riea 11.2 n., in umgekehrter 
Richtung in Moßeiki an aus Riga 3.33 vm., ab Moßeiki 7.30 vm., 
an Bajohren 1.30 nm. mit Anschluß von. und nach Memel, 
ebenso in Prekuln Anschluß von und nach Libau). Paß- un 


Y 
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Zollkontrolle findet in Tilsit beim ER in en Memel- | 


‘auf litauisches Gebiet- (die 


gau, in Bajohren beim braune ee ee 
er Ersten - 


Reisenden müssen den Weg nac 


tion Russisch Krottingen, lit. Kretinga, auf der Landstraße | 


zurücklegen) und beim Eintritt in lettisches Gebiet statt. 


Ebenso verehrt von ‘der Grenzstation Poscheruny, im 
schluß an die Züge Pogegen-lLaugzargen, und zwar täglich, 
‘ein Zug von und nach Schaulen, ab Poscheruny 2,22 24 vm., an da- 
selbst 9.48 vm. Die Fahrpreise in Litauen betragen zurzeit 
IH. Klasse 30 8, I. Klasse 50 3, I. Klasse 1 M für 1 km, 


Gepäck 10 ke für je 10 km 50 %3. bis 200 km Gesamtlänge, 


zwischen 200 und 460 km 10% Erlaß, über 400 km 235 % Erlaß. 
Die Frachtsälze sind für einen 15 t-Wagen 7,50 A für 1 km in 
der 1. Tarifklasse, 4,50 M in der 2. 3,00 Ä in der 3. Tarif- 
klasse. Für einen 10-t-Wagen betragen die Sätze 5,00 N, 
3.00 M und 2,00 M. — Notgedrungen muß man sich bereits mit 
meuen Eisenbahnplänen tragen, denn das Netz. ist durch 
die Grenzfestsetzung : { 
Prekuln liegt auf lettischem Gebiet. Um von Bajohren nach 
Schaulen zu gelangen, bedarf es der Durchfahrt durch Lett- 
land. Man plant daher eine Verbindung Russisch-Krottingen- 
Telschen-Schaulen, ebenso eine neue Nord-Südverbindung "Po- 
ssenen-Telschen-Moßeiki. —ı Zum: Schluß sei einer Angabe der 
„Lietuva“ entnommen, daß die Einnahmen der litauischen 
Bahnen sich im Monat Januar auf 800000, im. Februar auf 
17 Millionen, im März auf 3 Millionen Mark beliefen, so daß 
man mit einer Jahreseinnahme von 50 Millionen. Mark glaubt 


geren Lettland -auseinanderzerissen. ' 
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gaben für Neubauten und die Wiederherstellung im Kri. 
ZERIELVER, amalies auf 10 Millionen Mark beziffert. :Dr 


Anlehe: Mitteilungen der . , 


Abrechnung von 'Vereinsbahnstrecken, 
-Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. Infolge. 
@etreten worden: 

Astengt-Herbesthal ee 
Herbesthal-Eupen- Raeren. . . TE 
Kalterherberg (Grz.)-St. Vith. SLömmersweilen 
Lommersweiler-Landessrenze . . . 
Lommersweiler-Pronsfeld . . .. Bu 


Losheim Grz.-Weyweltz . . 2... Me 


Weismes-Malmedy-Grenze SEE 


St. ee ' Teile zum Bf. St. Yith u gehörie 


Verbindung 4 St. Vith ER Net 
ea (gepachtet) ERROR, 


» men. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr, 


Gemeinschaftliches Heft CIbh Ä 
(Stationstariftafeln usw.) Tiv. 2%. 

Mit Gültigkeit vom 20. Mai 1920 wer- 
den die auf Seite 21 unter lfd. Nr. 77 .: 
(Schmalspurbahnen des Direktionsbe- . 
zirkes Erfurt) aufgeführten Umlade- 
und Rollböckgebührensätze- erhöht und 
ZWAar: 

für die Güter der- Diepe 1 (Stein- 
grus usw.) von 6 & ; 
für die Güter der nn 
A Holzwaren usw.) von 23>auf 
RS ; 
für die Güter ‘der Gruppe 3 (son- 
stige Wagenladungen) von 18 auf 
I; 

In der Gruppe 2 wird hinter ‚dem 
Worte „Stroh“ eingeschaltet: „Salze“. 
Das. alsbaldise Inkrafttreten der Er- 
höhungen gründet sich auf die vorüber- 
sehende Änderung. des S 6 der Eisen- 


Werkehreordnung (R.G. Bl. 1914 
; Di) 
Erfurt, den. 10. Mai 1920. (519) 


Eisenbahndirektion. 


Allgem. Tarifvorschriften und Güter- 


klassifikation der schweiz. Eisen- 
bahnen betreffend. 

Am 15. Mai 1920 tritt ein III. Nach- 
trag in Kraft. Er enthält Änderungen 
der Frachtberechnung für Edelmetalle 
und Kostbarkeiten sowie für sperrige 
Güter. 

Karlsruhe, den 8 Mai 1920. (515) 

Generaldirektion der Badischen 
Staatseisenbahnen. 


Westdeutseh-Sächsischer Verkehr. 


Am 20. Mai 1920 werden einige neue 


Stationen des Eisenbahndirektionsbe- 
zirks Hannover in den Tarif aufgenom- 
Näheres enthält der Gemeinsame 
Tarif- und Verkehrs-Anzeiger (Berlin) 
und unser Verkehrsanzeiger. 
Dresden, am 12. Mai 1920. 
Eisenbahn-Generaldirektion, 
namens der beteil. Verwaltungen. 


Badischer Tiertarif, 
Mit Gültirkeit vom 1. Juni 1920 wird 
der Haltepunkt Uiffingen in das: Ver- 


zeichnis der nur für die Abfertigung 


‘ 


(Holz 


:»übergehende Änderung des: 


(522) 


s 


een Stücke Kleinvieh eingerich- 
teten Stationen aufgenommen 
Karlsruhe, den 8. Mai 1920. (516) 
Generaldirektion der Badischen 
Staatseisenbalinen. 


Deutscher Bisenhahn- Gütertarif, 
Teil IB (Tiv. 1b) Erhöhung der. 


Zusammen 135,73 


Staatseisenbahnverwaltung vom 4. 


München, den 10. Mai 1920. 
Tarifamt beim Beichsverkehrs- 
ministerium,. Zweigstelle Bayern, 


e I ee NN, “ = 
. Mit Gültigkeit vom 15. Mai wird inite EL 
die Nachnahmeproyision (Abschnitt BERN eifswald-Grimmen er Eisenbah o 
XI! des Nebengebührentarifs) von | gen die Frachtsätze des Binnen- 


1% auf 2% erhöht. Mindestens werden 


hoben : verkehrs und die‘ besonderen 
ar B. Bet bi 5 N 40 schlagsfrachten des Wechselver. 
re 3, N mit anderen Eisenbahnen weite 


bei höheren träsen 60 4. 


Die fristlose Einführung dieser Er 


höhungen gründet sich auf die vor- 

Eisenbahn- Verkehrsordnung (s. R.G. Bl. 
Berlin, den 8. Mai 1920. 
Eisenbahndirektion Berlin, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gemeinschaftliehes Heft CIb 


24014, 8, 455). 


(Stationstariftafeln usw.). — Tfv. 200. | 


Mit Gültigkeit vom 13. Mai 1920 ab 
werden die im Verkehr mit den Bahn- 


höfen der Dahme-Uckroer Eisenbahn 


zu -erhebenden Frachtzuschläge für 
Kohlensendungen erhöht. Näheres ent- 
hält die am’13. Mai 1920 erscheinende 
Nummer des Tarifanzeigers. 
baldige Inkrafttreten der Erhöhungen 


gründet sich auf die vorübergehende 
Änderung des $ 6 der Eisenbahn-Ver- 
(R.G. B1.1914, 8. 455). | 


kehrsordnung 
Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertieungen . sowie das Aus- 


kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 3, 
(520) 


platz. 
Berlin, den 8. Mai 19%. 
Eisenbahndirektion. 


Badisch- Bayerischer ‘Güterverkehr. 
Tarif vom 1. September 1909. 


Mit sofortiger Gültickeit wird bei . 
Einhaltunz der Anwendunesbedinerun- 
oen zum Ausnahmetarif 5 für die deut- . 
schen Wechselverkehre (Ausschreiben | 


Nr. 216 :in Sondernummer 36 des Ge- 


meinsamen Tarif- und Verkehrsan- 


zeigers für den Güter- und Tierverkehr 
im an 


der 


$6 der 


UuR 


as als- | 


en | 


a 


höht. Die beschleuniste Einführung 
‘der Erhöhung gründet sich auf’die vo 
übezgehende Änderung des $ 
E.V.O. Nähere Auskunft erteilt 
'zum Erscheinen des Tarifnachtra 
die Gesellschaft mit beschränkter H 
tung Lenz & Co. Berlin) NW. 
Wilhelmstr. 1. 
en den 4. Mai 1990. 
Die Direktion. n 


Keiniekendarf: el 
. Groß Schönebecker ee 
Vorbehaltlich, 


‚jetzigen. ‚Fahrpreis ab N: Tu 
25 % erhöht. ; 
Nähere Auskunft erteilt, 
 kehrbüro, = 
Berlin, den 7. Mai 1990, 

„Die Direktion. 
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Verlag von Julias Springer in Berlin W9 


Bau und Berechnung 
der en 


Eine kurze Einführung 
von 
Ingenieur Franz Seufert 


Öberlehrer an der staatl. höheren Maschinen- 
schule in Stettin 


Mit 54 Textabbildungen 
Preis M. 5.— 


Aktienge- 
n \ sellschaft 
 Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. 

il 41906: Großer Preis. Brüssel 1910: Ehrendiplom. Turin 1911: 2 Große Preise. 


Abteilung I für Vollbahnen. 


druckbremsen für Vollbahnen: 'Seibsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- u, 
ehnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-, Personen- u. Schnellzüge. Einkammer- 
bremsen f.elektr.Lokomotiven u.Triebwagen. Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr. Triebwagen. 
ıpfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. Preßiuftsandstreuer für Vollbahnen. 
ernde Kolbenringe,. Luftsauge- u. Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 
motiven. Aufziehvorrichtung für Koibenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer. 
merarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für Lokomotiven. |‘ 


Abteilung II für Strafsen- und HKleinbahnen. 
- (Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bökerbremsen) X‘ 


% 


tdruckbremsen für Straßen- u. Kieinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremse 
elbsttätige Einkammerbremsen. Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Ei 
u. Achsbuchskompressoren. Motorkompressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- 
rung. % Seibsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 
traßen- u. Kleinbahnen. Druckluftfangrahmen. Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. Bremsen- 
tellvorrichtungen. Türschließvorrichtungen. Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
elung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für BEUCKIUfEWECKZENGES Be 
scher. Maschinen und anderer BOgRnSTunde: et [7314] 


- Bau und Berechnung 


egeschranken DR? | Billige Preliböcke | ‚der Verbrennungskraft- 
| maschinen. 


"Hand- und Drahtzugschranken BU, . für schwache Auflaufkräfte 
Eine Einführung 


ee Ba Bremsprellböcke sr. a alle 
- i für Schnellzüge — Schutzgleise — Verschiebegleise In allen Ländern ein- 
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ee — Eee er - Ingenieur Franz Seufert 


Stettin 


2 eis ENBAH IN: | \ Mi 90 Abkildünsen.and % Tafeln 
SICHERUNGEN EN Olten Nr 


Anleitung zur a Drchfahres von 

Versuchen an Dampfmaschinen, 

Dampfkesseln, Dampfturbinen 
und Dieselmaschinen 


Zugleich Hilfsbuch für den Unterricht an 
Maschinenlaboratorien technischer Lehr- 
anstalten 


Von 
Oberlehrer 


Ingenieur Franz Seufert 
| Stettin 
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Mit 45 Abbildungen 
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' Rückkehr zum Privatbahnsystem 
in denVsereinigten Staaten von Ame- 
rika und das neue Eisenbahngesetz. 
Schluß.) 

erUNg des auf der freien Strecke 
sen Personals bei Zugfahrten auf 


Übergang der 


kehrssteuer 


Berlin, den 19. Mai 1920. 


bahnen auf das Reich. — Die Ver- 
auf dem Rhein. 
 Personalnachrichten. 
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Inha 1 6: ; 
Ladungssütern. — Bäderverkehr. — 


neue Donaubrücke. 
der Torffelder 


Unesarn: Eine 
— Die Ausnutzung 
in Transdanubien. Die unga- 
tische Donaufrage im Handels- 
ınmisterium. Oberinspektor Ti- 
hamer Pottyondy 7. 


sächsischen Staats- 


Ausdrucksweise in amtlichen Ver- 
lautbarungen. Erstellung direk- 
ter Personen- und &epäcktarife im 
Auslandsverkehr. — Aufhebung der 
Sommerzeit in Oberösterreich. 


schem Gleise. Übriseeuropäische Länder: 


Der Streik in Frankreich. 
Bücherschau. 


eutschland: Diätarische An- 
telluns im Unterbeamtendienst. — 


jeststellung: der Stückzahl bei 


A SV, 
‚wei Bestimmungen des Bundesverkehrsgesetzes, 
Erlaß von den Eisenbahnen und einem. großen Teil 


Ig immer wieder gefordert ist, sind 1. die sog. 
and short haule clause in 5 4, und 2. die sog. Anti- 
ause.in $ 5. — Über diese beiden Bestimmungen ist 
zb wieder. sehr eingehend beraten, und beide sind 
: so umgestaltet worden, daß schwerlich noch ernste 
‚gegen sie erhoben werden Können. Die Änderungen 
hl auch unter dem Eindruck vorgenommen, daß wäh- 
r Zeit des Bundesbetriebs die Verwaltung sich über 
oe Bestimmungen schlankweg hinwieggesetzt, sie einfach 
3 Sie gelassen hat, ohne daß der Verkehr darunter ge- 
hat. 
Br ana 


15 Eye 


derselben Linie. a hie init anderen. Walken die 
"Art von Differenzialtarifen, die wir auch Fracht- 
Schon durch die Novelle zum Bundes- 
gesetz vom 18. Juni 1910 war das Bundesverkehrs- 
chtigt worden, unter Umständen Ausnahmen von 


die seit : 


tfrachter am lebhaftesten angefochten sind, nnd deren 


kn kurz a) daß en unzu- 
1b; für das ie Gut auf einer ee ‚Strecke 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Wegen des Pfingstfestes fällt die am 26. d. Mis, fällige Nummer der Zeitung aus. 


Die Rü okkehr z zum Peiratbahnsysteih in den Vereinigten Staaten von Amerika 
und das neue Eisenbahngesetz. 


Genus aus Nr. 33.) 


gere) Umwegstrecke nach der für die (kürzere) direkte 
Streeke reguliert werden, durch diese Ermäßigung der Fracht 
für die Umwegstrecke die zwischenliegenden- Stationen nicht 
betroffen werden dürfen. 

Wichtiger als diese ist die zweite Bestimmung, das 
im $ 5 des Bundesverkehrsgeseties ausgesprochene Verbot 
von Verbandsverträgen und ähnlichen Vereinbarungen der in 
Wettbewerb stehenden Eisenbahnen, der sog. pools. Die 
ganze Tendenz des neuen Gesetzes geht, wie wir gesehen 
haben, dahin, den Zusammenschluß der Eisenbahnen zu 
größeren Netzen zu fördern. Mit dieser Tendenz würde das 
strenge Verbot der pools nicht vereinbar sein. Es wird da- 
her jetzt bestimmt, daß das Bundesverkehrsamt, wenn es sich 
davon. überzeugt, daß solche Vereinigungen im Interesse einer 
Verbesserung des Verkehrs liegen, daß sie geeignet sind, die 
Betriebskosten zu mindern, und daß der Wettbewerb nicht da- 
‘durch eingeschränkt wird, auf Antrag derartige Vereinigungen 
zulassen darf. Ferner darf es unter denselben Voraus- 
setzungen auch den Erwerb oder die Erweiterung einer Kon- 
trolle der Eisenbahn über andere Eisenbahnen gestatten. Dann 
aber wird noch wein Schritt ‘weitergegangen ‚und die in 


der Cummins-Bill vorgeschlagene organische Gliederung 
des ganzen Eisenbahnnetzes in verschiedene selbständige 
Gruppen vorgesehen. „Das Bundesverkehrsamt soll“, so 


wird in dem newen Absatz 4 des S 5 des Bundesverkehrs- 
gesetzes bestimmt, „einen Plan für die Teilung des gesamten 
Eisenbahnnetzes des Festlandes der Vereinigten Staaten in 
eine beschränkte Anzahl organisch gebildeter, in sich zu- 
sammengeschlossener Gruppen aufstellen. Bei dieser Teilung 


“ 


um 30 Tage verlängert werden kann. 


Nr. 34 ”4 


ist der Wettbewerb soweit wie ie möglich aufreehtzu- | 


erhalten, und soweit angängig, sind die bestehenden Routen 
und Verkehrswege beizubehalten. Die Gruppen sind so zu- 
sammenzulegen, daß die Beförderungsgebühren in derselben 
Weise, wie zwischen Wettbewerbslinien auf der Grundlage 
der Selbstkosten, soweit angängig, einheitlich gestaltet weer- 
den, so daß, entsprechend dem Wert der einzelnen Strecken, bei 
tüchtiger Verwaltung, 


Höhe behalten, wie bisher die einzelnen Strecken.“ Der 


‘von dem Bundesverkehrsamt entworfene Plan ist den Gouver-. 


neuren der beteiligten Staaten vorzulegen und öffentlich auf- 
zulegen; so daß jedermann Gelegenheit hat, sich darüber zu 
äußern und Änderungsvorschläge zu machen. Auch kann das 
Bundesverkehrsamt weitere Untersuchungen über seinen Plan 
unter Anhörung der Beteiligten anordnen und diesen nach dem 
Ergebnis der Untersuchung endgültig. feststellen. — Die Eisen- 
bahnen können sich auch selbständig über derartige Gruppen- 


bildungen im Einvernehmen mit dem Bundesvierkehrsamt ver- 
Die Aktien und Obligationen der neuen Gruppen 
dürfen keinen höheren Nennwert haben, als den von dem 


ständigen. 


Bundesverkehrsamt festgesetzten Wert der einzelnen Strecken. 


— Nach denselben Grundsätzen können Sieh äuch die Eisen- 


bahngesellschaften verschmelzen. 

Diese Bestimmungen entsprechen, wie en im. wesent- 
lichen den Beschlüssen des Senatsentwurfes. Sie weichen 
vornehmlich darin ab, daß die Anzahl der Gruppen und der 
Zeitraum, innerhalb dessen die GrUPpenbELTUNg vollendet 
sein muß, nicht vorgesehen sind. 

Aus den übrigen Bestimmungen der Novelle vom 28. Fe- 
bruar d..J. ist hervorzuheben die ganz wesentlich erweiterte 
Befugnis des Bundesverkehrsamts bei der Festsetzung 
der Personen- und Gütertarife, vor allem der letz- 
teren. Um es kurz auszudrücken, die Tarifhoheit für die 
zwischenstaatlichen und in gewissem Umfang auch für die 
binwenstaatlichen Frachten, ist von den Eisenbahnen auf das 


. Bundesverkehrsamt übergegangen. Dieses hat nunmehr nicht 


nur die Form, sondern auch die Höhe der Frachtsätze zu be- 


stimmen, und es sind ihm feste Regeln über die Grundsätze 


vorgeschrieben, die bei Bemessung der Höhe der Tarife zu 
beachten sind. Die SS 13, 15 und 16 des Bundesverkehrs- 
gesetzes sind umgeändert und durch Zusätze sowie einen 
newen $ 15a ergänzt worden. 


Ursprünglich war das Bundesverkehrsamt nur berechtigt, 


Beschwerden über Tarife, besonders über zu hohe Tarife, zu 
untersuchen und, wenn es die Beschwerden begründet fand, 
den Eisenbahnen eine Änderung der Tarife aufzugeben. 
Diesen blieb dann überlassen, welche neuen. Tarife sie ein- 


führen wollten. Durch die Novellen vom 29. Juni 1906 und 
15. Juni 1910 wurde die Befugnis des Amts dahin erweitert, 


daß es den Eisenbahnen die neu einzuführenden Tarife vor- 
schreiben konnte. Wenn die Eisenbahnen mit den neuen Ta- 
rifen nicht einverstanden waren, so wurde eine Untersuchung 
angestellt, während der die Tarife mindestens 120 Tage be- 


stehen blieben. Diese Frist konnte u. U. verlängert werden. 


Näch Abschluß der. Untersuchung traten die durch diese er- 
nittelten Tarife in Kraft. 


Durch das Gesetz vom 28. Februar 1920 sind genaue, ins 
einzelne gehende Vorschriften über die Tarife (lokale und 
durchgehende) und die Gebühren, die Feststellung der Anteile 
der Bahnen bei direkten Tarifen, die Einführung neuer 
Klassifikationen usw. gegeben, die das Bundesverkehrsamt 
infolge von Beschwerden oder auch von Amts wegen selb- 
ständig aufstellen kann. Wenn die Bahnen sich. hierüber 
beschweren, so ist eine Untersuchung durch das Amt vorzu- 
nehmen, und dieses kann bestimmen, daß während der Unter- 
suchung die neuen Tarife nicht in Kraft treten. Die Unter- 
sucHung muß in 120 Tagen abgeschlossen sein, welche Frist 
Nach Ablauf dieser 


in Geltung. 


| Tarife, „bei denen die Eisenbahnen unter ehrlichem, sach- 
die Erträge in den Gruppen dieselbe 
‚wird, 


“und zwar zunächst für zwei Jahre vom 1. März’ 1920 


' andere mehr als 5% % verdienen, so sind die Einnahmen 


' Railroad contingent fund). 


Abgabe von Betriebsmitteln u. dgl.) unterstützt werden. Der 


könnte. 


‘Frage des Widerstreits zwischen den zwischenstaa! 


| (zwischenstaatlichen) Tarife aufstellten, so daß durch 
abfertigung an der Grenze die zwischenstaatlichen 
 unterboten wurden. Derartigen Maßnahmen. ‚der binne 


untersuchen ist, 


Yeitung es Aorala 
Deutsche Teer 


Friäten, er ‚die vom a0 festgestellten Tarite, unbed u 


Von ganz besonderer Wickigkäii ist aber en neue $ 15 a, 
in dem neu festgestellt wird, welche Tarife als gerecht und 
‚billig (just and reasonable) gelten. Im allgemeinen sind da 


gemäßem und wirtschaftlichem Betrieb und bei vernünftigen 
Ausgaben für die Unterhaltung des Oberbaus, der baulichen 
Anlagen und der Betriebsmittel ein jährliches Reineinkom me e1 
haben, durch das das Anlagekapital angemessen verzi iR 
Als angemessener Betrag. gilt ein solcher von 5% % 


Beläuft sich dieser Ertrag um %#% mehr), d. h. auf 6 %, 
so ist der Mehrertrag zur Verbesserung des Bahnkörpers 
der Betriebsmittel zu verwenden. Wenn von mehreren = 
einer Gruppe beteiligten Eisenbahnen einzelne wenig 


auszugleichen, daß auf jedie Bahn der Durchschnittsertr 
von 5%% kommt. Wenn weine Eisenbahn oder eine. Grupp 
einen Reinertrag von mehr als 6% erzielt, so ist aus der 
einen Hälfte dieses’Mehrertrags ein Reservefonds zu bilden, 
die andere Hälfte ist an das Bundesverkehrsamt zu zahl 
das daraus einen der Bundesregierung eigentümlich gehören- 
den allgemeinen Eisenbahnfonds bildet (einen General 
Aus diesem können 


‚nur geringe Reineinnahmen 


Bahnen, die gar keine oder \ 
= J 


haben, durch Beihilfen aller Art (Barzuschüsse, Darlehe 


Bundeseisenbahnfonds hat die Bedeutung eines Disposition 
fonds. Wenn der von den Eisenbahnen angesammelte Re- 
servefonds 5% des Anlagekapitals. übersteigt, so könn 
weitene Überschüsse nach dem pflichtmäßigen Ermes 
der Eisenbahn verwendet werden. 

In der in’ amerikanischen (und englischen) Gesetzen 
lichen Breite und Weitschweifigkeit sind! diese Bestimm 
gen gefaßt. Es sieht so aus, als ob der Gesetzgeber besorg 
daß irgend etwas übersehen sei und bei den Gerichten 
Unsicherheit bei der Anwendung Gesetzes ‚entste 


In zwei neuen Absatseh des: 8.43 en dann noch zu di 


lichen und binnenstaatlichen Tarifen Stellun, 
nommen. Ein, solcher ist wiederholt dadurch ventstan 

daß die binnenstaaatlichen Eisenbahnämter für den Ve 
kehr innerhalb des Staates ermäßigte Tarife ohne Rü 
auf die vom Bundesverkehrsamt genehmigten durchgeh 


lichen Ämter stand das Bundesamt machtlos. gegenül 
das Bundesverkehrsgesetz gab kein. Mittel zur Vrerhüti 
solcher Unzuträglichkeiten. Das neue Gesetz best; 
nun an der angeführten Stelle, daß, wenn in solchen F. 
Beschwerde erhoben wird, diese vom Bundesverkehrsan 
Erweist sie sich als’ begründet, so stellt: 
Bundesamt die nach seiner Meinung richtigen Tarife 
die für die Frachtnehmer bindend sind, wenngleich die 
rung «eines Bundesstaats oder eine einzelaan 
damit nicht einverstanden sind. — In solchen Fälle 
also das Bundesverkehrsamt in die binnenstaatliche 
gebung und Rechtsprechung eingreifen. 
'Zuwiderhandlungen gegen alle diese Be mu 
werden durch eine Geldbuße bis zu 5000 $ für jeden inzelt 
Übertretungsfall bestraft... u S RL 
. Die übrigen Bestimmungen der Novelle bezich ı sich 
die. Organisation des Bundesverkehrsamts. Die Zahl 
ee wird auf elf Ehe, Das Amt wird 


395 


nen ha) 'Von Böhler eng ist der neu ein- 
efügte $ 20a. Hierdurch ist es, 120 Tage nach dem Inkraft- 
ten dieses Gesetzes, dem Frachtführer verboten, ohne vor- 
ige Genehmigung ' des Bundesverkehrsamts neue Aktien 
oder Obligationen auszugeben oder sonstige 
s Schuldverpflichtungen zu übernehmen. Die. Frachtführer 
'haben sich also zunächst an das Bundesamt zu wenden, und 
dieses hat zu untersuchen, zu welchem Zweck die neuen 
Werte ausgegeben werden sollen, ob insbesondere für die 
Zwecke des Frachtführers oder für ‚andere gemeinnützige 
"Zwecke. Hiernach sind der Betrag der Werte und die Be- 
gungen für die Ausgabe festzustellen. Die Form der Ge- 
nehmigung. und: der Anträge der Frachtführer werden genau 
festgesetzt. Das Bundesverkehrsamt entscheidet hierüber 
allein mit Ausschluß des Rechtswegs. Die Bestimmung bezieht 
sich nicht auf Wechsel, die innerhalb von zwei Jahren fällig 
den. Das Bundesverkehrsamt hat in regelmäßigen 
ischenräumen oder im Einzelfall‘ Bericht darüber zu eer- 
dern, ob die mit ‚seiner Genehmigung ausgegebenen Werte 
h zu den von den Frachtführern angegebenen Zwecken 
wendet worden sind. Werte, die ohne Genehmigung des 
desverkehrsamts ausgegeben waren, sind nichtig, ‚Fracht- 
ihrer, die solche ausgeben, verfallen in eine Geldstrafe 
1000 bis 10000 $ oder «eine Gefängnisstrafe. von einem 
dei Jahren oder in beide un nach Ermessen des 


ach dem 31. Dezember 1921 darf kein Ditektor oder An- 
estellber einer Eisenbahn ohne Genehmigung 
rkehrsamtes bei mehr als einem Unternehmen tätig sein. 


zeschäfte des Unternehmens vermittelt. Übertretungen 
er Bestimmungen "werden gleichfalls mit den vorango- 
ihr n Strafen geahndet. 


Di _ dem -Gresetz vom 28. Februar 1920 ist der Versuch ge- 
acht, die Beschlüsse der beiden Häuser des Kongresses 
zusammenzuschweißen, daß tunlichst beiden Häusern ge- 


chen der in der Cumminsbill vertretenen strengeren 
issung der Rechte des Staats gegenüber den Eisen- 
Sn und der Auffassung der Eschbill, die. bei Erweite- 
g des staatlichen Einflusses mit ober Schonung gegen 


Eisenbahnen vorgeht. Ob dieses Kompromiß gelungen 
ob der Kongreß das richtige getroffen hat, wenn er ein- 


er Cummins-, ein anderes Mal der Esch-Bill den Vor- 
gegeben hat, ob das Gesetz die Eisenbahnen und die 
achter zufriedenstellt, läßt sich von hier aus schwer 
en und wird; sich auch erst dann zeigen, wenn das 
etz längere Zeit in Kraft gestanden hat. Soviel läßt sich 
schon jetzt sagen: Die Selbstherrlichkeit der ameri- 
” Privatbahnen ist durch das neue Gesetz Bar eT- 


1 ‚die I in Fe vergangenen J EEE in dieser Zei- 
; veröffentlicht igbe, Schon in den J ahren 1912 und 


x der en Die Bautätigkeit ae et die 
fung neuer Geldmittel begegnet immer größeren 
igkeiten. Es kommen die ersten Anträge auf Erhöhung 
ife, die, nachdem sie zunächst an dem Widerstand are 


etens des Präsidenten Wilson für Fr Eisenbahnen, 
in bescheidenem rg nk werden. 


| Die Drohungen desselben Präsidenten Wilson in 


dauernde 


‚des Bundes- 


h darf er keinerlei Vergütung dafür mehmen, daß er Kre- 


mittel, zu dessen Anwendung er ermächtigt . war, 


wird, es handelt sich m. a. W. um ein Kompromiß' 


| seinen 
des sachverständisen Gemeraldirektors 


und unter 


een des großen Publikums erfüllt ‚worden. 


seinen 
ersten Botschaften vom Dezember 1913 und Pebruar 1914, in. 
denen er der Machtstellung der-, Eisenbahnen gründlich zu 
Leibe zu gehen verspricht, machen keimen Eindruck. Der 
Mann wird schon damals von den Eisenbahnen und ihren. 
Hintermännern nicht ernst genommen. Der weitere Verlauf 
hat gezeigt, daß Wilson zwar Worte gegen die Eisenbahnen 
im Munde führt, aber mit seinen Taten ihnen niemals wirk- 
lich. wehe tut. Seine Eisenbahnpolitik schwankt ununter- 
'brochen hin und her. Schon zu Anfang 1915 spüren aber die 
Eisenbahnen auch der Vereinigten Staaten die Wirkungen 
des europäischen Krieges an der steigenden Unsicherheit 
ihrer finanziellen Lage. Die von der amerikanischen Re- 
gierung begünstigten Munitionslieferungen vermehren den 
Verkehr und erhöhen die Einnahnyen der Eisenbahnen, aber 
nun beginnt der Kampf der Arbeiter um Löhnerhänach 
und um .den - Achtstundentag. Hier stellt sich der um seine 
Wiederwahl besorgte Präsident auf die Seite der Arbeiter, 
die ihre Wünsche im wesentlichen durchsetzen. Die öffent- 
liche Meinung verlangt aber immer dringender eine Reform 
der Eisenbahngesetzgebung: Gesetze über die Eisenbahn- 
tarife, über die Regelung der Arbeiterverhältnisse, über 
Ordnung der Eisenbahnfinanzen. Das übliche Mittel eimer 


‘ Enquete über diese Fragen durch einen besonderen Ausschuß 


wird versucht. Die Untersuchung verläuft im Sande. Da 
kommt der Eintritt der Vereinigten Staaten in den Krieg, die 
Eisenbahnen erweisen sich als völlig unfähig, den Anfor- 
derungen der Militärbehörden zu genügen und gleichzeitig 
den allgemeinen Verkehr winigermaßen aufrechtzuerhalten. 
Wie es in der zweiten Häfte des Jahres 1917 im Verkehr in 
den Vereinigten Staaten ausgesehen hat, darüber ist nur 
wenig zu uns gedrungen. Nach den spärlichen Nachrichten 
müssen aber die Zustände unerträglich gewesen sein. Der 
Präsident Wilson entschließt sich da plötzlich zu dem Gewalt- 
er Ver- 
kündet in einer feierlichen Proklamation vom 26. Dezember 
1917, daß er am 28. Dezember den Betrieb in die eigene Hand 
nehme und seinen Schwiegersohn Mc Adoo zum Generaldirektor 
der Eisenbahnen ernenne. Dabei wurden den Eisenbahnen sehr 
vorteilhafte, vornehmlich finanzielle Zusicherungen gemacht. 
Es braucht uns nicht zu verwundern, daß die Kurse stiegen 
und die Börse, auch soweit sie bis jetzt jedem Staatsbesitz feind- 
lich gesinnt war, in lauten Jubel ausbrach. Man hatte wohl 
schon damals — und die Folge zeigte mit Becht — als 
sicher angenommen, daß dieser Bundesbetrteb nicht allzu 
lange dauern werde, und war glücklich, daß einstweilen die 
Finanznöte der Eisenbahnen ein Ende fanden. Nach zwei 
Jahren und zwei Monaten hat der Bundesbetrieb aufgehört. 
Während dieser-Zeit herrschte die vollständige Willkür. Dier 
Betrieb wurde, wie es scheint in sachlicher Weise, einheitlich 
geführt vor allem im Interesse der Landesverteidigung. 
Die Tarife wurden erhöht, die Arheiter besser bezahlt, 
und an Ausgaben — zu Lasten des Bundes, d. h. der Steuer- 
zahler — nicht gespart. Dem ersten Generaldirektor wurde die 
Sache nach Verlauf eines Jahres unheimlich, und er verließ 
Posten. Im zweiten. Jahre wurde unter Leitung 
einstweilen weiter 
gewirtschaftet. Die öffentliche Meinung beschäftigte sich 
wesentlich nur noch mit der Frage, zu welchem Zeitpunkt 
welchen Bedingungen die Eisenbahnen ihren 

zum Eigenbetrieb. wieder zurückgegeben 
werden sollten. :Schon Anfang 1919 war es klar, daß der 
Kongreß einem Übergang zum Staatsbahnsystem nie und 
nimmer seine Zustimmung geben werde, und diese Auffassung 
hat sich als richtig erwiesen. 

Durch das neue Gesetz ist anderseits die Aufsicht des 
Bundes über den zwischenstaatlichen Verkehr der Eisen- 
bahnen wesentlich gekräftigt und damit sind weite 
Die 


Eigentümern 


NS 


SEN a0 


Ze eitung Ace Voreiki, 
he Eisenbahnverwalt 


— 7: 


Tarifhoheit liegt jetzt im wesentlichen bei der Bundesregie- 
rung, eine sachgemäße Fortentwieklung der Eisenbahntarife 
unter Beseitigung von Unklarheiten und Fehlern der früheren 
Tarife scheint sichergestellt. Eine Regelung der Arbeiter- 
verhältnisse ist wenigstens versucht. Beiden Teilen, sowohl 
den Eisenbahnen als den Verfrachtern und den Reisenden, 
wird die Neugruppierung des gesamten Eisenbahnnetzes von 
Vorteil sein, wenn sie gelingt. In Verbindung damit wird 
der unumschränkten Herrschaft der Eisenbahnkönige die 
Axt an die Wurzel gelegt. Den Eisenbahnen sind bei 
der Regelung der Finanzverhältnisse weitgehende Zuge- 
ständnisse gemacht, nicht nur bei Abwicklung der Verpflich- 
tungen aus dem Bundesbetriebe, sondern auch für die Zukunft 


'meistenteils nur theoretisch — ‚beschränkt, ‚und sie müsse 


-Gemeinwirtschaft stehen. & ES a. a 


durch finanzielle Unterstützung durch An: Bund. And 
seits haben sie sich. einer scharfen Kontrolle: der Bundes 

regierung bei ihrer zukünftigen Finanzgebarung zu unter-, 
werfen, und ihre Einnahmen sind — allerdings, wie 88 scheint, 


einen Teil davon für öffentliche Zwecke hergeben. Es 
nun alles darauf ankommen, ob das neue Gesetz auch im Sinne | 
seiner Förderer ausgeführt wird. Gelingt dies, so wird auf 
die langen Jahre der Unruhe und Verworrenheit der Eisen- 
bahnzustände der Vereinigten Staaten vielleicht eine Zeit ge- 
sunder und normaler Entwicklung folgen, und der ganze 
Eisenbahnbetrieb wird endlich auch unter dem Zeichen der 


Sicherung des auf der freien Strecke tätigen Personals bei Zugtahrten Auf falschem Gleise. 8 


Das alte Sienalbuch, das bis 1. Anis 1907 sültig war, 
schrieb vor, daß bei einer Zugfahrt auf dem falschen Gleise 


vor dem Abläutesignal (Signal 1 oder 2) das Gefahrsignal 


(Signal 4) durch das Läutewerk zu geben war. Dadurch war 
das gesamte auf der freien Strecke tätige Personal (Bahn- 
unterhaltungsgrotte, Streckenläufer und auch Bahnmeister) von 
der Zugfahrt auf falschem Gleise in Kenntnis gesetzt und ge- 
warnt. Denn es kommt wohl kaum vor, daß auf zweigleisigen 
Strecken die mit Läutewerken ausgerüsteten Posten weiter 
als auf Hörweite voneinander entfernt liegen, Auf die War- 
nung des Streckenpersonals kann nicht verzichtet werden, 
denn eine Zugfahrt auf falschem Gleise bedroht Strecken- 
läufer wie Bahnmeister, die bei ihren Revisionsgängen oder 
-fahrten stets das linksliesende Gleis begehen oder befahren, 
von hinten. Die Ausführung des Dienstes leidet zu sehr, wenn 
der Beamte bei seinen Obliegenheiten, die der Untersuchung 
und Unterhaltung der Gleise nebst Nebenanlagsen sowie der 
Beobachtung der Strecke gewidmet sind, nicht nur auf die 
ihm etwa entgegenkommenden auf richtigem Gleise fahren- 
den Züge achten, sondern auch auf von rückwärts kommende 
falschfahrende Züge, von denen er keine Kenntnis hat, ge- 
faßt sein muß. Hierauf scheint bei der am 1. August 1907 
erfoleten Neuausgabe des Signalbuches und der Fahrdienst- 
vorschriften nicht. genügend Rücksicht genommen zu sein. 
Denn nach dem neuen Signalbuch werden. die Zugfahrten auf 
falschem Gleise genau so wie auf dem riehtigen abgeläutet. 
Das -Gefahrsienal fällt in diesem Falle fort. Der in Frage 


kommende Paragraph der neuen Fahrdienstvorschriften 
. lautet: 
„Ss 28 (6). Bevor das falsche Sleis befahren wird, sind 


womöglich die Schrankenwärter zu verständigen. Kann 
dies nicht geschehen, so ist der erste, das falsche Gleis be- 
fahrende Zug anzuweisen, so langsam zu fahren, daß die 
Schrankenwärter unterrichtet und die etwa am Gleis beschäf- 
tieten Arbeiter gewarnt werden können. Die das falsche Gleis 
ausnahmsweise befahrenden Züse haben Sigenal 15b zu 
führen.“ 

Nach dieser meuen Vorschrift kann N der auf falschem 
Gleise fahrende Zug ohne jede Vorsicht mit planmäßiger Ge- 
schwindiegkeit fahren, wenn nur die Schrankenwärter, 
was ohne weiteres durch Fernsprecher geschehen kann,. ver- 
ständigt sind. Das Streekenpersonal (Bahnwärter, 
Rotte, Bahnmeister) wird also nur in .den seltensten Fällen, 
wenn.es sich zufällig vor der Durchfahrt des auf falschem 
Gleise fahrenden Zuges in der Nähe eines mit Fernsprecher 
ausgerüsteten Schrankenwärterpostens befindet, verständigt 
werden; vorausgesetzt, daß ‚es der Schrankenwärter nicht ver- 
gißt. Das an der Lokomotive geführte Signal 15 B (rote, weiß- 
geränderte Scheibe oder rotgeblendete Laterne) hat für die 
Sicherung des Streekenpersonals nur geringe Bedeutung, denn 
dıe Gefahr droht ja von rückwärts. 

Wahrgenommen wird das Signal 15b nur, wenn ss nicht 
durch eine im Einschnitt liegende Kurve, “durch Brücken- 

' pfeiler, durch Rauch einer anderen Lokomotive usw. verdeckt 
ist, und auch dann nur rechtzeitig, wenn sich der Beamte je 
nach der Übersichtlichkeit der Strecke mehr oder weniger 
‚häufig umsieht, was für eine ruhige Handhabung ‚des Dienstes 
nicht gerade vorteilhaft. ist. 

Kurz, eine ausreichende Sicherung des Streckenp erso- 
nals bei Zugfahrten auf dem falschen Gleise, wie sie bis zur 
Einführung des neuen Sienalbuches (1. August 1907) bestan- 
den hat, fehlt heute’ gänzlich. Zugfahrten auf dem falschen 
Gleise sind aber nicht, wie entgesengehalten werden könnte, 
eine Seltenheit, insbesondere nicht zu jetziger Zeit. Der 


£ 
l erst rer mn mm 


‚der Strecke L.—H. der 49 Jahre alte Bahnwärter J. von einer 


3 bis 4 m hohen Damm in stiller Landgegend. .J. war. 


‘einer Zugfahrt auf falschem Gleise. 


“falschen Gleise entstanden sind. Wenn aber ein Unfall v 


"daß das Sıgnal 4 „Gefahr“ bedeutet, worauf die St 


Eu 


nr ihaee Reparaturzustand der Too die infolae u 
vermehrter Verwendung von Beutewagen sehr häufigen Zug- 
ee usw. machen solche Fahrten leider allzuoft noir B 
wendig. 4 


‚Es sei hier auch noch auf einen "Widerspruch i in den: Diens | 
vorschriften aufmerksam gemacht, In ,$ 28 (6) der Fahrdienst- 
vorschriften (D.V. 112) ist von Schrankenwärtern die 
wogegen in $ 21 der Dienstanweisung für Bahnwärter und 
Schrankenwärter (D. A. 303) nur allgemein von Wärtern ge- 
sprochen ist. Sollten — falls nicht etwa in den Fahrdienst- 
vorschriften ein Versehen vorlieet — in der Dienstanweisung 
303 mit dem Ausdruck „Wärter“ auch die Bahnwärten 
(Streckenläufer) gemeint sein, so würde wohl jede Zugfahrt 
auf falschem Gleise langsam erfolgen müssen, denn eine Ver- 
ständigeung auch der Streckenlänfer durch den: Fahr-, 
dienstleiter wird nur in den. seltensten 2 möglıch ni: N. 
Weelche Folgen aber die Bestimmung im $ 28 (6) der Fa 
dienstvorschriften haben kann, zeigt folgender Vorfall: Am 
14. Juli 1919 wurde sesen 8.21 Uhr abends in Kilometer &8 


auf falschem Gleise mit dem Tender vorauffahrenden Leer- 
lokomotive überfahren und „etötet. Es herrschte ruhiges, 
klares Wetter. Die Unfallstelle liest auf einem 2 km langen, 


aufgeweckter, nüchterner Mann und’am fraglichen Tage : 
6 Uhr nachmittags im Dienst. Der von J. zuletzt berührt 
Wärterposten (Blockstielle) hatte beim "Vorbeimarsch 
Bahnwärters von der falsch fahrenden Lokomotive noch ke 
Kenntnis. Da zur Zeit des Unfalls auf dem anderen Gl 
kein Zug vorbeifuhr, kann J. in der Aufmerksamkeit 
nieht abgelenkt worden sein.. Zwischen zwei anderen Pu 
L. und Yo derselben Strecke.ereignete sich einige Wo 
später wein ähnlicher Unfall mit tödlichem Ausgange info 


Es dürfte sich nach allem empfehlen, durch Umfrage 
den Dienststellen oder an Hand der Unfallmeldungen fest 
stellen, wieviel Unfälle (Verletzungen, Tötungen) ım Verl 
eines Kalenderjahres, etwa 1919, durch Zugfahrten auf & 


»ekommen ist, soll man (sofern kein eigenes Verschulden x 
liegt) den Ursachen nachforschen und diese, wenn irgen 
möglich, abstellen. Eigenes Verschulden dürfte in de 


war J. zur Zeit de Unfalles noch 13 km vom ichs 
Wärterposten entfernt und würde höchstwahrscheinlieh 
dem ruhisen freien Gelände ein Warnunessienal (Sig 
auf dem Läutewerk dieses Postens gehört haben. Ich b 
gegen die Wiedereinführung der bis 1. August 1907 in 
gewesenen Signalisierung der Zugfahrten auf falschem Gle 
Erstens würde die frühere Art der Sienalisierung (Sign al 
mit nachfolsendem Signal 1 oder 2), insbesondere au 
befahrenen Strecken, für den Fahrdienstleiter zu viel 
Anspruch nehmen, und zweitens müßte mit dem Gru ds: 


Sperren 1St, BEER. werden. . Für weit ee h 


weil diese, da Eiß auf der. Strecke selten ertönen, bei 
Tages- und Nachtzeit wahrgenommen. erden u belieb 
gegeben werden können. So 

Es wird daher die Änderung des $ 51 Ü) der. IE] 
a wie folgt vorgeschlagen: N 


Ss 51 (!). Auf zweigleisisen Bahnen ist ecke h u 
(B.0. & 53 Ü)). Von dieser Vorschrift darf auf d 


ke nun abgewichen werden; wenn "Behriftlichen Auftrag 
gegeben ist. Außerdemistin Abstän den von 
Signal 25 zu geben.“ 
ner dürfte es sich empfehlen, den $ 28 (°) der Fahr- 
nstvorschriften wie folet zu erweitern: 8 28 (°). Bevor 
falsche Gleis befahren wird, sind womöglich die. Schran- 
ärter zu verständigen und noch besonders an- 
‚Streckenläufer und Bahnmeister 
warnen. Kann dies nicht‘ geschehen, so ist der erste, 
falsche Gleis befahrende Zug anzuweisen, so langsam zu 
en, daß die Schrankenwärter N und die etwa 


Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 


Deutschland.’ 


- Diätarische Anstellunz im Unterbeamtendienst. Der 
Ehiccha Eisenbahnminister hat folgenden Erlaß an die 
enbahndirektionen gerichtet: 

achdem durch den Erlaß vom 9, April 1920 (vgl. Nr. 32, 
7.d. Ztg.) angeordnet ist, daß die Inhaber des Anstellungs- 
ins für den Unterbeamten dienst nach erfolereicher Be- 
ung des Vorbereitungsdienstes im diätarischen Beamten- 
hältnis anzustellen sind, ergibt sich die Notwendigkeit, 

h die Verhältnisse der Hilfsunterbeamten entsprechend neu ' 
reseln. Ich bestimme deshalb folgendes: 

Die ständis undüberwiegend mit den Dienstver- 
noen von Unterbeamten betrauten Bediensteten (ein- 
eßlich der Eisenbahnanwärterinnen) sind vom Beginn 
Beschäftisung ab in das außerplanmäßise Beamtenver- 
en is, zu übernehmen ; sie erhalten alsdann die Amtsbezeich- 
&® ihrer Dienstklasse mit dem Zusatz „Anwärter“, z. B. 
kführeranwärter, Schaffneranwärter, Weeichenstelleran- 
ter usw. Die für die in Arbeitsraten C verwendeten Be- 
steten eingeführte Sammelbezeichnung „Eisenbahpan wär- 
sowie die Amtsbezeiehnungs „Eisenbahnanwärterin“ 
n unverändert. Auch kann die Sonderbezeichnun« „kom- 
scher Eisenbahngehilfe“ weitergeführt werden. Die 
hme ‘der jetzt vorhandenen Hilfsunterbeamten in das 
abe Beamtenverhältnis hat vom 1. Juni 1920 ab 
olsen 
r die Regelung‘ der Rechts- und Dienstverhältnisse der 
chen Unterbeamten sind die allgemeinen Grundsätze 
nd. Der zuständige diätarische Besoldunessatz ergibt 
aus der newen Besoldungsordnung. Das für die Auf- 
ng der Besoldung maßgebende Dienstalter besinnt mit 
R nennung zum Beamtenanwärter, sofern sich nicht nach 
nftiven. Besoldungsordnung noch wein günstigerer Zeit- 
ergeben sollte. Die förmliche Prüfung ist vor der Er- 
ne zum Beamtenanwärter abzulesen. 
on es wegen der durch Ausführung des Nachtraeshaus- 
und der newen Besoldungsordnung eingetretenen und 
2 erwartenden starken Belastung des Zentralbüros nicht 
ich sein sollte, die Einzelverfügunsen über die Anstellung 
Juni 0 Berl ‚als diätarische ans» bis 


Iizeitige N: der Besoldung ist Be 
‚allen Umständen Sorge zu tragen. Diejenigen Beamten- 
‚die als Hilfsbeamte nur durch Handschlag an Eides 
rpflichtet waren, haben nunmehr als Beamte den vor- 
ebenen Diensteid zu leisten. 

Für diejenigen Dienstzweige, deren Beamtenstellen den 
gungsberechtigten Bewerbern nicht vorbehalten sind, 
51 der Führune der Anwärterlisten und der Regelung der 
mö Bigen Anstellung eine Änderung nicht ein. Dagegen 
ür die Anwärter in den Dienstzweigen, in denen ver- 
‚berechtigte Bewerber ein Vorrecht für die Annahme 
 künftis die nachfolgenden besonderen Bestim- 


:h dem eingangg ee Erlaß sind den ver- 
Be Bewerbern, die diätarischen _  Beamten- 


u ist Heshalb Er die SraE in diesen ee 
r der Zahl der planmäßigen Stellen auch der regelmäßige 

 Beamtenanwärtern durch die Anstellungsnach- 
hreiben. Die planmäßigsen Unterbeamtenstellen 


für Inhaber des 'Ziyilversorgungsscheins, die ı 


NOIR 
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am Gleis beschäftigten Arbeiter gewarnt werden können. Die 
das falsche Gleis ausnahmsweise befahrenden Züge haben 
Sienal 15b zu führen.“ 

Da in den meisten Fällen nur auf kurze Entfernung 
(Stationsabstand) auf falschem Gleise sefahren wird, dürfte 
die Abgabe des Signals 25, das in Kurven und bei Nacht 
häufiger als bei Tage in der geraden Strecke zu geben wäre, 
beim aka kaum auf. Schwierigkeiten stoßen. 
Auch würde in schriftlichen Befehlen A unter (a) ein 
entsprechender Vermerk zu machen sein. 

Eick, Bahnmeister, Unterlüß. 


dıätarıschen Stellen aber allgemein für versorgungsberechtiste 
Bewerber (Inhaber des Ziviversorgungsscheins und des An- 
stellungsscheins für den Unterbeamtendienst) auszuschreiben. 
Bei der Ausschreibung der planmäßigen. Stellen ist in dem 
Vordruck, der im: übrigen unverändert bleibt, in der letzten 
Spalte die Bemerkung aufzunehmen: „Bewerbungen um diese 
Stellen werden nur von Inhabern des Zivilversorgungsscheins 
angenommen.“ Im Kopf des Vordrucks sind in ‘diesem Falle 
die Worte: „und»Inhaber des Anstellungsscheins“ zu streichen. 
Für die Ausschreibung diätarischer Unterbeamtenstellen ist 
der vorgeschriebene Vordruck (Elberfelder Sig. V 2 S. 527 £f.), 
wie folet zu ändern: In Spalte 3 ist die diätarische Stelle an- 
zugeben. Der Text in Spalte 6 hat zu lauten „nach Ablauf 
des. Vorbereitungssdienstes auf eiumonatige Kündisuns“; in 
Spalte 8 ist der für planmäßige Stellen vorgesehene Text 


zu ersetzen durch die Worte „diätarischer Jahresbesoldung 


VOR: bis....M ie nach den Teuerungsverhältnissen des 
Amtsortes (Beträge sind einzusetzen)“; in Spalte 9 ist ledig- 
lich zu sagen „planmäßige Anstellung als... ..., (Angabe 


.der ın Betracht kommenden Beamtenklasse)«. 


5. Was die Zahl der auszuschreibenden diätarischen Stellen 
anseht, so ist zu beachten, daß ein Teil des Nachwuchses für 
die planmäßisen Stellen aus den Inhabern des Zivilver- 
sorgunesscheins auf Grund der besonderen Ausschreibung 
dieser Stellen gewonnen wird. Es sind deshalb diätarısche 
Stellen bis auf weiteres nur in Höhe von ?/s des erfahrungs- 

mäßiseen Bedarfs an Nachwuchs auszuschreiben. Die Eisen- 
bahndirektionen wollen die Ausschreibung des ersten Bedarfs 
an diätarıschen Beamten für das laufende Haushaltsjahr als- 
bald veranlassen. In den. Anforderungen an die körperliche 
Taugslichkeit tritt eine Änderung nieht ein. Die Führung der 
Bewerberlisten für -diätarische Unterbeamtenstellen und die 
Einberufune der versorgunesberechtisten Bewerber regelt 
sich nach den Anstellungsgrundsätzen. 

6. Soweit der Bedarf an Anwärtern für die den: versorgungs- 
berrechtisten Personen vorbehaltenen Stellen nicht durch ver- 
sorgungsberechtiste Bewerber gedeckt werden kann, sind die 
Beamtenanwärter aus den eigenen, nichtversorgungsberech- 
tieten Bediensteten zu ergänzen. Die Gesamtzahl der Beamten- 
anwärter ist so zu bemessen, daß auch in Zeiten rückläufisen 
Bedarfs ein Überfluß nicht entsteht, da es.vermieden werden 
muß, Beamtenanwärter auch nur vorübergehend wieder im 
Arbeiterdienst zu verwenden. Bis zur Übernahme in das außer- 
planmäßise Beamtenverhältnis führen die für den Beamten- 
dienst ausgebildeten Arbeiter die Bezeichnung „Aushilfs- 
beamte“, 

T. Die Beamtenanwärter, sowohl versorzungsberechtigte 
wi6 nichtversorgun gsberechtigte, sindnach Zurücklegung einer 
oewissen Gesamtdienstzeit, deren Festsetzung ich mir vorbe- 
halte, in die Anwärterliste ihrer Beamtenklasse aufzunehmen. 
Diese Gesamtdienstzeit beträgt bis auf weiteres neun Jahre. 
Für Ermitteluns der Gesamtdienstzeit (Militärdienstzeit vor 
und nach dem Eintritt, Kriesssdienstzeit und Eisenbahndienst) 
Selten sinngemäß die Grundsätze über die Anrechnung von 
Militär- und Eisenbahndienstzeit auf das Anwärterdienstalter 
der Hilfsunterbeamten. .In der Anwärterliste sind die Be- 
dienstetben untereinander ohne Unterscheidung nach ver- 
soregunges- und nichtyersorgsungsberechtisten Personen ledig- 
lich nach dem mit der Vollendung der Gesamtdienstzeit be- 
einnehden Dienstalter zu ordnen. 

8. Für besonders cut befähiste Beamtenanwärter, deren 
planmäßıre Anstellung nach S. 185 Ziffer 9 und 10 der Per- 
sonalvorschriften außer der Reihe erfolgen kann, ist eine be- 
sondere Anwärterliste zu führen, in der die versorsungs- und 
nichtversorgsungsberechtisten Anwärter untereinander eben- 
falls nach der Gesamtdienstzeit (Ziffer 7) zu ordnen sind. 
Von der Zurücklesunsg einer gewissen Gesamtdienstzeit ist die 
Aufnahme in diese Liste nicht abhängige. 

. 9. Soweit die planmäßigen Unterbeamtenstellen auf Grund 
der in dem bisherigen Umfange, aber nur für Inhaber des 
Zivilversorgungsscheins vorzunehmenden Ausschreibung in den 
Anstellungsnachrichten nicht durch Militäranwärter in An- 


‚spruch genommen werden, sind sie mit den in der Anwärter- 
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liste aufgezeichneten Diätaren in der Reihenfolge der Liste 
zu besetzen. 

10. Die in der Bewerber zurzeit etwa aufgezeichneten 
Inhaber des Anstellungsscheins für den Unterbeamtendienst 
sind zu benachrichtigen, daß infolge der Einführung diäta- 
rischer Beamtenstellen im Unterbeamtendienst ihre Anstel- 
lung nach erfolgreicher Beendigung /des Vorbereitungsdien- 
stes zunächst nur im außerplanmäßigen ae 
erfolgen könne. Sie sind zu einer Erkläru 
ob sie ihre Bewerbung aufrechterhalten wollen: 


11. Da nunmehr die nicht anstellungsberechtigten Beamten- 
anwärter in regelmäßigem Wettbewerb mit den versorgunes- | 


berechtigten Anwärtern dıe planmäßise Anstellunz erreichen, 


wird kein Bedürfnis mehr vorliegen, von der im $ 10° der An- 


stellungsgrundsätze (Pens.-Vorschrift. S. 17) vorgesehenen 

Ermächtigung zur ausnahmsweisen Verleihuns der Anstel- 

lunsfähigkeit noch Gebrauch zu machen. Die dieserhalb für 

ER a terbeamten ergangenen Erlasse treten daher außer 
raft 


— Feststellung der Stückzahl bei Ladungsgütern. Auf eine 


Eingabe des Dieutschen Industrie- und Handelstags hat der 


Reichsverkehrsminister folgendes erwidert: „Mit Rücksicht 
auf die voraussichtlich noch längere Weit anhaltenden Betriebs- 
schwierigkeiten "müssen alle nicht unbedingt notwendigen Be- 
triebsleistungen der Eisenbahnen unterbleiben. Zu ihnen ge- 
- hört auch die bahnamtliche Zählung von Wasenladungs- 
gütern. Das der Eisenbahnverwaltung nach $ 58 der -Eisen- 
bahn-Vieerkehrsordnung zustehende Recht, die Feststellune der 
Stückzahl bei Ladungen abzulehnen, wenn es dıe Betriebsver- 
hältnisse erfordern, kann daher leider zurzeit noch nicht 
eingeschränkt werden. Insbesondere ist hierbei zu berück- 
sichtigen, daß die Zählung der in einem Wagen unterge- 
brachten, oft sehr zahlreichen Einzelstücke die größte Sorg- 
falt und Gewissenhaftickeit erfordert, und‘ daß noch auf 
lange Zeit hinaus geeiemetes Personal nicht in ausreichen- 
dem Maße zur Verfügung steht. Auch ist kaum anzuneh- 
men, daß die Personalverhältnisse in den Privatbetrieben, bes- 
ser liegen; es muß vaelmehr bezweifelt werden, daß den im 
Dienste einer Privatfirma stehenden Personen, auch wenn 
sie auf das Eisenbahninteresse verpflichtet würden, ein sol- 
cher Grad von’ Zuverlässiekeit beizumessen wäre, daß das 
Eisenbahninteresse unter allen Umständen gewahrt bliebe und 
Nachteile für die Eisenbahnen nicht zu befürchten wären.“ 


— Bäderverkehr. Für den Verkehr mit den Nordseebädern 
hat der Minister der öffentlichen Arbeiten für die Zeit von 
Mitte Juni bis Mitte September eine vermehrte Anzahl von 
Bäderzügen genehmigt. Zwischen Berlin und Norddeich sollen. 
sowohl ein Tages- wie ein Nachtzug laufen, die beide An- 
schluß von und nach Leipzig erhalten. Man fährt von Berlin 
Lehrter Bahnhof 8 Uhr 12 Minuten vormittags über VUsrelzen, 
Bremen, Leer, an Norddeich 6 Uhr 26 Minuten nachmittags; von 
Norddeich 11 Uhr 17 Minuten vormittaes, an Berlin 9 Uhr. 
43 Minuten nachmittags. Bei Nacht verkehrt vom 30. Juni ab 
ein Zug von Berlin 11 Uhr 25 Minuten nachmittags, an Nord- 
deich 9 Uhr 36 Minuten vormittags; von Norddeich 8 .Uhr 
04 Minuten vormittags, an Berlin 6 Uhr 12 Minuten nach- 
mittags, ebenfalls über Bremen. .Die Leipziger Anschlüsse 
zweissen in Stendal ab. \on Erfurt fährt vom 15. Juni 
bis 15. September sein Zug um 5 Uhr 45 Minuten vormittags, 
der um 6 Uhr 50 Minuten. nachmittags in Norddeich einläuft. 
Der Gegenzug werläßt Norddeich um 10 Uhr 37: Minuten 
vormittags und kommt um 12 Uhr. nachts in Erfurt an. Auf 
der Strecke werden Münster, Hamm, Soest, Altenbeken, War- 
burg, Cassel berührt. — Die Verbindung Fr ankfurta M, 
Gießen, Hagen, Hamm, Münster, Norddeich ist in der Weise 
vorgesehen, daß der Zue D 186 Frankfurt a. M. um 6 Uhr 
51 Minuten vomittags verläßt und Norddesch um 7 Uhr 0% 
Minuten nachmittags erreicht, der Gesenzusr läuft 10 Uhr 
öl Minuten vormittags von Norddeich, Frankfurt a. M. an 
11 Uhr 05 Minuten nachmittags. Voraussichtlich werden 
neben den oben bezeichneten Schnellzüsen außerdem noch be- 
sondere Züge von Cöln und Elberfeld eingelegt werden. 
Die Schnellzüge schließen alle an Dampfer nach Norderney an. 


— Übergang der sächsischen Skalshkhaee auf das Reich.. 


Aus diesem ' Anlaß hat Präsident Dr. Mettig folgenden Erlaß 
an die Beamten, Angestellten und Arbeiter grerichtet: 

Die sächsischen Staatseisenbahnen sind in das Eigentum 
und die Verwaltung des Reiches übergegansen und damit ein 
Teil der neuen Reichseisenbahnen geworden. 
Staatseisenbahn verwaltung hat damit zu bestehen aufsehört. 
Sie kann ihre Tätickeit in dem Bewußtsein schließen, die 
glänzende wirtschaftliche Entwicklung des Landes Sachsen 
wirksam gefördert, ja erst ermöglicht zu haben. Auch in der 
ernsten Zeit des Krieges hat sie den oft übermäßigen Anfor- 


derungen im Dienste des deutschen Vaterlandes ehrenvoll 


zu veranlassen, 


Die Sächsische 
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in erster Linie zu danken, daß der drohende Zusammenbı 


los weiterzuarbeiten. Das deutsche Volk kann sich aus S 


 verlvehen worden. — Versetzt sind: der Regierungsbaume. 


‚ rungsbaumeister des Eisenbahn- und Straßenbaufachs“ 


baufachs Walter Ma ßmann ist bei dem Eisenba 
amt in Berlin zur Beschäftigung im Staatseisenbahnd 


. des Maschinenbaufachs Weskott in Darmstadt zum 


. Dienststellen shets einfach und klar in der Ausdru 


g Dienststellen über Sinn und Anwendungsmöglichk« 
‚ ursacht wurde, sind sicherlich zum Großteile daraı 
en daß diese Verfügungen der notwendigen 

geit un 


stimmten. Kundmachungen und Verl lautbarungen 


standgehalten. Und wenn: sie auch Ba den unseligen Fo 


‚stungsfähigkeit wieder erlangen. 


:und Flußschiffen eine Verkehrsstewer eingeführt worden, 


‚stellungen. ‚erhoben, 


.AaSB8eSSOTr VON 


R Zeitung des Vereins 
_ Deutscher Eisenbahnverwaltun; 


des Krieges schwer ‚erschüttert worden ist, so ist es ihr. 


des Wirtschaftslebens bisher vermieden wurde, 


Den sächsischen Eisenbahnern danke ich für ihre RR. 
arbeit und bitte sie, auch unter der Leitung des Reiches 


wirtschaftlichen Erschöpfung und Zerrüttung nur dann wie 
emporarbeiten, wenn auch die ‘Eisenbahnen ihre volle Le 


— Die Verkehrssteuer auf. dem Rhein. Die Berl. ‚Börch 
Ztg. schreibt: Durch ein früheres Reichsgesetz war bekan 
lich für alle Verfrachtungen mit der Eisenbahn, den K 


sich auf 7 % des Frachtsatzes belief und zwar auch für 
Verkehr mit meutralen Schiffen "innerhalb der deutsc) 
Rheinstromzone, Holland hat hiersesen von vornherein 
lung genommen unter Hinweis darauf, daß diese Steuer 
den Bestimmungen der Rheinschiffahrtsakte in Widersp: 
stehe. Da die holländischen Einsprüche zunächst ohne W 
kung seblieben sind, wurde von den holländischen Int 
senten die Steuer unter Protest zunächst bezahlt. In An 
auf diesen Protest erklärte diesen die preußische Regie: 
gleichzeitig mit Vollmacht der übrigen deutschen Rheinuf 
staaten für unbegründet. Nachdem nun in Wirkung des Fri 
densvertrages von den Alliierten in einer Verfügung vo: 
24. Juli 1919 die weitere Erhebung der Verkehrssteuer unteı 
sagt worden ist, wurden von Holland in Berlin erneut ‚as 
die schließlich dahin gingen, -Pre 
möge die nach holländischer Auffassung widtrrechtlie 
hobenen Beträge zurückzahlen. Die deutsche Regierung 
jetzt Holland die Mitteilung zukommen lassen, daß sıe 
reit sei, die von niederländischen Interessenten. erhobene 
kehrssteuer, soweit ihre Bezahlung seit dem 11. Nove 
1918 erfolgt sei, zurückzuzahlen. Holland will sich ind: 
mit dieser Bewilligung nicht zufriedengeben, sondern ford 
die Zurückzahlung aller Beträge, die als Veerkehrssteuer 
holländischen Schiffern erhoben worden sind. Die Ver. 
lungen. dieserhalb werden „zwischen den beidiarscuki uni 

glerungen fortgesetzt. : 


Personalnachrichten. _ Bei - Ar re 
Staatsbahnverwaltung ist dem hessischen Regierungsbaume 
des Maschinenbaufachs Weskött in Darmstadt eine p. 
mäßige Stelle für Vorstände der Eisenbahn-Weerkstättenä 


des Eisenbahnbaufachs Kollmann, bisher in Kirn, 
Eisenbahndirektion nach Frankfurt (Main) und der Re 


ruh, bisher in Frankfurt (Main), als Vorstand der I 
bahn-Bauabteilung nach Kirn. Der bisherige Ger 
Conradi in Cöln ist zur Staatseisenbahny 
waltunge dawernd übernommen und zum Regierungsass 
ernannt worden. — Der Regierungsbaumeister des a, 


einberufen. ya 
Die hessische Staatsregierung hat den Hosierineae m. 


stand eines Werkstättenamts in der hessisch-preußi: 
a ne: ernannt, SR 


KR Osterreich, 

_ "Ylufache und klare Kuliereke in Amtkeh 
lautbarungen. Der Staatssekretär für Verkehrswe 
nachstehende D‘enstanweisung erlassen: „Nichts vex 
schwierige Werk der Wiederaufrichtune unseres Ve 
wesens mehr zu fördern, als volles Verständnis aller zı 
arbeit berufenen Bediensteten bezüglich der ihnen oblie 


Dienstverrichtungen oder Geschäfte. Hierzu sersch 
allem erforderlich, daß die Erlasse und Dienstbefe 


sind, so daß sie von jedem Bediensteten leicht und 
standen werden können. Die sich unausgesetzt wi 
den Anfragen unterstellter Organe bei den über: 
licher Verfügungen, wodurch bisher viel unnötige. 
arheit entbehrten und oft eine mehr: 
legunz zuließen. Aber auch in den für die Öffe tli 


selben Gründen eine sprachlich reine und kla 
weise unentbehrlich, wenn wir unsere Pan 
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\1l ietähiett erfolgreich dienen wollen. Ich erwarte, daß 
berufienen Organe diesem für die Raschheit und Klaglosig- 
‚der Dienstabwicklung so notwendigen Erfordernisse 
kün aftighin voll und ganz Rechnung tragen werden.“ 
— Erstellung direkter Personen- und Gepäcktarife im Aus- 
andsverkehr. Am 27. April hat in Salzburg eine internatio- 
o Eisenbahnversammlung sstattgefunden, in .der außer 
erpeich, Deutschland, Italien, die Schweiz und die 
schecho-Slowakei vertreten warnen. In diesen Beratungen 
de unter anderem die Erstellung direkter Tarife im Per- 
en- und Gepäckverkehr zwischen "den auf der Versammlung 
‚etenen Ländern angebahnt. Hinsichtlich der direkten 
ife zwischen Österreich und Italien ist es noch zu keinem 
chließenden Ergebnis gekommen. Leichter ist die. Ver- 
barung solcher "Tarife zwischen Italien und Deutschland, 
allenfalls bereit ist, seine Sehuldigkeiten in Lire abzu- 
sen. Ein eingesetzter Tarifausschuß wird an die Aus- 
'beitung der Unterlagen schreiten, und die Tarife werden 
ınn den Anfsichtsbehörden der in der Versammlung ver- 
temen Länder zur Genehmigung unterbreitet werden, die 
 mösrlichster Beschleunigung verfolgen soll. Wenn die 
Öhwierieckeiten, die zwischen Österreich und Italien wegen 
r. Währungesfrage ‚bestehen, bald zu. einem Ausgleich kom- 
en sollten, würde in kurzer Zeit der- direkte Personen- und 
päckverkehr mit den erwähnten Auslandsstaaten wieder 
venommen und dadurch ein bisher sehr stark empfundener 
gel beseitirt werden, da insbesondere die gebrochene Ge- 
abfertieunze mit großen Unannehmlichkeiten ver- 
den ist. 


Aufhebung der Sommerzeit in Oberösterreich. Auf Grund 
es Dringlichkeitsantrages aller Parteien wurde im ober- 
rreichischen Landtage die Aufhebung der Sommerzeit vom 
). Mai an nahezu einstimmig beschlossen. Der Landeshaupt- 
‚verwies darauf, daß die Entente die Sommerzeit wegen 
ohlenersparnisse verlange. Die Redner sämtlicher Par- 
wiesen jedoch auf die großen Schäden der Sommerzeit 
ie landwirtschaftlichen Arbeiten und zahlreiche Betriebe 
demen - gegenüber die Frage der. Kohlenersparnis 
1t ins Gewicht falle. 
n der Entente selbst von der Sommerzeit abgekommen, 
SB. Italien und Be Tschecho-Slowakei. 


-Ungarn 
ne neue Danaubrücke. 


diesem Jahre mit Hilfe venglischen Kapitals in Semlin 
un) eine Donaubrücke zu bauen. 


utzung ‚der in Transdanubien befindlichen Torffelder 
" zurzeit auf Anregung der, Direktion der Südbahn- 
haft (ungarische Linren) mit deutschen Interessenten 
andlungen gepflogen. Die in Deutschland, insbesondere 
in Bayern als vorzüglich bewährte Art der Torfaus- 
ang gelangt nunmehr auch in Transdanubien zur Ausfüh- 

_ Die ungarische Regierung beabsichtigt dieses in "wirt- 
aftlicher Hinsicht‘ wichtige Unternehmen in. RT Weise 

Einen, a: 


h der Donaufrage fanden kürzlich im ungarischen 
ministerium wichtine Beratungen statt, die sich auf 
fteilung des Donauschiffsparkes, die Organisierung 
ukommission und die neue Donauäkte erstreckten. Die 
ung des. Schiffsparkes erfolgt erst nach Ratifizierung 


»n derzeit unter englischer und französischer Leitung 
Es besteht in Ententekreisen die feste Absicht, das 
fariat der Donaukommission -in ‚Budapest zu errichten, 
ohl Serbien und Österreich die Entente zu bewegen 


zu errichten, und die Tschechen sie nach Preßburg 
Komorn zu verlegen wünschen. 
m Zweifel, daß das. Sekretariat in Budapest, dem geo- 
Jüschen Mittelpunkte der Donauschiffahrt, seinen Sitz er- 
: wird, während in Wien eine besondere Filiale des 
tariats und in Belgrad eine Expositur errichtet wird. Die 
Donauakte wird, wie ‚schon mitgeteilt (Nr. 31, S. 370 d. 
‚erst nach Unterfertigung des Friedensvertrages in Kraf t 


Dekor Tihamör Pottyondy 2 
tsbahnen Tihamer Pottyondy, Leiter der Lokomotiv- 


Übrigens seien auch schon einzelne 


Die Serben beabsichtigen noch 


Die Ausnutzung der Torffelder i in Mränsdanubien. Behufs 


ie Be sertache Donaufrage im Handelsministerium. Hna 
h 


Tiedensvertrages, während die internationale Donaukom- 


ten, die internationale Donaukommission in ihren Haupt-. 


Es unterliegt aber 


Der Oberinspektor 


Onsabteilung, ist in  Cassel, wo er sich aus dienstlicher | 


‚Veranlassung aufhielt, verschieden. Mit dem Verblichenen ist 
ein Fachmann aus dem Leben „eschieden, der sich durch 
selbene Pflichttreue, gründliche Kenntnisse, insbesondere Auf 
rn Gebiete des Lokomotivbaues, große Verdienste erworben 


Übrige europäische Länder. 
— Der Streik in Frankreich (vgl. Nr. 31,8. 371 d. Ztg.). Der 


‚angeblich zur Durchsetzung der Eisenbahnverstaatlichung, in 


Wirklichkeit aber aus vein politischen Gründen eingeleitete 
-Eisenbahnerstreik ist, wie wir sehon früher mitgeteilt haben, 
durch den Beschluß der Confederation Generale du Travail ©. G. 
T.) auch auf die meisten übrigen großen Betriebe ausgedehnt 
worden, so daß allmählich der Schwerpunkt der Bewegung 
sich von dem Eisenbahnwesen auf diese anderen Betriebe 
verschoben hat. Der Eisenbahnbetrieb selbst ist eigentlich 
nirgends dauernd und ernstlich gefährdet worden. Die An- 
gaben über die Beteiligung schwanken je nach der Partei- 
richtung der Zeitungen; man darf annehmen, daß durch- 
schnittlich nur etwa 10 % der Arbeiterschaft sich auf dauernde 
Arbeitseinstellung eingelassen haben. Mit dem Rest den Be- 
trieb fast normal durchzuführen, war leicht, nachdem die 

ersten Schwierickeiten bei Ausbruch des Streiks durch das 
Einspringen der freiwillisen Hilfskräfte und durch die Heran- 
zrehung anderer Verkehrsmittel überwunden worden waren. 
Millerand hatte schon vor Ausbruch des Streiks die Präfek- 
ten angewiesen, Angestellte des öffentlichen Dienstes als Er- 
satzkräfte für Streikende in Aussicht zu nehmen; es war der 
vollständige Plan für eine zivile Mobilisation wie für einen 
Kriegsfall ausgearbeitet worden, dessen Ausführung vortreff- 
lich geklappt hat. Schon am 7. Mai konnte der Eisenbahner- 
ausstand als sescheitert angesehen werden. Anschläge geren 


‘die arbeitenden Beamten und die fahrenden Züge und Sabo- 
tageakte zeisten, daß die Streikleitung ihres Sienes mit nor- 


malen Mitteln nicht mehr sicher war. In der Tat kehrten 
zahlneiche Streikiende aller Arbeiterklassen zur Arbeit zurück; 
selbst die Eisenbahnwerkstätten, die in Frankreich, wie “über- 
all, den größten Prozentsatz von Streikenden abseben, arbei- 


.. ten wieder ziemlich regelmäßig. Die Compagnie du Midi hat 


ihre Beparaturwerkstätten von Tours, St. Cyprien und Böziers 
aufgehoben und die Arbeiter. entlassen, weil die Streikbewe- 
gungen in diesen Werkstätten ihren Ursprun® genommen 


. haben. Die EEDATD On sollen der Privatindustrie übergeben 


werden. 


Infolge des Korlanens des Eisenbahnerstreiks hat die C.G.T. 
nach und nach immer weitere Gewerkschaften in den Streik 
hineingezogen, aber dauernd mit keiner Glück gehabt. Am 
6. Mai traten die Metallarbeiter von Paris und die Arbeiter 
auf den Docks von Marseille neu in den Streik ein, wäh- 
rend ‘die Arsenalarbeiter von Toulon die Beteiligung 
ablehnten. Am 7. Mai wurde eine Besserung im Hafen- und 
Bergarbeiterstreik und die Wiederaufnahme der Arbeit in den 


.Gebieten von Valeneiennes und Lille gemeldet, am 8. Mai 


sollen schon mindestens 75% der Hafenarbeiter in Bordeaux, 
Le Havre, Rouen und Lorient die Arbeit wieder aufgenom- 
men haben; die Grubenarbeiter ım Pas-de-Calais und im 
Nord arbeiteten seit diesem Tage wieder vollständig. Aus 
anderen Gebieten wurden andererseits wieder Verschärfunsen 
der Bewegung bekannt. Am 11. Mai sah die C. G. T. ein, daß 
sie den Streik aufgeben oder angesichts ihres bisherigen 
Mißerfolses seinen großen Schlag führen müsse. Sie tat letz- 


. beres dadurch, daß sie die Arbeiter der elektrischen. Industrie, 
' der Omnibusse, 


der Straßenbahn und der -Untergrundbahn zum 
Streik aufforderte.e Am 12. Mai traten die Gaswerke, die 
Bau- und Möbelarbeiter hinzu. Die Gefahr für den Verkehr 
und die Beleuchtung in Paris wurde aber abgewendet; die 
niehtstreikenden Angestellten im Verein mit den Hilfskräften 
konnten diese lebenswachtigen Betriebe in ausreichender 
Weise aufrecht erhalten. : 

Im Verlauf der ganzen letzten- Woche hat die ©. G. T. die 
Regierung zu Verhandlungen zu veranlassen und dadurch 
einen ‚ehrenvollen Rückzug zu gewinnen versucht. Die Re- 
gierung hatte, wie schon früher mitgeteilt, vor Ausbruch des 
Streiks bereits den Entwurf für einen N ationalisierungsplan 

ausgearbeitet, der den Wünschen der Eisenbahnangestellten im 
wesentlichen Rechnung trägt. An die Spitze der Gesellschaf- 
ten sollte hiernach, wie man hört, ein erweitertes Direkto- 
rıum treten, in dem Viertneter der Regierung und der Beamten- 
und Arbeiterschaft sitzen sollten. Die ©. G. T. hatte damals 
eine dreimalige Aufforderung der Regierung, über diesen Ent- 
wurf zu verhandeln, unbeantwortet gelassen in dem Gefühl, 
stark genug zu sein, um ihre Wünsche ohne Verhandlungen 
zu erzwingen und ihre Stellung als N ebenregierung dauernd 
festigen zu können. Jetzt weigert sich die Regierung, sich auf 
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irgendwelche ‘Verhandlungen einzulassen, 
wieder aufgenommen wird. Der Verlauf des Streiks zeigt 
immer klarer, daß die ganze Bewegung nur eine Machtprobe 
ist. Die Regierung hat sich deshalb entschlossen, mit allen 
Mitteln. dieser Gefährdung der öffentlichen Sicherheit zu- be- 
gegnen; sie hat zahlnreiche Führer wegen Komplotts gegen 


die innere Sicherheit des Staates verhaftet und Haussuchun- 


gen anstellen lassen. Zurzeit wird die Frage sseprüft, ob 
nicht gegen die C. G. T. ein Verfahren wegen Übertretung 
des Gesetzes vom ‚21. Mai 1884 eröffnet werden kann, das den 
Gewerkschaften und Verbänden von Organisationen Aus- 


schließlich die Wahrung ihrer Beruf sinteressen vorschreibt. 


: Der Justizminister ist von dem Ministerrat zur Untersuchung 
dieser. Frage aufgefordert worden. Die Regierung will nur 
gegen die C. G. T, vorgehen, nicht aber gegen. die übrigen 
Syndikate. Das Nationalisierungsprogramm ist dem Parla- 
ment vorgelegt worden und soll mit Beschleunigung durch- 
beraten werden. Die Regierung will zeigen, daß sie sich nicht 


gegen den sozialen Ausbau sperrt, sondern es lediglich ver- 


. hindern will, daß die Gewerkschaften politische Agitation 
treiben und weinen Staat im Btaabe oder eine Nebenregierung 
aufrichten wollen. 


Bücherschau. 


— Elektromotorische Antrieb& Für die Praxis bearbäitet 
von Oberingenieur B. Jacobi. Mit 146 in den Text „e- 
druckten Abbildungen. Zweite verbesserte Auflage. Verlag 
von R. Oldenbourg. München und Berlin 1920. Preis gebun- 
den 2,— M zuzüglich Sortiments- und Teuwerungszuschlag. 

Das Uldenboures technischer Bibliothek als XV. Band ein- 


gereihte Buch soll dem maschinentechnisch „gebildeten Be- 


sitzer elektrischer Anlagen, dem Betriebsingenieur, Werk- 
führer, Montageinspektor oder Monteur ein Ratgeber insbe- 
sondere auf elektrotechnischem Gebiete sein. Die fortschrei- 
tende Entwicklung der Elektrötechnik hat es nötig gemacht, 
die zweite Auflage in vielen Punkten zu ergänzen und einige 
Abschnitte völlige neu zu bearbeiten. Hierbei war Rücksicht 
zu nehmen. auf die durch die Rohmaterialnot des Krieges „e- 
schaffenen Neukonstruktionen, die nach Ansicht des Vier- 
fassers noch längere, Zeit beibehalten wetden ' müssen. Mit 
Rücksicht auf die besonders in der Elektrotechnik zum 
Zwecke wirtschaftlicherer Betriebsweise mit Nachdruck ge- 
förderten Viereinheitlichungsbestrebungen war auch auf die 


in den Vordergrund gerückten „Normalkonstruktionen“ ein-. 


zugehen. 


bevor die Arbeit‘ 


.tator- oder.synchronen Motoren bei Drehstrom betrieb 
schließlich über die Eigenschaften der „leiehen Motor 


 Wirkunescrad, Leistung, 


lich behandelt worden sind, konnte auf den Antrieb 


-sesichtspunkte gereben ist, schließt das Buch mit eine: 
.erößeren Anzahl von Arbeitsmaschinen ; die in Kilowatt 


che nl und für ungefähre. Kostenangaben wert 
. Dienste leisten. 


na gibt is Buch dem ee ik teoiee 
alle Fingerzeige bei der Wahl der Stromart und 2, 
nung und Aufklärung über die Eigenschaften ae HanDiEn n 
Nebenschluß- oder Compoundmotoren bei Gleichstro 
betrieb und über die asynchronen Induktionsmotoren, Komt 


bei Einphasenstrom unter Vorführung vorzüglich 
ordneter Schaltskizzen. Es folgen u. a. Darlegungen 
Drehmoment und ein Überblie 
über das weitausgedehnte Anwendungsgebiet der vorstehen 
aufgeführten Motorgruppen. In dem die Bauart der 
toren behandelnden Abschnitt vermißt der Eisenbahn 
mann ausführlichere Mitteilungen über die auf der Ta, 
ordnung stehenden Fragen der Feldschwächung (shunt) ur 
der Eigenlüftung« der Bahnmotoren. Nachdem die An 
methoden und zugehörigen Apparate, die Änderung der D 
richtung, Bremsung der Motoren, Begelungs der Dreh 
und die Mittel zur Konstanthaltung der Drehzahlen ausf 


zw ei: Motoren, wie solcher bekanntlich besonders ’au 
Bahnbetriebe- zur Anwendung kommt, eingegangen wer 
Durch Mitbehandlung der etwas abseits vom eisentlie 
Thema des Buches liegenden Kraftübertragung vom ‚Elek 
motor zur Arbeitsmaschine oder zur Transmission s 
sich der Wert der Gesamtabhandlung ungemein; man fir 
die nötigsten Angaben über Antriebe mit Leder- und Ku 
riemen, Stahlband, Hanf- und Baumwollseile* Friktio 
triebe und deren als Zentratorkupplung bekanntgewo: 
Sonderausführung, ferner über Antriebe mit Zahnrad, K 
Schnecken und Schneckenrad oder durch direkte Kupp. 
Berechnungsbeispiele, die den Gang der Rechnung für @ 
besondere Fälle klarstellen sollen, folgen. Nachdem 
noch das Wichtigste über die 'Apparateanlage, die elektı 
und mechanische Montage aufgeführt und ein Überblick 
die beim Entwurf von Antrieben in Frage kommenden H. 


essanten Zusammenstellung über den mittleren Bedar 


segebenen Werte werden bei Aufst lung überschläglie 


“Auch hier. ist auf. den Bahnbetrieb 1 
in kaum nennenswerter Weise eingegangen. Ein alp! 
tisch geordnetes Sach- und Namensverzeichnis verleichter 
eis des in gediesener Aufmachung ‚erschiene 

uches. | u; 


} 


Amtliche Bekanntmachungen. 


| Ausnahmetarif 4 ne 2 


1. Aenderung von Stationsnamen. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- . 


deutschland. 

1, Die badische Station Biberach-Zell 
hat vom 1.. März 1920 ab die Bezeich- 
nung ‘Biberach (Baden) ‚erhalten. 

2. Mit Gültiekeit vom 1. Juni 1920 ist 
bei der badischen Station. Karlsruhe- 


Hafen, wegen Eröffnung für den Eil- 


gutverkehr, das Verweisungszeichen 
„F“ zu streichen. Zum gleichen Zeit- 
punkt ist die Station Karlsruhe Mühl- 
burg mit allen Entfernungen. und son- 
stiren Angaben im Tarif zu streichen. 
Hannover, den 12. Mai 1920. (524) 
Eisenbahndirektion. 


2. Ueberfuhrgebühren. 


Ostdeutsch- und mitteldeutsch-südwest- 
deutscher Tiertarif. 


Die Erhöhung der Überfuhrgebühren . 


für Tiersendungen .in Heidelberg, 
Karlsruhe und Mannheim tritt sofort 
in Kraft. 
Erfurt, den 12. Mai 1920. (528) 
Eisenbahndirektion. 


Vom 16. Mai 1%0 an werden die 
A für die Bahnhöfe 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Hiesnbahnuerwaltnngen: 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, 
Verlag von Julius Springer in Berlin w. — Druck von H. 8. Hermann & pe: im Berlin 8W. 


| 


. erhöht. 


Bodenbach, Eger, Beichenberg, 
schen und Warnsdorf um. 100 Nr H: 


Dresden, 14. Mai 1920. (525) 
Eisenbahn-Generaldirektion Dresden. 


3. Güterverkehr. 


‚Ostdeutsch-Südwestdeutscher 
‘ Güterverkehr. 

Vom 25. Mai 1920 ab wird die badische 
Station Knielingen OK in das Tarif- 
heft 1 aufgenommen. Die Gesamt- 
entfiernungen werden durch Anstoß von 


‚3 km an die Entfernungen von a 


ruhe West »ebildet. 


Die Station Biberach-Zell hat die Be 


zeichnung Biberach (Baden) erhalten. 
Breslau, den 12. Mai 1920. (526) 
‚Eisenbahndirektion, 


namens der beteiligten Verwaltungen. 


Badischer Giktertarit: 


Mit Wirkung vom 15. Mai 1920 wird +. 
Warenverzeichnis des Ausnahme- 


das 
tarıfs 2 durch Aufnahme von Holz- 
kohlen, Holzkohlenbriketts, Holz- 
briketts und Lohkuchen ergänzt. ‘Auf 


denselben Zeitpunkt wird ferner der 


Geh. Oberregierungsrat Dr. 


Met: Y 


. men. Näheres in unserem Tarifan 


3 Westdeutsch-Südwestdeutsche 


‚Stationen der Neubaustrecken 
nich-Cöln und Nienburg (Woeser)- 


- sowie 1, 2 und 4 einbezo pe. 


den- Binnentarifen Nachträge Er: 


v. Ritter in Berlin. 


I 


eingeführt und der preußisch 
nahmetarif 5 (Wegebaustoffe), : 
bisher unter Beschränkung. auf S 
beigetreten sind, allgemein üb« 


Karlsruhe, den 11. Mai 1920, 
 Eisenbahn-Generaldinekı 


i .. = verkehr. ee 
Mit sofortiger Gültiekeit w äh 


Stolzenau in die Tarifhefte 5 BR 


bei den. beteilieten Abfe 
in der nächsten. Nummer En 
samen: Tarif- usw. Anzeisers. 
Be (Main), 10. Mai 19 
Eisenbahndirektion. 


Meskehurer Wald-Eisenb 
Mit Wirkung vom 20. Mai t 
Genehmigung "der Aufsichtsbe 


Nähere Auskunft erbeile 
stellen. 
‚Gütersloh, den 14. Mai 1 0. y. 
ar Direktion. 
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n Eisengießerei 


[Siemens «Halskef-6G 


Wernerwerk -Siemensstadtvei Berlin 


Elektr. u. mechanische Anlagen f.d. 


Eisenbahn-Betrieb 


sowie sämtliche Ersatzteile und Werkzeuge zu deren 
Unterhaltung 

[7128] 
Telegraphenapparate Läutewerke 
Gleismelder - elektrische Hupen 
Registrieruhren - elektrische Uhren 
Wasserstandsfernmelder - Feuermelder 
Blitzableiter - Fernsprechapparate 
Lautfernsprecher - Klappenschränke 
Kabel - Meßinstrumente - Elemente 


: Lokomotiven 


Osnabrück-Schinkel ) 


ı für alle Spurweiten gesucht. 
| „Angebote mit allen Einzelheiten, Erbauer, 
Baujahr. Leistung usw. erbeten unter 
| Eis, 7555 durch diese Zeitung. [75551 
lappen 


Putz- faden? 


in bunt u. weiß, bietet an zu tagesgemäßen Preisen 


E.E.Meyer Chemnitz 
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hause: 


die Kage, welche Ersparnisse beim Übergange des bundes- 
atlichen Eisenbahnbesitzes auf das Reich zu erwarten sein 
en, ist eine vielumstrittene. Während von der einen 
‚ein Milliarden wert in Aussicht gestellt wird, steht die 
e der Sache viel skeptischer gegenüber und erwartet 
‚einige Millionen. Es handelt sich bei dieser Frage aber, 
on vornherein gesagt, sein mag, nicht darum, wieviel 
ir Überschüsse der Reichseisenbahnbetrieb gegen früher 
fen wird; denn mit solchen kann leider in. der nächsten 
kunft, berinpt nicht gerechnet werden. Es handelt sich 
: Kann das Reich die Eisenbahnen billiger verwalten 
ea, d. h., können die für Betrieb, Unteor- 
ng und Ernewerung Hödsen Ausgaben gegen früher her- 
‚edri ückt werden’ oder nicht? Bei der Schwierigkeit, hierauf 
einigermaßen richtige Antwort zu finden, dürften die 
achstehender Studie zußammengestellten Aufzeichnungen, 


den «inzelnen deutschen Staats- 
Am niedrigsten bei Preußen, das 


re ne eigen Bild che können. Zum me 


Verkehrsfrage im englischen. Ober- 
‚Donau-Theiß-Kanal. 


Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


.\ 


Wegen des Pfingstfestes füllt die am 26. d. Mis. fällige Nummer der Zeitung au. 


Reichseisenbahnen. 


Vom Geheimen Oberbaurat Gadow. 


gleich sind aber auch die einzelnen Ausgabetitel der Betriebs- 
jahre 1910 (Hochkonjunktur) und 1907 (Tiefkonjunktur) an- 
gegeben worden. 

Vorweg sei bemerkt, daß das Verhältnis der Nebenbahnen 
zu den Hauptbahnen, das bei den einzelnen Staatsbahnen. ver- 
schieden ist, keine große Rolle spielen dürfte, weil die Un- _ 
terschiede nicht sehr erheblich sind. Preußen besaß 1913 an 
Nebenbahnen 42,6% seiner gesamten. Streckenlänge, Bayern 
40,3%, Sachsen 36,1%, Württemberg 20,1%, Baden 155‘ 
Oldenburg 50,4% und Mecklenburg 58,6%. In ganz Dach: 
land sind 40 % aller Staatsbahnen Nebenbahnen. Diese Neben- 
bahnen erforderten ein kleineres Anlagekapital und verur- 
sachen geringere Unterhaltungskosten; dem gegenüber stehen 

aber auch wegen ihres Minderverkehrs kleinere Einnahmen. 
Im ganzen wird man keinen großen Fehler machen, wenn man 
den: Einfluß, den sie auf den Ausgabeetat ausüben mögen, nicht 
besonders berücksichtigt. 

Bei der Untersuchung, inwieweit die deutschen Staatsbahnen 
billiger verwaltet werden können, sobald sie vom Reich 
übernommen und von diesem winheitlich als ein Netz ver- 
waltet sein, werden, wird davon ausgegangen werden müssen, 
wie sich die Ausgaben bei den einzelnen Staatsbahnverwal- 
tungen zusammensetzen, wie sie entstehen, und worauf sich 
die Unterschiede bei den einzelnen Ausgabegruppen gründen. 
ı Dazu ist ein einheitlicher Maßstab nötig, und dieser dürfte 
nur die Leistung der Bahnen,. ausgedrückt in Wagenachs- 
kilometern sein können. Die Anzahl von Beamten und Ar- 
beitern, unter Berücksichtigung ihrer Durchschnittsbesoldung, 
deren die Einzelverwaltung für die Leistung einer be- 
stimmten Anzahl Wagenachskilometer zur Betriebsbewälti- 
gung bedarf, wird für die Beurteilung der persönlichen Aus- 
saben, die Kosten, welche für eine Betriebsleistung sleicher 
Größe bei den ‘sachlichen Ausgaben entstehen, für diese einen 

“einigermaßen einwandfreien Wertmesser abgeben. 


%, 


I 
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Die Aüısgaben der Eisenbahnverwaltungen sind, wie schon 
erwähnt: 

A. Pereönliche. Ausgaben. 

B. Sachliche Ausgaben. 


Diese Ausgaben. zerfallen : 
A. Bei den per sönlichen Ausgaben in. Bee 
für: 
«) Verwaltungsdienst. NS E 
ß) Bahnunterhaltungs- und Bahnüberwachungsdienst, 
y) Bahnhofsabfertigungs- und Zugbegleitungsdienst und 
ö) Zugförderungs- und Werkstättendienst. 
B, Bei den sachlichen Ausgaben in Ausgaben für: 
) Unterhaltung und "Ergänzung der Ausstattungs- 
gegenstände, sowie Beschaffung der. Beiriebemate: 
rialien. 
Unterhaltung; Erneuerung ind Ereäuzung der bau- 
lichen Anlagen. 
Unterhaltung, Erneuerung Be Ergänzung der Fahr- 
zeuge und der.maschinellen Anlagen. 
Benutzung fremder Bahnanlagen und für Dienst- 
leistungen fremder Beamten. 
e) Benutzung fremder Fahrzeuge und 
c) verschiedene Ausgaben. 
Die aus eiwer einheitlichen Verwaltung ‚der Eisenbahnen 
sich ergebenden mittelbaren Vorteile werden zum Schluß nach 
der rechnerischen Feststellung besonders erwähnt werden. 


A: ee Ausgaben. (Tab. 22, Sp. 53, Tabelle 
22, Sp. 65, und (teilweise) Tab. 22, Sp. 71.) 


Die gesamten Eerenn ana ma 


& 


B 


Y 


He2 


| ö 1913 1910 1907 
| 7 NM NM 
in renden  ....1.1064190 878 ‚| "869 883 475 740 067 ars 
in den übrigen | . 
Bundesstaaten . 431 188 301 364 767 318° 305-293 577 
j | & 
An Wagenachskilometern wurden gefahren. (Tab. 16, Sp. 28): 
ro on 1907. > 
in Preußen . . . | 24604919000 | 20.925 440 000 | 18 784 727.000 


in den übrigen 
Bundesstaaten . 


1 857 395 000 7.009 921 800 | 6 529 063 100 


Somit betrugen die persönlichen Ausgaben. für je 100.090 
Wa gena ur SO 


1913 | 


1910: ® 1907 
N : MM M ? 
in Proußen 4325 4157 3940 
in den Aubeireht | 
Bundesstaaten . 5488 .. 5204 4676 


Insgesamt wurden Bedienstete beschäftigt (Tab. 25, Sp: 64): 


| Verwaltungsdienst auch bei den nichtpreußischen ‚Verwal 


könnte doch eine  zweckmäßigere ‚Abgrenzung der B 


| diensteten gewährt werden. 


1. grungle gelegt) mit 30350 statt mit 34.207 Köpfen ; 


: Rd kung den: Veret \ 
„Deutscher Eisenbahnverwaltun 


Preußen kommt ala bei‘ gleichtr ‚Betriebsleistung 
weniger Personal aus als die übrigen ‚Bundesstaaten; 
| z. B. mit 20%, 1910 mit 22,8% und 1907 mit 11,2% weni: 
In den einzelnen Dienstzweigen waren vorhanden: 
ee im Yerwaltnngedi enst (Tab. 25 Sp. 0): 


1913 1910 1907. 
a ER 9, Be 
ee =: SB Poe 
u er er een A 
a22|38 383 BE 38228 
SR aSISre »= Be 4 
| 3 2% wo = 2“ S =, 3 ; 
in Preußen 23.005 1 0,0935 |’ 20. 870 
in dan’ übrigen 1 | Zn 5. u 
Bundesstaaten 11292 0,1426) 10 134 0531) 10 390. 


“ Die nichtpreußischen Staatsbahnen beschafkieten: also . 
52,5 %, 1910: 53,5 % und: 1907: 54,5 % mehr Personal als Preüßer 

In diesem Dienst überwiegen die Beamten gegen die 
beiter. Im Jahre 1913 (auf alle deutschen Bahnen bezog 
standen 81,36 % Beamten nur 18,64 % Arbeiter ‚gegenül 
(Preußen: 18,56 % Beamte, 21,44% Arbeiter, die übrigen 
desstaaten: 87,10% Beamte und 12,90% Arbeiter.) ee 

:Es kann als wohl erreichbar bezeichnet werden, daß 
Übernahme der Staatsbahnen durch das Reich der eigentli 


gen mit dem preußischen geringeren Satz an Bediens 
geleistet werden könnte, denn es werden mancherlei Ve 
fachungen. eintreten. Die Zentralinstanzen fallen zum I 
fort; auch’ das Rechnungswesen wird eingeschränkt, weil 
umständlichen Abrechnungen zwischen den einzelnen Sta, 
 bahnverwaltungen nicht mehr nötig sind. Wenn auch 
jetzt vorhandenen Fisenbahndirektionen bleiben mübven, 


vorgenommen werden. Einzelne Ämter an den 
Grenzen der verschiedenen . Staatsbahnen könnten‘ viellei 
ganz entfallen. — Allerdings zahlt Preußen (die jetzt 
holten Verhältnisse von 1913 zugrunde gelegt) an ‚seine 
amten höhere Gehälter, und diese müssen. dann vom 
‚auch den von den anderen Bundesstaaten en. 


Die  Durchschnittsausgaben Preußens ee im. 
lichen a ‚für h ‚Bediensteten im EL. 


‚der preußische Satz an inelaielen im _ Verwaltungsdiei 
auch für die anderen Bundesstaaten mit Staatsbahnbesitz 
Anwendung gekommen wäre, würde dieser Dienst. (1912 


worden sein. Diese 30 350 es. an (den PEN 


| 


1913 1910 1907), > 
> hd rS % EU WENS 
= Bela Be 
a ee en 
= Ba a ara Re ee Eee ze 
22% 2/5323 «BB |328 | uB. 
3s:la5d:5 2: 25 5 
aan. aaa 
Ar Bi: SB: alte = 
in Preußen .. . 559817 |2,2752| 488 326 123336 486 318 |2,5839 
in den übrigen a | “ 
Bundess;aaten 214617 | 2,7314 |: 200 962 2,8668. ‚187 927 2,8783 


er a 1910 
Be N. u 
83. NER = EE 
Brad 
ae 
RE = Zoo 
ses las 8er 
N Be a A er 
| a 
-in Preußen . A 136.660 loss54 125 360 
in den übrigen | Re? aa 
Bundesstaaten | 47924 |0,6099 46721 |.0,6665 | 4 


) nichtpreußischen Staatsbahnen beschäftigten. also 1913: 
‚1910: 11,3% und 1907:.7,5% mehr Personal in diesem 
st als Preußen. Bei den ‘sämtlichen deutschen Staats- 
Jahı Den. waren hier 80, 97 % Arbeiter und nur 19,05% Be- 
mte; in Preußen 31,80% Arbeiter und 18,40% Beamte, in 
"anderen Bundesstaaten 78,60% Arbeiter und 21,40 % Be: 
Hier überwogen die Arbeiter bedeutend Pe die Be- 
ten. Der höhere Personalstand der: nichtpreußisehen 


es begründet gewesen sein, auch vielleicht in der cotwas 
en Leistungsfähigkeit der süddeutschen Arbeiter. Mit 
nahme von Baden haben die anderen (nichtprieußischen) 
atsbahnen fast durchweg noch leichteren Oberbau- als 
ußen, das mit der Einführung des schwereren Oberbaues 
alien wichtigen Strecken weit vorgeschritten ist. Ein 
ehterer Oberbau bedarf aber wegen seiwer schnelleren Ab- 
ıtzung auch häufig erer Unterhaltungsarbeiten, und dazu ist 
"Mehr an Personal erforderlich. Dieses Mehr geoe 

reußen dürfte aber bei einer «inheitlichen Verwaltung 
rch das Reich mit 5% angemessen bewertet sein, weil sich 
den Unterhaltungsbezirken an den. jetzigen Verwaltungs- 
nzen manches wird ersparen lassen, sobald die Grenzen 
m. Unter dieser Annahme würden die nichtpreußischen 
sbahnen 1913 mit 0,5832 Bediensteten für je 100000 Wa- 
achskilometer Betriebsleistung ausgekommen sein, uml 
47 924, sondern nur 45 824 Köpfe gebraucht haben. Das 
bt eine Ersparnis von 2100 Köpfen. Für diese werden 
nicht die preußischen, sondern die übrigen bundesstaat- 
he ‚Besoldungsdurehschnittssätze zu rechnen sein, weil es 
ch orwiegend um Arbeiter handelt, für welche für die Be- 
15 die ortsüblichen Löhne die Grundlage bilden. Dieser 
Durchschnittssatz betrug 1177 M (in Preußen 1133 MN). Es 
hnet sich hieraus beim Bahnunterhaltungs- und Bahn- 
£ Anupsdienst eine Ersparnis von 2100 X:1170 = 2 471700 M. 


im Bahnhofsabfertige ungs- und Zug- 
ee re an (Tab. 25, Sp. 37): 


= 1918: > 1910..2. 1907 
ers ee 2 
ea 
N ee N De A N ee 
ER a ee a 
54145] 53341<45|15823|=3 
"m Sen S | RI S 

3 | 238292 | 0,9685 | 206 916 0008| 212848 1,1331 
übrigen Be ARZEN 
staaten | 99196 |1,2625| 92268 |1,3162| 84782 | 1,2985 


d esem "Dienste Brian etwa gleich viel Beamte und 
jeiter beschäftigt. Das Verhältnis war 1913 in Preußen: 
%- Arbeiter, ‚49,25% Beamte; in den übrigen Bundes- 
46,15% Arbeiter, 53,85% Beamte. Bei allvu Staats-. 
49,40% Arbeiter und 50,60% Beamte. Die nicht- 
hen Staatsbahnen hatten in diesem Dienst 1913: 
1910: 33,1% und 1907: 14,6% mehr Personal als 
ne ag ee nicht mit Sicherheit . ER Ben 


er 


405 


atsbahnen wird zum Teil in der Beschaffenheit des Ober- 


— 


halten nach Ausweis der Reichsstatistik 


schnell zu folgen, 
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zu einem Ergebnis zu gelangen, soll deshalb auch hier die 
vielleicht annähernd richtige Annahme* ‚gemacht werden, daß 
bei einer einheitlichen Verwaltung aller Bahnen durch das 
Reich den eigenartigen Verhältnissen der nichtpreußischen 
Staatsbahnen genügend Rechnung getragen wird, wenu diesen 
Bahnen ein gegen Preußen um 5 % höherer Personalstand im 
Bahnhofsabfertigungs- und Zugbegleitungsdienst zugestanden 
wird. Diese Annahme erscheint um so mehr berechtigt zu 
sein, als sich besonders beim Zugbegleitungsdienst manches 
wird. ersparen lassen, wenn die Personale über die jetzigen 
Grenzen hinaus weitgehender als bisher verwendet werden 
können. Dann würden die nichtpreußischen Staatsbabwen-1913 
mit 1,0169 Biediensteten auf je 100000 Wagenachskilometer ' 
Betriebsleistung, ausgekommen sein, d. h. sie hätten nicht 
99196, sondern nur 79902 Köpfe gebraucht, also 99196 
weniger 79902=19294 gespart. Preußen gab in diesem Dienst 
jährlich 1722 M für den Kopf aus,. die übrigen Bundesstaaten 
aber, weil sie mehr! Beamte als Arbeiter darin beschäftigt 
‚haben, 1844 M. Dieser letztere Satz ist maßgebend. Danu 
ervechnet sich im Bahnhofsabfertigungs- und Zugbegleitungs- 
dienst eine Ersparnis von 19294 X 1844 = 35578136 Mi. 


d) im ee und Werkstättendienst 
(Tab. Ka Sp. 52): 


als 819. 1907 
| NZ h | | e 
55 “lg8 len 
5 Be a ae ae 
Be ee 
“EB Sun: Q x 
ea a RE 
ee > 
= Se 2... 70 S 
ET | Ar 
in Preußen . | 161 360 oe) 135 180. | 0,6460 | 130 683 | 0,6957 
in. den übrigen 
Bundesstaaten | 56295 0,7165) 51239 |0,7309, 46603 | 0,7138 


Hier überwogen die Arbeiter gegen die Beamten. Das Vier- 
hältnis war in Preußen: 73,19% Arbeiter, 26,81%. Beamte; 
in den übrigen Bundesstaaten: 68,49% Arbeiter, 31,51% 
Beamte; bei allen deutschen. Staatseisenbahnen: 71,98% Ar- 
beiter und 28,02% Beamte. Die nichtpreußischen Staatsbahnen 
hatten in diesem Dienst. 1913: 8,9 %, 1910: 13,1% und 1907: 
2,6% mehr. Personal als Preußen. 

‘ Im, Zugförderungs- und Werkstättendienst hätten größere 
Ersparnisse kaum’ gemacht werden können, wenn das Reich 
die Verwaltung geführt hätte, Etwas wohl im Zugförderungs- 
dienst, aber nieht in erheblichem Umfange,. Gar nicht aber im 
Weerkstätbendienst. Die nichtpreußischen Staatsbahnen be- 
schäftigten allerdings in den Werkstätten mehr Personal‘ als 
Preußen. -Das ist aber begründet; denn diese Verwaltungen 
ihre Betriebsmittel 
viel länger im Dienst, weil sie wirtschaftlich nicht in der 
Lage sind, allen Verbesserungen an den Fahrzeugen so 
wie eine so große Verwaltung ' wie in 
Preußen. So besaß Preußen z. B. 1913 nur 2796 Lokomotiven 
(=12,9% seines Bestandes), die älter als 20 Jahre waren, die 
übrigen Bundesstaaten aber 2346 Stück (=32,9% ihres Be- 
standes). Die alten: Lokomotiven erfordern aber naturgemäß 
eine häufigere Ausbesserung als newere. Dasselbe gilt von 
den Wagen. Dieser Übelstand wird sich, wenn das Reich die 
Bahnen übernommen hat, auch erst nach Jahren und nur all- 
mählich beseitigen lassen. 

Die. gesamten Ersparnisse, die sich hiernach bei den per- 


sönlichen Ausgaben (ad) erreichen lassen, betragen somit: 


Alten 77T 399 7 2 471 700 +4 35578136 = 49 827 235 MN, 
(Schluß folgt.) 


um nn m en 
f . 
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Die Eisenbahnen Litauens und des Baltikums zu esischör Zeit vu ihre Entwicklung 
“ durch den Krieg. | 

Von Regterunesbaumeister Georg Neumann in Beuthez (Oberschlesien). 

(Livland 

POETLRNE und Schluß zu Nr. 83 und 54, ORSeRDE d. tg. 


Teil. Il. 


Der erste Schienenweer in baltischen Landen war die im 
Jahre 1861 eröffnete 218 km lange Riga-Dünaburger Eisen- 
bahn. Bei diesem Bahnbau, der altem hanseatischen Unter- 
mwehmers»eiste sein. Entstehen verdankt, war es weniger von Be- 
deutung, den Anschluß an die Durcheangsstrecke Warschau- 
Petersburg zu gewinnen, als vielmehr dem Hafenplatze Riga 
den Weg in die Kornkammer Zentralrußlands und der 
Ukraine über Witebsk, Brjänsk, Orel zu eröffnen. - Bisher war 
der Handel Rigas auf die spärlichen Zufuhren aus der aller- 

nächsten Umgebung auf der Landstraße und auf dem Wasser- 
wege — der Düna — angewiesen. Der reißende, 'nicht regu- 
lierte Dünastrom mit seinen schwierisen Eisverhältnissen ge- 
stattete einen lebhaften Schiffsverkehr nur auf kurze Zeit im 
Frühjahr. Erst mit dem Ausbau der Riga-Öreler Eisenbahn, 
insbesondere als diese im Jahre 1871 den erößten und ver- 
kehrsreichsten Wasserweer Rußlands — die Wolga — bei’ Za- 
rizyn erreichte, sehen wir Riga zu «dem größten russischen 
Handelshafen an der Ostsee »emporblühen. War es anfangs 
vorzugsweise Getreide, das nach Eröffnung der Bahn. neben 
den schon früher‘ ausgeführten Handelsartikeln, wie Holz, 
Flachs, Hanf, Ölkuchen, über Riga auf den Weltmarkt kam, 
so traten allmählich Eier, ‘Butter, Fleisch, Felle und Häute 
als Handelsware auf, (Näheres siehe: Dr. Mertens, Dreißig 
Jahre russischer Eisenbahnpolitik.) 

Die Risa-Dünaburger Eisenbahn endigte in Riga in dem 
noch jetzt im Betriebe befindlichen alten Oreler Kopfbahnhof 
(Bhf. Riga I oder Riga Hauptbhf.). Der Lokomotivschuppen 
und eine Reparaturwerkstätte lagen auf der Nordseite (des 
Empfangsgebäudes, während sich südlich der Bahnsteige die 
Anlagen für den Güterverkehr befanden, auf einem Gelände, 
das später :von dem eroßen. Dienstsebäude der Riga-Oreler 
Fisenbahnbetriebsdirektion eingenommen wurde. (Siehe Ab- 
bildune 5.) Eine große Anzahl von Eisenbahnschuppen, die 


Stadt At iga. 


im Jahre I 


w 


früher Gleisanschluß hatteh und vor £rrichtung der eroßen 
Silos am Hafen dem Getreideverkehr dienten, ist noch jetzt 
vorhanden und wird anderen Zwecken nutzbar semacht. Die 
Ladestellen und Schiffsliegeplätze am Ufer der Düna wurden 
' durch einen Hafenanschluß bedient, der über den Vorplatz 
des Empfangssebäudes .ginze und zwischen Personen- und 
Güterbahnhof einmündete. Im Jahre 1868 eröffnete die Riga- 
Dünaburger Eisenbahngesellschaft die 40 km lange Strecke 
Riga-Mitau, die auf dem gegenüberliegenden Dünaufer im Vor- 
orte Thorensbere in einem Kopfbahnhof mit seitlich liegen- 
dem Empfanesgebäude endiste (Bhf. Rica IH). Die Bahn- 
linien Riga-Dünaburg und Riga-Mitau hatten anfangs keine 


Ad 


das bisher von dem -Gleisanschluß zum. Hafen benutzte 


‚ die Hafenbahn schienenfrei unter der Brückenrampe hindureh 


“Bahnhof wegen der langen Brückenrampe nicht ermöglicl 


‘seitdem nur noch für den von Litawen und Kurland komme; 


“neuen Kaianlasen am Andreas- und Zollhafen und insb 


f9: Alexanderpforte nach Riga Hauptbhf. eingeführt. 


liegenden Gleisen und Werkstattsgebäuden 


. Züge in. Richtung Mitau zwei 'hochliegende Mittelbahn 


‚schen V ollspurzüge endigten. 


Ber; 


Zeitung des Versfhe, 
"Deutscher Eisenbahnverwaltun 


PZ 


RL 
\ 


und Estland.) 


feste A le niemanden, bıs im 3 ahre 1872 die übe 
900 m lange Gitterträgerbrücke über die Düna eröffnet ‚wurd« 
die. dem Eisenbahn- und Straßenverkehr sleichzeitig die 
Auf, chem. rechten Ufer der Düna wurde die "Brückenrampe 


lände zwischen Empfangsgebäude und Düna gelegt, währ n | 


geführt wurde. Auf der Thorensberger Seite ließ sich @ 
direkte Einführung der Verbindunesbahn in den vorhande 


so daß Bhf. Riga III vom rechten Dünaufer aus nur durc 
Sänebewegung ermeicht werden. kann. Als mit Eröffnung d 
Strecke Thorensberg-Sassenhof-Bolderaa-Hafendamm (20 
und Sassenhof-Tuekum (59 km) ein starker Bäderverkehr 
setzte, wurde auf der Stadtseite hoch neben der Brückenram 
ein Vorortbahnhof anselest (Bhf. Riea II). Da in der k 
menden Zeit nach und nach alle Züge in Richtune Mitau 
Tuckum auf dem rechten Dünaufer abfuhren, wurde der Ba 
hof Riga III für den Personenverkehr geschlossen ; er die 


den Güterumschlag. Zur Abwicklung des Personenverkeh 
des linken Dünaufers wurde der Bahnhof Tu 
Auslauf der Brückenrampe eröffnet. 


Das Jahr 1872 bringt die Inbetriebnahme Her 10 Rn jo 
Bahnlinie von Riga I über Alexanderpforte, Bahnhof Krie 
Hospital, Rote Düna nach Mühleraben. (Siehe Abb. 6.) D 
den Bau dieser Anschlußstrecke wurden die Umschlagmögliel 
keiten von Bahn zu Schiff bedeutend vergrößert, da die 
bis nach Mühlgraben auch von: Seeschiffen mit mehr als 
Tiefgang bef ahren werden kann. Am Ende der achtziger 
wurde vom Bahnhof Kriegs-Hospital abzweigend die im N 
den von Riga verlaufende Elevatorbahn sebaut, welche 


dere die großen Silospeicher bediente. An die Elevatorb, 
wurde von Süden her der am Weeidendamm liegende 
sroße Ortseüterbahnhof für die Stadt Riga »und 
Rangierstatioft angeschlossen, nach deren Inbetriebn. 
die Güterladeanlagen am Oreler Bahnhof und das 
der Brückenrampe- hindurchsehende - Hafenbahneleis besei 
werden konnten. Die. Bedienung des Hafens fand von di 
Zeitpunkte ab ledielich über die Blevatorbahn statt. Im Ja 
1889, wurde die 303 km lange Strecke Riga-Walk-Pskow 
zwar als Staatsbahn vebaut.. Sie fand ihren Ausgangspu 
in dem im Nordosten der Stadt. Riga belegenen Petersbur 
Bahnhof (Bhf. Kaiserwald). Hier fuhren die Personmenz 
in Richtung Walk, Dorpat, Reval und Narwa ab, währen 
Durchgangsreiseverkehr nach Petersburg seinen Weg vom 
ler Bahnhof über Dünaburg nahm. Erst mit Veerstaatlich: 
Riga-Dünaburger Bahn im Jahre 1894 wurden auch di 
sonenzüse aus Richtung Walk vom Petersburger Bahnh 


der alten Gitterträgerbrücke war im Jahre 1912 eine 
sleisige Eisenbahnbrücke aus Zweigelenkbogenträgern 
Zuxband ‚dem [Betriebe übergeben worden. Die alte B 
wurde dem Fuhrwerksverkehr zur Verfügung gestellt. 5 
Kriex ausbrach, waren die Eisenbahnanlagen Rigas in vol 
Umbau. Der Oreler Kopfbahnhof mit seinen - en ee 
sollte 

werden, um «einem Durchgangsbahnhof mit Vorgebä 
schienenfrei unterführten Straßen Platz zu machen. 
Inbetriebnahme der newen Eisenbahnbrücke mußte d 
ortbahnhof Riga II neben der alten Brücke aufgege 
def. Als Ersatz wurden für den Bäderverkehr und 


des neuen Durchganesbahnhofs auf dem Gelände des f 
Güterbahnhofs neben dem alten Empfangsgebäude aus 
Die Leerparks der vom linken Dünaufer her ankomme 
Züge wurden über eine Steilrampe nach dem weite 
liegenden Abstellbahnhof sefahren, der ebenfalls‘ ‚von‘ 
tief liesenden alten Kopfbahnhof endigenden Zügen de 
ten Dünaufers benutzt wurde. Dieser Betriebszustand ] 
bis zum Tage der Einnahme Rigas; nach anfänglie 5 
rung wurde er später von den Deutschen in gleiche 


züge des linken Dünaufers, und im’ oberen Bahn] 
Zur Bildung der G 


ko Bipa-Dünsburg und zur Rangierung der ankommenden 
on nach den einzelnen Bahnhöfen, Häfen und Ladestellen 
‘ Stadt Riga war von den Russen der Ausbau des über 6km 
gen zweiseitigen Verschiebebahnhofs Getlingsmoor im Süd- 
en von Riga in Angriff genommen worden. Pertiggestellt 
ren «in ringförmiger Lokomotivschuppen. mit 30 Ständen 
nd zugehörigen Werkstattsgebäuden, Wasserturm, Bekohlungs- 
nlage, Übernachtunssgebäude, Umladebühne und mehrere 
Jienstwohngebäude. Von den Gleisanlagen waren nur 14 Gleise 
östlichen Richtungsgruppe vorhanden, während die 
brisen Gleisgeruppen, soweit sie bereits fertiggestellb waren, 
sen Mangels an Oberbau im Kriege wieder abgebaut wer- 
mußten. Um die Zuführung der” Übergabezüge vom Ver- 
jebebahnhof Getlingsmoor und dem Bahnhof Kaiserwald 
h der Elevator- und Hafenbahn ohne Kopfmachen zu ermög- 
lichen, wurden direkte Verbindungsstrecken erbaut, so daß im 
Nordosten und Südosten von Riga zwei große Gleisdreiecke 
atstanden. Der Bahnhof Alexanderpforte diente vorzugs- 
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[ enburg, auch zweigten aus ihm die Anschlußgleise einer 
) hl wichtiger Fabrikbetriebe ab. Bahnhof Kaiser- 
verlor nach Einführung der Züge aus Riehtung Walk ın 


kehr. Mit seinen 10 Gleisen von Zuglänge diente er 

zum Verschieben der Güterzüge der Richtung Walk 

zum Bilden von Übergabezügen nach Getlingsmoor, Mühl- 
n, Orts- und Hafenbahnhof Riga. 

R euzburg. ist der Bahnhof der Riga-Oreler Bahn für den 

F de nken Dünaufer Legenden Ort. Friedrichstadt. (Siehe 

je Moskau-Windaubahn überkreuzte ihn schienen- 


'berführungsbrücke her mit ihm in Gleisverbindung, 
ı gegenseitiges Überleiten der Züge aus beiden Rich- 
möglich war. Nach Inbetriebnahme der Moskau- 
ahn im Jahre 1901 hat sich auf der Strecke Riga- 
rg-Rieshiza (Rositten) der gesamte Verkehr des 
en a Sibirien ‚und der Hauptstadt Moskau abge- 
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seinem Nordwestende und stand vom Bahnhof Silan 
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wiekelt, die eine beherrschende Stellung im russischen Voer- 
kehrs-, Handels- und Industrieleben einnimmt. 

Eine weitere Ost-Westverbindung zur Förderung des Ver- 
kehrs innerhalb der Grenzen der baltischen Provinzen und des 
Warenaustausches mit dem russischen Hinterlande war die im 

Jahre 1889 eröffnete Bahn Riga-Walk-Pskow mit der Anschluß- 
strecke Walk-Dorpat. Dieser Bahnbau ist die einzige Leistung 
des russischen Staates zur Belebung von Handel und Verkehr 
in Livland, während alle anderen Bahnlinien privater Unter- 
nehmunsslust ihr Entstehen verdanken. Auf der Anfangs- 
strecke von Riga bis Hinzenbers hat die Bahn weinen starken 
Arbeiterverkehr nach den im Umkreise der Stadt liegenden 
Industriewerken zu bewältigen, weiterhin bis Segewold wird 
sie auch viel von Ausflüglern nach dem malerisch selesenen, 
tiefeingeschnittenen Tal der livländischen Aa benutzt, in dem 
die wohlhabenden Kreise der Stadt Riga ihre Sommersitze 
(Datschen) haben. Wolmar und Walk sind von Bedeutung als 
Überladebahnhöfe zwischen der Hauptbahn und den als Zu- 
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| fuhrbahnen bezeichneten schmalspurigen Kleinbahnen des 
‘ Landes. Pskow, südlich vom Peipussee gelegen, eine Stadt von 
ausgesprochen russischem Charakter, war anfangs nur Bahn- 
hof der Nordwestbahn. Durch Einführung der Strecken von 
‘Walk und Bologoje entwickelte es sich zu einem bedeutenden 
- Knotenpunkt. Bereits zu russischer Zeit waren die Gleis- 
anlagen den Anforderungen des Personen- und Güterverkehrs 
nicht mehr gewachsen. Anstatt zu großzügisem Umbau zu 
schreiten, wurde der Bahnhof durch Ausbau von Vorbahnhöfen 
an jeder der einmündenden Strecken erweibert und das Rangier- 
geschäft auf diese Weise stark verzettel. Wie in Rußland 
fast allgemein. üblich, lag auch hier der Maschinenschuppen 
Segenüber dem Empf "'angsgebäude, so daß eine Erweiterung 
der Bahnsteiganlagen und eine Vermehrung der Güterzug- 
durchfahrgleise unmöglich war. Um letzteren Übelstand aus- 
zugleichen, wurde auf der anderen Seite des Lokomotiv- 
schuppens eine die‘ beiderseitigen Vorbahnhöfe verbindende 
Güterumgehungsbahn gebaut. Zur Erleichhterung des Per- 


y sonenverkehrs wurde auf dem stark belebten Bahnhofsvor- 
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platz ein weiterer Bahnsteig angelegt. Ganz besonders kri- | im rechtzeitisen Ausenblick verabsäumt or ist. In: w 
tisch sollen sich die betrieblichen Verhältnisse gestaltet haben, | schaftlicher Beziehung vermittelte Pskow durch die von 
als im Kriege noch die Einführung der beiden strategischen | binsk herkommende Bahnlinie den gesamten Verkehr des | 
Bahnen von Narwa und von Polozk notwendig wurde. So gibt | duktionsgebiets der oberen Wolra mit dem Ausfuhrhafen R 
Pskow «in typisches Bild für einen Bahnhof, dessen Umbau ' Die Strecke‘ Rybinsk-Pskow trifft außerdem bei Bologoje i 


= Aare so #0 50 pm 


l 


INGERMANAN 


Fanzentn LIDLA ii) 


15 7 
Aw; } Se 
Lu Ag 
I al 
uchum 


Altiuk 
sen el en, ee 


AUS 


ua 409 RZ 


Nr.39 


tige N®%olaibahn, von du ganz ee Mensen von 
hs, Holz und Brettern für Riga gebracht wurden.‘ 

en zweitgrößten Hafen des Baltikums besitzt Reval, die 
ptstadt' der Provinz Estland. Hoch am Meer. auf felsigem 
runde gelegen, zeigt Reval mit seinen alten, stolz in die 
fte ragenden Kirchtürmen, dem Deutschordensschloß und 


n Stadt. Ganze 10 Jahre nach Bau der Riga-Dünaburger 
hn mußten vergehen, bis auch Reval nach harten Kämpfen 
n die Konzession eine Eisenbahnverbinduns in der Rich- 
Rußland erhielt. Mit Eröffnune der 414-.km nen balti- 
n Bahn von Baltischport über Reval nach* Petersbur x bzw. 
sno im Jahre 1870 war dem Hafen von Reval die Möslich- 
it gegeben, die Schiffahrtsperiode für den Petersburger 
ndel ganz erheblich zu verlängern. Während der Hafen 
n Petersburg etwa 150 Tage im Winter zugefroren ist, war 
val durchschnittlich nur an 5l Tagen durch Eis behindert. 
Die Eisversetzung konnte jedoch meist mit Hilfe starker Eis- 
echer überwunden werden. Ergänzend für Reval tritt dann 
ch der Hafen von Baltischbort als Winterhafen für Peters- 
2 hinzu, der nur an 27 Taxen seschlossen ist. So nehmen 
En beiden Häfen Estlands während der Wintermonate fast 
ganzen Ausfuhrhandel des Petersburger Zufuhrgebiets 
"vom Ural und der oberen Wolga her auf. Als eigenen Handel 
vermittelten Reval und Baltischport den Wareaustausch mit 
i Moskauer Gebiet, wobei die Einfuhr von Gummi, Kaut- 
huk, Kohlen, Metallen, Maschinen und Maschinenteilen den 
wichtigeren Teil der Handelsbewegung ausmachte. Der Hafen 
n Reval besitzt unter dem Schutze von Wellenbrechern aus- 
ichnete Schiffslieseplätze mit leistungsfähigen Umsehlass- 
richtungen. Eine große Anzahl von Werften und indu- 
jellen Anlagen verteilt sich um die einzelnen Hafenbeeken. 
Kriesshafen wurde in den ıersten Kriegsjahren bedeutend 
weitert, insbesondere sind Hallen und Werkstätten zur Unter- 
sung und Ausbesserung von U-Booten von englischen In- 
genieunen geschaffen worden. Die von Petersburg herkom- 
ende ‚Bahnlinie umfährt in sroßem Bogen dıe Stadt und mün- 
von Süden her in den am Fuße der Burg liegenden, stark 
I geengten baltischen Bahnhof, in dem sämtliche Personen- 
Kopf machen. Am Nordende des Persomenbahnhofis 
nt die Hafenbahn ihren Anfang, die sich in eine große 
ahl von Läde-, Aufstell- und Privatanschlußeleisen. ver- 
Pal. ‚Eine leistungsfähige Eisenbahn werkstätte dient zur 
ebesserung der im Betriebe schadhaft’ gewordenen Maschi- 
' und Wagen. Die Wagenbauanstalt Dwigatel im Osten 
n Reval beschäftigt sich vorzugsweise mit der Herstellung 
n Kühl- und Kälteschutzwagen für die Beförderung von 
eisch, Fischen, Butter oder Blumen, Gemüse und Südfrüch- 
1. Mit Ausbau des Kriegshafens wurde Reval auch von der 
dseite in weitem Umkreise durch Außenforts stark be- 
ot Die 75-cm-spurige Festungsbahn diente zur Baustoff- 
örderung für die Schanzarbeiten. Man ließ sie auch nach 
ven Fertigstellung bestehen, um eine Verbindung mit dem 


chtern. 

Bei Narwa überquert die baltische Bahn auf weitgespannter 
ücke die Narowa, den Abfluß des Peipussees. Die Wasser- 
he dieses großen Binnensees liest 30 m über dem Spiegel 
Ostsee, In sewaltisen Kaskaden stürzen die Wassermassen 
erhalb des Bahnhofs Narwa über die Kalksteinbänke der 
rowa hinweg. Unter englischem Einfluß entstanden hier 


e Kraft der Staustufe zum Antrieb der Webstühle aus- 
n. Am Fuße der Wasserfälle überkreuzt die alte Han- 
- und Heerstraße vom Baltikum nach Petersburg die Na- 
a, welche die Grenze zwischen den Provinzen Estland und 
rmanland bildet. ‘Zwei mächtige, auf hohem Fels gele- 
Burgen überwachten zur Schwedenzeit diesen wichtigen 
übergang. Unterhalb der Stromschnellen wird. die 
a wieder schiffbar, die sich bei dem. idyllisch gelegenen 
ort Hunserburg in den Finnischen Meerbusen ergießt. 
<T baltischen Bahn liest ferner Wesenberg, das Urbild 
baltischen Landstädtchens. Von hier aus geht «ine 
lange Privatanschlußbahn nach dem an der: Ostsee. be- 
n. Hafen Kunda. Taps ist von Bedeutung als Ein- 
ungsbahnhof der im Jahre 1376 eröffneten 113 km langen 
strecke nach Dorpat, der alten Universitätsstadt am 
'Embach, die später auch von Süden her aus Richtung 
n die Bahnlinie Riga-Pskow Anschluß serhielt.° Im 


eoe] bis Hapsal verlängert. Hapsal, ein sauberes est- 
‚Seestädtehen und aufblühender Badeort, besitzt einen 
'Fischereihafen und kann auch: von Seeschiffen ges 
eren- Tiefsanas angelaufen. werden. Dem Hafen kulissen- 
 vorgelagert ist eine Anzahl von bewaldeten Kalkstein- 
n und kleineren Inseln, welche die Schiffahrt sehr er- 
ren. Südlich von Hapsal bei Rohoküll hatten die Eng- 


Stadtmauer das anmutende Profilbild seiner uralten deut- ' 


adtinnern zu behalten und die Munitionsversorgung ZU OL 


‚Spinnereibetriebe, welche die in Elektrizität umgewan- | 


‚1905 wurde die inzwischen. verstaatlichte baltische Bahn | 


' während des Krieges einen stark befestigten U-Boot- |: 


rs | 
Stützpunkt ausgebaut, -der mit dem Bahnhof Hapsal durch 
ein mehrere Kilometer langes Anschlußgleis verbunden war. 
In der. seschützten Bucht waren ausgedehnte maschinelle An- 
lagen und Reparaturwerkstätten entstanden. Zur Aufspeiche- 
rung von Naphtha und Öl dienten große eiserne Behälter, aus 
denen: direkte Rohrleitungen nach den hölzernen Molen zum 
Überfüllen des: Betriebsstoffs auf die U-Boote führten. . Bei 
Besetzung .des Landes fanden die Deutschen nur: eins wüste 
Trümmerstätte vor, da der abziehende Feind die Molen ver- 
brannt und Maschinen und Baulichkeiten durch Sprengung ver- 
nichtet hatte. 

Außer den eben besprochenen Bahnen mit russischer Breit- 
spur war in Livland und Estland in den letzten Jahrzehnten 
ein ausgedehntes Netz von Schmalspurbahnen mit 75 em Spur- 
weıte entstanden. Es. wurden mit Hilfe der I. Gesellschaft 
für Zufuhrbahnen erbaut in den Jahren 1897 bıs 1901 die 
Strecken: Walk-Pernau (125 km lang), Moiseküll-Fellin (45 km 
lang), Fellin-Reval (150 km lang) ‘und: Albenküll-Weißenstein 
(13 km lang). Ferner wurden eröffmet durch die Livländische 
Zufuhrbahngesellschaft im Jahre 1903 die Strecke Walk- 
Alt Schwaneburg-Stokmannshof. (210 km lange), und durch 
A1e Wolmarer Zufuhrbahngesellschaft in den Jahren 1911 bis 
1914 die: Strecke Smilten-Wolmar-Hainasch (112 km lang). Die 
Schmalspurbahnen, denen man in Rußland den bezeichnenden 
Namen „Nährbahnen“ zulegte, dienten zur Erschließung des 
Landes und waren die Zubringerlinien für die Hauptbahn. Die 
zuerst eröffnete Strecke brachte den Anschluß des Hafen- 
platzes Pernau an den wichtigen Hauptbahnknotenpunkt Walk, 
Der Pernaufluß zestattete an seiner Mündung die Einfahrt 
von kleineren Seeschiffen, die neben Getreide insbesondere 
Flachs aus den Kreisen Fellin und Dorpat verfrachteten. In 
Walk fand der Übergang von Schmalspur zur Hauptbahn und 
umgekehrt statt. Der Bahnhof war in bezug auf den Überlade- 
verkehr an der Grenze seiner Leistungsfähig keit angekommen ; 
nur durch eroßzüsisen Umbau wäre eine Schaffung von 
weiteren Überlademöglichkeiten zu erreichen gewesen. Bei 
Moiseküll biegt die Revaler Strecke nach Norden ab, berührt 
das Landstädtehen Fellin und nimmt bei Allenküll "den An- 
schluß von Weißenstein auf. Im Kriege wurde durch ein 
russisches Eisenbahnbataillor die Verbindungsstrecke von 
"Weißenstein nach Tamsal an der Hauptbahn verbaut, so dab 
Fellin und Pernau aus Richtung Petersburg leichter über Tam- 
'sal erreicht ‚werden konnten und eine Entlastung des Überlade- 
bahnhofss Walk eintrat. In Reval wurde der "Umladeverkehr 
zwischen Hauptbahn und Schmalspur auf dem Bahnhof Dwı- 

„gabel im Osten der Stadt abgewickelt. Die I. Gesellschaft für 
Zufuhrbahnen, der ın Rußland ein großes Netz von schmal- 
spurisen Privatbahnen unterstand, hatte ihren Sitz in Peters- 
burg. Zu ihr gehörten außer der Pernau-Revaler Bahn (zu- 
sammen 333 km lang): insbesondere die in Litauen gelegene 
Bahn. Ponewjesh-Nowoswjenziany-Bereswetsch (270 km lang) 
Die Betriebsdirektion in Pernau stand unter der Leitung des 
Oberingenieurs Kryczanowski, der mit einem Stabe von meist 
polnischen Beamten bei den schwierigen Betriebsverhältnissen 
infolge Mangels an Öl und Stoffen für die Bahnunterhaltung 
"und Ausbesserung der Maschinen Anerkennenswertes geleistet 
“hat. Die Iivländische Zufuhrbahn von Walk über Alt Schwane- 
burg nach Stokmannshof an der Düna war ein deutsches Unter- 
nehmen. Die Gesellschaft seriet während des. Krieges in Ver- 
mösensverfall, so daß die Betriebsführung von dem russischen 
Staat übernommen werden mußte, der die Strecke Alt Schwane- 
burg-Stokmannshof später aus strategischen Gründen haupt- 

bahnmäßig ausbaute. 

Die schmalspurisen Zufuhrbahnen oder, «wie man sie auch 
nannte, die Bahnen. von örtlicher Bedeutung führen ihr Ent- 
stehen auf den kaiserlichen Ukas vom 1. April 1870 zurück, 
‘der den Bau von billigeren Eisenbahnen anordnete. Diese 
örtlichen Bahnlinien sollten den durchgehenden Hauptbahnen 
größere Gütermengen zuführen und durch die billivere Her- 
‘stellun® die Möglichkeit. schaffen, eine s„rößere Zahl von 
Nebenlinien, zw bawen. Durch ausgedehnte Verlängerung 
wuchsen diese Bahnen’ aber größtenteils über eine örtliche Be- 
deutung hinaus und erreichten bald die Grenze ihrer Leistungs- 
fähigkeit, da die Schmalspur nicht geeignet ist, einen starken 


' Verkehr auf weite Entfernungen zu vermitteln. Dazu kamen 


dann noch die sroßen Unbequemlichkeiten, die Kosten und der 
Zeitverlust, die mit der notwendigen Umladung an allen Treff- 
punkten mit den Vollspurbahnen verbunden sind. Zahlreiche 
russische Zufuhrbahnen sind aus diesem Grunde später zu 
Hauptbahnen umgebaut worden. Wenn auch die Schmalspur- 
bahnen im Baltikum dem Lande ein gut Teil Bewegungsmög- 
lichkeit gaben, seine landwirtschaftlichen. Erzeugnisse auf den 
Markt zu bringen, so haben doch die Schwierigkeiten im Be- 
triebe der Bahn hemmend auf die Entwicklung des Landes ein- 
gewirkt. Hierbei muß allerdings betont werden, daß das Land 
aus eigener Kraft ohne Unterstützung des Staates die Gelder 
für den. Bahnbau aufgebracht hat, und daher zu dem billige- 
‚ren Mittel ‚der Schmalspur greifen mußte. 


Nr. 35 


Bei dem weitmaschigen Netz der. Hauptbahnen in Rußland 
lag die große Bedeutung der Zufuhrbahnen in der. Erweiterung 
der nutzbaren Anbaufläche für Getreide. Gleichzeitig wurde 
ein Bindeglied zwischen der erzeugenden Landwirtschaft und 
der nächstgelesenen Hauptbahn geschaffen, weil die Wege- 
verhältnisse oft derart minderwertig waren, daß es sich ver- 
bot, größere Gütermengen der Eisenbahn zum Versande zu- 
zuführen. Aus den. bahnarmen Landstrichen Rußlands konnte 
die Hauptabfuhr der Ernte meist nur im Winter bei Schnee- 
bahn stattfinden, wenn die morastigen Wege gefroren waren 
oder die Eisdecke auf den Sümpfen kürzere Wege zur Eisen- 
bahn oder zum Sammelplatz am Kanal zuließ. Die Güte und 
Dauer der Schneebahn hing aber wieder von der Windbe- 
weegung und der Temperatur ab, so daß der Bawer bei un- 
cünstieen Verhältnissen das Getreide ein bis zwei Ernte- 
abschnitte zurückhalten mußte. Dieser Umstand -gibt die Er- 
klärung für das Vorhandensein der großen Getreidebostände 
in der Ukraine, während der letzten Kriegsjahre. Zum Teil 
mag das Korn auch von den Bauern zurückgehalten worden 
sein, um höhere Preise zu erzielen. h 3 
An dieser Stelle soll mit einigen Worten ‚auf die Organi- 
sation des Getreidehandels eingegangen werden, die für ‚die 
betriebliche Belastung der Hauptbahnen von Wichtigkeit war 
und einen bedeutenden Einfluß auf die Ausbildung der Ent- 
ladestellen in den baltischen Häfen ausgeübt hat. Der Bauer 
im Innern des Landes war bei Veräußerung seines Getreides 
auf den Aufkäufer \(„Kulack“ „genannt Wucherer) im 
nächsten Dorfe angewiesen, dem er oft schon das Korn auf 
dem Halme verkaufte, um die im Herbst fälligen Steuern be- 
zahlen und um. Vorräte für den Winter, Ackergeräte und 
Wintersaat einkaufen zu können. Der Aufkäufer sorgte für 
die Beförderung des Korns zur Eisenbahn, hier wurde es von 
dem „Exporteur“ übernommen, der es in der Hafenstadt dem 
ausländischen Käufer zuführte. Da der Versender das Ge- 
treide zur Bahn fährt, sobald ihm hierzu insbesondere durch 
die Witterungsverhältnisse die Möglichkeit gegeben wird, die 
Weiterbeförderung aber von der Wagengestellung abhängig 
ist, mußte eine Lagerung der Ernteerzeugnisse in der Nähe 
der Eisenbahn eintreten. So entstanden auf den Versandbahn- 
höfen große Niederlagspeicher, da das in Säcken gestapelte Ge- 
'treide im Freien infolge von Feuchtigkeit und mangelndem 
Luftzutritt leicht dem Verderben ausgesetzt war. Bereits am 
Ende der 80er Jahre des vorigen Jahrhunderts begannen ein- 
zelne Bahnverwaltungen damit, das Getreide statt in Säcken 
in loser Schüttung zu befördern, wobei große Summen darch 
Fortfall des tenren Sackmaterials erspart wurden. Diese Be- 


förderungsart wurde allgemein eingeführt, als mit staatlicher 


Unterstützung auf den Versandbahnhöfen. und insbesondere auf 
den Hafenplätzen Silospeicher mit Elevatorbetrieb entstanden, 
in denen das ankommende Getreide mechanisch eingeladen, 
oewogen, gereiniet, ins Schiff verladen und mit Beschaffen- 
heitszeugnis versehen ins Ausland abgefertigt wurde. Auch 
in den Hafenanlagen von Windau, Riga und Reval wurden 
solche Elevatoren erbaut. Für den. Eisenbahnbetrieb war die 
Schaffung. der großen Getreidelagerhäuser auf den Versand- 
bahnhöfen insofern von besonderer Wichtigkeit, als die Ab- 
fuhr der Ernte sleichmäßiger gestaltet und auf einen größeren 
Zeitraum ausgedehnt werden konnte. In.Zeiten erheblich ge- 
steigerten Verkehrs, wie sie alljährlich in Rußland nach der 
Ernte eintraben, hatten die Eisenbahnen fast regelmäßig ver- 
sart. Dabei ist es schwer zu entscheiden, ob das Eisenbahn- 
netz nieht dieht genug oder die bauliche und betriebstechnische 
Ausrüstung nicht ausreichend war, um den Anforderungen des 
Verkehrs anstandslos zu genügen, oder ob ein Mangel an 
rollendem Material die Hauptschuld an der massenhaften 
Laserung von Getreide auf den Bahnhöfen trug. 

Neben der Kornernte wurde Holz, das die reiehen Wald- 
bestände des Baltenlandes zur Verfügung stellten, ein immer 
wichtiserer Handelsartikel. Die Stämme wurden auf den 
Flüssen, insbesondere der Düna, der kurländischen und der 
livländischen Aa, dem Windau- und Pernaufluß, nach dem 
Hafen an der See »eflößt. So wurde Riga ım Jahre 1913 der 
erößte Holzausfuhrplatz der Welt. Die steisenden Holzpreise 
brachten es mit sich, daß neben der ausschließlichen Beförde- 
rung auf dem Wasserwege der Bahntransport von Jahr zu Jahr 
wirtschaftlicher wurde, andererseits mögen auch mit der Zeit 
die fällbaren Bestände in der Nähe der Wasserläufe abseholzt 
worden sein. 2 

Mit Ausbruch des Krieges wurde der Schiffsverkehr in den 
südlichen Häfen des Baltikums infolge Tätigkeit der deut- 
sehen Flotte stillgelegt. Libau und Windau fielen schon im 
Jahre 1915 in die Hände der Deutschen. -Die Schiffahrt auf 
der Düna und die Benutzung des Risaer Hafens wurde durch 
die Nähe der Frontunmöglich gemacht. Bereits im Jahre 1916 
trat in Rußland infolee Fortfalls der Einfuhr aus dem Aus- 
lande win großer Mangel an Oberbaustoffen ein. Bei den 
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entfernt. Das zweite Gleis der Bahn .Riga-Dünaburz wu 


‚der Linie Hinzenberg-Oger zur Ruhe. 
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Räumungsarbeiten auf den Bihnhöhin Bisas run von 
Russen aus diesem Grunde alle entbehrlichen Gleisgrup 


abgebaut. Diese Strecke hat durch den Kriex besonder. 
schwer gelitten, da sie fast drei Jahre hindurch im Feuer deı 
deutschen Geschütze lage. Es war kaum ein Gebäude, weint 
Brücke oder ein Durchlaß unzerstört, nur im Bereich 
Brückenköpfe von Riga, Kreuzburg und Dünaburg wurde 
russischer Seite ein Zugverkehr aufrechterhalten. Zur 
sorgun«e «einer Aufnahmestellung hinter der Dünalinie wu 
von den Russen die 127 km lange Kriegsbahn Ramotzki 
Schwaneburg-Sitta in Verlängerung der bestehenden B 
strecke Pytalowo-Sitta erbaut. Die Schmalspurbahn 
Scehwanebure-Stockmannshof wurde unter gerinsfügiser Ä 
rung der Planumsbreite ‚und der starken Steigungen 
russische Normalspur umgebaut, um den Brückenkopf Are 
burg nach rückwärts anzuschließen. Die Bahnlinie Pskow 
Walk-Riga beförderte lange Zeit hindurch den gesam 
Nachschub für den Rigaer Frontabschnitt. Für den zw 
geleisigen Ausbau Riga-Walk waren die Erdarbeiten 
Brückenbauten größtenteils beendet, als Livland von 
deutschen Truppen besetzt wurde. Zur Steigeruns der Z 
folge haben die Russen auf der Strecke Walk-Pskow eine groß« 
Anzahl von neuen Kriegsausweichen eingeschaltei Di 
Sieherung der Peipuslinie machte den Bau der strategische 
Bahn Pskow-Närwa erforderlich, die später in wirtschaftliche 
Beziehung von Bedeutung werden kann, da sie dıe flachs- un 
holzreichen Gebiete östlich des Peipussees berührt, 5: 
Nach Erzwingung des Dünaüberganges bei Üxküll mußt 
von den Russen die Brückenkopfstellung vor Riga aufgegch® 
werden. ‘Der weichende Feind sprenste die Aabrücke bei Bil 
derlingshof, die Straßenbrücke und die neue zweigleis 
Eisenbahnbrücke in ‚Riga. An der Strecke Mitau-Kreuzbur 
wurde der Bahnhof Selbure von den Russen freigegeben, die 
Eisenbahnbrücke über die Düna aber vollends unpassier 
gemacht. Während man die Wiederherstellung der R 
Brücken. sofort in Angriff nahm, wurden die Arbeiten an 
Kreazburger Dünabrücke erst später angefangen, aber w 
der politischen Lage bald wieder eingestellt. Die Aahrü 
bei Bilderlingshof wurde von Ludendorff strabegisch für 
deutungslos bezeichnet und wegen der hohen Eisenpre 
nicht wiederhergestellt. Hier wie bei Kreuzburg wu 
später der Zugverkehr durch Umsteigen wieder aufgenom 
Nach Ansbesserungen der zwischen Zauke und Olai 
Granattriehter arg beschädigten Strecke Mitau-Riga 
der Personenverkehr von Deutschland im Bahnhof Risa-T 
rensberz abgewickelt. Die Etappen- und: Nachschubzüge 
digten in dem an der Düna gelegenen alten Kopfbahn 
Riga III, wo die nach der Front über die Floßbrücke fah 
den Kolonnen beladen wurden, Bei dem übereilten Abzu 
Russen. sind an dem eigentlichen Gleiskörper der Ricaer Ba 
hofsanlagen nur wenig Zerstörunzen vorgenommen w 
Die Betriebswerkstätte am alten Oreler Bahnhof und &ä 
Sanıtätsmaterial gefüllten gewaltigen Schuppenanlagen im © 
güterbahnhof am Weidendamm wurden vom Feinde in B 
sesteckt. Erbeutet wurden 20 Maschinen und 270 Wagen. 
Wiederherstellune der Dünabrücken wurde zunächst mi 
erbeuteten Betriebsmitteln auf dem rechten Dünaufe 
Eisenbahnbetrieb auf Breitspur bis zur Front eröffnet, de 
wesentlich zur Entlastung des Kolonnenfuhrparkes beitr 
Der in Riga III angekommene Proviant wurde auf dem 
überliegenden Dünaufer in russische Eisenbahnwagen 
laden und zur Front vorgefahren. Nach Wiıederher 
der. aus Gitterträgern bestehenden. Straßenbrücke übe 
Düna, die bereits früher schon einmal dem Zugverkehr ged 
hatte, wurden zunächst die deutschen Urlauber- und D-Zi 
nach Riga Hauptbhf. durchgeführt. Die breitspurige: 
anlagen auf dem rechten Dünaufer wurden planmäßig 
deutsche Vollspur umeenaselt, ‚insbesondere wurde 
schnelle Erreiehung der Frontspitzen und der Umschlas 
am Rigaer Hafen Wert seleet. Wegen Abgabe von Tru 
für die Westfront und infolge der "weiten Kolon 
konnte ein großzügiver Vormarsch der Deutschen über 
hinaus nicht zur Entwicklungs kommen. Dr Front kam 
Zur Sicherung d 
Brückenkopfstellunge wurde das Gleis Hinzenberg-Seg 
abgetragen und die Gleisanlagen und der Wasserturm in 


wodurch eine erhebliche Belastung der Eisenbahn ı 
(Schluß folgt.) 
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hinführune des Zweiklassensystems’ bei den Reichs- 
en. Mit dem 1. Juli 1921 werden, wie wir der „B. Börs.- 
‘ entnehmen, auf den Reichseisenbahnen nur noch zwei 
agenklassen Geltung haben, so daß von diesem Zeitpunkt ab 
.newe Tarifberechnung in Kraft tritt. Es eibt in Zukunft 
eine Polsterklasse und eine Holzklasse. Die erste Wagen- 
se wird bereits im Laufe dieses Jahres in allen Personen- 
n verschwinden und zunächst nur in Schmellzügen noch 

iter eefahren werden. Allmählich erhalten aber 
Polsterwagen Abteile mit sechs Sitzen und werden als 
)., Wagenklasse geführt. Die Wasen 4. Klasse werden durch- 
o mit Sitzbänken versehen, so daß die offiziellen. Steh- 
ätze fortfallen. Die alten Wiasen werden entsprechend um- 
ut, ohne Trennuno in Sonderabteile, Neue Wagen werden 
noch in der Art der 3. Wagenklasse gebaut. Die Aus- 
ttung der Polsterwagen soll später wieder in der alten 
ensart durchgeführt werden. Eine Erhöhung der Fahr- 
se ist vorläufige nicht in Aussicht genommen, doch ist es 
t unmöglich, daß die neue Holzklasse später eine andere 
hnung erfährt, die die Differenzen zwischen 3. und 
lasse ausgleicht. \ 


— : Halberstadt- Blankenburger Bahn. Die Halberstadt- 
ankenburger Eisenbahn bleibt, wie die: „D.: Alle. -Zto% 
reibt, für 1919 dividendenlos. Der Betriebsverlust verzehrt 
; Reserve.völlie. Im Vorjahr wurde noch eine Dividende 
n 4%% verteilt. In den Jahren 1914 und 1915 blieb das 
ternehmen dividendenlos; immerhin wurden damals Be- 
süberschüsse "erzielt. Die außerordentlich stark „estie- 
nen Betriebsausgaben im abgelaufenen Geschäftsjahr haben 
‚en. Betriebsverlust gebracht. der die recht beträchtlichen 
ven, der ‚Gesellschaft völlix aufzehrt. 


Betriebsergebnisse der Mecklenburg - Schwerinschen 
deseisenbahn im Betriebsjahr 1918/1919. Die Betriebslänge 
dem öffentlichen Verkehr dienenden vollspurigen Fisen- 
hnen ist gegen das. Vorjahr unverändert geblieben und be- 
am Ende des Berichtsjahres 1094,3 km., Zur Bewältigung 
erkehrs waren an eigenen Fahrzeugen. vorhanden: 
Lokomotiven, 553 Personenwagen, 160 Güterwag en, 2497 
decktie, 2378 offene Güterwagen und 83 Pferde- und Vieh- 
sen. Gegen das Vorjahr hat sich die Zahl der Lokomotiven 
die der Personenwagen um 16 und die der, Lastwagen 
9: vermehrt. Außerdem waren noch 351 teils eigene, 
. von Dritten eingestellte Spezialtronsportwagen vor- 
. Die Einnahme aus dem Personen-. und Gepäckver- 
ir betrug im Berichtsjahre 16 021.548 M vesen 13624120 M 
"Vorjahres. Die Mehreinnahme von rund 18% ist auf die 
ng der Fahrpreise um etwa 12%, der Gepäckfracht- 
e um rund‘. 40%, die Verdoppelung der Schnellzusfahr- 
se und auf den gesteigerten Personenverkehr zurückzu- 
hi = Die Steigerung hat nicht die Höhe des Vorjahres ver- 
_ wejl die Einnahmen aus den Mihtärtransporten infolge 
emobilmachuns geeenüber den- Massentransporten wäh- 
‚der vorhergehenden. Kriegsjahre beteutend zurückge- 
’en sind. Die Einnahme aus dem Güterverkehr hat im 
htsjahre gegen das Vorjahr weine Minderung um fast 
erfahren ; sie betrux 18 224582. M gegen 18307115 M im 
ahre. Diese Mindereinnahme ist auf die ‚erheblich zu- 
gesangene Beförderung von Militärgut infolge der in das 
viertel des Rechnungisjahres fallenden Beendirun® des 
zurückzuführen. Der Güterverkehr hat an sich er- 
Einnahmen zesenüber dem Vorjahre erbracht, die in der 
Erathe der mit dem 1. April 1918 eingeführten 15proz. Tarif-. 
hung und der eutenden Erhöhung aller Nebengebühren 
eiben sind Die Gesamteinnahme,  aus- 
ich der Ergebnisse des Fährbetriebes, betrug 38 485 448 
das sind 7318390 M mehr als ım. Vorjahre und: 6 225 602 
oder 52% mehr als im Friedensjahre 1913. Auf 1 km 
bslänge zurückgeführt, haben die Einnahmen! m ıBe- 
siahre 32684 M (1917/18: 30715 2 betragen, wovon 
% aus dem Personenverkehr, 47,35 % aus dem Güterver- 
ıd 11,02% aus sonstigen Quellen, Aurkamb, — Die Ge- 
usgaben, die sich im Voriahre noch auf 27 909 822 
zifferten, sind im Berichtsjahre um mehr als 16 Mil- 
T Mark gestiegen und betrugen 44128066 M. Von der 
ehrausgabe entfallen 9125675 M auf die persönlichen und 
69 M auf die sachlichen Ausgaben. Auf 1 km Betriebs- 
6 kamen im Berichtsjahre 37476 M zegen 23 708- NM im 
jahre. Die Gesamtausgaben betrugen 114,66% (im Vor- 
ez eo der Gesamteinnahmen.. Setzt man von der Gre- 


alle |: 
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‚auf, einen Unterstützungsfall 57 M 40 a. 
‘jahr sind wieder an Zuschußrentenempfänger und an frühere 


samtausgabe die besonderen Ausgaben für erhebliche Erwei- 
terungen und Neubeschaffungen, soweit es sich nicht um Ersatz 
handelt, ab, so stellt sich das Verhältnis der Ausgaben zu den 
Einnahmen, die sogenannte Betriebszahl, auf 112,99 % 
zeren 74,32% im Vorjahre. — Das Anlagekapital der 
im Eisentum des Landes befindlichen Eisenbahnen belief sich 
am Ende des Vorjahres auf 165,3 Millionen Mark und betrug 
am Schluß des Berichtsjahres 170,8 Millionen Mark.  Hiernach 
sind für Erweiterung und Verbesserung der Bahnanlagen, s0- 
wie für "Vermehrung der Fahrzeuse 549390 M aufsewendet 
worden. Die Betriebsrechnung schließt unter Mitberücksich- 
tieunge der Ergebnisse des Fährdienstes mit einem Fehlbetras 
von 5909 442 M, so daß eine Verzinsung des Anlagekapitals 
nicht erreicht wurde. — An Unfällen ereieneten sich ım Be- 
richtsjahre im sanzen 52, davon 8 auf freier Bahn und 44 in 
Stationen. Von der Gesamtzahl kommen 11 auf Enteleisungen, 
10 auf Zusammenstöße und 31 auf sonstige Betriebsunfälle. 
(retötet wurden. 29, verletzt 50, im ganzen 79 Personen, davon 
41 unverschuldet, durch Unfälle der Züse und 31 infole®e 
eisener Unvorsichtiekeit, 6 durch falsche Handhabung der 
Wegeüber caneisschranken und 1 durch Selbstmord. 


— Die Arbeiterpensionskasse der württembergischen Ver- 
kehrsanstalten hat vor kurzem ihren Jahresbericht von 1919 
ausgeseben, aus dem folgende Angaben interessieren dürften: 
Die »igentlichen Einnahmen betrugen 1821013 M, die 
eigentlichen Ausgaben 57697 „K (im Vorjahr 1225 363 M 
und 501 676 MA), somit ereibt sich eine Mehreinnahme 
von 1244106°NM (im Vorjahr 724187 M). An Mitglieder- 
beiträcen gingen im Berichtsjahr 572311 A ein (im Vor- 
jahr 311723 MN); das vergibt auf dien Kopf eines im Jahres- 
durchschnitt vorhandenen Mitglieds 89 NM 85 3 (im Vorjahr 
49 M 84 3), was auf die stetig steigenden Löhne und das 
Aufrücken vieler Mitglieder in die oberen Lohnstufen zurück- 
zuführen ist. Ende 1919 ee an der' Lohnklasse Il 30 
(60), der Klasse III 108 (99), der Klasse IV 287 (626), der 
Klasse V 213 (334), der Klasse VI 194 (349), der Klasse VERT 
218 (1205), der Klasse VIII 195 (9082), der Klasse IX 69 (—), 
der Klasse X 12539 (—); die Zahlen in Klammern sind die 
des Vorjahres 1918. Die Gesamtzahlder Mitglieder 
betrux am 31. Dezember 13853 (im Vorjahr 4 755) und im 
Jahresdurcehschnitt 12624 (im  Vorjahre 2.264). Der 
Staatszuschuß ist nun — ohne die rn Beiträge — 
auf 268000 M und 36000 AM für Unterstützungen hinauf- 


gesetzt. 
An Zuschußrenten für ehemalige Mitglieder (und 
Angehörige N wurden diesmal & ezahlt 499148 M (im 


Vorjahr 438 267 MN), dabei entfällt auf. die Invalidenzuschuß- 
renten ein Meehr von 19403 A und auf die Hinterblaebenen- 
zuschußrenten ein Mehr von 41477 #M. Die durchschnittliche 
Höhe einer Invalidenzuschußrente bezifferte sich auf 534 M 
84 8 (im Vorjahr auf 371 M 72 8). einer Witwenzuschußrente 
auf 268 M 96 3 (im Vorjahr 198 AM 16 3) und einer Waisen- 
zuschußrente auf 83 .M 76 3. (im. Vorjahr 73:# 53.4). Als 
Höchstsatz kommen in Betracht bei den Invalidenzuschuß- 
venten 1176 M und bei den Witwenzuschußrenten 644 An 
Sterbegeld waren 14513 NM (im Vorjahr 18443 AM) auszuzahlen. 
Am 31. Dezember 1919 wurden 3114 Empfänger von Invaliden- 
zuschußrenten s„ezählt (wesen 3007 des Vorjahres). (Die 
Ausgaben für Kriegsteilnehmer und Hinterbliebene solcher 
sind jetzt auf 198733 M gestiegen.) 

Der Vermörensstand bezifferte sich am Jahresschluß 
auf 10264 810 M oder nach dem Bar wert auf 9 637 942 S und 
ergab somit als Deckung auf den Kopf eines im Jahresdurch> 
schnitt vorhandenen Miteliedes 763,40 AM (im Vorjahr 715 M). 
In Hindertteilen aussedrückt hat das Vermögen dem Bar- 
wert nach um 14,75% zugenommen und die Einnahmen aus 
Beiträgen (der Arbeitnehmer und Arbeitg seber) um 92,95 %. 

Anus dem mit der Kasse zusammenhängenden und sie bzw. 
ihre Leistungen teilweise ergänzenden Unterstützunges- 
fonds .wurden in 463 Fällen an frühere Kassenmitglieder 
teils einmalige, teils fortlaufende Unterstützungen im Ge- 
samtbetrag von 26571 ft verabreicht; durchschnittlich kamen 
° Auch im: Berichts- 


— nicht ventenberechtiete — invalide Mitelveder der Kasse 
auf Rechnung ‘des Staates Kriegsteuerungsbei- 
hilfen durch Vermittlung der Arbeiterpensionskasse O- 
zahlt worden, die diesmal die Summe von 3093250 M erreicht 
haben (im Vorjahr nur 620783 MN). Die Tewerungszulage be- 
trug für einen Invalidenzuschußrentner jährlich 780 N, für 
Witwenzuschußrentne: rinnen 540 M, für eine Vollwaise 180 M 
und für eine Halbwaise 120 M. Außerdem wurde im Herbst 
noch eine einmalige (Wintervorrats-) Beschaffungszulage von 
550-700 M ‘(ie nach der Ortsklasse) an Empfänger von. In- 
validenzuschußrenten und von’ 350-500 M an Witwenzuschuß- 
rentenempfänger gegeben und für ee von 135—150 er ver- 


‚abreicht. 


Nr7..80% Era, 


Be 


} einst des Verei 
Deutscher Eisenbahnverwaltung 


In dem Übernahmevertrag, mit dem der Übergang der 
württembergischen Staatsbahnen an das Reich 
verwirklicht worden 1St, Ist ein Fortbestehen der württem- 
bergischen' Arbeiterpensionskasse in ihrer bisherisen Art zu- 
gestanden, ebenso wıe eine Übernahme der bisher vom Staat 
der Kasse zugestandenen Bargeldzuwendungsen. („Das Reich 
übernimmt die Wohlfahrtseinrichtungen der Länder und fährt 
sie auf Grund: der Gesetze, Satzungen usw. unter Wahrung 
der Rechte der Angestellten und Arbeiter, des weiteren über- 
nimmt es auch die Verpflichtungen der Länder aus der Be- 
willigung von e 
aus «dem Eisenbahndienst geschieden. sind und an Hinter- 
bliebene von Arbeitern“.) 


Die Vereinisung der württembergischen Kasse mit den. 
gleichartigen Einrichtungen der anderef deutschen Staats- 
bahnen zu einem ganzen ist von der Zustimmung der Kassen- 
organe (Vorstand und Ausschuß) abhängig. Mit einer „Ein- 
heitskasse‘“ wırd es aber nicht bloß in der Richtung, sondern 
auch angesichts der heute noch ’bestehenden großen Veerschie- 
denheit der Rentensätze der einzelnen -Arbeiterpensionskassen 
noch gute Wege haben, obwohl württembergischerseits schon 
ım Jahre 1918 der Versuch. gemacht‘ worden ist, hinsichtlich 
der Lohnklassen wenigstens eine Einheitlichkeit herbeizu- 
führen. 
rung der schon längst als unzulänglich bezeichneten BRenten- 
sätze hat nun newerdings zu einer weitenen Unterschiedlich- 
keit in den Lohnklassen sowohl als in den Rententäfeln .bei 
den. verschiedenen Kassen steführt: während Baden, Sachsen 
und Preußen die Zuschußrententafel durch Hinaufsetzung des 
Prozentsatzes geändert und werbessert haben, und. die baye- 
rische Kasse sich mit der Ausdehnun& bis zu 3000 MH begnügt 
hat, wurde bei der württembergischen. Kasse im Hinblick auf 
die aus Staatsmitteln bisher (und auch für künftie) be- 
willisten Teuerunsszulasen durch eine, Erweiterung. bzw. 
Vermehrung der Lohnklassen eine Abhilfe versucht, aus- 


zehend davon, daß die Unzulänglichkeit der „Arbeiterpensionen“ | 


ledielich darauf zurückzuführen sei, daß die Lohnklassen der 
Arbeiterpensionskassen mit der Lohnsteigeruns nicht Schritt 
sehalten haben und die natürliche Weeiterentwieklung somi 
eine Erweiterung der Lohnklassen verlanse. So wurden dien 
bisherigen und mit einem Durchschnittslohn von 2800 M (für 
2600 A und mehr Mark) endissenden Lohnklassenreihen noch 
weitere 3 Klassen angehängt, und zwar eine solche (XI) für 


mehr als 3000 A bis 3400 M mit 3200 M Durchschnittssatz, 


eine (XII) für mehr als 3400 M bis 3800 M mit: 3600 A Durch- 
schnittssatz, und eine (XIII) für mehr als 3800 NM mit 4000 M 
Durehsehnittssatz. Es werden also letzten Endes die im Jahre 
1926 invalid sewordenen Kassenmitelieder, die der mewen 
Lohnstufe XIIL zufallen (und das wird bei den gegenwärtigen 
homen Löhnen die große Mehrzahl sein, s. oben) bei 40 Mit- 
gliedsjahreen eine Zuschußrente von 2000. AM erlanzen können, 
was mit Hinzureehnuns der Invalidenrente immerhin sin 
- Ruheseehalt von 24002500 M ergeben dürfte, ein Betrag, der, 
falls der. der Nationalversamlung hinsichtlich der Invaliden- 
versicherung vorliegende Gesetzentwurf genehmigt wird, sich 
noch erheblich steigern dürfte, 


. — „Mißbrauch des Frachtbrief-Annahmestempels. un 
Zeichen der Annahme ist nach $ 61 der EVO. der Annahme- 


stempel der Abfertisungsstelle dem Frachthrief aufzudrücken. | 


Auf größeren Abfertigungen ist, von den Annahmeluken der 
Versandhalle abgesehen, in den verschiedenen Lademeister- 
bezirken eine Reihe von Annahmestempeln. in Gebrauch, die 
durch Unterscheidunsszeichen kenntlich sein sollen. Wie die 
Erfahrung lehrt, sind die Abstempelungen leider gar zu oft 
nicht nur fahrlässig und achtlos vorgenommen, sondern es 
sind auf Grund unberechtieter. Abstempelungen der Fracht- 
briefe unredliche Machenschaften, wie Verschiebung von La- 
dungen und dersleichen, begünstigt oder gar ernst ermöglicht 
worden, und zwar häufig in Verbindung mit der Fälschung 
des Annahmezeichens des Ladebeamten, was zu sroßer Schä- 
disuns der Verwaltung geführt hat. Dies zu verhindern oder 
wenigstens zu er schweren, ist der Zweck einer Einrichtung, 
die ich meiner vorgesetzten Behörde zur 


Kosten angebracht werden kann. Jeder Ladebedienstete, der 
mit üter Annahme von Gütern betraut ist, erhält segen 
Quittung eine Kontrolltype, die, in die untere rechte Ecke dies 
Stempels eingesetzt, erst dadurch dem Viereck des Annahme- 
stempels die volle Form gibt; mit anderen Worten: ohne die 
Kontrolltype fehlt diem Stempel die unbere rechte Ecke, so daß 
dem bearbeitenden Beamten der Versandabteilung sofort er- 
sichtlich wird, daß ein unvollständiger Stempelabdruck vor- 
liegt, sofern die Kontrolltype bei Abstempelung nicht einge- 
setzt war. Der Ausarbeitung der Kontrolltype ist besondere 
Sorgfalt zu widmen und die Anfertisung nur einer bewährten 


Firma zu übertragen. Wollte mau einwenden, die Type könne 


| im‘ "Einzelfalle teren bleiben a in. Verkust a 
entgegenzuhalten, daß beides im Fahrkartendienst auch v 


‚schen eingefallen ist, die Einriehtung aufzuheben. 


ist ©s leicht möglich, an der dreieckigen Kontrolltype « 
kleine Öse zur Befestigung eines dünnen Kettehens oder 


.bequemlichkeit untergebracht werden. 
Teuerungszulagen an invalide- Arbeiter, die. 


nischen Hogh- 
Das Drängen der Kassenmitglieder auf Vierbesse- 


‚oder, wie ‚es jetzt oft der Fall ist, gleich ins Ausland gehe: 
- Bauingenieuren sich unangenehm beme: kbar machte. D 
‘ haben sich am, 4. Mai 1920 im Hause des Vereins deu 


denen Sonderfächer des: Bauinzenieurwesens aus allen T 


versammlung. stattfinden, außerdem können außerorkdentli 


: a setzt sich zusammen aus den Herren: Geh. Baura = 
ng 


‘Ing. Blum-Hannover, Veerbandsdirektor Prof. Dr.-Ing. € 


i Einführung- 
empfohlen habe, und die an jedem Annahmestempel mit wenig ' 


kommt und doch bis auf. den heutigen Tıa& es keinem: Me 


Zuden 


Riemchens anzubringen, die ein Tragen am Handgelenk 
eine Befestigung : an ‚der Armbanduhr gestatten. In ı 
Westentasche oder im Geldbeutel kann die Type ohne 1 

Zweifellos wird « 
Gefühl der Verantwortlichkeit bei den Annahmebediens 
stestärkt, giestohlene Stempel. werden außer Kurs gesetzt, 
dem abfertisenden Beamten ist ein Mittel an die Hand 
geben, die Berechtigung der Abstempelung-. leichter prü 


zu a ODIER. 
Rechn.-Rat. Mül 1« r, Frankfurt (Main 


Gesellschaft für Bauingenieurw 
Bisher fehlte dem Bauingeni eurwesen eine winhei 
kräftige Zusammenfassung in der Praxis. Auf den 
und Fachschulen in einer in sich abe 
schlossenen Abteilung herangebildet, verloren die 
ingenieure in der Praxis sich in. einzelne Sondergebiete ode 
schlossen sich Organisationen benachbarter Fachrieht 1; 
an. Ein gemeinsamer Mittelpunkt und eine gemeinsame } Y 
tvetung ihrer fachwissenschaftlichen Interessen fehlte ı 
ein Umstand, der besonders den jungen. in die Privatprz 


— » Gründung einer 


Ingenieure eine große Zahl führender Vertreter der verse] 


Deutschlands und aus dem befreundeten Ausland zusam 
sefunden, um die Frage der Gründung einer Deutschen | 
sellschaft für Bauingenieurwesen zu besprechen. Der Ged 
der Errichtung einer solchen Gesellschaft fand lebhafterm 
‘fall und die Versammlung genehmigte die Richtlinien fü 
„Deutsche Gesellschaft für Bauingenieurwesen“. Danach 
zweckt die Gesellschaft die Förderuns wissenschaft) 
Arbeit auf dem Gebiete des Bauingenieurwesens. Stanc 
und Berufsfragen sollen nicht behandelt werden. Als 2 
zur Erreichung des Zweckes der Gesellschaft üst zunäch 
Aussicht genommen die regelmäßige Abhaltung von Vor 
gen, die Herausgabe einer Zeitschrift, gegebenenfalls 
Ausbau einer bestehenden, die Bildung von Ortsgruppen. 
perschaftliche Mitglieder sind nicht vorgesehen. Die 
schäfte der Gesellschaft werden besorgt von der Mitglie 
versammlung, dem Vorstand und einer Geschäftsstelle. Dem 
Vorstande steht ein wissenschaftlicher Beirat zur Seite, 
unnötigen Kostenaufwand zu ersparen, soll die Geschäfts 
innerhalb der des Vereins deutscher Ingenieure srrichtet , 
den. Es soll mindestens jährlich eine ordentliche Miteliec 


Mitglvederversammlungen - angesetzt werden. Der V: 
soll aus 15 Personen bestehen, von. denen zur Aufrechte 
tung der Verbindung mit anderen Fachrichtungen des 
nieurwesens ein Drittel-dem Miteliederkreise des 
deutscher Ingenieure angehören muß. Der vorläufig 
h. Taaks-Hannover, Geh. Baurat Prof. de Thierry- 
lin, Geh. Oberhaurat- Schmick-München, Prof. Dr.-Ing. Ge 
Dresden, Ingenieur Hüser-Obercassel, Oberbaurat Wender 
Hamburg, Geh. Baurat Dr.-Ing. Kemmann-Berlin, Prof. 


Berlin, Baurat Dr. -Ing: Kölle-Frankfurt a. M., Stadt! 
Fleck-Dresden, Direktor Kress-Berlin, Direktor Bilf: 
Mannbeim, Baudirektor Helbing-Essen und als tf 
Verbandsdirektor Reg. umeekr Eiselen-Berlin. 


Pschecho- slowakisches Gebiet. 


— Die Erhöhung der Eisenbahntarife. Im au ui 
‚unsere Mitteilung in Nr. 30, S. 355 d. Ztg. teilen wir ü 
tschechoslowakischen Tariferhöhungen noch folgen 
Prager Tarifanzeiger entnommenen Einzelheiten 
24. April fand im Eisenbahnministerium eine Konfe 
Vertreter des Eisenbahnministeriums, der Handelsk: 
(darunter Reichenberg, Eger, Prag, Brünn) und 
teressenten statt. Beraten wurde über die bey. 
Tariferhöhungen auf den Staats- und Privatba 
Chef der finanziellen Abteilung des Eisenbahnn 
wurde darauf hingewiesen, daß ‚die Staatsverwa 
dingt eine Erhöhung der, ee yornelmen, müs 


EN 
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Be erains Me Be A ee er 
nbahnverwaltung betont wurde, eine Rentabilität der 
atsbahnen herbeizuführen, damit ein ‚sonst entstehender 
Ibetrax nicht durch newe Stewern gedeckt ‚werden müßte. 
diese Stewern würden: nicht nur den:an den Bahnen 
igten Teil der Bevölkerung: treffen, sondern auch ‘jene, 
e Bahnen überhaupt nicht benützen. Deshalb müsse auf 
möglichst ausgiebigen Erhöhung der Tarife bestanden 
:den. Die Notwendigkeit werde am besten durch das vor- 
nde Zahlenmaterial beleuchtet. Das Budget des 
‚bahnministeriums für 1920 ergab einen Ausfall von 
Millionen Kronen. Zu diesem Fehlbetrag sind nech 
unter anderen Kapiteln des Staatsvoranschlages verrech- 
"Teuerungszulagen, vierteljährhichen. Aushilfen, der Auf- 
d zur Regelung der Gehälter der Staatsangestellten mit 
Millionen Kronen hinzuzuzählen, so daß sich ein Fehl- 


jesen bereits vorgesehenen Ausgaben kommt aber. noch 
nachträgliche. Ereänzung für‘ das Jahr 1920, .da die 
atsbahnverwaltung mit verschiedenen, teilweise auf An- 
& des Budgetausschusses der Nationalversammlune ent- 
enen weiteren Ausgaben rechnen muß. Hierher gehören 
der Anfwand für Dienstuniformen mit 80,3 Millionen 
en, außerordentliche Zulagen zu den Gehältern mit 
Millionen, die erhöhten Kosten für die Kohlenheizung der 
chinen mit 381 Millionen, der serhöhte Aufwand für die 
haffuns der Fahrzeuse init 553 Millionen und die vier- 
ährioen Monatsaushilfen bis Auscust mit‘ 108 Millionen 
conen, so daß der Gesamtfehlbetrag des Budgets des Eisen- 
Ihnministeriums auf 1831 Millionen Kronen -anwächst. Der 
sfall von rund 1800 Milliomen Kronen wird kaum durch 
seplanten Tariferhöhungen gedeckt werden können, wenn 
die Gütertarife um 100 % und die Kohlentarife um 150% 
. Mai sowie die Personentarifs vom 1. Juni erhöht werden. 
Vertreter des Finanzministeriums schloß sich den Aus- 
neen an und bestand! ebenfalls auf der seplanten Erhö- 
& der Tarife. Auch die Vertreter der Handelskammern 
en sie srundsätzlich anerkannt, doch der Staatsverwaltung 
rwägung anheimsestell, ob mit Rücksicht auf die 
wärtie noch ungeklärten wirtschaftlichen Verhältnisse 
 Fehlbetrag nieht durch Eröffnung anderer staatlicher Ein- 
meqwellen gedeckt werden könnte. 

er Hauptgedanke des neuen Personentarifs ist 
Einführung eines sinheitlichen. für alle Linien der 
hoslowakischen. Staatsbahnen eültigen Tarifes, welcher 
itere Entfernungen Ermäßigungen gewährt, damit‘ eine 
erung des Westens mit dem Osten der Republik erfol- 


Tarif wurden die Entfernungen in. Zonen eingeteilt, 
ar: 


yon. 1-50 km in Zonen zu 2—3 km 
”- 51—100 ir ” En ” 5 ” 
101200, KR TE DO, 
DD -ÄSEON A RER er anal 
über 350 Br iR Bu RO Nele 


6 einheitliche Taxe in der dritten Klasse des “Personen- 
rägt für die Person und 1 km auf Entfernungen bis 
6 Heller, von 251 bis 350 km 12 Heller, über 350 km 
er. Der Preis einer Fahrkarte II. Klasse wird durch 
elune des Fahrpreises einer Fahrkarte III. Klasse 
I Fahrpreis I. Klasse wiederum durch Verdoppelung 
2 ahrpreises II. Klasse sebildet. so daß das Vierhältnis 
: Taxen der III., II. und I. Klasse beträgt: 1:2 : 4, Für die 
ne (1-2 km) wird die geringste Gebühr von 60 Heller 
II. Klasse des Personenzugs erhoben. Beginnend von 
eiten Zone enden die Fahrpreise III. Klasse mit durch 


50 teilbar sei. 

Schnellzugp reis wird webildet, indem der 
urzuschlae zum Personenzugfahrpreise zu geschlagen 
Dieser Schnellzugzuschlag beträgt bei Entfernungen 


‚von 1-—100 km in der III. Klasse 8 K 


DOES N el, R 
ER „2500 „ „ ya A 79) 16, K 
‚ über BE an 20 RK 


S ; nach diem Verhältnis von l 3 a4 "sebildet. 

. Beförderung von. Hunden, Reisegepäck 
ee wurden die Entfernungen bis 100 km in Zonen 
m eingeteilt. Die weiteren Zonen stimmen mit den 
. für die Fahrpreise überein. Bei Entfernungen von 
) km zahlt man für einen Hund für jede 10 km-Zone 
‚er, bei Entfernungen von 251—350 km für jede Zone 
Dum 2. i "und für weitere Entfernungen für jede Zone 
n50kn 


g des Eisenbahnbudgets mit 575 Millionen Krowen ereibt. 


nne. Bei der Bildung der Preise im mewen einheit- | 


-durch Errichtung zweiter Gleise, 


ler teilbaren Zahlen, damit auch der halbe Fahrpreis 


Für DANEROBERE ‘wird bei Entfernungen 


bie 250 km 1, 8 Ad für Entfernungen über 250 km 1,2 Heller 
für 1 km und 10 kg berechnet, wobei die Endsumme der Fracht 
auf 10 Heller aufrerundet wird. Der «einzuhebende Betrag, 
einschließlich der Nebengebühren wird auf eimen durch 20 
teilbaren Betrag aufgerundet. Bei Beförderung von Reise- 
gepäck mit Schnellzüsen erhöht sich die Fracht um 50%. 

Für Expreßgut wird die dreifache Gepäckfracht berechnet. 
Bei Zeitungspaketen als Expreßgut wird die Fracht auf Ent- 
fernungen bis 160 km für Zonen zu 20 km berechnet, auf Ent- 
fernungen bis 250 km für Zonen zu 30 km, auf Entfernungen 
bis zu 350 km .für 2 Zonen zu 50 km, auf "Entfernungen über 
350 km bleibt die Fracht unverändert. Diese Fracht blieb mit 
Rücksicht auf das Interesse an der Ausbreitung ‚der Zeitungen 
sehr niedrig. 

Die Ermäßigung des Fahrpreises III. Klasse für Arbeiter 
wird auch auf geistige Arbeiter ausgedehnt, d.ı. auf Personen, 
die in fremden Diensten gegen Gehalt oder Lohn angestellt 


sind.. 


Die Ermäßigung für Arbeiterrückfahrten beträgt 
etwa 73 bıs 75 % des gewöhnlichen Fahrpreises. Diese Fahrkar- 
ten werden bis zu Entfernungen von 120 km ausgegeben werden. 
Die Preise der Arbeiterwochenkarte entsprechen dem fünf- 
fachen Preise der Arbeiterrückfahrkarte, Diese Karten werden 
auf die Entfernungen bis 60 km ausgegeben ‘werden. 

Die Gültigkeit der Schülermonatskarten Wurde 
ebenfalls auf Entfernungen bis 60 km ausgedehnt. Ihre Preise 
erhöhten sich in der III. Klasse um 50%. Die Preise der 
Schülermonatskarten Al. Klasse sind doppelt ‚so hoch wie die 
Preise der III. Klasıı 

Der Preis einer MöJ&atsstr ER karte entspricht 
in den. Anfangszonen dem 2öfachen Preis, bei weiteren Ent- 
fernungen einer immer kleineren Anzahl einfacher Fahrkarten, 
bis er bei Entfernungen von 150 km nur noch den 10- fachen 
Preis der einfachen Fahrkarte erreicht. Für Schnellzüce wird bei 
Streckenkartön die’ geringste Gebühr für 50 km eingehoben. 
Dies entspricht etwa dem  17-fachen Schnellzugfahrpreis 
für. eine einfache Fahrt. Auf Entfernungen von 150 km kostet ' 
eine Monatsstreckenkarte für alle Züge 350 .K., was dem 

10-fachen einfachen Schnellzugfahrpreis . entspricht. Der Preis 
einer: Karte II. Klasse ist auf den zweifachen Betrag, der 
Fahrpreis I. Klasse auf den 4-fachen Betrag des Preises der 
III. Klasse festgesetzt. Für Staatsbe amte, welche in-. 
folge der Wohnungsnot „ezwungsen sind, in der Umgsebung 
großer Städte zu wohnen (Prase,. Brünn, Preßbure, Mähr. 


‚Ostrau, Kaschau usw.), werden Monatsstreckenkarten in der 


II. und III. Klasse ausgegeben, welche auf Entfernungen bis 
zu 10 km etwa dem vier- und einhalbfachen Preise einer 

Arbeiterwochenkarte entsprechen, auf größere Entfernungen 
dageoen dem halben Preis einer Monatsstreckenkarte. Der 
Preis einer Karte II. Klasse wird durch Doppelung des 
Preises der III. Klasse sebildet. 


— Erweiterung des Staatsbahnnetzes. Das tschechoslowa- 
kische Staatsbahnnetz soll, wie wir dem Verordnungesblatt für 
Eisenbahnen usw. entnehmen, mit einem Kostenaufwande von 
6% Milliarden Kronen in der Richtunz von Ost nach West um- 
sebaut werden. Für das Jahr 1920 steht für Investitions- 
zwecke der Betrag von. 943 Millionen Kronen zur Verfügung. 
In das Investitionsprogeramm der kommenden fünf Jahre 
wurde in der Hauptsache der Bau neuer, zur Ergänzung des 
Eisenbahnnetzes unerläßlicher Linien aufgenomiiten. In erster 
Reihe kommt dabei die Verbindung der Slowakei und Kar- 
pathorußlands mit Prag in Betracht. In Böhmen, Mähren und 
Schlesien wird dagegen dem "Ausbau der bestehenden Strecken 
meuer  Rangierbahnhöfe, 
Werkstätten usw. das Hauptaugenmerk zugewendet. Für den 
Bau neuer Linien wird ein Betrag von fast einer‘ Milliarde 
Kronen ausseworten, die Beschaffung von Maschinen und 
Fahrbetriebsmitteln wird 3 Milliarden und die sonstigen In- 
vestitionen 2% Milliarden erfordern. Die vorliegenden Pro- 
tekte auf Errichtung. von Lokalbahnen (2000 km für Böhmen, 
1000 km für Mähren, '300 km für Schlesten und einige 100 km 


' für die Slowakei) werden einer senauen Prüfung im Hin- 


blick auf ihre wirtschaftliche Bedeutung unterzogen werden. 


Ungarn. 

— Die Eisenbahnfrage in der Budapester Handels- und Ge- 
werbekammer. Anläßlich der Neuwahlen der Budapester Han- 
dels- und Gewerbekammer hat in der letzten Sitzung unter 
alter Leitung: der Präsident Länezvy seinen Rücktritt mit 
einer längeren Rede begleitet. Im Namen der korrespondie- 
renden ‘Mitglieder der Kammer richtete der bekannte‘ "Eisen- 
bahnfachmann, Ministerialrat Julius v. Szekula, warme: Ab- 
schiedsworte an den scheidenden Präsidenten und wies auf 
r 2 
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die ersprießliche Tätiekeit hin, die Länezy auf dem Gebiete 


des Eisenbahnbaues entfaltet hat. Länezy war der erste An- 


reger, Begründer und Erbawer des ungarischen Lokalbahn- 
Die von ihm errichtete Gruppe hat im Laufe von 


netzes. 
drei Jahrzehnten. von dem ungefähr 10000 km langen Eisen- 
bahnnetze mehr als die Hälfte selbst ausgebaut. Zum Schlusse 
gab Länezy der Hoffnung Ausdruck, daß seine zur Hälfte in 
fremden Besitz gelangten Bahnen bald wieder an Ungarn zu- 
rückgegeben werden möchten. Be 


— Die ungarische Verkehrsfrage im ‚englischen Oberhause. 
In der denkwürdigen Sitzung des britischen Oberhauses vom 
30. März wurde unter anderm auch die Frage des ungarischen 
Eisenbahnverkehrs srörbert. Lord Montagu 
äußerte sich hierüber folgendermaßen : 
der ungarischen Eisenbahnen ist‘ die, daß die früheren Haupt- 
linien unter zwei oder mehr Länder aufeeteilt sind, und daß 
der Eisenbahnverkehr Ungarns unter den gegenwärtigen Be- 


dingungen unmöglich in lohnender Weise abgewickelt werden 


kann. Überall, wo die Eisenbahnlinie die Grenze schneidet, 
wird man, sofern der Vertrae nicht abgeändert wird, newe Ab- 
zweigungen, Zollstationen und Lokomotivwerkstätten errich- 
ten müssen, und diese ganzen Ausgaben werden einem Lande 
zur Last fallen, das sich schon jetzt im Zustande des halben 
Bankerotts befindet. 
immer ‚groß, sondern auch völlix nutzlos sein. |Perner 'ent- 
stehen große Schwierigkeiten auch in Bezug auf den Verkehr 
auf den Landstraßen. Zum Schlusse erwähnte der Redner, 
daß die Verkehrsverhältnisse sich erst bessern würden, wenn 
die Nachbarländer sich zu einer wirtschaftlichen Einheit zu- 
sammenschlössen. Unter allen Umständen sei eine Zollunion 
oder eine Eisenbahnunion die Voraussetzung jeder dawernden 
Wiederaufrichtung. £ N 


— Donau-Theiß-Kanal. Die Vorarbeiten zum Ausbau. des 
Donau-Theiß-Kanals, die schon unter dem früheren Handels- 
minister, Baron Szterenyi, begonnen wurden, sind nunmehr 
beendigt. Im Anschluß an den Ausbau verständiete Acker- 
bauminister Rubinek die Stadtverwaltung von Kecskemöt, daß 
(die Bohrungen zur Erforschung des Geländes auch in Bugae- 
Monostor begonnen werden sollen. Die Trasse des Donau- 


Theiß-Kanals wird durch Bngac-Monostor unterhalb Keeske- 


met und Felegsyhäza seosen, ; 


— Ausfuhrabgaben. Der ungarische Finanzminister beab- 
sichtigt der Nationalversammlung einen Gesetzentwurf vor- 
zulegen, nach dem der Staat an der Ausfuhr aller Waren mit 
einem Gewinn beteiligt wird. Die Beteiieung soll in der 
Wieise erfolgen, daß der. Unterschied zwischen den unga- 
rischen und den ausländischen Preisen ‘oder ein Teil derselben 
dem Staate zufällt. i 


— Wirtschaftliches Zusammenwirken zwischen Ungarn und 
Polen. In maßgebenden Wirtschaftskreisen bemüht man sich 
eifrig, die Möglichkeit seiner wirtschaftlichen Verbindung 
zwischen Ungarn und Polen anzustreben. Zu diesem Zwecke 
sind Schritte eingeleitet worden, die sowohl in Polen wie auch 
ın Ungarn regen Anklang fanden. Der frühere Handels- 
Minister Baron Josef Stzerenyi befaßte sich in einer Rede mit 
der Frage der ungarisch-polnischen Wirtschaf tsbeziehun®en 
und gelansterzu dem Schlusse, daß Ungarn in naher Zukunft 
einen aufnahmefähigen Markt für die Überschüsse Polens 
bieten könne, und daß die wirtschaftlichen Bestrebungen Süd- 
europas mit demen Polens durch Vermittlung Ungarns ver- 
bunden werden könnten, demnach eine Annäherung angezeiet 
wäre, An die Verwirklichung des Programmes der ungarisch- 
polnischen Wirtschaftsbeziehungen wird schon in der kür- 
zesten ‚Zeit seschritten werden. | 


— Die Zukunft Fiumes im Friedensvertragsentwurf. Eine 
der härtesten Maßnahmen, die Ungarn im Vertragsentwurf 
auferlegt wurde, ist die Abtretung seines einzigen Seehafens, 
um dessen Besitz zwischen Italien und Südslawien 
mehreren Monaten harte Kämpfe geführt werden. Es ist eine 
traurige Erscheinung, daß die Entente den Schwerpunkt dieses 
Problems nur darin erbliekt, ob Fiume in den Besitz Italiens 
oder Südslawiens selange, daß sie es aber als selbstredend 
nit dem Genechtigkeitssinn vereinbar betrachtet, daß Ungarn 
hinsichtlich Fiumes auf alle seine Rechte zu verzichten hat. 
Es unterliegt doch keinem Zweifel, daß Ungarn das einzige 
in Betracht kommende Hinterland Fiumes bildet, und weder 
Italien noch Südslawien die wirtschaftliche Zukunft Ungarns 
zu sichern vermögen. 


sehen, als vielmehr aus wirtschaftlichen Rücksichten fest- 


halten muß. Dadurch, daß Fiume bei Ungarn verbliebe, 


würden weder die Bestrebungen Italiens in dem Wirtschafts- 


bereich des Adriatischen Meeres, noch die Interessen und An- 


'zu unterwerfen, ferner die unsehemmte Abwicklung des 


"aufgelösten Monarchie Ungarn zugesichert, jedoch sind dit 


of DBeaulieue 
Die derzeitige Lage _ 


Auch werden diese Ausgaben nieht nur. 


‚nachstehendem an Hand eines in Heft 13 des laufenden. 


seit 
oberkante. 


Ungarns Vierkehrsbasis zur See kann 
nur Fiume sein, an dessen Besitz es nicht so sehr aus politi- “ 
' Sämtliche Wagen sind völlig aus Eisen hergestellt, di 
“waren mit je zwei 175-pferdigen Triebmaschinen 2 


el; 


N ; Ei ei ACH, r 
0, Zeitung des Vereins 
R Denischer Kisenbahnveieal 
sprüche des südslawischen Staates hinsichtlich der freien 
nutzung des Hafens von Fiume beeinflußt. In der Antwo 
note erklärte sich. Ungarn bereit, die Verwaltung dies | 
einer internationalen Kommission unter dem Vorsitz Ita] 


slawischen Verkehrs im Hafen zu sichern, und zu di 
Zwecke dem südslawischen Staate die vollständige Gl 
behandlung zu garantieren. ? 
Nach dem Artikel 294 wird zwar der freie Zugang 
Adriatischen Meere, wie auch die Benutzung der Häfen € 


‚Bestimmungen zu allgemein s„efaßt. Aus diesem G 
wird in der Antwortnote die Forderung aufgestellt, daß 
Friedensvertrage selbst die vollständige Gleichberecht 
in den adriatischen Häfen gesichert und dies nicht spät 
Vereinbarungen vorbehalten werde. Mit Rücksicht vn 
Lebensinteressen, die sich für Ungarn. an den Besitz ] 

knüpfen, auf die unermeßlicehen Opfer, die es für Fium 
bracht hat, und denen Eiume seine weltwirtschaftliche 
verdankt, wird Ungarn mit der größten Zähigkeit daran 
halten müssen, daß es dieses kostbaren Besitzes nicht be 
werden darf. AR en B. ' 


— Hilfsaktion .der pensionierten Staatsbahnbeamten. 
pensionierten Beamten der Saatsbahnen hielten unter V 
Michael Kuglers eine außerordentliche Sitzung und 
schlossen, zur Verbesserung ihrer Notlage , beim RBReie 
veser v. Horthy vorzusprechen. Der in der Sitzung er 
nene Abgeordnete Dr. Homonnay versicherte-in seiner 
diesem Anlaß gehaltenen Rede die Versammlung, daß er: 
Zukunft im Interesse der Eisenbahner alles mögliche aufbt 
werde; er mache jedoch die Anwesenden darauf aufmer: 
daß die Hilfeleistung auf große Schwierigkeiten stoße. 


— Personalnachriehten. Der ÖOberinspektor der Kö 
ungarischen Staatsbahnen, Wilhelm Wolf, Ritter des Fı 
Josef-Ordens und des preußischen Roten-Adler-Ordens, 
57. Lebensjahre verschieden. Er war viele Jahre hin 
Magazinchef, später: Stationschef des, Donauufer-Güterb 
hofes, wo ver sich großer Beliebtheit erfreute. Er hatte 
eine umfangreiche und ersprießliche fachliterarische Tät 
entfaltet. — Der Oberstuhlrichter und: Leiter der juristi 
Abteilung der Königl, ungarischen Staatsbahnen Dr. He 
Gaäl ist gestorben. - \ RT 


Übrige europäische Länder. 


EA Elektrische Bahnen in Spanien. Der in Nr. 9 'a 
1915 d. Ztg. gegebene Bericht über die Entwicklung des 
der elektrischen Bahnen in Spanien und Portugal k 


canges ‚der Elektrotechnischen Zeitschrift veröffentlicht 
Dr.-Ing. Blumenthal, Madrid, verfaßten Aufsatzes 
ergänzt werden, in welchem "in Bild von dem (derzeit 
Stande der spanischen Elektrizitätswirtschaft un 
Werdegang unter weitgehender Ausnutzung der verfüg 
großen Wasserkräfte seit den achtziger Jahren des vo 
Jahrhunderts in großen Zügen seoeben wird. Auch hie 
bestätigt, daß die wenigen verkehrsreichen spanischen | 
ausnahmslos mit elektrisch betriebenen Straßenbahn 
denen „er Dienst mustergültig durchgeführt wird, ve 
sind. Die Betriebsspannung für die Straßenbahnnetze 
durehweg 550 Volt; nach Landessitte wird links gefahren 
gesamte elektrische Straßenbahnnetz einschließlich der 
ort- und Städtebahnen (Überlandbahnen) soll nach der @ 
zurzeit rd. 700 km Linien umfassen. . ne 

Die 45 km lange, im Herbst 1919 eröffnete doppelgle 
elektrische Untergrundbahnin Madrid, „ 
politano“ oder kurz „Metro“ genannt, beginnt einstweile 
der Pwerto del Sol und verläuft in. nördlicher Richtu 
1445 mm Spurweite bis zum vorläufigen Endpunk 
Caminos. Außer diesen Endstationen sind sechs 
stationen vorhanden; die‘ Haltestellenentfernung 
Mittel 500 m. Die mit Gleichstrom von 350 Volt 
Bahn. senkt sich im Stadtinnern bis zu 20 m unter x 
Der Betriebsstrom wird einer über den 
angeordneten Fahrdrahtleitunge mittels Scheeı 
nehmer entnommen. lm Bedarfsfalle kann der & 
trieb über eine Stunde durch den: in einer Akk 
batterie aufgespeicherten Strom ,, aufrechterhalten 
Die aus nur einem Triebwagen und einem Beiwa; 
stehenden Züge vermögen je bis zu 200 Personen aufzu 
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rze Bauzeit der Bahn. von 2% Jahren ünd der sofort 
Eröffnung einsetzende starke Verkehr; die Bahn soll 


; haben. ‘Zurzeit ist man beim Bau der Verlängerunes- 
ke von Puerto del Sol bis zur Südbahnstation. Das Aktien- 
ital der Betriebsgesellschaft beträgt 10 Millionen Pesetas. 
elektrische Vollbahnwsesen ist "bekanntlich in Spanien 
wenig entwickelt. Außer der an dieser Stelle bereits 
hnten 22 km langen Drehstrombahn von Gergal 
‘Santa Fe, einer TVeilstreche der spanischen Südbahn, steht 
h der Quelle bereits seit 1:906 eine 5 km lange elektrische 
Ibahn von Barcelona. ‚naeh Sarria unter Benutzung von 
Volt Gleichstrom im ‚Betriebe; die Bahn wird zurzeit 
0,5 km Länge bis Sabadel'l und Manresa verlängert. Die 
em eingangs erwähnten, an dieser Stelle veröffentlichten 
ht als Überlandbahnen- auıfeeführten Bahnen Pamplona- 
wesa-Aoiz (61 km) und Sıan Sebastian-Hendaya (20 kın) 
hnet Blumenthal zu den V:.ollbahnen; beide werden nach 
Quelle mit einphasi:eem W echselstrom von 
Volt betrieben. Im Bau br:riffen und für Drehstrom- 
rieb bestimmt sei die 45 km lange Minenbahn: der Rio 
-Bergwerke. In Erwägunz gezogen ist, die Drehstrem- 
von Gergal nach Santa Fi um 20 km bis nach Almeria 
längern. 

‚das elektrische Vollbahrrwesen in Spanien noch sehr 
‚ist, wird in der Quell» bestätigt. Die finanziellen 
nisse seien für die spanischen Eisenbahngesellschaften 
reg recht ungünstig, und darum kann es nicht Wunder 
n, dab für die von der Rerierung für eine elektrische 
Jahn. Madrid-Valencia ausg eschriebene Konzession sich 
apt kein Bieter Sefunden hat: An die Verwirklichung 


menen Planes, Paris. mit Madrid und. Alseeiras durch 
 rische Vollbahn mit Vollsvur (im. Gegensatz zur 
hen Breitspur) zu verbinden, darf‘ in absehbarer Zeit 
ı gedacht werden, da der Bau ungelveure, schwer ver- 
iche Summen verschlingen würde Als Geldgeber und 
hatten sich Amerikaner angeboter; denen. die ER 
6 Regierung Garantien: bieten sollte. 

er die Zukunftsaussichten der deutschen Elektroindustrie 
ffs weiterer Belveferung Spaniens urte Üt die Quelle sehr 
imistisch. Während die. Elektrizitätswerke und Straßen- 
bis zur Jahrhundertwende größterte \ls mit deutschem 
al gebaut worden sind, und bei den größten dieser An- 
deutsche Firmen bzw. die zu diesem Zwecke SETTün- 
ı spanischen Tochterfirmen als Gründer‘ auftraten uni 
fast das ganze Kleinmaterial, Elektrom otoren, Zähler, 
mente und Apparate. deren Fabrikation damals im 
noch unbedeutend war, aus Deutschland stammte, 
n später auch schweizer ische, schwedische und nord- 
ikanische Firmen in Wettbewerb. Zwischen der fran- 
Fr Gruppe der ‘Thomson Houston-Gesellschaft und der 
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auptplätzen. ins Leben. Der Ausbruch des Weltkrieges 
lie aus. Es traten, soweit die Verkehrs- und Pro- 
erhältnisse dies zuließen., die übrigen Wettbewerber 
‚Stelle Deutschlands, und auch die einheimische Elektro- 

ne blühte schnell auf. Heute stehen wir, nach dem 


In einer ganzen Anzahl von Erzeugnissen hätte sich die 
mische Produktion derart aehoben, daß eine Nennens- 
Einfuhr nieht mehr in Frags: kommen dürfte, ri 


7 Rechtspflege. 


ere Gewalt im Sinne des“ Reichshaftpflichtgesetzes 
T, wenn jemand im traumw;andelnden Zustand auf den 

örper gelangt und dabei von einem ‚Zug überfahren 
- Klägerin hatte in der Nachit in einem: krankheitsähn- 


a ähe des Bahnhofis liegende Wohnung ihres Dienst- 
h-das Fenster ihrer Schlafkammer verlassen, ist bei 
‚en. Bahnüberfahrt auf den ‚Bahnkörper geraten und 
n freien Gleis weitergerangen,, bis sie von einem Zug 
wurde, Landgericht und Oberlandesgaricht haben die 
ng der Eisenbahn wegen  höftverer Gewalt abgelehnt. 
ve zustand der Klägerin ist ein äußeras Ereignis, das 
E aliehen Ermessen nieht vorauszusahen ist. Die 


en ey m ee — engen 


ts nach einigen Wochen die erste Million Fahrgäste be- 


während des Weltkrieges mt \eroßer Begeisterung auf- - 


imen ae £V: a schon zu Anfang 


Kapellen mit Vertretungen ans 


h die Entwieklung und schaltete die deutsche Ein- - 


‚in Spanien völlig geänderten Verhältnissen gegen- 


Zustand der Bewußtlosigkeiti, einem Traumzustand, die’ 


in diesem krankheitsähnlichen Zustande der Be-. 
auf den er gearaten, Erle er näch 
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den Regeln der: größten Vorsicht und Sorgfalt an der Über- 
fahrt mit einer „geschlossenen Schranke und Seitenplanken 
längs der Zufahrt, also mit zweckmäßigen Einrichtungen 
gegen unbefugtes Betreten, gesichert war. Ist die Klägerin 
über die Schranke sestiesen oder unter denselben durch- 
»ekrochen — statt den Bahnkörper zu überqweren —, auf das 
freie Gleis eingebogen und darauf fortgeeansen, bis sie vom 
Zuge erfaßt wurde, so gibt es für den Betriebsunternehmer 
überhaupt keine Möglichkeit, hiergesen eine Sicherheitsmaß- 
regel zu treffen. Hat sie aber das Hindernis umgangen und 
ist sie unter Überquerung des 1 m tiefen Abschlußgrabens von 
der Seite her die 1% m hohe Böschung zum Gleis EMPOLLIE- 
stiegen, so hatte die Bahnverwaltung wieder keine Mittel, 
«die ‚dortige {freie Strecke gegen solchen Zufall zu sichern. 
Soll die Wärtschaftlichkeit des Unternehmens nicht aefährdet 
werden, so kann unmöglich die ganze Strecke nach außen 
abgeschlossen werden. Hiernach konnte das Eindringen der 
Klägerin in ihrer Bewußtlosiekeit auch durch die äußerste, 
den dortigen Verhältnissen angemessene und vernünftiger- 
weise zu erwartende Sorgfalt nicht verhindert werden. Es 
ıst döshalvo höhere Gewalt, die den Unfall verursacht 
hat. Der Einwand der Klägerin, daß das Zutreten zum Bahn- 
körper an der Überfahrt besser als durch bloße Schranken 
hätte gesichert werden sollen, ist hinfällie. Absesehen davon, 
dab die Klägerin nicht angibt. was denn. billigerweise noch 
an Sicherheitsmaßregeln vom Betriebsunternehmer hätte ge- 
schehen sollen, gibt es gegen las Betreten des Bahnkörpers 
und der Gleise auf offener Strecke auf einer schienengleichen 
Überfahrt in finsterer Nacht durch seine Person, die in ihrem 
Unterbewußtsein sö zu klettern vermochte wie die Klägerin, 
um aus ihrer Schlafkammer ins Freie zu gelangen, überhaupt: 
'keimerlei Sicherheitsmaßreseln einer Bahn, ohne deren Be- 
trieb wirtschaftlich unmöglich zu machen. Solche Maßregeln 
können mithin dem Unternehmer nicht zugemutet werden, wie 
weit man nur ‚Immer seine Pflicht der Sicherheit spannen 
will. Dabei ist im gegenwärtieen Falle zu ‚beachten, daß die 
bewußte Störung der Klägerin nicht, wie in dem in der 
Zeitschrift für Rechtspflege 1919, S. 79 miteeteilten Falie 
(vel. auch Nr. 13, S. 128 Jahre. 1919 d. Ztge.), durch den Bahn- 
betrieb hervorgerufen oder irgendwie beeinflußt wewesen 
wäre; die Klägerin war auch nicht Fahrgast der Bahn und 
hatte mit dem Bahnbetrieb nichts 2« tun, als sie unter den 
Zug geriet. Ein anderer Abschluß der Überfahrt als durch 
Schranken war nach den örtlichen Verhältnissen nicht «e- 
boten, insbesondere war «in Fallgitter an den Schlae- 
bäumen - der Schranken durch keine besonderen Umstände 
geboten und wäre im gegebenen Falle wirkungslos gewesen 
(Urteil des Landeerichts "Resensburg v. 3. Februar 1919 und 


des Oberlandesgerichtis Nürnberg vom 3. Februar 1920, das 
Rechtskraft erlangt hat). Dr. Reindl. 
Bücherschau. 


—. Der durchlaufende Bogen auf elastischen Stützen. Ein 


Berechnungsverfahren für dıe Praxis. Von A. Strassner. 
VIII+ 204 S. 3 Zahlentafeln und 225 Textabb. Verlag von 
Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin 1919. Preis: »eh. 22° MN, 
Beh: 26 M. 


Der Verfasser gibt im vorliegenden Werk ein einfaches 
Verfahren zur Berechnung der im Eisenbetonbau häufig vor- 
kommenden durchlaufenden Bogenbinder mit elastischen 
Stützen. Dieses geht von leicht faßlichen, geometrischen Be- 
ziehungen aus, die für das Verständnis außerordentlich 
fördernd sind und auf dem Gebiete der Elastizitätslehre keine 
allzu umfangreichen Kenntnisse voraussetzen. Die Anwen- 
dung des Castiglianoschen Satzes von der Formänderungs- 
arbeit, ist hierbei vermieden worden. Vielmehr werden die 
einfachen und zweckmäßigen Mohrschen Sätze eingeführt, 
nach deren die Winkel der Biegungslinie am Auflager eleich 


dem Auflagerdruck der ar -fachen ' Momentfläche, die Ein- 


senkungen gleich Mc statischen Moment der sr --fachen 


Momentenfläche sind usw. Schließlich sind die von Ritier «cin- 
geführten Festpunkte benutzt. Bei der Berechnung der meist 
vielfach statisch unbestimmten Tragwerke ist ein ‚statisch 
unbestimmtes Hauptsystem eingeführt, und zwar der Bogen mit 
seitlich frei verschieblichen Stützen, wodurch die Berechnung 
des durchlaufenden Bogens auf die Berechnung des mehr-. 
£achen Rahmens zurückgeführt ist. 

im I. Abschnitt ist die allgemeine Theorie des durchlaufen- 
den Bogens auf elastischen Stützen entwickelt. Zunächst 
werden Tragwerke von beliebiger Form ohne Zueband be- 
handelt, dann wird die Wirkung von Zugbändern für sich in 
ü Rechnung gestellt. Der Einfluß der Normalkräf be ıst zunächst 


ya 
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vernachlässigt und wird, ebenso wie Wärmeänderungen und | auch bei vielfach statisch unbestimmten Systemen, unabhäng 
Stützensenkungen, später besonders berücksichtigt. Zu er-. BR: 
wähnen. ist ferner die Behandlung des durchlaufenden Bogens 
in Verbindung mit mehrfachen Rahmen. Schließlieh sind die 
Formänderunsen für den Parabelbogen mıt veränderlichem 
"Trägheitsmoment, den symmetrischen gebrochenen Stabzug und 
die Stützen bestimmt und die elastischen Größen für die ge- 
bränchlichsten Konstruktionen in geschlossenen Ausdrücken 


dargestellt. 


Im II. Abschnitt werden Formeln entwickelt zur raschen 
Ermittlung der Mona m a dee ee 
lichst Formen des einfachen und mehrfachen Bogens auf IS ch } i 
eechen Stützen bei den. verschiedenen Belastungsarten, | übergibt auch hier der Öffentlichkeit em Werk, das Pr 


wie auch bei seitlicher Belastung. 


Amtliche 


Eröffnung von Stationen. 

Badische Staatseisenbahnen. 
wird der an der Strecke Heidelberg-Würzburg zwischen den 
Stationen Eubigheim und Boxberg-Wölchingen errichtete Halte- 
punkt Uiffimgen in Betrieb genommen. 1 
Personen-, Gepäck-, Expreßgut-, Milch-,. Kleinvieh- und Teele- 


erammverkehr tkingerichtet. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugniss€ von Stationen. 
. Eisenbahngeneraldirektion 0 
an der Strecke Ulm-Friedrichshafen gelegene Station Mochen- 
wangen dient fortab auch dem Verkehr mit Gegenständen, zu 
Kopframpe erforder-. 


deren‘ Veerladung oder Entladung eine 
lich ıst, 


. Amtliche Bekanntmachu 


Nebenbahn Mosbach-Mudau für die Um- 


1. Eröffnung von Stationen. 


Gütertarif Basel Bad. Stb. — Schweiz. 


Auf 1. 6. 20 wird die bisherige Halte- 
stelle  Vufflens-la-Ville der Schweiz. 
Bundesbahnen für. den Stückgutverkehr 


und für Kleinvieh in Einzelsendungen 


eröffnet. ; TE 
Karlsruhe, den 18. Mai .1920. 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


(536) 


2. Schließung von Stationen. 
Albtalbahn. 


Am 1. August 1920 ‚wird die ‚Güter- 


station Berertheim seschlossen. 
Karlsruhe, den 19.:Mai 1920. 
Badische Lokal-Eisenbahnen, 
Actien-Gesellschaft. 
Die Direktion. 


(538) 


« 


3. Aenderung von Stationsnamen. 


Vom 1. Juni 1920 ab wird‘ der Sta- 
tionsname Poulheim Strecke Cöln-Gre- 
venbroich in „Pulheim“ „eändert. 

Cöln, den 15. Mai. 1920. 

Eisenbahndirektion, 


4. Umiadegebühren. 


Mit Gültigkeit vom 21. Mai.d. J. ab. 


werden die Umladegebühren wie folgt 
festgesetzt: 
A. Im Übergang nach bezw. von der 


Herausgegeben im Auftrage de: 
von dem verantwortlichen Schriftleit‘., ©-a, Oberregierungsrat 
Verlag von Julius Springer in Berlip 


Hierzu eine Beilage der „Rheinmetall“, Rhe’n sr ne Metallwaren- und Maschinenfabrik Düsseldorf-De nd 


Die Formeln gelten für 
Traewerke mit parabolischem Bogen sowohl, als auch für 
solche mit symmetrisch gebrochenem Stabzug. Als besonders 
zweckmäßig ist hervorzuheben, daß sich alle Unbekannten, 


Stuttgart. Die 


Änderung von Stationsnamen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Cöln. 

d. Js. ab wird der Stationsname Poulheim der Strecke 

Cöln-Grevenbroich in Pulheim seändert. ‘ 
Staatsbahndirektion Wien-Nordost. Die an 


(532) 


b. 


mittel sein wird. 
Berlin. 


Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


‚| der. Strecke Wien Nordwestbahnhof-Landesgrenze (g 
-Schattau) gelegene Station Floridsdorf-Jedlesee ist ab 1. 
1920 auf Jedlesee abgeändert, ebenso die Benennung der 
dieser Station gelegenen Werkstätte und des Materialmazazi 
; Eisenbahndirektionsbezirk Hannover V 
.1. Juni 1920 ab erhält der an der Bahnstrecke Hannover- 
den (Weestf.) belegene Bahnhof 3. Kl. Lindhorst die B 
nung „Lindhorst (Schaumburg-Lippe)“. eh w 
Eisenbahndirektionsbezirk Essen. Vom 1.Jh 
‘d. Js. ab werden die Namen einer Anzahl von Stationen geän 
Selbise sind in der Viereinszeitung Nr. 32 unter 
„Amtlichen Bekanntmachungen“ auf Seite 379 aufgefüh 


Am. 1. Juni 1920 


Er ist für den 


. dert. 


N erlassen worden: 
Vom 1. Juni 


18. Mai d. Je.). 


ladune in Mosbach: 


1. für Eil- und Frachtstücktut 60 .%,. 


2. für Wagenladungsgüter 25 % für 


= je: 100 kg. | 


B. Im Überrang nach bezw. von der 
Nebenbahn Rhein-Ettenheimmünster für 
die Umladung der. Güter in Orschweier 


1. für Eil- und Frachtstückgut 60 8, 


2. für Wagenladungsgüter 15 9% für 
je 100 ke 


Das alsbaldiee Inkrafttreten. der ‚Er: 


höhungen gründet sich auf die vorüber- 


gehende Änderung des $ 6 der Eisen- 


bahnverkehrsordnung (Reichsgesetz- 
blatt 1914, Beite 455). Fa 2912 
Berlin, den 17. Mai 1920. '  , (531) 


Deutsche Eisenbahnbetriebs-Gesell- 
„schaft, Actiengesellschaft. 


5. Güterverkehr. 


Ost-mitteldentsch-sächsischer _ Verkehr, 
.\. Heft 1 und 2. 
Mit Gültigkeit vom 20. Mai 1920: wird 


die Station Köblitz in den Tarif 


einbezogen. Nähere Auskunft erteilen 


die beteiligten: Güterabfertigungen so- 


wie das Auskunftsbüro, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, \ ; 
. Berlin, den 15. Mai, 1920. 

Eisenbahndirektion. 


Badischer Gütertarif. 
Deutsche Wechselgütertarife. 


Mit Gültigkeit vom 1. August 1920 iR 


wird unter Ziffer © «as Warenverzeich- 


voneinander ergeben. 5 
Im III. Abschnitt sind ausführliche Zahlenbeispiele aus 
Praxis durchgerechnet. Hierbei hat der Verfasser besonde: 
Wert darauf gelegt, die Stützlinie sowohl für lotrechte. 
lastung als auch für Winddruck einzutragen, wodurch 
:Kräftespiel leicht zu übersehen ist. a > 
Der fleißige Verfasser, der sich durch seine zahlreich 
‚| Veröffentlichungen, u. a. j 
‚schienene Buch ‚Newere Methoden zur Statik der Rahm 
‚tragwerke und der elastischen. Bogenträger“‘, auf welches @ 
sich auch mehrfach bezieht, bereits einen Namen gemacht | 


‚tikern und Studierenden bei der Lösung solcher verwick 
Systeme, wie sie hier vorgeführt werden, ein wertvolles Hi 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung 


Nr. III 66 vom 11. Mai 1920 an- alle Vereinsverwalt DL 
‚und das Eisenbahu-Zentralamt in Berlin, betreffend 
Adressenverzeichnis der Wagenverwaltungen (abgesandt 


Karlsruhe, den 18. Mai 1920. 


‚sichtsbehörde wird gemäß $ 80 (8) ] 


' Schaffhausen ab dem 6. Tage 
- für 100 kg und angefangene 24 


: Frankenwährung) wird vom gen 
Zeitpunkt an auch im Grenzüber 


. ‚dungen. an Sonn-undF 


(534) 


ler ; Halberstadt-Blankenburger 


Y oraing ‚Deutscher Eisenbahnverwaltungen Br H - 
Dr. v. Ritter in Berlin. Le 
- Druck von H. 8. Hermann & Co.;in Berlin SW. 0... 


Be Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltu 


das im gleichen Verlag 1916 


nat. 


„ } 


Dr; Gesteschi 


f I 


nisses des Ausnahmetarifs 5€ 

grus usw.) der Zusatz „mit A 
von Gipssteinschutt (Gipssteinabr 
nachgietranen. 


Eisenbahn-Generaldirektio 


ee "Badischer ‚Gütertärif. 
‘ Mit Genehmisung der Land 


vom 20. Mai 1920 an) das Tage: 
‚dien Stationen Basel Bad. Stb. u 


Ankunft bzw. Anmeldung auf I 


erhöht. Dieses erhöhte Lager 


verkehr .auf den Stationen. 
Singen und Konstanz erhoben. 
‘Karlsruhe, den 18. Mai 19 
i Eisenbahn-Generaldirektü 


‚6. Personen- und Gepäckverk 
. Vom 23. Mai fd. Js. ab werd 


auf ‚weiteres in unserem Bin 
‚kehr; für verschiedene Stations 


Sonntags-Rückfahrkarten zu 

ten. Preisen ausgegeben. 

Nähere Auskunft erteilen 
Fahrkarten-Ausgabestellen. 

Blankenburg-Harz, 17. Mai 192 

h ‚ Direktion Pt: 


. - bahn-Gesellsch 


x AS 
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Berlin, den 29. Mai 1920. 


LX. Jahrgang. 


- Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 
Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
Schriftieitung der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
tliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
Bisenbahnverwaltungen, beide inBerlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden, 
Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post'zum Preise von 8 M. 
für das Vierteljahr bezogen werden. 
idirekter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
handlung den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
ingarischen Postgebietes für 40 M.. nach sämtlichen anderen Staaten für 45 M. 
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Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 50 Pf. abgegeben. 
Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch & 
Privatanzeigen (Preis für- Kr einspaltige Petitzeile oder deren ’Raum 
1.35 M.) angenommen, Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigunges. 

Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 

‚Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24, 
Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-58. Tel.-Adr.:Springerbuch. Reichsbank-Girokonto;, 

Deutsche Bank, Dep.-Kasse C. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 
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erfonen- und Güterwagen ++ ++ 
+»jeder Gattung und Spurweite 


ür Haupt-, Heben- und Kleinbahnen rı.s 


Charlottenburg _4 


Fernsprecher : 
Steinplatz 13367-69 : 
Telegramm-Adresse: ; 


Schwellenförster 
eriın 


MASTE : GRUBENHOLZ 


Eisenkonstruktionen 
Brücken und Hallen 
Personen- u. Güter- 
wagen :-: Weichen 
Sonderheit: : 
Verkürzte Kreuzungsweiche 


Patent Bäseler [7150] 
Vorteile: Erhebliche Baunelanie-EraDEENE 
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Deutsch Luxemburgische Bergwerks- 1. hütten- h- ß. 
Ariane Dortmunder Union, Dortmund 
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=S FÜR DRUCKaSAUGEZWEC 
etallschlauch-Fabri 
Pforzheim 


VORM. - 
,HCHWITZENMANN G.MBR; 


PFORZHEIM- 
IN BADEN. - 
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Op ortet für Metallbearbeitung 


BOT verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 
schädlich, hat keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betrieb une Kleidung sauber, ist unübertroffen an 


Fettgehalt und Ausgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel 


für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 
Bohrmaschinen, Drehbänke und Schleifarbeiten aller Art. 


. Verbrauchspreis bedeutend billiger als alle bisherigen Seifenwasser, 
wasserlösliche Bohröle, Rüböle usw. % Kostenlose Vorführung. 
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achliche Ausgaben. (Tab. 2, Sp. 89.) 
sämtlichen sachlichen Ausgaben betrugen ohne die 
18 der Werkstätten- und Bahnunterhaltungsarbeiter: 


1913 1910 1907 
Mt } ; M | M 
. | 7056899594 | 590534513 | 579742592 
en. |. a 
.ı 37226160 | 210298493 | 215223 014 


J ter Zugrundelegung der vorstehend. schon angegebenen, 
den Bahnen geleisteten Wagenachskilometer betrugen die 


1913 1910 1907 
Mb M : MM 
2368 2822 | 3086 
l % e übrigen. | 
Bun esstanten . 3274 3000 | 3296 


den in. den einzelnen Dienstzweigen verausgabt:' 
Unterhaltung und Ergänzung der Aus- 
ungsgegenstände sowie Beschaffung 
a4 Beiriebsmaterialien (Tab. 22,:8p. 63): 


HL TE DPURaS 1910 1907 „ 
ns a = | s 5 
oa .e55 
a 
. he; an S 
N NM M Mb Ab 
5006 433, 907,6 | 190.03 670 910,% | 184 107 103) 980,1 
0 101 062509 1286,2| 87 926 878 1254,98 79767463 1921,7 


(Schluß aus Nr. 


25, ) 

Die Ausgaben der nichtpreußischen Staatsbahnen waren 
also höher als die der "preußischen und zwar: 1913 um 32,9 %, 
1910 um 37,8% und 1907 um 24,7%. Das dürfte seinen haupt- 
sächlichsten Grund in der kostspieligeren Beschaffung der in 
großen Mengen erforderlichen Betriebsmaterialien, namentlich 


- der Kohlen, gehabt haben. Die Einkaufspreise bei den -Zechen 


werden zwar für die niehtpreußischen Verwaltungen kaum 
höher gewesen sein als für die preußische. Das schließt 
aber richt aus. daß die Kohle bei den Vierbrauchsstellen er- 
heblich teurer zu Buche stand. Prenben besitzt große Kohlen- 
lager im Lande; die andern- Bundesstaaten müssen die Kohle 
meist aus Preußen beziehen. Auf den eigenen Strecken  be- 
fördern die Staatsbahnen ihre Betriebsmaterialien umsonst; 
die Transportkosten werden nicht verrechnet. Infolgedessen 
hatten die preußischen Staatsbahnmen keine oder so gut wie 
keine Unkosten für die Beförderung der Kohlen von den 
Gruben zu den Vierbrauchsstellen. Anders liegen die Voer- 
hältnisse bei den übrigen Staatsbahmen. Diese mußten für den 
größten Teil des Transportweges, der durch Preußen führt, 
bezahlen. Damit war .eine sehr erhebliche Verteuerung dieser 
Materialien verbunden. Ähnliche, wenn auch weniger ins 


‚Gewicht fallende Verhältnisse mögen für die Preisgestaltung 


sonstigen Betriebs- 
Bei der Übernahme 


der Ausstattungsgesenstände und der 
materialien von Einfluß gewesen sein. 


der Staatsbahnen durch das Reich wird aber an diesen Ver- 


hältnissen wenig geändert werden. Allerdings kann dann das 
Reich die Betriebsmaterialien überall vom Erzeugungs- zum 
Verbrauchsort frei befördern, damit wäre aber nicht viel 
gewonnen ; denn es werden dann auch die jetzt Preußen zu- 
gute kommenden Einnahmen fortfallen. 


‚Immerhin kann wohl angenommen. werden) daß bei einheit-- 
licher Verwaltung aller Staatsbahnen durch das Reich auch 
bei der Unterhaltung und Ergänzung der Ausstattungsgegen- 
stände und bei der Beschaffung der ‚Betriebsmaterialien 
einige Ersparnisse gemacht werden könnten. Das Reich als’ 
alleiniger Beschaffer ‚vermag auf «lie Preisgestaltung 
stärker einzuwirken als jede der kleineren Verwaltungen. 
Es würden such manche Magazine und Kohlenlager nicht 


mehr wie. bisher auf den größeren Grenzstationen doppelt 


’ 
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vorhanden sein müssen. 


brauch nicht änderte, so träten doch Zinsersparnisse ein. Es 
mag daher angenommen werden, daß die Ausgaben für das 
preußische Netz im wesentlichen unverändert bleiben, daß 
aber ein Mehr von 15% gegen Preußen (1913: 32,9%) bei 
diesen Ausgaben den besonderen Verhältnissen der nicht- 
preußischen Staatsbahnen genügend Rechnung tragen würde, 
Unter ‚dieser Voraussetzung wären bei diesem Titel 1913 
erspart worden: 
13 630 132 MH. 


ß) für ntenertnne Eenenerurehın Ergän- 


zung der baulichen Anlagen (Tab. 22, Sp. 69, abzüg- 


lich der Löhne für die Bahnunterhaltungsarbeiter) : 


‚1913 1910 1907: 25.0 
RE ee a 
il S Io SR | os S ee: 
BEE er 
& | = il ee NE ER eo WE 
% |’ 8 Ei S 
= =) B g ln 
n S m | = ER BIE= 
RR DENT N "7 
| | BE 
in Preußen. 213 425 397, 867,4 | 189 263 193 904,5 186974 558| 995,4 
in den übri- | N 
genBundes- Ä 
staaten : . 9 | 764,6 | 46304293 | 660,6 | 55255589 | 846,3 


An. Kosten für Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung 
der baulichen Anlagen wendeten die nichtpreußischen Staats- 
bahmen weniger auf als Preußen; sie wirtschafteten. hier 
also sparsamer und zwar ziemlich erheblich (1913: 11,8 %, 
1910: 270% und 1907 : 15,0%). Die Gründe für diese Er- 
scheinung Können Triehs, mit Sicherheit angegeben werden. 
Zum Teil dürften sie wohl darin zu suchen sein, daß Preußen 
mit der Einführung eines schwereren Oberbaues weiter 
vorangeschritten war als die anderen Bundesstaaten. Ein 
schwererer Oberbau verlangt aber auch einen kräftigeren 
Unterbau und gute Unterhaltung. Dann aber besaß Preußen 
verhältnismäßig zahlvreichere und größere bauliche Anlagen 
als die anderen Bundesstaaten, die sich wegen ihrer weniger 
günstigen Finanzlage noch oft mit kleineren, dem Betriebe 
eben noch genügenden Einrichtungen behalten. Anch der 
Umstand, daß insbesondere Bayern, Sachsen, ‚Württemberg 
und Baden ihre Bahnen vielfach auf festerem, oft felsigem 
Untergrund anlegen konnten und das kostspielige Bettungs- 
material in vielen Fällen in der Nähe der zu unterhaltenden 
‚Strecken unmittelbar gewannen, dürfte von Einfluß gewesen 
sein.. Preußen wird auf vielen, durch flaches, oft sandiges 
Gelände führenden Strecken häufigere Unterhaltungsarbeiten 
vorzumehmen gehabt haben. 
Kohlenbezirken, insbesondere im Ruhrgebiete, mit hohen 
Unterhaltungskosten der baulichen Anlagen wegen der stän- 
digen Bodensenkungen gerechnet werden muß. Es kann da- 
her wohl angenommen werden, daß an diesem Deil der sach- 


lichen Ausgaben nichts erspart werden könnte, auch wenn | 


das Reich die Bahnen verwaltet hätte. 

Aus der folgenden Zusammenstellung ersieht man den Ein- 
fluß, den der Staatsbahnwagenverband auf die Ausgaben der 
nichtpreußischen Staatsbahnen ausgeübt hat. Der Staatsbahn- 
wagenverband wurde 1907 gegründet, ' Preußen war mit 
seinem. Wagenpark den übrigen Bundesstaaten voraus. 


Bischen Staatsbahnen sich bisher mit seinem geringeren 
Wagenpark beholfen, so kamen sie jetzt nicht mehr um er- 


hebliche Neubeschaffungen herum. Die Kosten für Unter- 
haltung, Erneuerung und Ergänzung der Fahrzeuge und 


Die Lagerbestände könnten hier 
kleiner gehalten werden, und wenn. sich auch der Gesamtver- 


101 062 509 — (1,15 X 967,6 X 785739) = 


auch wenn alle Staatsbahten 1907 


Auch sei erwähnt, daß in den. 


Diese 
mußten daher ihre Bestände auffüllen; ‘Hatten die nichtpreu- | 
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Ytur, Unterhaltung, ent und I, 
zung. der Fahrzeuge und maschinellen 
and (Tab. 22, Sp. 75 —-Tabr 17, Sp. 12): 


1913 1910: 5-5, 0 
Bol 
Een = 
Else Na Be 
ES =u= 
g u g =) 
u sa 
M MM MM, M MM 
in Preußen. 172455 412| 700,9 | 151181 202 722,5 | 149.063 u18 708, 
'inden übri- j \ j 
genBundes- - 5 lat 1 
staaten Hos 124 290 828,8 | 47280548 | 674,5 | 40.186.017 | 61b 


ER 


asien Anlagen; die für je 100 000 Wagenachekiiel 

Betriebsleistung im Jahre 1907 noch um 22,4% niedrig 
waren als in Preußen, waren 1910 nur noch 6,6% ger 
und überstiegen dann 1913 die preußischen Ausgaben h 
um 18,2%. Diese Steigerung der Ausgaben ist aber für 
vorliegende Betrachtung ohne sonderliche Bedeutung; 
Reichsbahnen gewo: 
wären, hätte der Wagenpark der jetzt nichtpreußis 
Bahnen angemessen aufgefüllt werden müssen. Bei die 
Titel können daher keine no herausgeree 
werden. : EN. 


ö) für Benutzung fremder Bahnanlagen 
Fur Dienstleistungen fremder Beamten 


29n ‚SD 79): 
193 1910 
ae Be “4 R 
ons on 
E » S = = 8 
BL Me A 
in Preußen.) 10118444, 41,1 | 8746523 | 41,8 | 8028988 
in den übe r 2 
genBundes- H | 12; 
staaten 13 357 273 | 170,0 | 18820480 | 197,2 | 12.896 852 


Diese Ausgaben würden bis auf einen unbedeutend 
trag ganz in Fortfall gekommen sein, wenn die B 
Reichsbahnen gewesen wären. Es wären dann aber, 
diese Summen von den einzelnen Bundesstaaten unter 
abgerechnet wurden, auch die entsprechenden Einr 
f N so daß eine ee nicht er 


staaten 


Ä sp. 91) 
1913 1910 | 
N s u BR: ” 
a 
= } NE, 
5 E RB 9 
AS Shi 
IB M M M #M M 
in Preußen.| 17765232 7232 | 12679232 | 60,6 er 767 
in den dba ÄR. I, | 4 ‘ 
genBundes- N Ne, 
.. 7037018. | 89,6 | 7485.478 106,1 


_ wären, wenn die Bahnen Reichsbahnen gewesen 
a ie können hier also ea nieht er- 


Hy für verschiedene Ausgaben (Tab. 22, Sp. 87): 


[ 1913 ‚1910 Du 1907 

= he =) | 2 | e n 
S o« S a oe“ 
5 DE N EN a 008 

& gr & 3 de = 
ale lea 
SR ee 8 
EN E) It | cl | © It A, „lb le 


1.08 833 676 218,8 | 38 160 713 182,4 | 36 800 262 | 195,9 


> | 

des- “ | | | ı 

en ...|[:10 569 134 | 134,5 | 7580 816 | 107,4 | 6803 799 | 104,2 
jese Ausgaben setzen sich zusammen aus Steuern, Ge- 
eabgaben und öffentlichen. Lasten, Entschädigungen auf 
d des Haftpflichtgesetzes, Ersatzleistungen und sonstigen 
aben. Auffallend ist, daß z. B. Preußen im Jahre 1913 
euern usw. (Tab. 22, Sp. 83) über 31000000 # bezahlt 
vährend sämtliche übrigen Bundesstaaten nur zusammen 
000 A nachweisen. Der Grund kann nur der sein, daß 
niehtpreußischen Staatsbahnen entweder besondere Steuer- 
nstigungen genossen, oder daß die Eisenbahnsteuern ganz 
zum Teil im allgemeinen Etat mit andern vermischt 
n, so daß sie nicht besonders erschienen. Ersparnisse 
‚den hier nicht zu erwarten sein, wenn die Eisenbahnen 
Reich übergehen, weil diese Ausgaben meist auf gesetz- 
h . Verpflichtungen beruhen. Im Gegenteil kann wohl 
genommen werden, daß dann die nichtpreußischen Bundes- 
n den auf die Eisenbahnen entfallenen Teil der Lasten 
em allgemeinen Etat. herausschälen und dem Reiche zu- 
n werden. Wie hoch diese Ausgaben, die das Reich dann 
ten Hude nn a re sich nicht feststellen. Sie 


” _ betrugen insgesamt (Tab. 22, Sp. 9): 


1913 | 1910 
ll RG 


1907 
Ab 


\ 


1 460 417 988 1 319 809 870 


SE ” 1 769 849 972 


an übrigen 
esstaaten . 


688414461 | 575065811 520516591. 


Fir 


er deutschen Truppen über Hinzenberg hinaus statt, 
eßlich zur vollständigen Besetzung Livlands und Est- 
rte. In Pskow fielen den Deutschen neben «einer 
nee von Heeresgerät und militärischen Ausrüstunes- 
en eine reiche Beute an Eisenbahnfahrzeugen in die 
%. Von den aus'Greßrußiand eingebrachten Schnell- 
chinen wurden 52 nach dem, Baltikum überführt. 
8 oße Bestände an wertvollen Baustoffen, die in 
kaum noch erhältlich waren, wurden in der 
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En ee m 
Auf je 100000 Wagenachskilometer entfiel eine Gesamt- 
ausgabe von: 


ER BLINDEN. AM 1007 
BEN | #7 I ee 
in Preußen . .. 7193 6979 7026 
ı den übrigen | : 
Bundesstaaten. | 8761 8204 7972 


Erspart hätten nach vorstehenden Ausführungen 1913 WeT- 
den können: 
1. an persönlichen Ausgaben: 49827235 M 
2. an sachlichen Ausgaben: 13630132 „ 
zusammen: 63457 367 M 


. Diese, aus der Verminderung der Betriebsausgaben- für. das 


Jahr 1913 errechneten Ersparnisse betragen nur 2,6% der Ge- 
‚samtausgaben. Das ist nicht viel. Nun darf aber nicht über- 


sehen werden, daß bei einem Übergange der Bahnen auf das 
Reich mancherlei andere Vorteile eintreten werden, die zwar 
schwer oder gar nicht in ihrem Geldwert festzustellen sind, 
aber doch erheblich ins Gewicht fallen. Dahin gehört die ein- 
heitliche Gestaltung der Tarife für das ganze Reich und 
eine Erhöhung der Einnahmen ım internationalen Tarifver- 
kehr durch den Fortfall der bisherigen bundesstaatlichen 
Konkurrenz. Ebenso «eine bessere Ausnutzung des Personals, 
der Betriebsmittel und des Materials. Erhebliche Betriebs- 
‚ersparnisse werden sich auch unschwer dadurch erzielen 


lassen, daß der durchgehende Güterverkehr von ungünstigen. 
Strecken auf solche übergeleitet wird, auf denen die Betriebs-. 


ausgaben geringer sind (z. B. Abwanderung von der Strecke 


Heidelberg-Würzburg), sowie ferner durch zweckmäßigere 


Zuleitung der Leerwagen unter Benutzung von günstigeren 
Sireeken. Diese mittelbaren Vorteile, welche aus einer Ver- 
reichlichung der Eisenbahnen zweifellos - herausspringen 


werden, lassen sich’indes, wie bereits erwähnt, rechnerisch. 


nicht erfassen. Jede Schätzung aber hängt mehr oder weniger 
in der Luft. Im allgemeinen wird man vielleicht der ‚Wahr- 
heit nahekommen, wenn man den Gesamtvorteil materieller 
Art, der durch die Verreiehlichung der Eisenbahnen erzielt 
werden kann, einschließlich der oben aus statistischen Unter- 
lagen errechneten Ersparnisse von 63 457 367 f nicht höher 
als rund 100 000 000 A annimmt. 


Die vorstehende‘ Darstellung stützt sich auf die Betriebs- 
ergebnisse vor dem Kriege.‘ Seitdem haben sich die Verhält- 


nisse, die damals im Eisenbahn wesen herrschten, gründlich 


geändert. Deshalb hat diese Studie heute'nur einen akademi- 
schen Wert. Immerhin mag sie in die Öffentlichkeit treten, 
um davor zu warnen, von einer Verreichlichung der Eisen- 
bahnen übergroße finanzielle Vorteile zu erwarten. 


durch den Krieg. 
(Schluß aus Nr. 35.) 


A vom 19, Februar bis 3. Märs 1918 fand der Vor- |: a istie Reval ansetroffen. Infolge der bolschewisti- 


schen Umtriebe unter der Arbeiterschaft war die Leistungs- 
fähigkeit dieser Werkstätte fast auf Null zurückseganeen. 
Eine Unmenge von schadhaften Lokomotiven stand auf den 
Reparaturgleisen und den benachbarten Gleisen des Personen- 
bahnhofs herum, so daß man mit Recht von dem Lokomotiv- 
frvedhof von Beval sprach. Hier waren sanze Generationen 


von. Maschinen beigesetzt, da stand „Puffinz Billy“ neben der 


modernen Schnellzuglokomotive. Auch die vollkommen ver- 
niekelte Maschine vom Hofzuge des Zaren wurde vorgefun- 


* 
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’ 


den.‘ Unter Aufsicht von einigen‘ handfesten. dentecken 


'Eisenbahnpionieren besserten sich die Leistungen der Werk- 


stätte in kurzer Zeit. Mit der Entwicklung der militärischen 
Ereignisse wurde die Umnagelung der Bahnlinie von Riga 
über Hinzenberg hinaus in Richtung Walk zunächst fortge- 
setzt. Sie hatie den Bahnhof Ramotzki erreicht, als es fest- 
stand, daß sich mit der Beute von 236 Lokomotiven, 271 
Klassen- und 3800 Güterwagen der übrige Teil des eroberten 
baltischen Bahnnetzes in Breitspur betreiben ließ.: Ramotzki, 


der Abzweiebahnhof der Strecke nach Alt Sehwaneburg, wurde 


auf diese Weise Übergangssbahnhof von der deutschen Voll- 
spur zur Breitspur, obgleich die hierfür erforderlichen. Er- 
weiterungsbauten wesen Geländeschwieriskeiten sich nur mit 
erheblichem  Zeit- und Arbeitsaufwand herstellen ließen. Nur 
fünf Gleise ‚standen anfangs für den zweimal täglich eintre- 
tenden Wagenwechsel der Reisenden zweier 
und für das "Umladen des gesamten Nachschubs zur Verfügung. 
Infolge seiner betrieblichen Unzulänglichkeit hat der Bahnhof 
Ramotzki im Munde der Baltikumtruppen eine traurige Be- 
rühmtheit erlangt. 
maßen, als für den Warenwechsel des Urlaubervwerkehrs ein 
Mittelbahnsteig von. doppelter Zuglänge gebaut wurde, den 
eine kurze Qwerschranke seiner Länge nach in zwei Hälften 
teilte. - Die Züse fuhren an den beiden Bahnsteigskanten so 
ein, daß sich die Maschinen an der Quwenschranke "Segenübör- 
standen. Nach Aussteigen Jer Reisenden zogen beide Waeren- 
parks um «ine ganze Zuglänge vor, und die Besetzung konnte 
von neuem erfoleen. Durch diese Anordnung wurde erreicht, 
daß die Reisenden beider Fahrtrichtungen nıcht miteinander 
ın Berührung kamen und ein Längsverkehr auf dem Bahn- 
steige nur in beschränktem Maße stattfand. 
Deutschland auf dem Seewege über Riga kommenden Hecres- 
nachschub war nach Zurücklegung der kurzen Vollspurstrecke 
Riga-Ramotzki die nochmalise Umladung zwischen beiden 
Spuren äußerst unbequem, Eine Rücknagelung der Strecke 
Riga-Ramotzki auf Breitspur und die Heranführung der russi- 
schen Spur an die Hafienanlagen Rigas erschien aus diesem 
Grunde zweckmäßig. 

Die beabsichtiste Ansliederung des Baltikums an. das 
Deutsche Reich gab Gelegenheit, die Spurenfrage einer 96- 
nauen Prüfuns zu unterziehen. Um das Land wirtschaftlich 
an Deutschland zu ketten, war es geboten, der deutschen Voll- 
spur unter Beseitisune von Breitspur und Schmalspur "einen 
möslichst weitgehenden Eingang zu werschaffen. Anderer- 
seits durfte durch Einführung des Vollspurbetriebs im Balti- 
kum dem russischen Reiche der Zugang zur Ostsee nicht #er- 
schwert werden, da die baltischen Häfen auf die Ausfuhr der 
Handelsartikel Innerrußlands angewiesen waren. Bei Be- 
seitigeung der Breitspur würden außer den Kosten der  Um- 
ladung an der Grenze noch ‚große Zeit- und Materialverluste 
eintreten. Um die Ernteüberschüsse Rußlands ohne Um- 
ladung werschiffen zu können, wurde daher beschlossen, die 
russische Spur auf den. Streeken Reyal-Narwa, Risa-Dünaburg' 
und Kreuzburg-Rjeshiza beizubehalten. Zur Ermöglichung 
eines Aufmarsches zur Verteidigung der Peipuslinie wurde 
militärischerseits verlangt, die deutsche Spur bis nach Reyal 
und bis zur späteren Landeserenze in der Nähe von Narwa, 
Pskow und Kreuzburz durehzuführen. Die ebengenannten 
Breitspurstrecken sollten dabei als besondere Güterschlepp- 
bahnen neben den Vollspurstrecken betrieben werden. Die 
Überleitung vom Breitspur- zum 'Vollspurbetrieb war bei In- 
betriebnahme des zweiten Gleises auf den Strecken Riga-Walk- 
Taps-Narwa und Walk-Pskow in Aussicht genommen, wofür 
der Bauauftrag bereits vorlag. 

‘Zur Behebung der infolee dawernder Verkehrssteigerung 


immer schwieriger werdenden Verkehrsverhältnisse in Ra- 


motzkiı wurde beschlossen, diesen Bahnhof als Übergangsbahn- 
hof zu verlassen und die Strecke bis Riga auf Breitspur zu- 
rückzunageln. Auch die inzwischen wiederhergiestellte Bahn- 
linie Riga-Dünabure wurde breitspurie in Betrieb genommen 
und die bisher vollspurig betriebene Deilstrecke Riera-Oger 
wieder umseenagelt. Im alten: Oreler: Kopfbahnhof endisten 
somit alle Personenzüge des nördlichen Dünaufers. Die ans 
Deutschland kommenden Vollspurzüge fuhren auf den hoch- 
liegenden Bahnsteisen ein. Bei eintretenden Zugverspätungen 
standen den Übergangsr eisenden die großen Wartesäle in Riga 
zur Verfügung, während sie in Ramotzki in Ermangelunge jer- 
licher Baulichkeiten den Unbilden der Witteruns aussesetzt 
»rapen. Durch Heranführung der Breitspur an die Hafenan- 
lagen Rigas fiel auch die Umladung der Etappenzüse fort. 
Für den Güter- und Militärverkehr wurde der Vierschiebe- 
bahnhof Getlingssmoor als Umladebahnhof zwischen Breit- 
und Vollspur mit leistunesfähigen Rampenanlagen ausge- 
stattet. Der für den Getreideumschlag hauptsächlich in Frage 
kommende Hafen in Mühleraben sollte lediglich Breitspur er- 
halten. Für den großen "Ortseüterbahnhof und die anderen 
Hafenbahnhöfe waren beide Spuren vorgesehen, Die hier- 
durch» notwendigerweise eintretenden‘ Kreuzunren beider 


2 — 
‘Spurnetze wurden auf Hrn Hefkhrhehketsprad unt 


dem rechten Dünaufer ein hinreichend entwickeltes Vo 


fahrendes Zugpaar geelest. Von Ramotzki aus beginnend, 


Urlauberzüge 
- Spur umgestiegen werden konnte. 


Die Verhältnisse besserten sich einiger-. 


Für den von | Millimeter Steghöhe bei 24,16 bis 43,57 ke/m Gewicht 


fahrten beim Überkreuzen mehrerer Weichenstraßen 


gesorgt worden. 


' Zureichen des Holzes, war stets noch ein dritter Manna 
"waren durch Waldbrand die Pfosten einer hölzerne: 


‚triebe. 


“holzen auf den Unterweesstationen nicht ausgenu 


spruch, jedoch war diese Bauart geeignet, grobe 
' Juste zu verhindern. Jeder Wagen war mit einem 
. und Doppelfeenstern ausgestattet. 


i BUN ng des Vere 
7 ah } Denk Re 


und, soweit sie ım Hauptgleise lagen, unter Stellwer 
schluß gelegt. Von militärischer Seite wurde verlan 


netz beizubehalten, um bei einem Rückzug den Brücken 
Riga verteidigen zu können, N 

Die Rücknagelung der Strecke Biol Ramaizk) ar 
Juli 1918 ohne Unterbrechung des Betriebes durchgeführt. 2 
Entlastung der Umbaustrecke wurden die Güter- und Etapp 
zuge von Riga über Stokmannshof, Alt Schwaneburg 
Ramotzki umeeleitet. Der „esamte Urlauberverkehr w 
auf ein die rückzunagelnde Strecke während der Nac 


mit’ einer verstärkten Baukompagnie an jedem Tage das 
zwischen zwei Ausweichen (rund 10 km) umgenagelt, u 
anschließende Bahnhof so hergerichtet, daß nachts zw 
den beiden nebeneinanderstehenden Zügen  werschie 
Durch gutes Zusam 
arbeiten von Bau und Betrieb und mit: Unterstützung 
seschickten Bahnhofskommandanten wurde diese betri 
einzigartige Aufgabe innerhalb von acht Tagen störun; 
durehseführt/ 

Der Unterhaltungszustand der. eroberten Bahnlinien 
lands und Estlands muß unter ‚Berücksichtigung der 
Kriersdauer als gut bezeichnet werden. Am fühlbarsten 
der Mangel an Oberbaustoffen seworden. Eine Auswe 
lung der Weichen in den Haupteleisen wäre vielfach n 
dig gewesen, da der Zungenschluß oft ganz unvollkomme 
Die Gleise der freien Strecke waren hinreichend dure 
beitet. Vorgefunden wurden Oberbauformen von 107 b 


Weichenneisung betrug 1 : 11.:Die Weichenteile leßen 
Zusammenbau als Rechts- oder Linksweiche zu. Die ] 
gung der Weichenzungen wurde durch Spiel 
Laschen ermöglicht, eın besonderer Drehstuhl fehlte.. 
zungsweichen waren nicht vorhanden, an ihrer Stelle v 
zwei einfache Weichen verwendet. Die Gleispläne 
infolgedessen sehr lang, und es entstanden oft Schl 


Bahnhofsanlagen waren zum Teil sehr beschränkt un 
zweckmäßig angelegt. Wegen der großen Ausweiche: 
nungen besaßen die- Strecken nur geringe Durchlaßfä 
Ausfahrsignale fehlten ganz. Die Erlaubnis zum Bef 
der eingleisiven Strecke wurde durch Ringaufnahme b 
Durchfahrt oder durch Ausfahrbefehl in Durchschrei 
erteilt. Die Ergiebigkeit der zahlreich vorhandenen Wa 
krane war gering, so daß der Zuglauf durch das Wassern 
auf den Unterwegsstationen stark aufgehalten wurde 
von den Russen im Kriege gebauten 'Bahnanlagen waren 
notdürftig ausgestattet. Beim Bahnbau Ramotzki-Alt Sch 
burg war für Aufreehterhaltung der Vorflut fast ga 
Geeignete Unterkunftsräume für das 
sonal fehlten hier sowie bei den Kriegsausweichen der Stı 
Walk-Pskow eänzlich. < 

Zur Befeuerung der Tokomakiseh diente Holz, das. ] 
auf dem Tender hochgestapelt würde. Da beim ! 
fahren eine Sicht über den Tender hinweg auf diese W 
unmöglich war, mußte der Heizer beim Beobachten 
liegenden Gleisstrecke in verstärktem Maße mitwirk 
seiner Unterstützung, insbesondere für das "Anfpack 


Maschine. Durch den starken Funkenflux waren. Wald 
keine Seltenheit. Bei Bolowsk verbrannte auf diese 
Holzlager im Woerte von über eine Million Mark. 


brücke verkohlt. Ein die Strecke befahrender = 
stürzte mit der zusammenbrechenden Brücke ins T 
Auf der Strecke Hapsal-Reval-Narwa waren Lokomo: 
Naphthafeuerung und großräumigen Wassertendern Ü 
Da sie jedoch nicht ausnahmslos zur Ve 
kamen, konnten. ihre großen Vorteile für den Fah 
Fortfallen der langen Aufenthalte für Wassernehm: 


Infolge der Knappheit der Naphthabestände - mußte: 
Maschinen bald für Holzbefewerung umgebaut werden: 

Die Personenwagen hatten Mitteldurchgane mit Tü 
Übergangsbrücken an den Stirnseiten des Wagens. 
leerung der Züge nahm aus diesem Grunde viel Zeit 


Wenn auch die War 


frieren der Heizschläuche bei krpfler Kälte fo 
den deutschen Wagen fast immer «eintrat. F 
Reisewege‘ Rußlands waren: die Personen wage N 
die deutschen Schlafwagen ausgestattet; durch 

der Rücklehne ließ sieh sein oberer Liegeplatz he 
. folge der geringen Anzahl der ben, K as 
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bei Truppenbewegungen oft Beschränkunsen des 
hen Verkehrs eintreten oder die Personenzüge mit 
gen gefahren werden. Der erste deutsche Fahrplan 
ı die Beförderung der Personenzüge mit 40 km Grüunid- 
hwindiekeit vor. Da die russischen Maschinen infolse 
uten Bauzustandes und des vorzüglichen Beuteöls weit 
e Geschwindigkeiten entwickelten, wurde nach Um- 
ung ler Strecke Riga-Ramotzki ein newer Fahrplan mit 
. Grundgeschwindiekeit für Persomenzüge einseführt. 
Einordnung der Züge in den Fahrplan fand Fediglich 
h die Bahnhöfe statt, da die russischen Lokomotivführer 
n umerschwinglich hoher Reparaturkosten nur selten eine 
chenuhr bei sich führten. Durch Ausfertigung von Reise- 
ubnisscheinen wurde eime wirksame Kontrolle des Per- 
snverkehrs ausgeübt und der Zustrom der Reisenden be- 
akt. Trotz des starken Verkehrs, insbesondere nach Kur- 
und nach den schon länger von den Deutschen besetzten 
ieten, wurden die Betriebskosten nur zur Hälfte durch die 
nahmen gedeckt. EN 
Besetzung des Landes wurde im Gegensatz zu Kurland 
Litauen das gesamte einheimische Eisenbahnpersonal auf 
‚Dienststellen vorgefunden, nur wenige Beamte hatten 
den abziehenden Russen angeschlossen. Für Eröffnung 
s deutschen Militärbetriebes kam es daher lediglich darauf 
‚eine Betriebsaufsicht durchzuführen. Mit dieser Aufgabe 
urden fünf Betriebskompagnien betraut, die ihren Sitz in 
x4, Wenden, Walk, Alt Schwanebure und Reval hatten ‚und 
e Leute auf die Bahnhöfe und anschließenden Strecken 
ilten. Infolge der bolschewistischen Umtriebe wurde auf 
chen Bahnhöfen sin ziemliehes Durcheinander in der 
enbesetzung angetroffen. Für den abaesetzten Vorsteher 
en Telegraphisten oder Weichensteller von den Sowjets 
der Leitung‘ des Bahnhofs beauftragt. Die Verwaltung 
‚Eisenbahnen oblag zu russischer Zeit dem Ministerium der 
erkehrsanstalten in Petersburg. Vorarbeiten für den Bau 
uer Bahnen, das Tarifwesen und die wirtschaftliche Leitung 
s großen Eisenbahnnetzes. gehörten jedoch zum Zustänög- 
itsbereich des Finanzministeriums, so daß das Ministerium 
r Verkehranstalten nur in technischer Beziehung, Bau, 
nterhaltung und Betrieb selbständige wär, im übrigen aber 
ratend mitwirkte. Dem Ministerium unterstanden (die 
ntralbehörden. Vor dem Kriege waren in Rußland ein- 
dzwanzig größere Gruppen staatlicher Eisenbahnen vor- 
den. Jede Gruppe wurde von einem Chef (natschalnik 
gi) geleitet, dem ein Rat, bestehend aus den Leitern der 
zelnen Fachabteilungen, zur Seite stand. In der Lokal- 
stanz waren Bau. und Betrieb getrennt. Die Betriebsauf- 
'ht über einen größeren Streckenabschnitt führte der Be- 
ebschef. Bau und Bahnunterhaltung lagen 
es Distanzchefs,. dem kleine Bahnmeistereien mit nur 15km 
eckenlänge unterstanden. 
bnischer Vorbildung, welche meist auf seiner der beiden 
Kisenbahnhochschulen in Petersburg oder Moskau ihr Studi- 
abgeschlossen hatten. Der Geschäftsverkehr mit den ein- 
tischen Dienststellen ergab sehr bald, daß die russischen 
Beamten bei weitem nicht auf der ‘gleichen Stufe der allge- 
inen und fachlichen Bildung standen, wie die entsprechen- 
len Beamtenklassen in Deutschland. Meist waren die Leute 
n Jugend auf einseitig in demselben‘ Dienst beschäftigt ge- 
esen, den sie auch pünktlich und zuverlässig versahen ; eine 
sonalverschiebung stieß aber fast immer auf größere 
Iwieriekeiten. Der Russe mag im Durchschnitt ein vorzüg- 
her Vollzugsbeamter sein, nur selten wird er aber zu einen 
litz beiter, von dem Anregungen zur Förderung. der Sache 
hen. Bei Unterweisung in einer neuen Beschäftigung 
en sich die einheimischen Beamten als äußerst arbeitsam 
‚anstellig, versagten aber stets, wenn etwas Neues und -Un- 
wohntes sich ihnen in ‚den Weg stellte. Die russischen 
enstvorschriften waren iz einer Breite geschrieben, die dem 
dungsgrade der Bediensteten eitsprach. Die Bahnhöfe 
en äußerst reichlich mit Personal besetzt. Die Stellung 
Les aus ratehere hatte einen mehr repräsentativen 
ırakter. 
imten zur Fahrdienstleitung nicht mit herangezogen. Eine 
Deutschland ganz unbekannte Gruppe von Angestellten 
varen die Kontoristen. Diese „Schriftzelehrten“ hatten die 
ıssagen und Beschwerden der vielen Analphabeten unter 
Eisenbahnern zu Papier zu bringen, andererseits leisteten 
h wertvolle Dolmetscherdienste in dem Sprachengewirr 


Staatssekretär “für Verkehrswesen Paul hat 


kürzlich "über diese Frage geäußert. Wir geben 
Mitteilungen im Auszuge wieder: „Durch die 


ung des gesamten Kraftfahrwesens an das Staats- 


in Händen 


Die Chefs waren’höhere Beamte: 
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|. des Baltikums. Der ‚Grundstock der einheimischen Bevölke- 


Auch bei den kleineren Stationen wurden: diese | 


p Be Ka Er Das österreichische Bahnkraftwesen. 
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"zubehalten. 
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rung war estnischen und lettischen Ursprungs. Die Grenze 
zwischen beiden Sprachgebieten wird durch die Linie Hai- 
nasch, Moiseküll, ‘Walk, Hoppenhof, Isborsk gegeben. Das 
aus der Ritterzeit stammende baltische Deutschtum, das ins- 
besondere auf dem Lande fest eingesessen war, stellte nur 

eine dünne Oberschicht dar. Dabei waren die Balten Kultur- 

träger des Landes, wie überhaupt die ganzen Städtebilder der 

russischen Ostseeprovinzen rein deutschen Charakter zeigen. 

Die bisherige politische Grenze zwischen Estland und Livland 

verlief weit nördlich von Pernau, Fellin und Dorpat. Bei den 

späteren Kämpfen zwischen den beiden. Volksstämmen han- 

delte es sich für die Esten um den Besitz des Eisenbahn- 

knotenpunktes Walk und des gesamten estnischen Sprachge- 

biets. Vor mehr als hundert Jahren durch eine Seuche bis 

auf ein Zehntel der Kopfzahl verkleinert, hat die estnisehe 

Bevölkerung die charakteristischen Merkmale ihrer mongo- 

lischen Abstammung verloren. Seit dem Mittelalter ist das 

Baltikum "der Schauplatz von Kämpfen zwischen Dänen, 

Schweden, Russen. und Deutschen «eworden, die eine Mischbe- 

völkerung in dem Lande entstehen ließen. Von den Eisen- 

bahnbediensteten wurde neben ihrer Muttersprache. auf der 

Strecke Riga-Walk vorzugsweise deutsch, auf der Sirecke 

Walk-Pskow vorzugsweise russisch gesprochen; -auf s#in- 

zelnen Bahnhöfen fand sich auch aus dem Innern Rußlands 
verpflanztes Personal vor, Im Verkehr mit den Besatzungs- 
truppen: zeigten sich die Esten als ein gutmütiser, langsamer 

und etwas schwerfälliger Menschenschlag. Auf das verschla- 

gene, heimtückische Wesen der Letten sind mehrere Anschläge 
auf den Eisenbahnbetrieb zurückzuführen. Durch Schwellen- 

stapel auf dem Betriebsgleis wurde bei Stokmannshof ein 

Personenzug zum Enteleisen gebracht. In einer Gleiskrüum- 
mung bei Alt-Kalzenau waren die Laschen entfernt worden, 

so daß ein vollbesetzter Zur den Bahndamm himabstürzte; 

Vielfach wurde Sand in den Achsbuchsen der Maschinen vor- 

&efunden. Infolge der eroßen Knappheit an Öl und Petroleum 

im Lande wurden. diese wichtigen Betriebsstoffe durch die Be- 

diensteten oft veruntreut, was Heißläufer und Zusammenstöße 

zur Folge hatte. Der Versuch, seine. Zugbeleuehtung durehzu- 

führen, mißlang, da die Lichtpatronen, ja sogar die elek-_ 
trischen. Lichtmotoren aus den Wagen gestohlen wurden. 

‘Infolge der Revolution und durch ‘das Bestreben der 
Truppen, Weihnachten zu Hause zu sein, wurden Livland und 
Estland innerhalb von zwei Monaten von den Deutschen se- 
"räumt. Die Bolschewisten 
russische Gebiet zurückzuerobern,;, ihre Ideen weiter nach 
Westen zu verpflanzen und die Lebensmittelvorräte des Bal- 
tikums an sich zu reißen. Um Zeit für die Bildung einer letti- 
schen Armee in Riga zu sewinnen und den Anmarsch. der 
roten Truppen aufzuhalten, wurde nach Vereinbarung nut der 
neugeesründeten lettischen Regierung seine eroße Anzahl von 
Eisenbahnbrücken sesprenst. Zur Jahreswende 19181919 
mußte Riga den Bolschewisten überlassen werden ; damit hatte 
der sehöne Baltentraum Deutschlands.sein Ende erreicht. 

Bei den späteren Kämpfen mit der baltischen Landeswehr 
hatten die Letten, die den. Besitz Kurlands erstrebten, mit der 
Rücknagzelan® der Streeken Riga-Mitau-Windau:. und Mitau- 
Libau auf Breitspur durch die zusammengetriebene Zivilbevöl- 
kerune begonnen. Die Umbauarbeiten an der letzteren 
Strecke waren: bis vor Murawjewo. fertiggestellt, als Mitau 
durch einen Gegenstoß der baltıschen Truppen zurückerobert 
wurde. Die Landeseinwohner mußten die Strecke wieder auf 
deutsche Spur bringen. Die Umnagelung der Kriegshahn 
Mitau-Schaulen auf Breitspur unterblieb, da der Umbau der 
Bahnhöfe mit den preußischen ' Oberbauformen:- den * Leiten 
Schwieriekeiten bereitete. Bei Regelung der Spurenfrage 
im Baltikum ist es geboten, die früheren russischen Ostsee- 
häfen wieder der Breitspur zugänglich zu machen, um dem 
Handel seine alten Wese zu eröffnen. So haben denn auch die 
baltischen Randstaaten beschlossen, das ihnen zufallende Ge- 
biet breitspurie zu betreiben. In Livland und Estland hat der 
Eisenbahnverkehr bereits. wieder geregelte Formen äangenam- 
men. Die Litauer, denen von Deutschland eine Anzahl Be- 
triebsmittel übergieben wurde, beabsichtigen die Vollspur bei- 
Demnach dürfte die Bahnlinie Memel-Prekuln- 
Koschedary der deutschen Spur erhalten bleiben, während 
Libau-Mitau breitspurig wird. Der Streckenabschnitt zwischen 
Prekuln und Murawjewo wird Doppelbahn mit je einem Gleis 
deutscher und russischer Spur. 


amt für Verkehrswesen ist in unserm Staate nunmehr 
die Möglichkeit gegeben, diese wichtige Verkehrsangelegen- 
heit von einheitlichem- Gesichtspunkte aus zu behandeln 
und das für unsere Länder in Betracht kommende Programm | 


Ä 


ls 


drängten scharf nach, um das. 
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nach Maßgabe der verfügbaren Mittel möglichst wirtschaftlich 
und rasch durchzuführen. Die Beziehungen des Staatsamtes 
für Verkehrswesen zum Kraftfahrwesen sind zweifacher Art 
und betreffen sowohl die Verwendung von Kraftfahrzeugen 
auf Straßen wie auch auf Schienen. 

Der Einrichtung von Kraftwagenlinien im - An- 
schluß an bestehende Bahnen kommt bei den überaus eroßen, 
Kosten, die der Bau mewer Bahnen derzeit erfordert, besondere 


Bedeutung zu.. Den vorhandenen oder sich später sinstellen- 


den Verkehrsbedürfnissen entsprechend werden die Kraft- 


wagenlinien entweder nur für den Personenverkehr oder auch 
daß 


für den Güterverkehr «einzurichten sein, Zeigt es sich, 
eine Kraftwagenlinie den Verkehrsbedürfnissen des von- ihr 
durchzogenen Gebiets zu 'entsprechen vermag, so wird sie als 
Ersatz für die geplante Bahn niederer Ordnung dienen kön- 
nen. Erweist sich die Linie aber nicht als leistungsfähig ge- 
nug, um den vorhandenen oder durch ihre Einriehtung im 
Laufe der Zeit geweckten Verkehr dauernd zu bewältigen, 
dann wird an ihre Stelle mit fast sicherer Aussicht auf Er- 
trag. eine Bahn niederer Ordnuns: treten können. . Die frei- 
gewordenen Kraftwagen werden sodann ohne weiteres zur 
Aufnahme oder Verdichtung des Betriebes auf einer andern 
Stnreeke verwendet werden können, 

Kraftwagenlinien im. Anschlusse an Vollbahnen 
sollen die Möglichkeit bieten, die Beförderung von Personen 
und Gütern von und zur Vollbahn rasch und billig zu besorgen. 
Sie würden es ermöglichen, dureh eine srößere Anzahl von 
täglichen Fahrten bessere Anschlüsse an die Vollbahnzüge 
Werzustellen und ım Güterverkehr auch den raschen Umsatz 
von Güterwagen zu fördern. Die Verkehrsabwicklung auf 
solehen dem Piersonen- und Güterverkehr dienenden Kraft- 
waseenlinien könnte in der Art erfolgen, daß je einem Per- 
sonenkraftwagen ein oder zwei Anhängewa®sen für Güter bei- 
seoeben würden. Die Personenkraftwaeen hätten eine mög- 
lichst große Anzahl von Sitzplätzen aufzuweisen, ‚die An- 
hängewazen müßten derart „ebaut sein, daß durch ihre Be- 


förderung die Fahrgeschwindiekeit möglichst wenig beein- 


trächtigt würde. 

Daß die Verwendung von Kraftfahrzeueen für die Zu- und 
Abfuhr von Gütern im. Wiener Rollfuhrdienst der 
Eisenbahnen mehr und mehr zunehmen muß, ergibt sich, eben- 
so wie die Verwendung von Kraftwagen für die Abwicklung 
des örtlichen Postdienstes, aus den gesteigerten Anforderun- 
sen, die an den Verkehr sestellt werden. 

Im Bahnerhaltunssdienst werden ebenfalls Last- 
kraftwaecen verwendet, doch ist der - Bedarf für 
Zweck verhältnismäßig gering. Di6 jetzt im Betriebe stehen- 
den Wasen wurden seinerzeit aus den ‚Sachabrüstungsgütern 
angefordert, und es sind in der. nächsten- Zeit nennenswerte 
Neuanschaffungen. nicht zu erwarten. 

Vielseitig ist die Verwendung von auf Schienen laufender 
Kraftwagen im Bahndienste. Es wird seit Jahren daran ge- 
arbeitet, am sowohl die von der Heeresverwaltung während 
“es Krieres als auch die im Zivilverkehre wemachten Er- 
fahrungen über Kraftfahrzeuge dieser Art zu sammeln und 
zu verwerten. Die mit dem Auslande in dieser Beziehung 
»epflosene Fühlungnahme ergab, daß dort auf diesem Gebiete 
keine weiteren Fortischritte zu verzeichnen sind und die 
österreichische Bahnverwaltung insbesondere hinsichtlich Aus- 
»estaltung der Kraftdraisinen "dien übrisen Staaten voran ist. 
Kraftfahrzeuse auf Schienen werden verwendet: 

1. Als einheitliche Kraftwagenzüge, 

2, als Sehienenautos, x 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— ‚Erledigung von Erstattungs- und Entschädigungsanträgen 
aus dem Personen-, Gepäck-, Güter- und Tierverkehr durch 
die Eisenbahn-V-erkehrsämter. Mit Rücksicht auf die allge- 
meine Erhöhung der Beförderungspreise und Nebengebühren 
ım Personen-, Gepäck-, Güter- und Tierverkehr, sowie die ein- 
Setretene Entwertung des Geldes ist durch Erlaß des Reichs- 
verkehrsministeriums, Zweigstelle Preußen-Hessen, die Zu- 


ständiekeit der Vorstände der Verkehrsämter hinsichtlich der. 


Erstattungen und der Entschädigungen aus dem Personen- usw, 
Vierkehr dahin: erweitert worden, daß sie hinfort befuet sind, 
zu entscheiden a) über Anträge auf Erstattung von Fahrgeld 
und Gepäckfracht bis zu einem Gesamtbetrage von 1500 M, 
b) über Anträge auf Entschädigung .aus dem Frachtvertrage 
über die Beförderung von Gepäck, Gütern, lebenden Tieren 


r 
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infolge „ihres Gewichtes nicht mehr: durch zwei Mann inne) 


daher nur nach seiner bestimmten ‚Fahrordnung als Züge ve) 


' klärt werden, bevor die staatlichen Eisenbahnbehörden für di 
- Einführung von Schienenautos in den .Betrieb eiutrete 


falls günstige Ergebnisse zu gewärtisen sind, auch bei dei 


österreichischen Staatsbahnen Verwendung finden. Die Ver 
suche in Deutschland haben jedoeh keine günstigen a | 
ergeben. .. BR 


‚diesen 


- wagen und Kraftdraisinen erfolgt derzeit nicht in den =: vun, . 


y "Zeitung des. Verde: 
Deutscher Tisonbahnverwaltung ii 

- 2 Ri 

3. als Kraftdraisinen, : 

oe ‚als Kraftbahnwagen. 


n den. Kraftwagenzüsen, die als end Ban | 
er Benzin- oder Benzinelektro-Triebwagen und aus eine 
Anzahl von Anhängewagen bestehen, sind einzelne derzeit al 
der Strecke Wiener-Neustadt- Pernitz für Holzpefbrerange i 
Verwendung, 
Schienenafitos, mit einem mindestens. 20- PS-Motor, di 


halb einer Minute aus dem Gleise gehoben werden können un 


kehren dürfen, entsprachen nicht immer den. an sie sestellte 
Anforderungen, ' Besonders die Frage der: Wirtschaftlichkei 
müßte durch umfangreichere und eingehendere Versuche 9% 


könnten. 


Kraftdraisinen (die infolse el geringen Gömieh, 
tes und besonderer Bauart noch innerhalb einer Minute vo 
zwei Mann aus dem Gleise gehoben werden können) diene 
ausschließlich dem inneren Bahndienste, um die Aufsieht un 
Bereisung der Strecken durch die, Aufsiehtspersomen zu. ei 
leichtern. Auf Grund der mit den verschiedensten Banuarte; 
gemachten Erfahrungen war das Staatsamt für Verkehrs 
wesen in der Lage, genaue Vorschriften für den Bau vo! 
Kraftdraisinen aufzustellen. ’ 

Unter Bahnkraftwagen verstehen wir alle, bisher von: Han 
aus steschobenen und zur Beförderung von Baumitteln ver 
wendeten Bahnwagen, die versuchsweise mit Kraftbetrieb aus 
gestattet wurden. Die Absicht, Zeit und Arbeitskraft dadure) 
zu sparen, dürfte, wie bereits aus den bisherigen Ergebnisse 
oeschlossen werden kann, erreicht werden, er ist. ein al 
schließendes Urteil noch nicht möglich. a 


Bezüglich der Verwendung von Flnezeuemotorel 
zum. Antrieb einzelner‘ Eisenbahnwagen ist man mit den 
Deutschen Reiche, wo bereits Versuche unternommen wurden 
in Fühlung getreten. Da auch Österreich noch über «ım 
größere Anzahl von Flugzeugmotoren verfügt, könnten diese 


Auch für Zwecke des Werkaiätienbeitiu wurd 
der Bedarf an Kraftwagen durch Ankäufe aus der Sachab 
rüstung gedeckt. Der. Bedarf an Wagen auf diesem Gebiet 
dürfte in Zukunft allerdings nur gering.sein. 


Auslade- und Umladevorrichtung en “chen in 
den Werkstätten nicht in Verwendung. Die do: b nützter 
stärkeren Hebevorrichtungen sind durchweg. El h ange 
trieben und werden auch in Zukunft, besonders narlı \lektri 
sierung der Bahnen, mit Vorteil nur so betrieben werden kög 
men. Dagegen ist es nicht ausgeschlossen, daß kun ; 
erößeren "Werkstättenanlagen, die auf Schmalspurgleis al 
wickelnde Weiterschaffung der Baustoffe .und Ensutrteil 
durch Explosionsmotoren bewerkstelliet wird. 

Die Instandhaltung der bei den Bahnen verwendeten Kvı 


a 


babnwerkstätten, sondern in den Werkstätten der Postwe 
tung. Von der Anzahl der Fahrzeuge und der DakbanpMähi 2) 
keit der Werkstätten der Postverwaltung wird 'es abhänv»u 
cb und welcher Teil dieser ee der‘ P ne 
vatindustrie N Dun werden kann.“ RL hi 


Ä 


und Leichen. bis zu einem ER von 3000 Mi 
c) über Anträge auf Erstattung von N ebengebühren und 
Frachtzuschlägen bis zu einem Gesamtbetrage von 1500 HM 


'Kriegsbeschädigtenfürserge bei Eisenbahnfahrten. n 
le der noch immer beschränkten Anzahl von Personen- 
un Be und der. ‚sich hieraus. ergebenden, starke 


wie die  Beiöhskaupiätätiieshe Korerbondend Achse be 
reits vor längerer Zeit sich entschlossen, die Schwerkri 

beschädigten, "die durch ihre Leiden meist schwer .betro: 
sind und bei starkem Zudrang zu den Zügen vielfach 
sichtslos beiseite gestoßen a auf ihren ‚Reisen 


rekeon Berlin ein Merkblatt an RR Bea en 
segeben, das die hauptsächlichsten Bestimmungen, die Zi 
Schutze der Schwerbeschädigten getroffen sin 
Als Kriegsbeschädigste im Sinne des Merkblattes al 
Kriegsteilnehmer, die äußere Schäden oder innere Le 
davongetragen haben, und denen ein längeres Stehen scha 
Hierbei wird kein Unterschied gemacht, ob sich der ne 


y noch in. militärärztlicher Behandlung ‘ befindet 
ie 

Recht eingeräumt, von links an die Schalter heranzutreten, 
. diese Weise bevorzugt abgefertigt. zu werden. Auch 
‘ Bahnsteigsperre sollen die Kriegsbeschädigten nach 
öhkeit bevorzugt werden. Die Unterbringsune der 
önwerbeschädisten in den Zügen auf Sitzplätzen soll, 


besondere Aufgabe des Zugpersonals sein. In allen Per- 
enzügen, bei denen ein Bedürfnis hierzu vorliegt, soll min- 
fens ein Abteil 3. Klasse als für Kriegsbeschädigte vor- 
ten gekennzeichnet sein, welches tunliehst neben dem 
teführerabteil liest. Als Schutz dieser Abteile bei starkem 
drang soll das Abteil verschlossen gehalten. wierden, damit 
ier, der es zu benutzen die Berechtigung hat, nur nach vor- 
ger.) Meldung beim Zugpersonal darin Platz nehmen kann. 
in diesem Abteil noch Platz vorhanden, so können auch 
6 Reisende darin befördert werden; sie sind jedoch zur 
äumung des Platzes verpflichtet, wenn noch Kriegsbeschä- 
te zu befördern. sind. Die Beförderung, von Kriegsbeschä- 
N, e; Rollstuhl in den Packwasen wird gestattet, wenn 
Gepäckverkehr dies zuläßt. Die Kriegsbeschädigten, die 
aa Vergünstigungen IRDEUCH Bar, müssen einen 


nfürsorg ke für die Dauer elnes Kenia aus- 
ih wird. 

Schäden der Babe ktung im Rührzeblei: Wie 
x ‚D. Alle. Zte.“ mitteilt, 
äh end der politischen Unruhen im Ruhrgebiet in den Tagen 
m 20. März bis zum 6. April d. J. durch Beraubungen und 
hädisungen von Bahn- und Gleisanlagen, Brücken, Ge- 


enen rund 18 Millionen Mark auf Beraubung von Eisen- 
wagen und Entwendung von Stoffen und Geräten ent- 


Be kinksensystem. Unsere der „B. Börs.-Ztg.“ ent- 
ene Mitteilung über die Einführung des Zweiklassen- 
ems bei den Reichsbahnen. (Nr. 35, 8. 41 d. Ztg.) beruht, 
wir von unterrichteter Seite erfahren, auf einem Irrtum. 
Frage der Einführung des Zweiklassensystems ist noch 
‚jeswegs entschieden, sondern unterliegt ZERODWÄTUR der 
fung durch die zuständigen Stellen. 


eue Zugverbindungen mit Bernkreich. Yo 14, ie 
Maı haben in Paris unter 
ektors Seydoux des Ministeriums des Auswärtigen die 
anzösischer Seite angeregten Verhandlungen über die 
edereröffnung des direkten Zugverkehrs zwischen .Frank- 
'h und Deutschland stattgefunden. Von deutscher Seite 
en außer dem Botschaftsrat Grafen Wedel (Paris) der 
ime Oberregierungsrat Vogel vom  Reichsverkehrs- 
‚tefium, der Regierung sdirektor, Drumm vom Verkehrs- 
München, die Regierungsräte Lütk e und v. Renesse 
der "‚Eisenbahndirektion Cöln sowie der Regierungsrat 
1o von der Generaldirektion Karlsruhe beteiligt. Es 


] wöchentlich verkehrenden Luxuszuges durch 
deutschland an. Zwei 
d -Brüssel ‚kommende Luxuszüge sollen‘ in Straßburg. zu- 


“ zunächst über Karlsruhe bis Bieticheim ER 
befahren, von denen aber dann wein nördlicher Zweig 


für den jetzisen. Arlberg-Expreß) über Stuttgart, 


B ıdapest nach Bukarest, vielleicht auch nach. Belgrad, 


verkehren. Außerdem wurde eine Reihe von direkten 
urchläufen in Schnellzügen vereinbart. Insbesondere 
in zwei Zugpaaren direkte Wagen zwischen Paris 
'Berli n verkehren mit Gesamtfahrzeiten von etwa 
unden. Eine dieser Verbindungen soll zu einem vollstän- 
durehlaufenden Zuge ausgebaut ‚werden. Ein direkter 
{wagen soll zwischen Paris und Warschau in diesen 
ı laufen. Eine weitere Verbindung mit direkten Wagen 
schen Paris und Frankfurt (Main) über Metz und Mainz 
ehe: werden. An den Wochentagen, an denen der oben- 
nibe Luxuszug nicht verkehrt, sollen annähernd in 
ee wöhnliche Züge zwischen Paris und War- 
a über Straßburg, Nürnberg, Prag verkehren. ‘ Endlich 
n täg icher Wagendurchlauf in Schnellzügen zwischen 
und Wien über München geschaffen werden. 


‚der. Privatansesssllien in Thüringen. Aus Halle 


jellte 


Hast „sämtliche Prrvatb a h nen ‚Thüringens, 


Nach dem Merkblatt wird: den Kriessbeschädigten 


senfalls durch die Inanspruchnahme des Dienstabteils, 


sind. der Eisenbahn verwaltung 


den usw. Schäden im Betrage von. 20 250.000 A entstanden, 


dem Vorsitz- des. Ministerial- 


von Boulogne-Paris und 


rnberg-Eger-Prag nach Warschau, ‘in südlicher (als 
hen nach Wien führen soll mit späterer Verlängerung 


tinopel. Der Zug soll bereits vom 20. Juni an ab. 


, Selnem 


rd der „D. Allg. Ztg.) unterm 25. Mai gemeldet: Die _ 


. werden beispielsweise erhoben: 


. diese Gebühren um 
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| 
traten In den Streik, um die Gleichstellung mit den. Staats- 
beamten durchzusetzen. Die Aktiengesellschaft Straßenbahn- 
und Elektrizitätswerk Bernburg legt ihre Straßenbahn still, 
da der Betrieb jährlich 340 000 M Fehlbetrag bringen würde. 


— Erhöhung der Zwangsentladegebühren. Die Handels- 
kammer zu Berlin weist die beteiligten Verkehrskreise darauf 
hin, daß aus Anlaß der Steigerung der Fuhrunterhaltungs- 
kosten und Fuhrlöhne auch «eine weitere Erhöhung der amt- 
lichen Zuführungs- und Zwangsentladekosten bedingt wurde. 
Die seit dem 15. Mai eingeführte Erhöhung segenüber den 
bisherigen Sätzen beträgt etwa durchschnittlich 50%. Es 
Für die amtliche Zuführung 
von. Koks, Sand, Kohlen, :Briketts 2,10 X für 100 kg, für Zu- 
führung» von Verblendsteinen, Dachschiefer, Dachziegeln, 
Fußbodenlatten usw. 3 MA für 100 ke bei Entfernungen bis 
2000 m vom Bahnhof und für je weitere 1000 m ein Zuschlag 

on 0,55 M für 100 kg. Bei zwangsweiser Abrollune werden 
25% erhöht. Es kann den Empfängern 
von Wasenladungen tm eigenen Interesse nur empfohlen 
werden, ihre Sendun®en möglichst fristgemäß zu entladen. 


— Zollfreiheit bei der Einfuhr aus Danzig. Um die Schwie- 
riekeiten, die sich im Ein- und Ausfuhrverkehr zwischen 
Danzig und dem Deutschen Reich ergeben haben, nach Mög- : 
lichkeit zu beseitigen, sind neuerdings Ausführunesbestim- 
munsen zum Deutsch-Danzigeer Wirtschaftsabkommen _ge- 
troffen worden, wonach einmal alle in Lawenburge (Pommern) 
und Schneidemühl ohne deutsche Ausfuhrgenehmigune lagern- 
den, vor dem 1. März nach Danzig aufgegebenen Güter zur 
Einfuhr freigegeben. sind und andererseits eine beschleunigte 
Behandlung der Ausfuhränträge in Aussicht genommen ist. 
Besondere Beachtune verdient die Verzrünstigung, die künftig 
bei der Einfuhr nach Deutschland den Danziger Waren g„e- 
währt wird. Gesen Vorlage von Ursprungszeusnissen der 
Danziger Handelskammer wird ohne. weitere Einfuhrbewilli- , 
eune die Einfuhr der Danziger Waren zugelassen; ebenso. wırd 
dem deutschen Käufer der Ware der deutsche Einfuhrzoll ‚er- 
lassen, wenn er eine zweite Ausfertisuns des Ursprungs- 
zeuenisses auf besonderem Vordruck, die ihm vom Absender 
unmittelbar zugestellt werden muß, der Zollverwaltune vor- 


legt. Die Vordrucke sind bei der Danziger Handelskammer 
zu haben. 
— Personalnachrichten. Beim Reichsverkehrsministerium, 


. Zweigstelle Preußen-Hessen, sind folgende Änderungen ein- 


getreten: Versetzt sind: der Regierungsrat Fleck, bisher 
in Berlin, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Cöln, der 
BRegierunssrat Stieger, bisher in Elberfeld, und die Regie- 
runessbaumeister des Eisenbahnbaufachs Rostoski, bisher 
ın Cöln, und Nagel, bisher ın Saarbrücken, nach Wiesbaden 
zur deutschen Delegation bei der Interalliierten Eisenbahn- 
kommission daselbst; der Regverunssbaumeister des: Eisen- 
bahnbaufachs-Zachow, bisher in Altona, als Vorstand der 
neu errichteten Eisenbahn-Bauabteilung nach Niebüll, und der 
Eisenbahn-Verkehrsinspektor Hüttebräueker, bisher ın 
Saarbrücken, als Vorstand des Eisenbahn-V erkehrsamts nach 
Aachen. — Der Eisenbahn-Verkehrskontrolleur Rudolf Gig - 
line ist unter Versetzung von Breslau nach Schwiebus und 
Übertragung der Stellung ‘des Vorstands des Eisenbahn-Vier- 
kehrsamts daselbst zum Eisenbahn-Verkehrsinspektor er- 
nannt. — Der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs 
Hermann Ssebandt ist bei der Eisenbahndirektion 'ın 
Altona zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienst weinbe-‘ 
rufen. 


Österreich. 


—  Verkehrskonferenz. Die Beratungen der Verkehrskon- 
ferenz in Graz zur Regelung der Telegraphben- und Fern- 
spreehverbindungen zwischen den Städten Prag. Belgrad und 
Triest, sowie Graz, Marburg und Laibach untereinander und 
mit Wien haben ein durchaus befriedigsendes Ergebnis’ sehabt. 
Im Anschluß an diese Verhandlungen wurde auch die Frage 
des polnisch-italrenischen Verkehrs zur 'Sprache sebracht. 
Der hierüber wepflo@ene Meinunssaustausch ergab volle 
Übereinstimmung der an diesem Verkehre beteiligten Bahnen, 
wodurch die Lösung dieser Frage angebahnt wurde. Im Trans- 
portausschusse wurde die Einführung von Nachtschnellzügen 
mit Schlafwagen zwischen Wien und Triest "beschlossen. 
Diese Züge werden zweimal in der Woche verkehren und An- 
schluß nach Mailand und Rom haben. Ferner wurden Maß- 
nahmen setroffen, die geeienet sind, die derzeit großen Güter- 
und Wageenstauungen, namentlich in den Grenzstationwen, zu 
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beseitigen. Hinsichtlich 
auf den Eisenbahngüterverkehr eine Übereinstimmung erzielt, 
derzufolge die gegenwärtig vielfach herrschenden Verzöge- 
rungen bei Güterzügen herabgemindert werden. Im Tarıf- 
ausschusse wurde die Erstellung von direkten Tarifen zwi- 
schen Österreich, der Tschechoslowakei, Jugoslawien und 
Italien beschlossen. Der Postausschuß hat die Normen des 
Brief-, Zeitungs- und’ Paketverkehres zwischen den vier be- 
teiligten Staaten aufgestellt. Im Telegraphen- und Telephon- 
ausschusse wurde die raschere Abwicklung des Privat- 
teleeramm- und Telephonverkehres zwischen den an der Be- 
ratung teilmehmenden Staaten. beschlossen. . Weiter 
Vorkehrungen getroffen. um den Durcheanestelegramm- und 
Telephonverkehr über die T'schee 'hoslowakei mit ei 
zu erleichtern. 


— Einführung des Sonntagsverkehrs in besehränktem Um- 
fange. Das Staatsamt für Verkehrswesen hat die Österreichi- 
schen Staatsbahndirektionen und die Privatbahnverwaltungen 
ermächtigt, von Sonntag, 16. d. M., an’ einen eingeschränkten 
Sonntagsverkehr im ungefähren Ausmaße des Wochentagsver- 
kehrs ohne durchgehende Fernpersonenzüge einzuführen. ‘Die 
näheren Einzelheiten über diesen Verkehr ‘werden von den 
Staatsbahndirektionen und Privatbahnverwaltungen. veröffent- 
licht. 


Der Tiroler Lan- 


Aufhebung der Sommerzeit in Tirol. 
Mai ab auf- 


leere hat beschlossen, die Sommerzeit vom 24. 


zuheben. . 
l 


r 1 

— Beratungen über den Verkehr Graz-Triest. Zur Rege- 
Jung des Verkehrs mit Triest wurde in Graz eine Beratung 
abgehalten, an der namens der Staatsregierung Hofrat Rinal- 
dini teilnahm. 
hauptmann von Steiermark und der Bürgermeister von Graz 
bei, die die Versammlung mit herzlichen Ansprachen begrüb- 
ten.’ Im Hinblick -auf den großen Umfang der zur Lösung 
bestimmten Fragen wurden #inzelne Ausschüsse gewählt, und 
zwar ein Transportausschuß, ein Tarifausschuß, ein Postaus- 
schuß und ein Telegraphen- und 'Telephonausschuß. 


Kein Sommerverkehr nach Salzburg. Der Salzburger 
Landesrat beschloß mit Rücksicht darauf, daß die Ernährung 
der einheimischen Bevölkerung nicht »esichert erscheint, in 
der Saison 1920 von der Zulassune des Sommerfrischenver- 
kehrs abzusehen. Die Landesregierung ist ermächtigt, in be- 
sonders berücksiehtiguneswürdigen Fällen Ausnahmen zu ge- 
statten. 5 


— Wasserbuchdienst. Die große Bedeutung, welche der 
Ausnützung der Wasserkräfte ım segenwärtigten Zeitpunkte zu- 
kommt, erfordert eine genaue Aufzeichnung der bereits be- 


‚des Zolldienstes wurde mit Bezug 


wurden 


Der Eröffnung wohnten auch der Landes- |' 


stehenden und der künftishin -auszubauenden Kraftstufen in 


den heimatlichen Flußläufen. Die Staatsverwaltung beabsich- 
tigt daher eine Ergänzung und teilweise Neuanlage der bei 
den einzelnen Be ärkehsu pfhannschäflen eeführten unzuläng- 
lichen Wasserbücher durchzuführen. Zu diesem Zwecke wird 
eine Anzahl von Ingenieuren und technischen Hilfsarbeitern 
für die Dauer der etwa zwei Jahre währenden 'Erhebungen 
in Verwendung venommen. . Durch diese auch sozialpolitisch 
wichtigie, Maßnahme ist zahlreichen, dermal ‚beschäftieunes- 
losen technischen Organen Gelegenheit zu auspreichendem Ver- 
dienste geboten. Die Bewerber haben, behufs «einheitlicher 
Bearbeitung des Stoffes vor Aufnahme ihrer Tätiekeit Lehr- 
zänge zu besuchen und eine Prüfung abzulegen. Die Durch- 


führung dieser Unternehmuns obliegt dem Dtaatsemte Ur. 


Handel und Gewerbe, Industrie und Bauten. . 


— Deutschsüdtiroler Eisenbahnfragen. 


In Rom finden letzt, 
wıe das 


Verordnungsblatt für Eisenbahnen usw. mitteilt, zwi- 


schen den Vertretern Deutschsüdtirols und der italienischen. 


Regierung Verhandlungen über die Selbstverwaltung des deut- 
schen Teiles von Südtirol ‚statt. 


des Eisenbahnbetriebes in dem: jetzt unter italienischer Herr- 
schaft stehenden Teile Deutschtirols eingehend erörtert wer- 


den müssen, da die gegenwärtigen Eisenbahnbetriebsverhält- - 
nisse die Deutschen Südtirols durchaus nicht befriedigen, weil | 


die Italiener auf diesen Linien italienische Bedienstete ein- 
stellen und den Betrieb nach italienischer Art einzurichten 
beginnen; aber auch die wirtschaftliche Lage erfordert ge- 
bieterisch, daß sobald wie möglich in dem besetzten Landes- 
teile wieder entsprechende Verkehrsverhältnisse „eschaffen 
werden, weil hiervon nicht in lezter Linie die Wiederbelebung 


des Fremdenverkehrs abhängige sei, die für Deutschsüdtirol. 


eine Lebensfrage ist. Da die Reisenden, mit denen. der Frem- 
denverkehr in diesen Gebieten zu rechnen hat, nach wie vor 
meist Deutsche sein werden, En sich die Forderungen, 


Wie die „Brixner Chronik“ 
unlängst ausführte, wird bei dieser Gelegenheit auch die Frage ( 


+ 


- vende Verkehrsvserhältnisse zu schaffen: und auf diese W: 


 wiegende "Deil des Lokomotivparkes der Königlich 


I 


dungen von Nahrunss- und Genußmitteln auch ein Gesu 


A Zeitung dös Valoins 
Deutscher le 


N der hen Regierung le ende von et 
Sie würden darin eipfeln müssen, daß die deutschsüdtir 
Eisenbahnlinien einschließlich -der Linie Bozen-Meran un 
Meran-Mals seiner 'Eisenbahnverwaltung übergeben ‘werden, di 
dafür zu sorgen hätte, daß der Betrieb, den Veerkehrsbedür 
nissen entsprechend, nach einheitlichen Grundsätzen eing 
 ziehtet, die deutsche Sprache als Eisenbahndienstsprache wi 
der eingeführt und deutsche Bedienstete auf diesen Strec) 
verwendet werden. Nach Ansicht des Blattes wäre es 
besten, die gesamten Linien der Südbahn-Gesellschaft zu Ü 
sseben, die nach der Sachlage am geeignetsten wäre, bef 


den wirtschaftlichen Wiederaufbau Deutschsüdtirols zu 
schleunigen, ‘woran der italienischen Regierung nicht wenig 
gelegen sein müsse als ‚dem Landesteile selbst. - 


4 


Ungarn. i 

— Regelung des Güterverkehrs zwischen Ungarn und 
slawien. Das Warenverkehrsamt gzibt bekannt, daß na 
Art. 34 der serbischen Zollordnung ‘bei jeder nach Südslawı 
beförderten Gütersendung ‘dem Frachtbriefe ‚eine Rechnu 
über den Wert der Ware, ‚ein Ursprungszeugnis und bei € 


heitszeuenis beizulegen ist. Sendungen ohne diese Begl 
papiere werden von den südslawischen Zollämtern nicht 
fördert, weshalb es im Interesse des Absenders - liest, d 
Vorschriften genau einzuhalten. 


—i een dur den Budapester Bahnhöfen. Da 
den Budapester Bahnhöfen seit längerer Zeit viele bela: 
Güterwagen stehen, die vom Publikum nicht rechtzeitige ‘ 
laden und apgeführt werden, wird einerseits die Verk 
abwicklune auf den Bahnhöfen erschwert, anderseits der. 
das Wirtschaftsleben nachteilis wirkende Wageienmangel n 
vermehrt. Um diesen :Übelständen vorzubeugen, sah sich 
Bahnverwaltung gezwungen, die Wapenstandgelder zu erh 
und die Verfrachter zur raschen Entladung ihrer Wagen 
‚zur sofortigen Abführung ihrer Sendungen aufzufor 
A idriwenfalle die Bahnverwaltung gezwungen wäre, die b 
amtliche Veräußerung soleher Sendungen. zu veranlassen. 


— ' Verlängerung des schweizerisch-ungarischen Han 
vertrags. .Die Gültigkeit des zwischen . der Öösterreichis 
ungarischen Monarchie und der Schweiz am 9. Mai 1906 
‚schlossenen Vertrages wurde zwischen - Ungarn und 
Schweiz bis zum 6. Junı 1920 in der Weeise: verlänger 
im Falle der Vertrag nicht von *iner der. beiden Pa 
Monat vorher "gekündigt wird, er drei Monate 
gılt 


— Schwellenmangel auf den “Staatsbahnen. ‘Der Schwe 
'mangel macht sich auf den Linien der Staatsbahnen i 
fühlbarer. Die Eisenbahnverwaltung ist nicht in der 
ihren Bedarf an Schwellen zu decken, da alle Wälde 
sich in Oberungarn und Siebenbürgen. befinden, zurzeit 
feindlicher Besetzung stehen. Mehr als eine Million Eic 
schwellen sind zu beschaffen, Eiche ist jedoch gar nicht 
zu haben. Eine Abhilfe kann nur dann eintreten. wen n 
Waldungen an Ungarn wieder zurückgestellt ee i 


a Tekcnihlayhestellunene der Staatsbahnen. 2 


sehen Staatsbahwen durch die Rumänen fortgesehleppt 
sah sich das Handelsministerium genötigt, Lokomoti 
Deutschland zu bestellen. Im April sind in Bud: 
18 deutsche Lokomotiven eingetroffen, die in den Schn« 

verkehr der Strecken Budapest-Wien und Budapest-Deb: 

eingestellt wurden. Der Preis einer Lokomotive beziffe 
auf 2 Millionen Mark, die in. Kronen: Bangenselnee | 
unerschwinglichen. Betrag bedeuten. N 


In ungari, 
‚Schiffahrt 
Die Vorarbeiten werden demn 
"Die. ungarische Regierung ya 


— Schiffbarmachung- ‚des Plattensees. 
kreisen wurde die Errichtung einer 
Plattensee angeregt. 
genommen. 


SiOKaHAIS ee um einen orkehr zwische 
pest und dem Plattensee zu ermöglichen. Der für ı 
bau ‚des Siokanals gestellte Antrag einer deutschen 
gesellschaft fand in dem Kreise ungarischer Fachm 
klang, und es besteht Aussicht dafür, Br a A 
nommen wird. 
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Luxemburg. 
+ Prinz Heinrich- Bahn. Bei dieser Bahn hat ch der Ver- 


ar im Jahre 1919 von 2,601 Millionen Franken auf 5,755 Mil- 
Be Franken srhöht. Hiervon werden 317 537 Franken 


Es Rechnung vorgetragen werden müssen. Die: Verwaltung 

merkt, daß das Unternehmen unter den. bekannten inter- 
ationalen Schwierigkeiten zu leiden hat. Die Frase der Ent- 
shädigung durch die deutsche Regierung ist noch völlig in 

Schwebe. In der Generalversammlung wurde der Abschluß 
genehmigt und zwei deutsche Verwaltune sratsmitelteder 

urch zwei belgische ersetzt. In maßgebenden Kreisen slaubt 
jan, der „Voss. Zte.“ zufolge, vorläufig nicht an einen Rück- 
auf der "Bahn durch Belgien. Dagegen meldet aber: der 
rüsseler „Soir“, daß der beleische Staat einen Rückkauf der 
jahn tatsächlich beabsichtige. 


Übrige europäische Länder. 


‘Das Ende des Streiks in Frankreich. Der Eisenbahner- 
ik, der sich allmählich auf immer weitere Gruppen der in 
er Confederation Gen6rale du Travail (C.G. T.) zusammen- 
efaßten Gewerkschaften ausgedehnt hatte, hat das für die 
'beiterschaft unrühmliche Ende genommen, das schon nach 
nserem letzten Berichte (vgl. Nr. 34, 8. 399 d. Ztg.) voraus- 
sehen war. Die Wiederaufnahme der Arbeit bei den Eisen- 
hnverwaltungen fand nach und nach in immer stärkerem 
aße statt, nachdem sich herausgestellt hatte, daß die Auf- 
hterhaltung des Betriebes infolee des wirksamen Ein- 
eifens der technischen Hilfe und infolee der Treue der 
fehrzahl aller Eisenbahner nicht ernstlich gefährdet werden 
konnte. Die übrigen in den Streik hineingezogenen Gruppen 
folgten bald: nach; am 19. Mai beschlossen die Gasarbeiter, 
en ‚Streik abzubrechen ; die Bergarbeiter in den Bezirken bei 
le foleten am 20., die Gewerkschaft der Seeleute am 21. Mai. 
n dem gleichen . Tage mußte sich die C.G.T. entschließen. 
den Befehl zur allgemeinen Wiederaufnahme der Arbeit zu 
Sonnabend, dem 22. Mai, zu geben. Der Beschluß wurde mit 
; gegsen 11. Stimmen bei 15 Enthaltungen »efaßt. 
ahren Zweck des Ausstandes schreibt der Pariser Bericht- 
nstatter des Berner Bundes: „Die Untersuchung sesen die 
ährend der Ausstände verhafteten radikalen Elemente 
Extremisten) zeigt die Richtigkeit der Behauptung, es handle 
ch um seinen Umsturzversuch, und die Nationalisierung der 
isenbahnen sei bloß ein ‚Vorwand, Der Herd der Bewegung 
war bei den Anhängern der dritten Internationale, die unse- 
hr 60000 Mann stark sein mögen. Ihr Chef ist Loriot, der 
Lenin als der Vertreter der Sowietvrepublik im Okzident 
ezeichnet worden war. Ihr Schriftführer Monatte unterhielt 
nläßlich der: Ausstände einen regen Briefwechsel mit Moskau. 
Teil der Briefe ist‘ beschlagnahmt worden, unter anderen 
einer, wo zugesieben ist, daß «die Nationalisierung nur 
Vorwand ist. Die Extremisten in den Syndikaten, insbe- 
ere die Eisenbahner Monmusseau, Leveque und Midol, 


‚esten Glauben von Stapel, er könne zur Aufrichtung der 
wietrepublik in Frankreich führen. Auf der Staatsbahn 
e man schon Stempel mit der Aufschrift „Kommunistische 
rtei Sowiet: Nummer fünf“ anfertigen lassen. Die Unter- 
ıichuns wird sowohl in Frankreich als im‘ Ausland fortae- 
‚ Das Scheitern der Ausstände und die Aufdeekung ihres 
‚hren Zweckes ist ein schwerer Schlag für die extremisti- 
hen. Elemente, die nun für einige Zeit erledigt sein dürften.“ 
‚der französischen Kammer ist der Gesetzentwurf über die 
uregelung der Verwaltung der französischen Eisenbahnen 
h den Minister Le Trocqueur eingebracht und en 


sprechung mehrerer Interpellationen über den Streik in der 
mmer ergab, daß die überwältigende Mehrheit der Volks- 
rretung mit der enereischen Haltung der Regierung bei der 
drückung des Streiks und bei der geriehtlichen Veerfol- 
ng‘ der schuldigsen Führer sowie mit dem gerichtlichen Vor- 
en sesen die C.G.T. (s. Nr. 34, 8. 399 d. Ztg.) einver- 
nd en ist. 


Rieibahn. Am 21. Mais waren 50 Jahre verflossen, seit- 
1 Niklaus Riggenbach, der Nestor des Bergbahnbaues 
? Schweiz bzw. Europas, die erste Probefahrt in Vitznau 
ite: Der damals 52jähriee hatte sich für diesen Festtag 
Geb rtstag ausersehen. Ältere Herren werden sich 
eigenartisen, mit senkrechtem Kessel ausgerüsteten Ma- 
inen wohl noch ‚erinnern. Ende der 80er und anfangs der 
Jahre wurde in den zehn ersten Maschinen. (deren 1873 
baute Neun, T bis 10: ‚die erste Bestellung in der damals ge- 


Über den 


ten ebenfalls dieser Gruppe an und sie ließen den. Streik: 


üsschuß für öffentliche Arbeiten überwiesen worden. Die 


‚der Reserve gedeckt, so daß 5,434 Millionen Franken anf. | 


- Wagen verladen werden sollten, in offene Wagen, 


mientlich aueh bei den Aktionären, unter denen die breites 


"sründeten Si Lokomotiv- und Maschinenfabrik waren) 


an Stelle des senkrechten Kessels ein wagerechter, auf mitt- 
lere Bahnneigung eingestellter eingebaut. 


— Beschränkungen des Güterverkehrs in Italien. Nach der 
Königl. Verordnung vom 4. März 1920 sind, wie wir der Zeit- 
schrift für den Internationalen Eisenbahntransport entnehmen, 
nachstehende Maßnahmen zur Verbesserune des Güterumlaufis 
in Gültigkeit geblieben: . 

1. Nach den zwei ersten Tagen der Unbestellbarkeit, Ver- 

fünffachung der Mietsebühren für Wagen, die in den mit 
Privatgleisen angeschlossenen Unternehmungen stehen, sowie 
der Verwahrunes-, Stand- und Lagergebühren für: Gepäck, 
Güter, Fahrzeuge, Vieh usw. 
2. Verlängerung der Transportfrist um drei Tage für je 
angefangene 250 km bei Eilgutsendungen, für je angefangene 
225 km bei Sendungen in ‚beschbeunister gewöhnlicher Fracht, 
und für je angefangene 125 km bei Sendungen in gewöhnlieher 
Fracht.. 

3 Vertädine der Güter, Srelche nach den Bestimmungen 
der Tarıfe in „reschlossenen oder in mit Decken versehenen 
mit oder 
ohne’ Wagendecke, 

4. Verbot, Waxendecken mietweise zu liefern. 

5. Herabsetzung der Frist für die Abnahme der Sendungen 
und das Abladen der Güter auf Rechnung und Gefahr der In- 
teressenten, ohne Verpflichtung für die Verwaltung, diese 
Güter unter Obdach zu verbringen und zu überwachen, wenn 
die Empfänger sie nicht in den festgesetzten Fristen abladen 
würden. 

6.: Nichthaftung der Bahnverwaltung für irgendeine Ver- 
zöe2rune der Gepäcksendungen; immerhin kann der Klage- 
berechtigte die Sendung. als in -Verlust geraten betrachten, 
wenn deren Ablieferung nicht innmerhalb 30 Tagen, vom Taxe 

Serechnet, an dem sie am Bestimmungsorte häfte ankommen 
Sen, stattgefunden hat. 

7. Herabsetzung, auf drei Monate, der Dauer der Unbestell- 
barkeit des Gutes vor der Berechtigung zu ihrem Verkauf, 
und zwar in allen Fällen, wo: die Dauer dieses Zeitraumes 
durch Art. 112 der Tarife auf sechs Monate festgesetzt ist. 


In 
na- 
„enl 
Volksscehichten mit zum Teil sehr niedrigen Einzelbeträßen 
vertreten sind, hatte die Errichtung des Verkehrsministeriums 
und die Reeeelunz des Verkehrswesens durch das Gesetz vom 
Jahre 1919 (s. Nr. 96 1919, S. 1026 d. Zte.) ziemliche Besorg- 
nis erreest. Demgegenüber ist ın allen Generalversammlun- 
een der Eisenbahngesellsehaften, die im Anfang dieses Jahres 
stattgefunden haben, beruhigend »ewirkt worden, indem die 


— Die Neuregelung des englischen Eisenbahnwesens. 
den am Eisenbahnwesen Englands beteiligten Kreisen, 


. Vorsitzenden darauf hingewiesen haben, daß die Vereinigung 


der Eisenbahngesellschaften (Railway Companies’ Association) 
einen Ausschuß eingesetzt hat, der die Fühlung mit dem Ver- 
kehrsministerium aufreehterhält; das Ministerium hat zuge- 
saot, daß an eine Gesetzoebung, die die Zukunft der eng- 
lisehen Eisenbahnen in andrer Weise als bisher regelt, nicht 
herangetreten werden: soll, ohne daß vorher mit, diesem Aus- 
schuß‘ darüber beraten wird. Es besteht nunmehr infolee- 
davon allgemein das Gefühl, daß kein Anlaß zu Beunruhigung 
wesen der Beziehungen zwischen dem Verkehrsministerium 
und den Eisenbahnen: besteht. Im Gegenteil, es liegen ge- 
radezu herzliche Beziehungen zwischen beiden; vor, und in der 
Versammluns der Großen Westbahn wies z. B. der Vorsitzende 
jeden Zweifel an dem guten Glauben der Regierung ın bezug 
auf die Absichten, den Eisenbahngesellschaften ihr Recht zu- 
kommen zu lassen, weit von sich. Die Resterung schätzt die 
guten Dienste, die die Eisenbahnen im Kriege geleistet haben, 
hoch ein und wird sie nieht dadurch vergielten, "daß sie die In- 
teressen der Aktionäre schädist. Der Eisenbahnbeirat, der, aus 
12 Eisenbahndirektoren und 5 Vertretern der Arbeiterschaft be- 
stehend, beim Verkehrsministerium eingesetzt worden ist, fin- 
det die Billieun« der Eisenbahnkreise; gegen die Zuziehung 
von Arbeitervertretern zu. diesem Ausschuß sind nach maß- 
©sebenden Ansichten keine Einwendungen zu erheben; ihre 
Ansichten, die sich auf praktische Erfahrungen stützen, kön- 
nen im Gegenteil sehr wertvoll sein und dazu beitragen, die 


- riehtig:e Lösung für die gestellten Aufgaben zu finden. Andrer- 


y 


seits wird allerdings die Forderung erhoben, daß die Eisen- 
bahngesellschaften möglichst bald erfahren, welches Schick- 
sal ihnen bevorsteht. Das Gesetz sieht seine Frist von zwei 
Jahren für die Entscheidung über die zukünftige Eisenbahn- 


‚politik Englands vor; die Eisenbahngesellschaften können 


also eine alsbaldige Entscheidung nicht fordern, sie beklagen 
aber die Unsicherheit über ihre Zukunft, die eine Härte für 
die Inhaber von ‚Eisenbahnwerten ist und die Leitung der 
Eisenbahngesellschaften in der Freiheit ihrer: Entschließungen 
hemmt. De, wäre daher von Wert, wenn die DeRRUBR sich 


h RER, des Vereins 
Deutschankllsanhekärer it 1 
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möglichst bald über ihre Pläne aussprechen würde Die 
Eisenbahngesellschaften -haben übrigens trotz der sich aus 
dieser Lage ergebenden Schwierigkeiten große. Arbeiten : vor. 
Bei der London und Nordwest-Bahn haben z- B. noch nie. so 
umfassende Pläne wie heute bestanden, die eine Erhöhung des 
Anlacekapitals bedingen. Das hängt: damit zusammen, daß 
Neubauten und Neuanschaffungen im Kriege unterblieben sind 


ung daß jetzt eine große Anzahl rückständiger Arbeiten nach-- 


zuholen sind. Auch die Große 'Westbahn drängt auf Aus- 
führung ihrer Pläne in Wales, die zum großen Teil schon im 
Jahre 1913. fertiegestell! waren, und. "deren "Durchführung 
weeen des Krieges unterblieben ist. Für diesen Zweck waren 
schon vor dem Krieoe Millionen ausgeworten, und man rech- 
net, jetzt mit einer Verdoppelung dieser Beträge. Es handelt 
sich dabei u,.a. um den Bau einer Brücke über den Severn, 
die mit den anschließenden Streekenneubauten einerseits den 
Verkehr mit London fördern, andererseits die ungünstigen 
Verkehrsverhältnisse in Newport, Cardiff und Llanelly ver- 
bessern soll. Augenblicklich sind allerdings die englischen 
Eisenbahngesellschaften in bezug auf Erhöhungen des An- 
lassekapitals in einer günstigen Lage; sie bedürfen zwar zu 
allen solchen Ausgaben einer förmlichen Genehmigung des 
Ministeriums, die aufgewendeten: Beträge werden ihnen aber 
vom Staate mit 5 % verzinst, gleichviel, ob die dafür ge- 
schaffenen Anlagen Überschüsse einbringen oder nicht. Dieser 
Zustand kann aber: nach Ablauf der schon erwähnten Frist 
von zwei Jahren aufhören, und es kann möglicherweise der 
Fall eintreten, daß die Gesellschaften dann selbst für die Ver- 
zinsuns «dieser Beträge eintreten müssen. 


— Frachtarifabkommen im Seeverkehr. Zwischen Amerika 
und ausländischen Schiffahrtsgesellschaften ist eine Überein- 
kunft über die Festsetzung eines Frachttarıfs für die 
Ozeanschiffahrt abgeschlossen worden, durch die der 
Wettbewerb auf allen Handelswegen ausgeschaltet wird. An 
dem Abkommen sind amerikanische, 'enslische, französische, 
italienische, japanische, norwegische und andere wichtige 
Gesellschaften beteiligt. 


Fremde Erdteile. 


— Die Not der Neuyorker Schnellbahnen. Daß auch der 
Neuyorker Schnwellbahnverkehr infolge der üblen Nachwir- 
kungen des Krieges vor schweren Erschütterungen nicht be- 
wahrt seblieben ist, leiren die Darlegunsen des Direktors 
Frank Hedley von der „Interboroush Rapıd Transit Co.“ 
in „The Street“, Band 2, Seite 87 des laufenden Jahrgangs. 
Nach einer Verdeutschung der 'angiezogefien Abhandlung in 
der Elektrotechnischen Zeitschrift war die Lage der »enann- 
ten Verkehrsgesellschaft am 1. Januar 1920 «eine derart kri- 
tische, daß sie in Zwangsverwaltung stekommen wäre, wenn 


man nicht zu den letzten finanziellen Hilfsmitteln seeriffen 


hätte. ‘Nur durch eine erhebliche Tarıferhöhung ist das 
Unternehmen, wie Hedley ausführt. vor dem Ruin zu bewah- 
ren. Bekanntlich besteht auf den Neuyorker Untergrund- 
bahnen seit ihrer Gründung der Eınheitstarif, nach 
dem der Fahrgast berechtigt ıst, eine belvebize Strecke, unab- 
hängıe von ihrer Länge, zum sleichen Fahrpreis zurückzu- 
lesen. Durch das starke Emporschnellen aller Preise ist die 
Lage der Interboroush Transit Co. als Betriebsgesellschaft 
und die ihrer Kapıitalgeber sehr ernst geworden. Die Vor- 
zugsaktien setzen die Ausschüttung einer festen Dividende 
voraus, eine solche. ist aber zurzeit nicht mehr zu erzielen. 
Die Not werde immer brennender, da in wenigen Monaten 
wiederum Zinsen und die Pacht an die Stadt zu entrichten 
seien. Die Krisis sei nur, wie schon erwähnt, durch eine 
Tarifumbildung zu überwinden, ‚wobei die. Schaffung 
eines Staffeltarifs — wie er auf den deutschen Schnellbahnen 
stets üblich war — mit in Erwägung zu ziehen sei, oder 
schließlich an die, Übernahme des Betriebes durch die Stadt 
oedacht werden müsse. Die bedenklichen Erscheinungen in 
der Betriebswirtschaft der Neuyorker Untergrundbahnen hät- 
ten sich schon seit langen Jahren gezeigt; sie hätten sich aber 
während der ‚Kriegszeit immer mehr verstärkt, derart, daß 
nunmehr an eine Aufrechterhaltun« des Vorkrieestarifis nicht 
mehr zu denken sei. Die jetzigen Zeiten seien. von denen, 
in denen die Bahnen angelegt wurden, von Grund aus ver- 
schieden. Es wird daran erinnert, daß für die Schaffune der 
Anßenlinien,. die in wenier bevölkerte Geeenden führen, Bau- 
selder nur durch Ausgabe von Vorzugsaktien zu erhalten 
waren; diese von der Stadt _ befürwortete Finanzierungsart 
hätte sich bis: zum Kriegsbeginn und sogar noch während der 
ersten beiden Kriegsjahre bewährt, 

Der _ Zerstörungsprozeß im Neuyorker Verkehrswesen 
äußerte sich bisher durch Stillesune kilometerlanger Strecken ; 


auch das Umsteigerecht in der 8. und 9. Avenue in Manhattan 
Br) 


- rigkeiten wünscht die Geschäftswelt die Schaffung «e 


‚schieden hat. In Gegensatz hierzu scheint in Frankreich «ein 


‘teilt, kam die Frage der Stromart erneut in Fluß, als von di 


‚und seine Anlagen zumeist mit deutschen und amerikanise 


- geschossene Nationaldünkel, womit ihnen sicherlich eine Fü | 


behalt. 


‚Wiechselstrom hätte nach den in Frankreich (Südba. 


- fahrungen noch eine Reihe von Aufgaben zu lösen, u 


‚einphasige W 'echselstrom in einem Umformer in Dre 


strombetrieb für schwere, langsam fahrende Züge, 
wecken könne. 


- hauptbahnartige Betrieb "der Chicago-Milwaukee-$ 


und nt anderen Linien in Brooklyn ist de Crob.Nönter z 
Reisenden bereits genommen worden. Ungeachtet der Sch 


Schleifenbetriebes, die Bewohner der Washington-Höhen 
warten bessere Verkehrsverbindung, Staten Island fordert 
selbe. Die Erfüllung dieser Sonderwünsche rückt nach d 
„ent, asser selbstverständlich in weite Ferne, da es sehr sch 
‚rig sein wird, unter den derzeitigen Verhältnissen überh 
noeh Kapital für Verkehrsunternehmungen zu beschaf 
Bei einem Vergleich der Krisis im Neuyorker Schnellbah 
wesen :mit den jämmerlichen Verhältnissen im gesamteı 
Großberliner Verkehrswesen dürfte Neuyork trotz aller sein 
Nöte immer noch besser abschneiden. 


"Allgemeines. 


— Hochgespannter Gleichstrom für die französischen Ha 
eisenbahnen. Wiederholt ist an dieser Stelle ausgeführt 
den, daß man in Deutschland und der Schweiz bei Elektris 
rung. der Haupteisenbahnen sich nach reiflicher und be 
Überlegung für den einphasieen Wechselstrom 


weilen die Wahl auf hochgespannten Gleichstro 
fallen zu sollen., Wie die Elektrotechnische. Zeitschrift m 


Gesellschaften : der Parıs-Lyon-Mittelmeerbahn, der Orlea 
Bahn und der Südbahn, das Gesuch um Genehmigung 
Elektrisierung einer Reihe von: Sirecken in der Gesamtlän 
von 10000 km an die Regierung serichtet wurde. Diese 
traute einen Ausschuß mit der Prüfung der Vorlage. Ei 
bildete aus seinen Mitgliedern eine Abordnung zur Besich 

gung der «elektrischen Hauptbahnen in den Vereinig 
Staaten von Amerika. um die dort gemachten Erfahrungen 
mit denen der Schweiz und den recht spärlichen Frankreie 

zu vereinigen. Eine Bereisung Englands kam für die A 
ordnunz nicht in Frage, weil dieses Land eine eigene elek 
vechnische Industrie von Bedeutung bekanntlich nicht besi 


Erzeugnissen erstehen ließ. Deutschlands elektrische Ei 
bahnen zu besuchen oder den Rat deutscher Fachleute ein 
holen, verbot den Franzosen der zurzeit wieder hoch ins Kra 


wichtiger. Erfahrungen verschlossen geblieben ist. Die 

ordnung hat von April bis Juli 1919 die Vereinigten Staa 
bereist, um die dort bestehenden, hierzulande genügend > 
kannten «elektrischen haupteisenbahnartisen Betriebe zu be 
sichtiren und deren Einrichtungen auf ihre Verwendbarke 
zu prüfen. Das Ergebnis der Studienreise ist in einem 
uns durchaus nicht im ganzen Umfanse maßgebenden W 
urteil über die einzelnen ' Stromarten festeeleet. Seil 
Wiedergabe erfolgt in nachstehendem unter. allem 


Der Drehstrom sei trotz der auf den italieni. 
Hauptbahnen erzielten Erfolge abzulehnen, insbesonde 
Rücksicht auf die höheren Anlase- und Unterhaltungsko 
«er doppelpoligen Fahrleitungen. Der 


der Schweiz und den Vereinigten Staaten gemachten 


geesenwärtigen Anforderungen gerecht Zu werden, insbe 
dere um Züse auf beträchtlichen Steigungen zu fördern 
die elektrische Bremsung mit Rückgewinnung des Stro 
einfacher, handlıcher und billiger Ausführung zu 
lichen. Die Unter haltungskosten der Betriebsmittel se 
erheblich größer als bei den anderen Stromarten; ‚die 

toren sejen weniger kräftie und weniger überlastbar. % 
vereinigte einphasiee- dreiphasige Wechs 
strom (split phase), bei welchem der dem Zuge zugefü 


umgeformt wird, sei an sich ganz sinnreich und erm 
auch 2„ewisse vorteilhafte Betriebsweisen, z.B. den 
phasigen Betrieb von Lokomotiven oder Triebwagen in 
teren Zügen bei hoher Fahrgeschwindigekeit und den 


‘die unsymmetrische F 
Ir gendwelche Hoffnungen Y 


aber soviel Schwächen (z. B. 
Drehstroms), daß er 


Der hoche A ech en 
dem der von der Abordnuns eingehend geprüfte erste 


Bahn. seit kurzem bedient wird, eignet sich nach 
der französischen Abordnung, die aus-den ersten ' 
technischen und eisenbahntechnischen Fachleuten 2 SI 
bestanden haben soll, allein für den Betrieb gro 
Gnädig wird jedoch vermerkt: es sei wohl ROENg 
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nd noch nicht erweicht. Gleichstrom sei zwar wegen der 
sich mißlichen Unterwerke, die bei der genannten amerika- 
hen Bahn. aber jedes Bedenken in technischer und wirt- 
ftlicher Weise zerstreuten, in der ersten Anlage teurer; 
ber in dieser Beziehung beim einphasigen Wechselstrom 
. Vorteil zü erreichen, sei es nötig, ihn mit der wün- 
NSwert niedrigen Frequenz von 16 Perioden in der 
nde in eigenen Dynamos unmittelbar zu erzeugen. Bei 
rzeugung von. Drehstrom mit 50 Perioden in der Sekunde 
fe. man dagegen <eleichfalls drehender. Umformer, wie 
Gleichstromsystem. 


x 


| Rechtspflege. 
Diebstahl von Wein durch Anzapfen der Fässer während 
Bahntransports. Schadenshaftung der- Eisen - 


(Entscheidung des BReichsgerichts vom 12. 5. 20.) 
\us dem Frachtvertrar haftet die Eisenbahn $&rundsätzlich 
den Schaden, 
chtzutes in der Zeit von der Annahme zur Beförderung 
zur Ablieferung entsteht; dabei hat die Bahn «in Ver- 
lden ihrer Leute zu vertreten. Nun entfällt zwar die Haf- 
‚der Bahn in Ansehung der Güter, die nach der Bestim- 
£ des Tarifs oder nach einer in den Frachtbrief aufge- 
menen Vereinbarung: mit dem Absender in offenen Wagen 
ördert werden, für denjenigen Schaden, welcher aus der mit 
ser Beförderungsart verbundenen Gefahr entsteht. Hier- 
kann sich aber die Bahn. nicht berufen, wenn in Dieb- 
an dem Frachteut offensichtlich durch Bahnbedienstete 
neen worden ist, 
Sommer 1918 erhielt die Firma K. in Berlin eine Wagen- 
Ing‘ Wein aus der Pfalz. Die Sendung ist während "des 
hntransports beraubt worden, indem einige Fässer angıe- 
t und zum Teil ganz, zum Teil halb leer gezapft worden 
Aus abgetretenen Rechten der Absenderin des Weines 
die Empfängerin sesen den Preußischen. Eisenbahn- 
auf Ersatz des ihr durch den Diebstahl. entstandenen 
Schadens. Vom Landgericht zu Berlin und ebenso 
Kammengericht ist der Fiskus zum Scha- 
sr verurteilt worden. Das Kammergericht 
aus: „Daß die Beraubung der Weinfässer in der Zeit 
ı der Annahme zur Beförderung bis zur. Ablieferung er- 
gt ist, ist erwiesen. Dann ist aber der Ersatzanspruch 
en die Bahn ohne weiteres begründet, weil nach den. gan- 
! Umständen nur Leute der Bahn den Diebstahl begangen 
ben können. Erfahrungsgemäß sind bei den. jetzt sehr häufi- 
 Bahndiebstählen. meistens Bahnangestellte die Diebe. Die 
olichkeit, daß auch dritte Personen während des Bahn- 
ports die Beraubung: vorgenommen haben könnten, liegt 


“ 


ache, daß der Wein in. offemen Waren era worden 
worauf sich der Fiskus berufen will, kommt nichts an, 
er Fiskus nur dann nicht haften würde, wenn der Br 


ht in Frage sbcht. Das hohen und Anzapfen von 

m während des Bahntransports kann aber in der Regel 
| ‚den. Leuten geschehen, die bei der Bahn ansestellt 
Diese hätten aber den Diebstahl ebensogut in verdeck- 
Ei: enbahnwassen begehen können, sodaß also die Versen- 
£ in offenen Wagen ohne Bedeutung ist.“ Das Reichs- 
cht hat dieses Urteil bestätiet. 


10/20.) De 


5 Bücherschau. 
e ‚Feldsehwächung bei Bahnmotoren. Von Dr.-Ing. 
ard Adler, Oberingenieur der Großen Berliner 
ben bahn. Mit 37 Textabbildungen. 1919. Verlag von 
ıs Springer, Berlin W. 9. Preis geheftet 4,20 NM zuzüg- 
 Teuerungszuschlag. 
neuerer Zeit die für den Bahnbetrieb bestimmten 
trommotoren immer häufiger mit Feldschwächung, ins- 
re zwecks bester Regelung der Fahrgesch windiskeit, 
erüstet werden, und der Wert dieser Einrienlung bısher 
r noch umstritten war, hat der Verein Deutscher Straßen- 
d einbahn-Verwaltungen in Berlin in dankenswerter 
den "Verfasser mit der Veröffentlichung der vorliegen- 
beit betraut, in der die Ergebnisse eingehender Unter- 
en in verschiedenen Bahnbetrieben und die Versuchs- 
e am Prüfstand bekanntgegeben sind. 
ht verständlicher Weise. verbreitet sich der Verfasser 
über das Wesen der Feldschwächung (shunt)... Man 
„ daß die Schwächung des Feldes zum Anlassen der 


k ire Weechselstromsystem noch zufriedenstellend | 
ckle, zurzeit aber habe es diesen wünschenswerten Zu- | 


der durch Verlust oder Beschädigung des | 


. seschwächtes Feld: bekannt sereben ist. 


verfolgt werden. . 


haben dann das Kugellager hinzugefügt. 
(Aktenzeichen: 


.doch‘ die Sonderbauarten 


re in den ersten J Aliren, des Baues elektrischer. 


Bahnen häufiger angewendet, später aber, aus hier nicht, näher 
zu erörternden Gründen, wieder fallen gelassen wurde. Bei 
Motoren ohne Wendepole sei die Feldschwächung entweder 
nur in sehr niedrigen Grenzen zulässig, oder besser ganz zu 
unterlassen. Bei Wendepolmotoren könne Peldschwä- 
chung, über deren Art und Größe der Leser Näheres rfährt,. 
ohne Bedenken verwendet. werden. 

An Hand von trefflich durcheearbeiteten Schauhildern Test 
der Leser die großen Vorteile der Feldschwächung, u. a. 
die in gewissen Fällen zu erzielende Stromersparnis, Herab- 
setzung der Motorbelastuns kennen; es wird dargetan, dab 
auch die Strömspitzen beim Anfahren herabgedrückt werden 
können. Die Ersparnisse werden nach der Quelle um so größer, 
10 größer die Feldschwächung und gleichzeitir auch die 
Zahnradübersetzung gewählt sind. Aus dem die Feldschwä- 
chung bei Reihenschaltung behandelnden Abschnitt ist 
erwähnenswert, daß eine Herabsetzung der Verluste in den 
Anfahrwaiderständen erreicht werden kann und daß die Mög- 
lichkeit besteht, bei geschwächtem Felde innerhalb der Beihen- 
schaltung rascher fahren zu können, als in der gewöhnlichen 
Reihenschaltung. Bei der Großen Berliner Straßenbahn durch- 
seführte Versuche sollen „ezeiet haben, daß es unter Um- 
ständen vorgeilhaft sein kann, bei‘ Triebwagen, die nur im 
inwerstädtischen. Betrieb verkehren, die Feldschwächung über- 
haupt nur in der Reihenschaltung der Motoren vorzusehen, 
um sie dann aber um so stärker auszuführen. 

Nachdem auch die Nachteile der Feldschwächuns: Ver- 
schlechterung der Kommutierung, schädliche Stromstöße beim 
Abschlagen der Stromabnehmer, Bürstenfewer bei Kurzschlüs- 
sen im Netz, Überlastung der Motoren bei verschalteten und 
beschädisten FPeldschwächunss-Widerständen, "eingehend be- 
handelt, und Mittel und Wege angegeben sind, um dieser 
Schwierigkeiten Herr zu werden, gibt der Verfasser Richt- 
linten über das Anwendungsgebiet der Feldschwächung. 

Bei dieser Gelegenheit sei auf einen von Karl Sveins- 
son, (Charlottenburg, verfaßten, in Heft 12 des Jahrgangs 
1918 .der . Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ 
veröffentlichten Aufisatz hingewiesen, in dem die Umrechnung 
der Kiennlinien eines Hauptstrommotors vom Regelfeld auf 
Diese Abhandlung 
bietet: insbesondere dem entwerfenden Ingenieur eine wertvolle 
Ereänzung der Adlerschen Schrift, deren Kenntnis dem im 
Betriebe stehenden Fachmann ‚ebenso wertvoll sein muß, wie 
dem Anfänger. i 

Unser Verkehrswesen liegt in schweren Nöten und deshalb 
muß jeder Fingerzeie zur Einschränkung der Betriebskosten, 
wie er auch in der vorliegenden Schrift gegeben wird, eifrig 

; N 


— Kugellager und Walzenlager in Theorie und Praxis, von 
Paul Haupt, Oberingenieur und Teilhaber der Firma Hans 
Bühler & Co.) Eßlingen a. N. Verlag von R. Oldenbourg, 
Berlin-München. Preis »eheftet 18.— AM, gebunden 21,40 #M. 

Der Verfasser wıll in diesem Werke die zerstreute tech- 


nische Literatur über Laser mit wälzender Reibune sammeln 


und ergänzen. Der Gegenstand ist bei der vielseitigen An- 
wendung der Lager mit wälzender Reibung dafür allerdings 
wiehtig genug. Aus der Einleitune erfahren wir, daß die Er- 
findung der Lager, und zwar als Kugellager, letzten Endes 
auf einen Deutschen, namens Fischer, "zurückzuführen ist, der 
das von Drais eingeführte „Laufrad“, von dem der Name 
Draisine stammt, mit Tnretkurbeln versah. Die Engländer 
Um die Herstel- 
lung der Kugeln in. Deutschland hat sich dann ein Sohn- 
Fischers besonders verdient gemacht. 

: Das vorliegende Buch ist in sechs Teile mit Anhang. ge- 
Alkerlcrt: Der erste Teil gibt eine Einteilung der Lager mit 
wälzender Reibunz — Radiallager, Axiallager, kombinierte 
Lager. Im zweiten ist das Wesen der. Reibung — gleitende, 
rollende Reibung — erörtert, Im dritten sind die Kraftüber- 
tragungsmittel der Lager mit wälzender Reibung — Kusel, 
Walze — betrachtet. Die beiden folgenden Teile ‚behandeln 
die Führungselemente der Kraftübertragungsmittel — Füh- 
runesbahnen, Führunsskäfige — und die konstruktiven Un- 
terlagen. Der letzte Teil bringt Bemerkungen aus der Praxis. 
Neben «iner sacheemäßen, für die Praxis berechn@ten theore- 
tischen Behandlung des Gegenstandes sind dem Leser auch 
die Erfahrungen auf dem Gebiete des Kusel- und Rollenlager- 
baues ‘vorgeführt. Bei der vielseitisen Anwendung der 
Laser sind in dem Buche auch die zurzeit auf dem "Markt, 
befindlichen Lagerformen kritisch » betrachtet, ohne daß je- 
der einzelnen Firmen mitnebeilt 


wären. Dem Leser wird es leicht sein, an Hand der darge- 


‚stellten geometrischen Zeichnungen bei der Wahl eines Lagers 


die zwecekentsprechenden: Formen herauszufinden. Der 
Technik ist in diem "Buche ein. vorzüglicher Leitfaden zum 
Entwerfen von sachgemäßen Kugel- und Rollenlagern De- 


‚geben. 


Nr36% he | | ii 
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Der Schriftleitung sind folgende Bücher Ne 
. zugegangen: 

Gr undlagen der Arbeitsorganisation im Betriebe mit be- 
sonderer Berücksiehtigung der Verkehrstechnik. Von Dr.-Ing. 
Johannes Riedel. "Verlag von. Julius ' Springer, : Berlin. 
Preis 6 N. 

Die Feldschwächung bei Balnmotor en. Von Dr.-Ing. Leon- 
hard Adler. Verlag von Julius Springer, Berlin. Preis 
4,50 M und Sortimentszuschlag.. 

Tabellen der Maximalquerkräfte und Maximalmomente 
durchlaufender Träger mit 2, 3 und 4 Öffnungen verschiede- 
ner Weite bei gleichmäßig verteilter Belastung. Von Dipl.-. 
Inge. W. Kapferer Mit 15 Textabbildungen. Berlin 1920. 
Verlae von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 12,50 MH zuzüg- 
lich SOCHEBRIE CE En: 


Amtliche Mitteilungen der Gesch: äftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Hann®dver Am 
Juni 1920 wird der zwischen den Stationen Salzwedel und 
ee an der Bahnstrecke Salzwedel-Lüchow welesene 
Haltepunkt Bürserholz ‚für den Personenver kehr wie 
eröffnet. 


Erweiterung der Allee bbhiekibsn von Stationen: 


Eisenbahngeneraldirektionsbezirk Dres- 
den. Vom 24. Mai 1920 an ist die Beförderung von Milch 
von und nach dem Personenhaltepunkt Großse h weidnitz 
zugelassen. 

Eisenbahndirekti eo rk Münster 
(Westf.) Am 1. Juni 1920 wird die zwischen den Stationen 
Warendorf und Beelen rechts der. Bahnstrecke Münster 
(Westf.)-Rheda : gelegene Station Vohrwen, welche bisher 
dem Personen- und beschränkten Gepäckwerkehr diente, auch 


‚soll es sein, für alle technischen Berufe festzustellen, welch 


für das Jahr 1920. Herausgegeben von der Geschäftsstelle 


Breitenbach erhält ab 15. 
'Breitenbae 


2 Zeitung Bes Vereige Kr 
eptächer Kisonbahnyerwaltus 


"Vorschläge zur Neuordnung von. Vorbildung. und Auın 
dung der technischen Beamten bei der Eisenbahnverwaltu 
Von Regierungs- und Baurat Martin Rosenfeld. 
Elsner, Verlagsgesellschaft. Berlin, 1920. Aufgabe dieser Sch 


© 


Vorbildung erforderlich, welche Ausbildung zu erlangen 
wie die Beförderung , und der Anteile: zu a Klasseg 
zu ermöglichen ıst. 


Mitgliederverzeichnis des Vereins Deutscher spediten 
Vereins, Berlin C. 2, Neue Friedrichstraße 2. Den übersie 
lich eruppierten Firmeneintragungen sind zum ersten Mal: 
von fast allen Mitgliedern bestimmte Angaben über den Be 
trieb beigefügt worden, so daß eine Unterrichtung über di 
Geschäftsart der Firmen schnell und sicher möglich ist. 


Änderung von Stationsnamen. 


"Eisenbahndirektionsbezirk Cassel. Der A 
der Strecke Wulften-Leinefelde gelesene Bahnhof IV. Klas 

Juni 1920 Er Bereich 
h (Eichsfeld). Re e 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind ser# 
lassen worden: Nr. II 65 vom 19. Mai 190 an sämtliche V 
einsverwaltungen, betreffend Statistische Aufzeichnungen ü 
das Verhalten von Schienen ekebeus siahr 1915) re 
am ie Maid) 3 


IV 45. vom. 10. Mai 1920 an "le ehrkieder: ER vom 
a eingesetzten besonderen  Unterausschus 
für Satzunssänderunsen und Angelegenheiten der Verein: 
zeitung (Österr. Staatsbahn, Ungarische Staatsbahn, Südbahı 


für die Abfertigung von Wagenladungen eingerichtet war, für | 
unbeschränkten Gepäckver kehr 
den Expreß-und BEN OER AT er WOnt eröffnet werden. 


den 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. Juni d. J. wird die jetzige 
Hauptbahn -Wilster-St. Michaelisdonn 
als Hauptbahn aufgehoben und dafür 
die mewe vollspurigee Hauptbahnstrecke 
Wilster-St. Michaelisdonn mit dem 
Bahnhof IV. Klasse Vaale and dem 
Bahnhof III. Klasse Burg (Dithm.) für 
den Personen-, Gepäck-, Expreßgut-, 
Leichen-, Tier- und Güterverkehr er- 
öffnet werden. Der jetzige Bahnhof 
Il. Klasse Wilster wird 0,56 km nach 
Süden verlegt, eine Änderung in seinen 
Abfertizungsbefugnissen tritt - nicht 
ein. : Der Bahnhof Il. Klasse St. Mi- 
chaelisdonn bleibt bestehen. Die Bahn- 
höfe Vaale und Burg (Dithm.) haben 
feste Kopf- und Seitenrampen, Spreng- 
stoffe und. Privattelesramme können 
auf ihnen nicht abgefertist werden. Die 
Bahnhöfe St. Margarethen (III. Klasse) 
und Eddelak (1V. Klasse) werden 
Nebenbahnstationen. Der Bahnhof 
St. Margarethen wird in einen Bahnhof 
IV. Klasse umsewandelt. 

Gleichzeitig wird die jetzige Neben- 
bahn St. Marsarethen-Brunsbüttelkoog 
von St. Margarethen bis Wilster weiter- 
seführt werden. 
den Anfertuigungsbefuenissen der Sta- 
tionen tritt nicht «in. 

Ferner wird mit dem &enanäten. Zeit- 
punkte die vollspurige Nebenbahn. St. 
Michaelisdonn - Brunsbüttelkoog. 
mit den Bahnhöfen IV. Rlasse Eddelak, 
Blansenmoor und Brunsbüttelkoog 
Nord und dem Haltepunkt Josenburg 
für den  Personen-, Gepäck- und Ex- 
preBgut-, Leichen-, Tier- und Güterver- 
kehr eröffnet werden. Eine Änderung 
in den Abfertieunesbefuenissen des 
Bahnhof Eddelak tritt nicht sein. 


Eine Änderung in. 


- Nord 


Der _ 


sowie für | 


Haltepunkt 
Personenverkehr 
setzt werden. -Die Bahnhöfe Blangen- 
moor und -Brunsbüttelkoog Nord haben 
feste Seitenrampen, der letztere auch 
eine feste Kopframpe und eine Gleis- 
wäge. Sprengstoffe können nur auf 
dem Bahnhof Brunsbüttelkoog Nord ab- 
gefertigt werden, - Für den Privat- 
teleerammverkehr sind die Bahnhöfe 
Blangenmoor und Brunsbüttelkoog 


Nord sowie der Haltepunkt Josenburg | 


nicht eingerichtet. 


Über die Höhe der Parikäize, ee oe 


die Dienststellen Auskunft. 
Die Züge werden nach den. besonders 
veröffentlichten Fahrplänen verkehren. 
Für die Bahnen haben Gültigkeit die 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung 
vom 4. November 1904 und& die Eisen- 


bahn-Veerkehrsordnune om 23. De- 
zember 1908. hi 
Altona, den 15. Mai 1920. - (552) 
Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 


- Am 1. Juni 1920 wird der Haltepunkt 
Langen. (Kr. Bersenbrück) für den 
Güterverkehr in Wageenladungen er- 
öffnet. Gegenstände, zu deren Ver- und 
Entladung eine Rampe erforderlich ist, 
können nicht abgefertigt werden. ' 
Spriengstoffe sind von der Annahme 
und. Auslieferung ausgeschlossen. : 
Langen wird mit ‚demselben Tage als 
Tarifstation in den Güterverkehr für 
den Staats- und Privatbahnverkehr auf- 
oenommen. Näheres hierüber üst bei 
unserem Verkehrsbüro und ‚demnächst 
auch auf den Stationen zu erfahren. 
Oldenburg, den 15. Mai 1920. 
Eisenbahndirektion. 


Bayerische Staatsbahn, Sächsische Staatsbahn, Niederländ 
Staatsbahn), betreffend die Bildung eines besonderen Beira 
für die Schriftleitung der Vereinszeitung (Niederschrift 714 
Satzungsausschusses, Ziffer I) (abgesandt am 21. Mai d. J,. 


Josenburg ‘wird nur dem ! 
dyvenen und nicht be-. 


felde gelegene . Bahnhof IV. 


(539) | 
rechts der Br 


3. Wiedereröffnung von Stationen. 


Wiedereröffnung des Haltepunk 


selegene Haltepunkt il 
den Personenverkehr - wieder eröffm 
Zur Bedienung des Haltepun 
werden folgende Züge halten: 
a) in der Richtung‘ von Sa w 
nach Lüchow die Züge Nr. 
979 und 989; 
p) in der Richtuns von Lüchow‘ D 
Salzwedel ‚die Züge, Nr.: 2 6, 
und 982. 
Hannover, im Mai 1920. 
A Senbaladirekne NN 


Der Er der Strecke Wulften- 


Bezeichnung Breitenbach (Eichs 
Cassel, den 15. Mai 1920. 
Eisenbahndirektion. 


den oh ne n 
. Bahnstreck 


choda gelegene Station Voh- 
lche bisher dem Personen- und 
en Gepäckverkehr diente, 
| für die Abfertigung von Wagen- 
ngen - ‚eingerichtet war, für den un- 
änkten Gepäckverkehr sowie für 
ı Expreßgut- und Stückgutverkehr 
ffnet. - 2 
Be (West£f.), 22. Mai 1920, (546) 
\ ; Eisenbahndirektion. { 


“ 6. Güterverkehr. Bo 


 Gemeinschaftliches Heft CIb a 
(Stationstariftafeln usw.) Tfv. 200. 
Mit: Gültigkeit ‘vom 24. Mai 1920 ab 
en die im Veerkehr mit den Bahn- 
en der Deutoburger Wald-Eisen- 


öht. Näheres enthält die am 24. Mai 

erscheinende Nummer des -Tarif- 
i N .Das alsbaldige Inkraft- 
“der erhöhonsen eründet sich 
die vorübergehende Änderung des 
der Eisenbahn-V erkehrsordnung 
Bl. 1914, S. 455). 


rabfertigungen sowie das Aus- 
büro ‚hier, Bahnhof Alexander- 


rlin, ‚den 25. Mai 1920. 
Ä ‚Eisenbahndirektion. 


emeinschaftliches. Heft CLb 
Stationstariftafeln usw.) Tfv. 200. 
it Gültiekeit vom 1. Juni 1920 ab 
‚den die im Verkehr mit den Bahn- 
en der Kreis Altenaer Schmalspur- 
nbahn zu . erhebenden Frachtzu- 
lässe erhöht. Näheres enthält die am 
"Mas 1920 erscheinende Nummer des 
fanzeigsers.. — Das alsbaldige In- 
treten der Erhöhungen gründet 
uf die vorübergehende Änderung 
6 der Eisenbahn-Verkehrsord- 
R-G.-Bl. 192, ‚S 2 ‚Auskunft 


en. sowie as De 
ahnhof Alexanderplatz. 
lin; den 25. Mai 1920. (555) 
BY Eisenbahndirektion. 


\einschaftliches Heft EIhb 
tariftafeln usw.). — Tfv. 200. 
ültigkeit vom LE! Juni 1920 A 


. Frachtzuschläge erhöht. Fer- 
ückgut meu eingieführt. Näheres 
je am 31. Mai 1920 erscheinende 
des Tarifanzeigers. — Das als- 
Inkrafttreten der Erhöhungen 
die vorübergehende 


dnung GB-6=BE 1914, S. 455). 
unft geben auch die beteiligten. 
fertigungen sowie das Aus- 
0, ‚hier, Bahnhof ‚Alexander- 


ER 27. Mai. 1920. (554) 
Bisenbahndirektion. 


00 Wechselverkehr ‚deutscher 
uk. Ausnahmetarife). _ n 


bereich des  Ausnahmetarifs 5 


„ur. a Schotter re in 
 (Kleinschlag) und 
' Wasser- 


"Steineplitt) aus Stein. 


zu  erbhebenden Frachtzuschläge 


skunft ‚geben auch die bean i 


(556) 


Tr Brölthaler Pisenbahn zu er- 


hnen untereinander Heft CIT 


asiöte für Wechselver- h 


| mit den Stationen der. 


al 


von Steinschlag aus Bruchsteinen und 
bei der sonstigen Bearbeitung von 
Steinen — ungemahlen und unge- 
"waschen, mit Ausnahme von Gipsstein- 
grus für alle Verwendungszwecke mit 
Ausschluß der Verwendung zur Her- 
stellung künstlicher Steine, wie in 
Ziffer 8 der Tarifstelle „Steine“ des 
Spezialtarifs Ill genannt.“ 


“ 


Berlin, den 25. Mai 1920. (8 53) 
{ Eisenbahndirektion. 
Ost-mitteldeutsch-sächsischer Verkehr 


Heft 
Vom 1. Juni 19% ei; wird für‘ Eil- 
güter zwischen Jessen (Elster) und 


Chemnitz Hbf. bei Vorschrift des Bahn- - 


weges über Elsterwerda 'B. D.— Dresden 


‚die direkte Abfertigung zugelassen. Die. 


ko 


Tarifentfernung beträgt 194 km. 
Berlin, den 26. Mai 1920, 
Eisenbahndirektion. . 


Binnengütertarif für 
Linien, Teil II, Heft 1. 
Vom.1. August 1920 an wird die An- 
wendung des Ausnahmetarifs 5e für 
Gipssteinschutt (Gipssteinabraum) aus- 
&eschlossen. 
Dresden, am 22. Mai 192 20, (544) 
Eisenbahn- G eneraldirektion, 


Deutseh-schwedisch- norwegischer 
Gütertarif Teil II 
vom 1. November 1913. | 
Am 1. Juni 1920 treten neue Bestim- 
mungen über die Berechnung und Er- 
hebung "eines deutschen - Kurszuschlao es 


in Kraft. Vom gleichen Tage an w Aird 

: der Kurszuschlag nach der Kurszu- 

'schlagsstufe B dieser Bestimmungen 

berechnet. | 

Nähere Auskunft erteilen die Abfer- 
tı&ungsstellen. ı 

. “Altona, den 22. Mai ‘1920. (547) 


nbalade ektion, 
namens der. Verbandsverw al tungen, 
Badisch-Pfälzischer Güterverkehr, 
: "Mit sofortiger Gültiekeit wird der 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs 4d für 
rohe Gipssteme von Neckarzimmern 


:nach Ludwigshafen (Rhein) ebf, auf 


154 83 für 100 kg ermäßigt. 
Karlsruhe, den. 19: Mai 1920. 
Eisenbahn-&eneraldirektion. 


(541) 


a). a Eisenbahn-G ütertarif, 


II, Heft CIb. 

b) Staats- und Privatbahn- -Tiertarif, 
T I j 

Am°1l,; Il 1920 treten erhöhte 


Frachtsätze im Veerkehr mit den Güter- 
nebenstellen Keitun (Sylt) und Wester- 


land (Sylt) in Kraft. 


Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
höhung gründet sich. auf die vorüber- 
oehende Änderung des $ 6 der Eisen- 


bahn- Verkehrsordnung (R.-G.-Bl. 1914, 
S, 455). 
Nähere "Auskunft eiteil unser Ver- 
kehrsbüre. 
‚Altona, den 21. Mai 19%20. | 
Eisenbahndirektion, (548) 


namens der Verbandsverwaltungen. 
a) Deutscher Eisenbahn- Gütertarif, 
Teil IL, Heft CIb: 
Frae htsätze ( Stationstariftafeln 
a N 
b) Binnen-Gütertarif der Meoklcn- 
burgischen Friedrich Wilhelm-Eisen- 
bahn. — Tfv. 136. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1920. Wer- 
den im) Binnen- und 


wi) 


Mecklenburgi- 


die vollspurigen 


u Mom. CD 


. vegieben. 


Wechselverkehr 
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Nr. 36 


brichbr; — Abfall bei der Herstellung 


schen . Friedrich Wilhelm - Eisenbahn. 
Zuschlagsfrachten zu den Frachtsätzen 
erhoben. Außerdem werden. die.Sonder- 
zuggebühren und "die Hafenfrachten 
in. Mirow des Binnen-Gütertarifis erhöht. 

Näheres enthält die nächste Nummer 
des von der Eisenbahndirektion Berlin 
herausgesebenen Gemeinsamen Tarif- 
und Verkehrsanzeisers für den Güter- 
und Tierverkehr, "auch kann nähere 
Auskunft von den beteiligten Güter- 
abfertigungen, dem Auskunftsbüro 
Berlin, Bahnhof Alexanderplatz sowie 
«der unterzeichneten Direktion eingeholt 
werden. 

Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
höhune gründet sich auf die vorüber- 
oehende Änderung des 5 6 EVO. (R.-G.- 
Pl. 1914, ‚Seite 455). 

Neustrelitz, 26, Mai 1920. (551) 

Die Direktion 7 
der :Mecklenburgischen Friedrich 
Wilhelm-Eisenbahn. 


Binnen- Gütertarit für die vollspurigen 
Linien, Teil II, Heft 2. 

Mai 1920. an wird regel- 
mäßiger Milchverkehr auf dem Per- 
somenhaltepunkt Großschweidnitz zuge- 
lassen. Wegen der Frachtberechnung 
wird auf. unseren. Ver kehrsanzeiger 
verwiesen, auch „eben die Stationen 
Auskunft. 

Dresden, am 22. Maı 1920; (549) 
Eisenb.-Gen.-Dir. 


7 


‘ Binnentarif 
der Straßburger Straßenbahn-Gesell- 
sehaft vom: 1. Mai 1913. 
Weechseltarif 
Nebenbahnen der Straßburger Straßen- 
bahn-Gesellschaft und der Nebenbahn 
Rhein-Lahr-Seelbach : 
vom 1. Oktober 1914. 

Am 27. Mai 1920 treten im Güterver- 
kehr Tariferhöhungen in Kraft. Nähere 
Auskunft verteilt unser Vierkehrsbüro. 

Kehl, den 22. Mai 1920. (550) 
Straßburger Straßenbahn-Gesellschaft, 

Abteilung Baden. 


7. Personen- und Güterverkehr. 


Binnentarif 

der Straßburger Straßenbahn- Gesell. 
schaft vom 1. Mai 1913. 
. Wechseltarif 
Nebenbahnen der Straßburger Straßen- 
bahn-Gesellschaft und der Nebenbahn 

Rhein-Lahr-Seelbach 

vom 1. Oktober 1914. 

Am 20. Mai 1920 treten im Personen- 
und Güterverkehr Tarifänderungen in 
Kraft. Nähere Auskunft erteilt : unser 
Verkehrsbüro. 

Kehl, den 18. Mai 1920. (543) 
Straßburger Straßenbahn-Gesellschaft 

Abteilung Baden. 


8. Personen- und Gepäckverkehr. 


Norddeutscher Privatbahn-Personen- 

verkehr. 

Zum 1. Juni d. J. wird zum Tarif für 
den Personen- und Gepäckverkehr vom 
1. April 1918 der Nachtrag III 'heraus- 
Der Nachtrag kann von den 
Verbandsverwaltungen' gegen Kosten- 
erstattung bezogen. werden. 

Lübeck, den 20. Mai 1920, (64) 

Die Direktion 

der Lübeek-Büchener iecnbahnr 

gesellschaft, 


namens der beteiligten Verw altungen. 


LX. Jahrgang 
29. Mai 920; Fall. 2 
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en Postge 


Eisenbahnfahrzeuge. 

emäße Betrachtungen über Eil- 
‚ Lade- und ee ee 
ichten. 

utschland: Re von. 
isenbahnmatberialien. — Wagienge- 
stellung für Stiekstoffdüngemittel, — 
Oberschlesische Schmalspurbahnen. 


Gegen den Streikterror. — Per- 
n alnachrichten. | 


Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

ride sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 

ich ıriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
mtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 

senbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden, 

Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von SM 


direkterZusendungu nter Streifb and liefert die Verlagsbuch- 
ischen one innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
ietes für 40 Ar, nach sämtlichen anderen Staaten für 45 M. 


nk des Ausbesserungswesens | 


Übrige 


Berlin, den 2. Juni 1920. 


1.85 M.) angenommen. 


Yahareı 


Österreich: Zahlenübersicht über 
die in. das 
österreichischen Kinder. — Besich- 
tigung  mewer . Lokomotiven und 
Wasen. — Graz-Köflacher Bahn. 


Unsarn: Die Wohnungsgeldzulage 


für Eisenbahniangestellte. — Ver- 


einigsung des Handelsmuseums und- 


des "Wanenverkehrsamtes. — Erd- 
sasfielder im Csanäder Komitat. 

europäische Län- 
der: Kein verstärkter Sommerfahr- 


Ausland. beförderten 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Hera Berbben im Auftrage des Vereins 
‚von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Veriag von Julius Springer in Berlin W.2. 
; Sohriftlöitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 
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plan in der Schweiz. — Internatio- 

nale Konferenz für das Vieerkehrs- 

wesen. — Französische Verwal- 

tungsräte der Orientalischen Eisen- 
ahmen. ' 

Fremde Erdteile: Ein Kanal 
zwischen dem Atlantischen Ozean 
und dem Golf von Mexiko. 

Allsemeines. 

Bücherschau.: 

Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


seiner Abhandläne a na des Ausbesserungs- 
ür Eisenbahnfahrzeuge“ (Zeitung des Vereins Leut- 
isenbahnverwaltungen 1929. Nr. 19/20) regt Regie- 
und Baurat Grehling an, das gesamte Ausbesserungs- 
eines Bezirks — des Zuführungsgebietes einer Haupt- 
te oder eines besonders festzusetzenden Bereichs — 
hließlich der Neben- und Betriebswerkstätten dem Vor- 
' Hauptwerkstätte zu unterstellen und ihm als „Aus- 
ingsleiter“ die „ganzen Machtbefugnisse im Ausbesse- 
sen“ zu überträgen. ‘ Im Gegensatz zu den von an- 
chkollegen gemachten Vorschlägen, von denen der des 
Martens besonders hervorgehoben zu werden verdient, 
seine Anregung einen gewaltigen Eingriff in die Be- 
der Vorstände der Maschinenämter, und würde, wenn 


ation der preußisch-hessischen Staatseisenbahnverwal- 
den Gebieten. des betriebs- und maschinentechnischen 
; nach sich ziehen. Deshalb dürfte es angebracht er- 
‚ die Frage einer Beurteilung zu unterziehen, ob die 
wirklich so liegen, daß es notwendig ist, eine so serheb- 
ilzung eines der wichtigsten Teile der ganzen Or- 
orzunehmen, oder ob die bestehenden Einrich- 
Handhaben ar bieten, um ER Se nerceuneen, 


usführung gelangte, eine umfangreiche Änderung der. 


Neuordnung des Ausbesserungswesens für Eisenbahnfahrzeuge. 


0... Von Regierungs- und Baurat Fleck in Weißenfels, 


sondern wie es die Platzverbraucher aus dem Wege schaffen 
kann“. Und vom Maschinenamt sagt er, daß dem Lokomotiv- 
und Wagenbetriebe das Auftreten der Awusbesserungsnotwen- 
digkeit eine „Behinderung“ sei. Und weiter wörtlich: „Die 
Schnelligkeit der Wiederherstellung ist ihm zwar erwünscht, 
weil es die Fahrzeuge braucht. Die Ausführung und Über- 
wachung der Ausbesserung selber aber, die ihm zum wichtig- 
sten Teil nichtin die Hände gelegt ist, dürfte.an sich als eine 
- picht begrüßenswerte Belastung des mit anders gearteten Auf- 
gaben schon stark überbürdeten Betriebsmaschinenamtes an- 
zusehen sein“. Hierauf dürfte zu erwidern sein, daß Grehling zu 
schwarz sieht und sich augenscheinlich hat verleiten lassen, 
Einzelfälle, die ja niemals ausbleiben, bei demen aber Mangel 
an Umsicht und Interesse die Ursachen sind, zu verallgiemei- 
nern. Denn, soweit meine persönlichen Erfahrungen reichen, 
bin. ich bei den Betriebsämtern niemals auf besonderen Wider- 
stand gestoßen, im Gegenteil habe ich die Erfahrung gemacht, 
daß sie volles Verständnis für alle ihnen obliegenden Auf- 
gaben bei der Behandlung kranker Fahrzeuge zeigen und sogar 
häufig selbst zweckmäßige Anregungen bringen. Bei seiner 
Beurteilung der Stellung der Maschinenämter zur Ausbesse- 
rungsfrage vergißt Grehling-offenbar ganz, daß die eigene 
Vornahme der Ausbesserungen, namentlich der Lokomotiven, 
dem Maschinenbetriebe eine unersetzliche Fülle von: Anre- 
gungen und: Erfahrungen bietet, ohne die es gar nicht imstande 
wäre, den. Betrieb überhaupt zu leiten. ‘Wollte man ihm diesen 
Zweig von seinen sonstigen Aufgaben abtrennen, so käme dies 
einer Unterbindung seines wichtigsten Lebensnervs gleich. Es 
liegt also m. E. kein. Grund vor, an den bestehenden Vorschrif- 
ten etwas zu ändern. 
Die Ausführung der Ausbesserungsarbeiten. er beschädig- 
‚ten Fahrzeuge obliegt je nach der Art und dem Umfang des 
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Schadens nach der bislang gültigen Organisation dem Ma- 


schinenamte in. den’ Betriebswerkstätten oder dem Werkstätten- 


amte in den Hauptwerkstätten. An und für sich will Grehling 
daran nichts geändert wissen, und beide Arten von Ausbesse- 
rungsstellen sollen nach wie vor die Ausbesserungen vorneh- 
men, nur will er sämtliche Werkstätten dem Vorstande des 
Werkstättenamts unterstellt haben und diesem auch noch äje 
Regelung der Zuführung usw. übertragen. Seine Gründe sind 


im wesentlichen die folgenden: 1. Die Hauptwerkstätten sol-_ 


len mehr als bisher Verbindung mit dem Betriebe erhalten und 
behalten, denn er ist der Ansicht, daß dies heute nicht der Fall 
ist, und er fürchbet außerdem, daß sie die Fühlung ganz ver- 
lieren werden, wenn sie nach den Vorschlägen von Martens 
umgestaltet werden; 2. will er den Vorständen der Hauptwerk- 
stätten größere Selbständigkeit in geldlicher und arbeitlicher 
Hinsicht verschaffen, ihre Verantwortlichkeit heben und da- 
durch erreichen, daß die Ausbesserungsarbeiten so schnell und 
so billig wie möglich ausgeführt werden; 3. möchte er durch 


»eine Neuordnung den unseligen Einfluß der Statistik besei-. 


tigen, die die Leistung der Werkstätten nach der Zahl der aus- 
gebesserten Fahrzeuge unzutreffend beurteilen. läßt; 4. soll 
durch die Anordnungen ‘des Ausbesserungsleiters das oft tage- 
lange nutzlose Herumsteben und‘ Warten der Fahrzeuge auf 
Ausbesserung vermieden werden; 5. verspricht er sich von der 
Unterstellung der Betriebswerkstätten unter den ‚„Ausbesse- 
rungsleiter“ einen schnelleren und zweckmäßigeren Ausbau 
dieser Werkstätten, und 6. glaubt er, daß die Betriebswerk- 
stätten in Zukunft besser als bisher mit Werkstoffen und Er- 
satzteilen versorgt und übertriebene Anforderungen ver- 
mieden werden. 


Um diese Punkte richtig beurteilen zu können, muß voraus- 
geschickt werden, daß Grehling selbst unter den „Neben.wer- 
ken“ ‚(Betriebswerkstätten und kleineren Neben werkstätten), 
die er dem „Hauptwerke“ (Hauptwerkstätte) unterstellen will, 
nur diejenigen Betriebswerkstätten versteht, die „ausbaufähig 
oder neu anzulegen sind“, daß er aber andererseits ihre wirt- 
schaftliche Eingliederung durch Unterstellung unter. die Lei- 
tung des Ausbesserungsbezirks als ein „Gebot der nächsten 
Zukunft“ bezeichnet. Nun dürfte ohne weiteres einzusehen. 


. sein, daß von winem schnellen Ausbau oder einem Neubau. 
einer solchen Zahl von Betriebswerkstätten, wie sie für die 


von Grehling geforderte Neuordnung vorhanden sein müßte, 
unter den. heutigen. schwierigen wirtschaftlichen Verhältnis- 
sen nicht die Rede sein kann. 
ordnung durchgeführt werden soll, nichts anderes übrig, als 
einen Übergangszustand in der Form zu schaffen, daß mittlere 
und. größere Betriebswerkstätten zu Gemeinschafts- 
werkstätten gemacht würden, in denen-die Werkstätten- 
beamten und. -arbeiter, soweit sie ausschließlich Ausbesse- 
rungsarbeiten, aber nicht Instandhaltungsarbeiten verrichten, 
dem „Ausbesserungsleiter“ und letztere und dazu alle Beamten 
und Arbeiter des Betriebsdienstes dem Maschinenamte zu un- 
terstellen seien. Hierzu sei vorweg bemerkt, daß derartige 
Gemeinschaftswerkstätten ein Ding der Unmöglichkeit sein 
dürften, denn nicht nur die Trennung der sachlichen Geschäfte, 
sondern auch vor allen Dingen die Frage der Eingliederung 
der einzelnen Bediensteten unter das eine oder das andere Amt 
verbunden mit der umständlichsten Personalbehandlung dürfte 
größte Schwierigkeiten bereiten. Insbesondere ist kaum anzu- 
nehmen, daß die Arbeiter mit einer solchen Doppelberrschaft 
einverstanden sein würden und noch viel weniger damit, daß 
sie je nach Bedarf bald hier bald dort verwendet werden sol- 
len. Im übrigen dürfte auch die Zahl der Werkmeister, die 
Grehling zur Durchführung seiner Neuordnung braucht, nicht, 
unerheblich sein, jedenfalls bedeutend höher als unter den. 
jetzigen  Vrerhältnissen; hierbei ist zu beachten, daß gegen- 
wärtig ein großer Mangel an Werkmeistern besteht, der auch 
noch längere Zeit anhalten dürfte. Unter der vorstehenden 


'ämtern Lokomotivabnahmebeamten eingesetzt wurden, die du 


haben. 


‘ würde. 


. leiters“ durchzuführen, sondern hätte sich darauf zu beschr 


undurehführbar wäre, 
Es bliebe also, wenn die Neu- 


es ist ihm aber dabei scheinbar entgangen, daß er einen n 


"die Fühlung mit dem Betriebe fast gänzlich verlieren we 
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Voraussetzung soll nunmehr zu den! rn ind Zielen a 
Neuordnung. Stellung genommen werden: 

Zu 1. Die Forderung nach einer innigeren Fühlungnahme 
der Werkstättenämter mit dem Betriebe ist‘ ohne weiteres 
zuerkennen und wird m. W. von. den leitenden Stellen dame:; 
vertreten; sie ist in jüngster Zeit vom preuß. Eisenbahnminis 
dahin zum Ausdruck gebracht worden, daß bei den Maschine: 


Probefahrten die in dem Hauptwerkstätten fertiggestel 
Lokomotiven vor ihrer Übergabe an den Betrieb zu prü 
Grehlings Anregungen ließen sich aber insofern ve 
werten, als der von ihm vorgeschlagene „Vermittlungswe 
meister“ — also ein Organ der Hauptwerkstätte — geschaffen 
Dieser dürfte aber nicht, wie vorgeschlagen, die Auf- 
gabe haben, die Anordnungen «eines „Ausbesserun 


ken, sich an Ort und Stelle in den iBetriebswierkstätten von 
dem Zustande und dem Umfange der: Arbeiten an den; vorge 
meldeten Lokomotiven zu unterrichten, damit er durch münd? 
lichen Bericht seinem Vorstande, sein anschaulicheres Bild’ g 
ben kann, als es der auf Vordruck geschriebene Ausbesse- 
rungszettel vermag. Eine solche oder ähnliche Einrichtung g 
würde die. Maßnahmen der Hauptwerkstätten sicherlich er 
leichern. Wollte man aber soweit gehen, wie Grehling «8 
vorschlägt, so dürfte mit ziemlicher. Sieherheit anzunehmen 
sein, daß in den.neu zu schaffenden Gemeinschafts-Betriebs- 
werkstätten die Fühlungnahme mit. dem Betriebe nicht nur 
nicht erleichtert, sondern sogar verloren gehen wird. Denn 
dort würden die Organe des Betriebes und. der Ausbesserun 
die sachlich aufeinander angewiesen sind,, zwei verschieder 
Vorständen unterstellt sein. Das würde keine Klarheit und 
keine innige Fühlungnahme miteinander, sondern nur Unzu: 
träglichkeiten und gänzliches Abhandenkommen jeglicher Be- 
rüährung ergeben. Es würde darunter auch die Abwicklung 
der Zufülfrungs- und Verteilungsgeschäfte der Ausbesserungs 
fahrzeuge leiden, die er dem Werkstätbenvorstande übertrag 
will, weil dieser über die Organe des Betriebes, denen die 
führung obliegt, nicht die erforderliche Befehlsgewalt besi 
Sein Gedanke schließlich, den Maschinenämtern künftig 
noch die „Instandsetzungsarbeiten“ zu belassen und den W. 
stättenämtern sämtliche Ausbesserungsarbeiten. zu übertrag 
würde zu. weiteren Unklarheiten führen, weil eine der: 
Trennung der Geschäfte, namentlich bei Lokomotiven, m 
Er will die bisher durchgeführte T 
nung — hie Masehinenamt, hie Werkstättenamt — beseit 


Tr ennungsschnitt vorschlägt, der noch dazu, weil unkla 
seinen Grenzen, weit schwieriger durchzuführen ist als 
alte, Die Befürchtung Grehlings, daß die Hauptwerkstät 
wenn sie nach den\Vorschlägen von Martens gestaltet würd 


halte ich nicht für begründet. Selbst wenn Martens dies 
streben wollte, was ich aber nieht glaube, so würde vi 
leitenden Stellen schon für Abhilfe gesorgt werden. 

Zu 2. Diese Forderung deckt sich mit allen übrigen Ve 
schlägen auf dem Gebiete des Ausbesserungswesens und m 
unbedingt unterstrichen werden. Da sie aber in erster Lü 
eine Frage des ER hRe und des technischen Aus 


aber A urch einen einzeluer Fälle Viele 
zu schr off ee Alngs ich 4 vecht verstehe, 
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ürften noch manche andere, einfachere Wege zum Ziele füh- 
pen, Soweit ich unterrichtet bin, sind die Mängel der Statistik 

leitender Stelle durchaus nicht unbekannt und man ist be- 
reits am ‘Werke, sie durch ein zweckentsprechenderes Ermiitt- 
ur g5- und: Buchungsverfahren zu ersetzen. 

Zu 4. Es ist unbedingt zuzugeben, daß auf dem Gebiete der 
ührung usw. der Ausbesserungsfahrzeuge noch vieles zu 
essern ist, und daß die Regelung, die“von Grehling bei 
n freizügigen Ausbesserungswagen getroffen würde, 
; dieser Art von Fahrzeugen zu Erfolgen führen wird. Aber 
ni ht ‚bei den Lokomotiven! Denn bei ihnen hängt die Dauer 

| r Stillager mehr als bei den. Güterwagen von der Leistungs- 
higkeit der Hauptwerkstatt ab; ist sie nicht mehr aufnahme- 
hig, so nützen alle Mabushmen: sonstiger Art nicht viel, 
on daran muß man vom Standpunkt des Maschinenamts aus 
thalten, daß man zur Erzielung einer wirklich guten Aus- 
rung im allgemeinen immer vorziehen soll, die zuständige 
nathauptwerkstätte beizubehalten; deshalb ist es sogar 
. berechtigt, eine Lokomotive etwas länger auf Ausbesse- 
warten zu lassen, damit sie die zuständige Werkstatt, die 
Eigenart kennt, wieder in die Hände bekommt. Würden 
Vorschläg® Grehlings auch bei den Lokomotiven durchge- 
rt, wonach ihre Ausbesserung lediglich nach den Gesichts- 
ten der Billigkeit und Schnelligkeit bewerkstelligt wer- 
N ‚soll, so würde dies eine Verewigung der Lokomotivaus- 
ichstellen bedeuten, die als Kriegsmaßnahme zwar unbe- 
&t erforderlich waren und leider heute ‚noch in den Kauf 
pommen werden müssen, über die sich aber wohl sämtliche 
hinenamtsvorstände und auch ihre Schöpfer darin einig 
daß der Zeitpunkt ihrer Beseitigung, wenigstens in ihrer 
igen. Form, möglichst bald kommen möge. Der verstrebens- 
te Zustand für den Maschinenbetrieb ist derjenige vor dem 
iege, nämlich ein «eigener, möglichst selten wechselnder Lo- 
otivbestand. und Festhalten an der jeder Lokomotive zu- 
rigen Heimats-Hauptwerkstätte. An dieser Stelle soll 
ch mit Nachdruck dem Gedanken des Verfassers entgegen- 
getreten werden, der zwar nicht offen ausgesprochen ist, aber 

Sich wie ein roter Faden durch seine ganze Abhandlung zieht: 
b,sein „Ausbesserungsleiter“ besser in der Lage wäre, als 
die zuständige Betriebswerkstätte, zu beurteilen, welcher Aus- 
besserungsstelle eine Lokomotive zuzuführen ist. Der Grund- 
tz, daß eine notdürftige und schnelle Ausbesserung dem 'Be- 
obe mehr mützen kann, Als wenn man sie wegen jeder 
einigkeit in die Hauptwerkstatt schickt und bei dieser Ge- 
;enheit alle möglichen anderen 
ngsarbeiten ausführen läßt, ist den Betriebswerkstätten be- 
vollkommen in Fleisch und Blut übergegangen, und es 
kein ersichtlicher Grund vor, an den jetzigen Zuständen 
ine  Grehlings etwas zu ändern. 


so] a Eweckmäßlige Anregungen für ran Weiten an 
geben. Es muß ihm auch zugetraut werden, daß ver hierbei 
Grundsätze der Wirtschaftlichkeit genau so gut zu wahren 
steht wie der vorgeschlagene „Ausbesserungsleiter“, denn 
ı % wissenschaftliche „orbildung beider Amtsvorstände ist 

ein und dieselbe, und sie ziehen doch an einem und :dem- 
Strange. Überforderungen für den Ausbau von Be- 
sw. rkstätten.. lassen, sich auch bei der bestehenden Organi- 
on i im Benehmen mit dem nachbarlichen*Werkstätten-Amts- 
tande leicht vermeiden, und ‘wenn der Fall sintritt, daß 
:nden Stellen ihm engherzige Schwierigkeiten bereiten, 
' Maschinenamtsvorstand ebenso gut wie der Aus- 
leiter wissen, was er zu tun hat. Es kommt also bei 
e Frage i in ‚erster Linie auf die Persönlichkeit der Amts- 


Ber 


nde und die Unterstützung der leitenden Stellen an; eine 
Be u le 


aufschiebbaren Ausbesse- 


Änderung der bestehenden Organisation würde erst dann be- 
rechtigt.sein, wenn den Vorständen der Maschinenämter der 
Nachweis erbracht werden könnte, daß sie auf dem Gebiete des 


‘ Ausbaus ihrer Betriebswerkstätten versagt hätten. 
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. welchem er zum Ziele gelangen will, der 


. Auftragsempfänger des Betriebes bleiben müssen. 


Zu 6. Die Versorgung der Betriebswerkstätten seitens der 
Hauptwerkstätten und Stofflager mit Werkstoffen und Ersatz- 
teilen ist und bleibt eine schwierige Frage, aber es ist nicht 
einzusehen, weshalb durch die von. Grehling vorgeschlagene 
Neuordnung mit einem Schlage alle. Schwierigkeiten beseitigt 
werden sollten. Es ist nämlich m. E. völlig belanglos, ob der 
von den Organen der Werkstätte zu versorgende Bezirk der 
eigene oder ein fremder ist. In beiden Fällen ist der abgebende 
Teil sich selbst der Nächste, und der Kampf mit der fest einge- 
wurzelten Unsitte, daß man sich nicht „verausgeben“ will und 
immer noch eine stille Reserve für „unvorhergesehene Fälle“ 
behalten möchte, wird auch bei Einführung der Neuordnung 
umentwegt weitergehen. Hier hilft nur gespannte Aufmerk- 
samkeit und zielbewußtes Eingreifen der beiden .Amtsvor- 
stände, und dazu stehen ihnen bei der bestehenden Organisation 
genügend Mittel zu Gebote. Dasselbe gilt von den übertriebe- 
nen Anforderungen der Betriebswerkstätten. 

Wenn im Vorstehenden den Ausführungen Grehlings in 
ihren wesentlichen Punkten .entgegengetveten werden mußte 
und immer wieder darauf verwiesen wurde, daß die heutige 
Organisation im allgemeinen auch für die Erreichung seiner 
Ziele grundsätzlich ausreichend sei, so soll keineswegs ver- 


kannt werden, daß die von ihm ausgesprochenen Absichten als 


solche sehr erstrebenswert sind. Es ist nur der Weg, auf 
zur, vorliegen- 
den Entsesnung Veranlassung gegeben hat, denn er setzt sich 
über den altbewährten Grundsatz hinweg, daß die Maschinen- 
ämter aus ihrer engen Berührung mit dem Betriebe die einzig 
Zuständigen sind, die darüber zu entscheiden haben, welche 
Art von Ausbesserungen und an welcher Ausbesserungsstelle 
sie vorzunehmen sind, während die Werkstättenämter, mögen 
sie inwerlich ausgestaltet werden, wie sie wollen, immer die 
Wer. an 
diesem Grundsatze rüttelt, mag wohl, wie Grehling es er- 
reichen will, größere Machtbefugnisse für die Werkstätten- 


‚Amtsvorstände erzielen und ihnen in vieler Beziehung sein wei- 


teres Feld der Arbeitstätigskeit eröffnen, er wird aber niemals 
eine Gesundung des gesamten Eisenbahnwesens herbeiführen 


"können, weil er die Befugnisse des Betriebes zugunsten des 


Ausbesserungswesens beschneidet. Der einzig mögliche Weg, 
um das Eisenbahnwesen wieder auf seine alte Höhe zurück- 
zuführen, besteht darin, daß an beiden Teilen Verbesse- 
rungen vorgenommen werden und jedem das Seinige gegeben 
wird, wie es die heutigen Verhältnisse erfordern und die Er- 
fahrung aus früherer Zeit lehrt. 

Der nicht sachverständige Leser muß aus Grehlings Ausfüh- 
rungen herauslesen, daß das Eisenbahnwesen auf betriebs-, ma- 
schinen- und werkstättentechnischeni Gebiete noch vollkommen 
rückständig sei, und daß noch nichts Durchgreifendes in den 
anderthalb Jahren seit Kriegsende geschehen sei, umso mehr, 
als er auch die von Martens angebahnte, großzügige Organi- 
sation der Hauptwerkstätten ebenfalls angreift. Das Gegen- 


‘teil ist der Fall! Die Werkstätten sind wieder neu mit Werk- 
Zeug: aufisefüllt, ihre Ausrüstung mit Maschinen ist oder wird 


weiter ergänzt, notwendige Erweiterungsbauten sind im Gange 
oder in die Wege geleitet, die Lokomotiven erhalten trotz man- 
cher zeitweiser Rückschläge im allgemeinen wesentlich bes- 


'sere Kohle, das alte gute Öl erscheint wieder, Dichtungsstoffe 


aus aan und Asbest werden wieder geliefert, der Austausch 
der verhänenisvollen eisernen Rohrwände gegen kupferne ist 
im Gange, und die Wiedereinführung der Doppelbesetzung der 
Lokomotiven schreitet rüstig vorwärts. Das sind wesentliche 
Fortschritte, die wir im Betriebe tagtäglich verspüren und. 


. unter den heutigen schwierigen Verhältnissen nur freudig be- 


‚grüßen können. Was die Hauptwerkstätten anbelangt, so 
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möchte ich glauben, daß sie seit der Schließung . AR. a 
unter ihnen und der Wiedereinführung des Akkord- ( Gedinge-) 
Verfahrens ebenfalls die schlimmsten Zeiten überwunden 
haben, und ich verweise auf den soeben erschienenen Aufsatz 
des Regierungs- und Baurats Schmelzer (Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1920 Nr. 21). Darüber sind 
sich alle Eisenbahnfachleute klar, daß noch viele Vierbesse- 


rungen nötig sein werden, bis unser Eisenbahnwesen seine » 


alte Stellung und Geltung wieder erlangt hat. Um so mehr 
muß aber davor gewarnt werden, in diesen Bestrebungen zu 
ZN zu gehen. 

ı% 2 * 

Zu der gleichen Frage erhalten wir von dem Regierungs- 
baumeister Dr.-Ing Wasner (Wedau) noch folgende Ausfün- 
rungen, mit denen wir die Besprechung. der  Angeleg enheit 
beschließen. wollen. 

Zu den sehr beachtenswerten. Ausführungen des Herrn Re- 
gierungs- und Baurats Grehling in Nr. 87 vorigen Jahres über 
Güterwagenausbesserung möchte ich noch folgendes bemerken : 

Es ist durchaus zutreffend, daß das eruppenweise Ausran- 
gieren der beschädigten Wagen nach der Schwere ihrer 
Schäden von einer meist unterschätzten sehr großen Bedeutung 
hinsichtlich ihrer schnellsten Wiederherstellung ist. Die Aus- 
führbarkeit dieser Maßnahme bedinet. aber. besondere Gleis- 
anlagen, die bei den vorhandenen Bahnhöfen in dem erforder- 
lichen Umfange und an der richtigen Stelle meistens nicht vor- 
handen sind. Hier wird es sich also nur darum handeln 
können, die Trennung und gesonderte Aufstellung der be- 
schädigten Wagen, soweit dies die jeweiligen Verhältnisse 
gestatten, auszuführen. 

Dagegen ist es bei Neuanlagen von <rößter Wicht ilvkeit, 
gleich von vornherein auf entsprechende Gleisanlasen Be- 
dacht zu nehmen, wie es z. B. für die Erweiterung der Haupt- 
werkstätte Wedau vorgesehen ist. Dort ist im nördlichen 
Teile des großen. Abstellbahnhofes Wedau dicht bei der Haupt- 
werkstätte ein besonderer Werkstattabstellbahnhof vorgesehen. 
Dieser besteht aus einer größeren Anzahl von Gleisgruppen, 
in die die ankommenden beschädisten Wagen nach Art ihrer 
Schäden weinrangiert werden. Letztere sollen nieht — wie | 
sonst üblich — auf den Unterwegsbahnhöfen in die Güterzüge 
des öffentlichen Verkehrs eingestellt werden und mit diesen 


Zeitgemäße Betrachtungen über Eilgut-, 


Von Eh Vogel, Re 


Durch den verhängnisvollen Krieg hat sich in unserem 


Veerkehrsleben mancherlei seändert. Ganz besonders trifft 
dies aber für den Eilsüterverkehr zu. Wegen der zurlang- 
samen Beförderung und häufigen Sperren im Frachtgut- 
verkehr wird vom Publikum mehr und mehr die Eilgüter- 
beförderung bevorzugt. Trotz der ab 1. März ]. J. erst wieder 
um 100% ‚erhöhten  Frachtsätze werden doch Gesenstände 
jedweder Art, die man früher höchst selten oder gar. nicht 
als Eilgut zu Gesicht bekam, als Eilgut und Sogar als be- 
schleunigtes Eilgut zur: Auflieferung gebracht. Bis jetzt 
werden. im Eilstückgutver kehr, der*' hier . aus- 
schließlich behandelt werden soll, in der Hauptsache Eilgut- 
kurswageen und nur vereinzelt Orts- und Umladewasen abae- 
fertigt. Die auf den winzelnen Strecken laufenden. Kurs- 
wagen werden durch die beteiligten Verwaltungen von Zeit 
zu Zeit festgelegt und dann in Heft-2 GBV. dem Personal 
bekanntgegseben. Wenn man sich darin die einzelnen Kurs- 
wagen näher betrachtet, so fragt man sieh unwillkürlich. 
ob £<ine sroße Anzahl dieser Kurswaeen, ganz besonders Jene 
auf. weite Strecken, wie Cöln-Basel, Cöln-Plochingen, Bebra- 
Basel,. Plochingen-Berlin usw., überhaupt eine Berechtisun® 
hat. 
damit beschäftigt hat, unbedingt verneint werden. 

Die Gründe dieser Verneinung sind verschiedener 
a der Hauptegründe ıst der, daß auf Hauptstreeken, wie 

. B. Frankfurt a. M.-Basel, das Begleitpersonal der Eilgüter- 
ad (Fahrladeschaffner, Gütenschaffner usw.), dem die Be- 
dıenuns der Eilgüterkurswagen oblvest, wegen der übermäßie 
großen Anzahl der in: jedem Eilgüterzuge laufenden Kurs- 


ET a 


' Zuführungsgebiets 


‚nieht mehr belastet werden. 


‚Weise wıe das Personal der Rangierlokomotive mit 


. ziehtete Schnellausbesserung mit bedeckter Halle für etwa fi 
Wagenstände vorgesehen, deren Auf gabe es sein soll, diese leich 
beschädigten Wagen, ohne daß sie in die eigentliche Haupt 
‚ werkstätte gebracht zu werden brauchen, an Ort.-und Steik I 


‚lagen zu dem gleichen Zweck. 


 Verneinung der Umstand, daß die Wasen auf den Unte ve 


 "Eilgutladedienst als dringend notwendig erscheinen. 
| Frage ist nur die, auf welche Weise dies am besten & 


Diese Frage muß von jedem, der sich einmal näher 


Ar 


Zen des Vöreiie 
_ Deutscher u Seele ae: 


hier eintveffien, sondern, Hlanmaßg‘ auf den‘ Bahhhöres 
gesammelt, ‘als planmäßige Sonderzüg 
hier anlangen und sofort nach Eintreffen in die Aufstellungs. 
gleisgruppen ausrangvert werden. Diese Maßnahme bewirk 
eine ganz erhebliche ‚Abkürzung der Zeit für das Ausran 
gieren, ganz abgesehen von den Vorteilen, die daraus. @ 

springen, daß die Güterzüge durch die beschädigten W. 
Das Ausrangieren soll — wi 
obigen Aufsatze in. Nr. 87 sehr zwieckmäßig angeregt — 
Aufsicht und Leitung seines besond@ren Werkstattbeam 
{ Verteiler) erfoloen, dem das erforderliche Rangierperso) 
zugeteilt wird. Diese sollen aber zusammen — in glei 


selbst — : der Hauptwerkstätte unterstellt sein, damit 
Möglichkeit von Reibungen, die erfahrungsgemäß beim 
sammenarbeiten von Beamten verschiedener Ämter nur 
häufig eintreten, und die den dienstlichen. Interessen kei 
wegs förderlich sind, von worherein ausgeschlossen ist. 

Neben. den Gleisgruppen für ganz leicht beschädiete. (ein 
tägige) Wagen ist im Werkstattabstellbahnhof eine gut einge $: 


sofort wieder betriebsfähie zu machen. Zu diesem Zweckt 
wird die Schnellausbesserung auch mit einer Achswechs: 
lage hoher Leistungsfähiskeit!) zur Behandlung der heißae 
laufenen Wagen (Heißläufer) und.  Prüfvorriehtung für ent 
gleiste Wagen?) ausgerüstet. Die "Wagen mit mittelschwere 
und schweren Schäden sowie die Untersuchungswagen werd e 
aus den betreffenden Gleisgruppen des Weerkstattabstellbalig 
hofes. zug weise der Hauptwerkstätte zuseführt. 

Die in der beschriebenen. Weise ausgebildete Anlage wird 
ermöglichen, die beschädigten Wagen in denkbar kür 
Zeit wiederberzustellen und in den Betrieb. zurückzubring; 
bedeutet daher in betrieblicher und wirtschaftlicher Hin 
einen erheblichen Fortischritt gegenüber. den früheren 


Heft 21. 
=) Deepl oz 1918, Be 10, Seite 154, 


1) Organ für die Fortschritte des. Kispubahn wosens 


Lade- und Beförderungsdienst. 


wagen gar nicht in der East ist, seinen Pflichten in Se ) 
Weise gerecht zu werden. In zweiter Linie spricht f 


-und Übersangsstationen seöffnet und wieder‘ venschlo: 
werden, so daß es hinterher niemals möglich ist, für 
stellte Unregelmäßiekeiten (Beraubungen usw.) «ii 
stimmte Station "verantwortlich zu machen. Weiter ° 
solche Kurswasen auch häufis auf Übergangsstationen, 
dort die erforderlichen Ent- und Einladungen nicht w. 
des vorgeschriebenen 'Stillagers vorgenommen werden. 
men, aus ihrem Kurs geworfen. Schließlich werden - 
Kurswagen infolge unzulänelicher geographischer Kennt 
des Ladepersonals häufig ganz unrichtig beladen, so daß ( 
oftmals auf solche Weise mit erheblicher en, 
Bestimmungsstation eintreffen. Be 
Alle diese Gründe lassen eine recht baldige Änderun 


D} 
kann. Hier wird zunächst gesagt werden müssen, 
die Eilsutkurswagen in ihrem jetzigen Umfange.. Ri 
fall und dafür Eilgutumladewagen, die derzeit nu 
Vereinbarung der beteiligten Veerwaltungen. sebild; 
sollen, zur Einführung zu kommen. hätten. Von 
outkurswagen, die aus "Heft 2 GBV. vollständhe ver 
könnten, würde man nur noch die Einrichtung bei 
‚haben, daß man sie von einer Haupt- (Umlade-) Statior 
nächsten Haupt- (Umlade-) Station in seiner Anzahl, 
dies ER en He, Unberwegsstationen. ee ]i 
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nern ee Schwierigkeiten unterwegs 
nt; werden. 
: , Bildung von Eileutumladewasen wäre vollständie frei- 
- Die darin zu verladende Mindestrütermenge könnte 
ht Son 1500 auf. 2000 kg erhöht werden. Die Bildung 
Umladewagen hätte in erster’ Linie von den einzelnen 
ladestationen, die für das ganze deutsche Reichsbahnnetz 
zustellen und im Heft 2 GBV. zu veröffentlichen. wären, 
es schehen. Daneben müßte es aber auch den übrigen Sta- 
‚beim Vorhandensein entsprechender Gütermen®en D6- 
‚sein, solche Umladewagen abzurichten. Für jede Sta- 
ie Umladewag en zu bilden in der Lage wäre, müßte es 
satz sein, sie nach der weitgelegensten Umladestation 
bilden, damit den darin verladenen Eilsütern eine mög- 
ıst schnelle eng zur Bestimmungsstation ver- 
fft würde. 
nun aber eine möglichst 
Umladewagen. erreichen zu können, wäre es nötig, 
y jetzige Leitungsvorschrift durch eine Ladevorsehrift für 
über zu ersetzen. Viälleicht wäre diese der Einfachheit 
nur immer mit der letzten Umladestation auf dem 
htbrief zu vermerken. Wenn’ dann dem Ladepersonal 
jede dieser letzten Umladestationen in einer Tabelle die 
egenden ‚Umladestationen genau bezeichnet würden, so 
es selbst. ohne eisenbahngeographische Kenntnisse 
"Notfall in der Lage sein, Güter nur für. die richtigen 
onen in einen derartigen Umladewasen zu verladen. 
nun die Beförderung der Eilgüter-anbelanst, so &öllten 
m Zwecke nicht allein Eilgüterzüge, sondern anf Haupt- 
en auch Ferneilgüterzüge laufen. In letzteren wären 


_ Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
_ Deutschland. ® 


ehttung von Eisenbahnmaterialien. Das Verkehrs- 
Tium, Zweigstelle Preußen-Hessen, hat folgenden Erlaß 
- Eisenbahndirektionen und das Zentralamt »erichtet: 
Ende Februar d. J. hat die Bewertung der deutschen 
im Auslande — von einigen Schwankungen abgesehen — 
merkliche, langsam fortschreitende Besserung erfahren. 
tsprechend sind die Preise ‚vieler Einfuhrwaren, z. B. 
sr, Öle usw., bereits erheblich zurückgesanren. Gleich- 
ist auf verschiedenen Gebieten des inländischen Roh- 
narktes ein Anhalten der aufsteigenden Preisbewegung, 
"Peil sogar ein Rückgang der Preise eingetreten. So macht 
Schrotthandel seit einigen Wochen ein Umschwung in 
reisgestaltung bemerkbar und auf einzelnen. anderen 
fmärkten, wie z. B. dem Häutemarkt’und neuerdings 
em Holzmarkt sind nicht unbeträchtliche Preisrück- 
zu verzeichnen gewesen. Wenn auch diese Erschei- 
‚noch nicht zu. dem sicheren Schlwsse berechtigen, daß 
ehr das Einsetzen einer allgemeinen Rückbildung der 
se aller Waren zu erwärten ist, so deuten sie doch darauf 


rechnet werden mußte, 
shalb erforderlich, bei der Beschaffung von Rohstoffen 
sonstigien Materialien in Zukunft mit besonderer Vorsicht 
®rke zu gehen und hinsichtlich soleher. Materialien, bei 
in. Preisrückgang oder auch nur ein Stebenbleiben der 
uf ihrer jetzicen Höhe zu beobachten ist, soweit. es 
angängig erscheint, Zurückhaltung zu üben. Das gilt 
dere bezüglich derjenicen Stoffe, von welchen ein 
‚ für längere Zeit ausreichender Vorrat vorhanden 
h Lieferverträge bereits gesichert ist. Soweit im 
er Auffüllung und Erhaltung eines für die Deckune 
ndieen Bedarfs notwendieen Bestandes an Materialien 
laufenden Beschaffungen nicht zurückgehalten werden 
empfiehlt es sich, wenigstens von dem Abschluß von 
sen Verträgen “über oroße, für einen längeren Zeit- 
immte Mengen, Nee Ns über in nächster | Zt 


age für a auf THefe- 
chinen und Werkzeugen, auf Ausführung von 
Soweit bei diesen gleitende Preise vereinbart 
muß, sobald als angängig, mit Nachdruck auf 
1 der Abrede der Anpassung der Preise an die 


den. Bei latgfristigen Verträgen dieser Art 


fehlerfreie Verladung | 


rts- und een na6 ch weitergelessenen Stationen - 


die ständig fortschreitende Preissteigerung, mit der 


ihrem Ende entre@enseht. ‚ersuchen. die Verbraucher, 


‚ kehrspers 


Een auch zum Vorteil der Eisenbahnverwaltung | 
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zu befördern, während die Eilgutkurswagen ausschließlich 
und die Eilgutorts- und Umladewagen nach nähergelegenen 
Stationen in den gewöhnlichen Eilgüterzügen Beförderung zu 
finden: hätten. h ' 
Von einer Neuregelung des : Eileüterlade- und: Beförde- 
rungsdienstes in der oben dargestellten Weise wären in der 
Hauptsache folgende Vorteile zu erwarten: 

1. Bessere Ausnutzung des Wasenmaterials im Eilgutver- 
kehr als bisher; 

2. Schnellere und sichere Beförderung der Eilgüter ; 

3. Leichtere Verfoleungsmöglichkeit. bei Unregelmäßig gr 
keiten, weil bei Umladewagen stets ‘die abriehtende. Sta- 
tion altein: verantwortlich gemacht werden könnte, was 
bei den jetzigen Kurswagen nicht seeschehen kann; 

4. Ersparung von vielen, meistens nutzlosen Vernmehmungen 

des 'Fahrladepersona 

. Ersparung von Fahr 
. Kurswagen liefen ; 
6. Einlegung von Ferneileüterzüsen. auf Hauptstrecken, 

‚weil auf solchen. ein gewöhnlicher Eilegüterzug in jeder 

 Riehtunz zur Bedienung der Unterwessstationen sienügen 


a 


een selbst, sobald weniger 


73 Weefall des sehr umfangreichen Verzeichnisses der Eil- 
gutkurswagen ım Heft 2 GBV. 


Mit der Durchführung des Eilgüterlade- und Beförderung's- 
dienstes würde bei der Eisenbahn im Eilgutverkehr etwa ein 
Zustand seschaffeen werden, wie er bei der Post in Gestalt 
der Postsackwaeen und „eschlossenen Postpaketwagen, die 
auf weite Strecken wie Stuttgart-Hamburg, Berlin-Basel usw. 
abgefertiet werden, schon längst besteht. 


wird sich die Vereinbarung gleitender Preise in einer Form, 
die eine sichere und einfache Nachprüfung "ermöglicht, auch 
für die Zukunft empfehlen. 

Es wird ‚den Beschaffunesbehörden zur Pflicht semacht, 
die weitere Gestaltung der Preise auf allen für den Bedarf 
der Eisenbahnverwaltung in Betracht kommenden. Wirtschafts- 
sebieten sorefältie zu, beobachten und darauf vertraut, daß 
sie mit- Umsicht und Gesehick die aus seiner rückläufisen - 
Preisgestaltung sich ergebenden Gefahren einer Schädigung 
der Eisenbahnverwaltung vermeiden und, ohne eine Gefähr- 
dung der Leistunesfähickeit des Betriebes durch Mansel an 
Materialien aufkommen zu lassen, der Eisenbahnverwaltuns 
die Vorteile einer solehen Entwicklung in weitestgehendem 
Maße zuführen werden.“ 


— Wageneestellung für Stiekstoffdüngemittel. Wie die „D. 
Alle, Zige.“ mitbeilt, hat das Generalverkehrsamt an die Er- 


' zeuser von Dünssemitteln folgendes. Schreiben sterichtet: 


Die’ Waeenanforderungsziffern lassen erkennen, daß die 
Dünsemittelverladungs merklich zurückgeht. Wir führen dies 
darauf zurück, daß die Versorgung des Inlandes mit: Dünge- 
mitteln beendet ist und die Verbraucher anscheinend nicht se- 


'neıet sind. sich für die nächste Dünseperiode zu versorgen. 


Wir verfehlen nicht, darauf aufmerksam zu machen, daß die 
nunmehr voraussichtlich einsetzende verkehrsstille Zeit un- 
bedinst dazu benutzt werden muß, der Landwirtschaft bereits 
für die nächste Düngeperiode Düngemittel zuzuführen. Wir 
auch die Bezugsgesellschaften, 
darauf aufmerksam zu machen, daß es sich heute noch nicht 
übersehen läßt,. ob die Eisenbahuverwaltung während der 
nächsten Düngeperiode wiederum in der Lage sein wird, be- 
sondere Maßnahmen zur ausreichenden Versorgung der Land- 
wırtsckaft mit Düngtemitteln zu treffen. Sıe wird. sich um so 
schwerer hierzu entschließen können, wenn unsere jetzige 
Mahnunz zur Versoreung nicht befolst werden sollte. 

—- Oberschlesische Schmalspurbahnen. Der seit dem 5. Sep- 
tember 1906 auf ‘der Strecke Georgsenberg—Bibiella 
der fiskalischen Oberschlesischen Schmalspurbahn swinge- 
führte BERSOUCNTOTK AUT wird mit dem 15. Juli d. J. eingestellt. 


— ‚deren den Streikterror. Die Handelehäurner Bayreuth 
richtete seine Einrabe an den bayerischen Staatsminister für 
Verkehrsangelesenheiten, in der es heißt: „Es steht wohl fest, 
daß die ‚andauernden Tariferhöhunsen im Verkehrswesen 
außer auf die allgemeine Tewerungswelle in unserem Wirt- 
schaftsleben wesentlich mit zurückzuführen sind auf die fort-: 
währenden, unter Streikandrohuns' bewillisten oder durch 
Streik erzwunsenen Lohn- und Gehaltssteirerungen: des Ver- 
als, Stengerungen, die die  Vierkehrsverwaltune 
durch die zahlreichen Neueinstellunsen während der Zeit der 
Demobilmachunz doppelt schwer belasten. Wir sind der Auf- 
‚fassung, daß an diese Ursachen für die wachsenden Fehlbe- 
träge in der Verkehrsverwaltung in-enster Linie angeknüpft 


NT 


Zeitung des Verein 
Deutscher Eisenbahnverwa 


werden müßte, wenn Maßnahmen zur möglichsten Beseitigung 
dieser Fehlbeträge gesucht werden. Der Herr Reichsfinanz- 
minister hat am 26. April in der Nationalversammlung ausge- 
führt, daß von. der Ausgestaltung der Betriebsverwaltungen 
der Post und der Eisenbahn unser finanzielles Schicksal ab- 
hängen werde. Dadurch wird die Lebenswichtigkeit dieser 
Verkehrsinstitute um win Vielfaches *erhöht. Mit Rücksicht 


hierauf sollte es selbstverständlich sein, daß endlich einmal 


enereisch gexien den Streikterror, dem unser Wirtschaftsleben 
seit der Revolution unterworfen ist, eingeschritten wird. ‘Es 
ist hier wie überall im Wirtschaftsleben : wenn nicht Ruhe 


und Ordnung sintritt und die Notwendiskeit angespannter 


Arbeitsleistung nicht endlich erkannt wird, dann bleiben wir 
in dem wirtschaftlichen‘ und finanziellen Elend, in, das wir 
himeingeraten sind, stecken. Es gilt den Geist der. Arbeit, der 
uns einstmals zu wirtschaftlicher Blüte emporgeholfen hat, 
wieder zum Leben zu erwecken. Beiden Beratungen in unserer 
Kammer ist mit Nachdruck auf : allenthalben. beim Ver- 
kehrspersonal vorhandene Lässiekeit hingewiesen worden. 


Sie entspricht dem Zeitgeist, der an-dem unnatürlichen und 
ungesunden Streben nach größtmöglicher Schonung ‘der Ar- 


beitskraft krankt und dem der Entwurf der Überspannung 
und Verzerrung des sozialen Gedankens nicht erspart, bleiben 
kann. Wenn wir leben wollen, brauchen wir Arbeit, inten- 
sivste Arbeit,. nicht aber Arbeitseinschränkungen oder. gar 
Streiks. Das eilt nicht zuletzt von unserem Verkehrswe, esen. 


Das Übel unserer Zeit, von dem auch das Verkehrswesen er- 


eriffen ist, das Übel der nachlässigen und seringen  Arbeits- 


leistung, muß an der Wurzel erfaßt werden, wenn unsere Ver- 
kehrsinstitute finanziell. wieder in die Höhe kommen sollen. 


Das ist der einzige Weg, der uns bleibt. Er wird unter Um- 
ständen über das Streikverbot und die Erhöhung der Arbeits- 
zeit führen; vor solehen Maßnahmen darf aber nicht zurück- 


seschrieckt werden, wenn nach den Worten des Herrn Reichs- 
der Betriebsverwal- 


finanzministers von der Ausgestaltung 
tungen der Post und der Eisenbahn-unser finanzielles Schick“ 
sal abhängt.“ 


„— Personalnachrichten. * 
rium, Zweigstelle Preußen-Hessen, sind foleende Änderungen 
wingetreten: der Regierungsbauführer des Eisenbahn- und 
Straßenbaufachs Wilhelm Classens aus Aachen ist zum Re- 
sjerungsbaumeister ernannt : worden: — Dem Regierungsbau- 


meister des Eisenbahnbaufachs Karl Berg, bisher ‘bei der | 
Eisenbahndirektion in Essen, ist die nachgesuchte Entlassung 


aus dem Staatseisenbahndienste erteilt worden. 


Österreich. 


— 'Zahlenübersicht über die in Was Ausland beförderten 
österreichischen ' Kinder. Die Geschäftsstelle .Kinder ins 
Ausland“ (im Volksgiesundheitsamte) teilt mit: "In der Zeit 
vom 1. Januar 
züne 63665 Kinder in jene ausländischen Staaten «ebracht, 
die in dankenswerter Weise Österreichische unterernährte 
Kinder aufnahmen. Im April sind 13 659 Kinder abseraneen, 


und zwar nach der Schweiz 5340 (sieben Züge), Holland 4000 ° 


(sieben Züge), Dänemark 2300 (vier Züge), Schweden 1219 
(zwei Züge), Norwegen 600 (ein Zug), Deutschland 138, 
Tschechoslowakei 62. ‘Für die insgesamt‘108 Züge und die 
damit verbundenen Leerfahrten hat die österreichische Eisen- 
bahnverwaltune 589 Waeen Kohle zu .10 t, demnach zwölf 
vollständige Kohlenzügse zu 48 Wacen verbraucht. Das 
Staatsamt für Verkehrswesen war bemüht, unter allen Um- 
ständen die in. Anbetracht des argen Heizstoffmanzels eroße 
und schwer BaDneDa Kohlenmenge für die ‚Kinderzüge 
sicherzustellen. 


— Besiehtigung neuer Lokomotiven und Wagen. Der ae 


sekretär für Verkehrswesen Paul hat kürzlich im Beisein 
höherer Eisenbahnbeamter auf dem Westbahnhof in Wien eine 
neuartige Güterzuglokomotive und mehrere Güterwasen mit 
newen Pänrichtungen für durchsiehende Güterzugbremse bie- 
sichti et, 
auf den Alpenstrecken bestimmte Lokomotive ist nach den 


Plänen des Ministerjalrates Ing. J. Rihoschek: von der Wiener- 


Neustädter Lokomotivfabrik erbaut worden. 


— . Graz-Köflacher Bahn. 
die Landesregwerun® die Anfrage gerichtet, welehe Maßnah-« 
men diese treffen wolle, um bei der bevorstehenden Kapitals- 
erhöhun.g den österreichischen. Charakter der Graz-Köflacher 
Eisenbahn- und Berebaugesellschaft zu wahren. 
deshauptmann beantwortete die Anfraee dahin, daß die nötigen 
Kapitalien für den Ausbau der lange vernachlässisten Be- 


 Ariebe der, Graz-Köflacher Bahn durch Neuausgabe von Aktien ! sekretär ‚der Etablissements Schneider & (ie a 


. Kohlenpreise aufgebracht werden sollten, 
rung habe, nach den bei der Alpinen Montangesellschaft u 


. da es nur dann den nötigen Einfluß in der Verwaltung 


Belange der A Bewährleisten. 


. von. 20% ihrer tatsächlichen Wohnungsgeldpension. 


Bei dem Beichs-Verkehrsministe: | liche s„eschäftlichen und gewerblichen NE 


‘in Verbindung stehen. 


“zuständiger Seite erfährt der Berner „Bund“, 
bis zum letzten Aprıl haben 108 Eisenbahn- 


‚nısation für das internationale Verkehrswesen. zu 


"kersteliung des Güteraustausches und die wirtschaft 


bahnen statt, in denen laufende ‚Angelegenheiten 
“und die Maßnahmen beschlossen wurden, welche i 
‚Abverkaufes.der Mehrheit der Aktien (vgl. Nr. 27, 
Die  vorseführte, für den schweren Güterzusdienst 
le Commerce et Y’Industrie 


. Wiener Präsidialbüros 


„wurden in die "Verwaltung zugsewählt: 
‚zösischer 


Im steierischen Landtae wurde an 


Der Lan- | lieben Industrien; Georg Graf ‚Vitali, Präsident 


- unternehmungen der Fisenbahnen ; Gaston Gou 


AR NEE 


‘der enpräache Eh durch orhöl 
Die Landesreg: 


uni aurch Anleihen ra 


den Veitscher Magnesitwerken &emachten Erfahrungen. < 
Anspruch des Landes Steiermark auf die Beteiligung an X 
Neuaussabe der Aktien. in entschiedener Weise geltend. 4 
macht. Das Land Sterermark verlanst zusammen: :mit d« 
Staate die Zuweisung sämtlicher Aktien aus der Neuaus 


in en Generalversammlung Dart gesichert habe und & 


Ungarn. $ : 


— Die Wohnunssseldanlase für Fisenbahnanereieie 
Kücksicht auf den Umstand, daß die Hauseigentümer die Mi | 
preise ‚erhöht haben, wurde den a 
Wohnungsgell beziehen, eine Wohnungsseldzulage, “- 
Budapest, vom 2. Zinsquartal angefanzen, 20, vom 3. 
auartal anzefangen, 50, an anderen Orten, vom 3. Zinsgı 

angefansen, 35% des tatsächlichen W ohnungsgeldes be 
gewährt. — Die in Budapest dauernd wohnenden Staatsbal 
pensionäre, wie auch die Witwen solcher Angestellten, 
halten seit 1. Mai d. J: eine Wohnungsgeldzulage im Betr? 


— Vereinigung des Handelsmuseums und des Ware 
kehrsamtes. Diese beiden Ämter haben bisher — obwohl’ 
eemeinsame Interessen verfolgten — gesondert amtliche T 
keit verrichtet. Der Handelsminister hat nun Maßn 
getroffen, daß beide Ämter in ein staatliches Außenh 
aint vereinigt werden, das die handelspolitischen‘ Anoel] 
heiten durch seine besondere Kommission verledisen und 


vereini Seen wird. 


— Erdgasfelder im CS nsder Komitat In der Um 
von Kirälyhegyes, Usanäder Komitate, wurden 
große Erdeasfelder entdeckt, die mit denen von Mezö 
Die Regierung hat einen aus 
männern bestehenden Ausschuß :an. ‚Ort und. Stelle & 
um das Erdgas auf dessen Beschaffenheit zu prüfen. 


N 


Übrige europäische Länder. 


— Kein erstärkter Sommerfahrplan in der Schweiz 

aB v 
Einführung des Sommerfahrplans auf 1. Juli keine R 
kann, da die Zufuhren und der derzeitige Stand der 
vorräte nicht gestatten würden, einen vermehrten Betrie 
Sicherbeit a - 


Rent enz in an der oe undist er Vv 
des Jahres eine Internationale Konferenz für das V 
wesen einzuberufen, die die Aufgabe hat, eine ständi 


um dıe Freiheit des Verkehrs una des Gütertranspor 
schen den Mitgliedstaaten zu sichern, um damit” die’ 


nesung er ‚Welt zu fördern.: 


— Faddsische Verwaltungsräte der Orientalische 
bahnen. : Am 18. d. M. fanden in Wien zwei Verwaltun 
sitzungen der Betriebsgesellschaft der Orientalischen 


Zteg.) an eine unter der Führung der Banque Frang ; 
in "Paris stehende fr. 
Gruppe und der damit zusammenhänsenden Aufl 
notwendige werden. An 8 
teils durch Tod, teils durch Rücktritt freigewordene: 
Paul Du 
Botschafter: Boudon, Präsident der 
Francaise pour le Commerce et I’Industrie; Rene Ch. 
Direktor der gleichen Bank; Ernst Weyl, Ingenieur d 


der Baußesellschaft‘ Batignolles; Moritz Dev. 
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Fremde Erdteile. 


in Kanal zwischen dem Atlantischen Ozean und dem 
von Mexiko. Zur Erreichung von New Orleans on 
1ssissippimündung und \anderer Hafenplätze an der 
üste des Golfes von Mexiko müssen. die aus dem Atlan- 
en Ozean kommenden Schiffe die langsestreckt nach 
‚vorspringende Halbinsel Florida umfahren, was einen 
unbedeutenden Umweg verursacht. Um-diesen zu ver- 
n, hat man im Repräsentantenhause der Vereinigten 
0, wie die „Schw. Verk.-Korr.“ mitteilt, einen Cesetz- 
{ eingebracht, der den Bau eines Schiffahrtskanals vor- 
, der die Halbinsel Florida abschneiden und eine kürzere, 
e Verbindung zwischen dem Atlantischen Ozean und 
nördlichen Golfküste herstellen soll. Nach einem Vor- 
2% soll der Kanal dem zwischen Darien und Brunswick 
Ozean mündenden: Altamaha River folgen und unter Be- 
g mehrerer kleinerer Wasserläufe im Süden des Staates 
oj3 den Apalachicola River erreichen, der in den etwas 
h von der ‚die Nordwestecke des. mexikanischen Golfes 
en Apalacheebai liegenden St.-Georgs-Sund mündet. 
einem zweiten Vorschlag soll an Stelle des. Altamaha 
der etwas südlicher in den Atlantischen Ozean mün- 
% St. Marys River benutzt werden, aüf welchem Wege 


erreichen könnte, 


Allgemeines. 
suche mit Rückgewinnung elektrischen Stroms bei 


ausgerüsbeten. Schöllenenbahn, die mit Gleichstrom von 
Volt betrieben wird, wurden, wie wir der „Schweiz. 
be.“ entnehmen, im Jahre 1918 Versuche zur Klarstellung 
influsses der bei dieser Bahn normalerweise angewen- 
Bremsung mit Energierückgewinnung auf den Energie- 
[auch vorgenommen, über die in den „BBC-Mitteilungen“ 
jeptember 1919 Näheres berichtet ist. Die mit Meterspur 
leote Bahn hat seine Länge von 5,755 km, wovon 2,479 km 
hnstangenbetrieb, und überwindet zwischen Göschenen. 


ingsstvecke beträgt die größte Steigung 36,5%, auf der 
‚dstrecks 179 °/oo. - Die Kraft wird von einer mit Zusatz- 
e versehenen Umformenstation geliefert. Die Lokomo- 
sind mit zwei in Serie „eschalteten, sechspohgten. Neben- 
B-Gleichstrommotoren von 160 PS Stunden- "bzw. 130 PS 
leistung an der Welle ausgerüstet. Bei den Versuchen, 
Hin- und Rückfahrten mit einem Zug von 57,9 t Ge- 
wicht (ungefähr dem größten. zulässigen Zuggewicht) 
Bten, und wobei auf der Talfahrt stets mit Rückgewin- 
gebremst wurde, ergab sich im Mittel als Arbeitsverbrauch 
 Hin- und Rückfahrt 63,33 kWh auf der Dreiphasen- 
seite, gegenüber einem solchen. von 104,3 kWh bei Tal- 
; mit Kurzschlußbremsung. Es ermäßigt sich somit der 
(bedarf für eine Hin- und Rückfahrt mit Rückgewinnung 
39%. An den Gleichstromsammelschienen. gemessen 
Betrag der rückgewonnenen Kraft 53,3%. Bei An.wen- 
- Bremsung: mit Rückgewinnung kann die Ladung der 
zum größten Teil vom talwärts fahrenden Zug, statt 
Umformergruppe übernommen werden, ; 


er Fahrdiagraph. Dem entwerfenden Ingenieur, soweit 
‚mit der Berechnung der Bewegungsverhältnisse von 
Iinzügen befaßt und sich zur zeichnerischen Berech- 
7t bekannt hat, sollen die zeitraubenden. zeichnerischen 
noren durch die: Benutzung einer von Dipl.-Ingenieur 
0rTr, München, erdachten, auf dem Zeichentisch zu be- 
den Vorrichtung ganz bedeutend erleichtert werden, 

n Nr. 87, Seite 1222 des Jahrgangs 1914 dieser Zeitung 
‚den. zweckmäßig erscheinenden Apparat hingiewie- 
den. /In einer mwewerdingss in den Heften 7 und 8 .des 
len Jahrgangs der Zeitschrift „Elektrische ‚ Kraftbe- 
nd' Bahnen“ veröffentlichten, von dem genannten Er- 
verfaßten Abhandlung wird dargelegt, daß das Problem 
hanischen Ermittlung von Schaubildern “durch den 
sraph“ für ein umfangreiches Gebiet vielseitiger und 
Aufgaben, .wie sie nicht nur den ventwerfenden 
je 'eingangs erwähnt, sondern auch den Physiker 
ithematiker beschäftigen, als gelöst betrachtet werden 
Nachdem in der angezogenen Abhandlung die selbst- 

eitende "Vorrichtung eingehend beschrieben ist, war 
einiger Aufgaben näher zu behandeln. Der Leser 
‚den mechanischen Ermittlung von Fahrschaubildern, 


‘ebenfalls den Apalachicola River und .den. St.-Georgs-- 


öllenenbahn. Bei der von der Firma Brown, Boveri ' 


Andermatt einen Höhenunterschied von 330 m. Auf der } 


| dies mit der Anwendungsart des Lagers. verträglich ist. 


stellt wurden, die besten und 


| Bronze zu schaften, WEns \ 
'legierungen geht hervor, daß es Blei- und Zinklegierungen 


Zeitung bei Besprechung des Pforr’schen Buches „Benrech- 
nung von. Zugbewegungen“ im Bilde vorgeführt sind, vertraut 
gemacht, und lernt weiter die zeichnerische Ermittlung von 
Temperaturverlaufskurven eines elektrischen Motors, die Auf- 
zeichnung der verschiedensten Schwineunesvörgänge, die Dar- 
stellung von Integralkurven. beliebiger Kurven und die  Um- 
wandlung wegebener Funktionen näher kennen. Es bleibt 
zu wünschen, daß der inzwischen patentamtlich geschützte 
„Fahrdiagraph“ als ein. praktisches, zuverlässice arbeitendes 
Hilfsmittel sich in der Hand des Ingenieurs und des Forschers 
bewähren wird. h 


Bücherschau. 


: — Versuchsfeld für Maschinenelemente der Technischen 
Hochschule zu Berlin (Vorsteher: Professor Kammerer). 
2. Heft. A.*+Entstehune der Lagerversuche von 
Dr.-Ing.: Kammerer, Charlottenbure; B. Durchführun © 
der Lagerversuche von Dr-Ing. George Welter und 
Dipl.-Ing. Gerold Weber. Verlag von'R. Oldenbourg, Berlin- 
München;. Preis 12 N geheftet. - 

Das Heft berichtet in. sieben Abschnitten über die Ent- 
stehung der Lagerversuche, die Art ihrer Durchführung, das 
Versuchsmaterial, den ‚Verlauf eines normalen Versuches, 
die Versuche und Ergebnisse allgemeiner Art, die stönenden 
Nebeneinflüsse, und.bringt schließlich eine Zusammenfassung 
der Versuche. ER » 

‚Die Versuche haben gezeigt, wie verwickelt und schwierig 
die vielen schwanlkenden Faktoren sind, die bei näherer Unter- - 
suchung eines Lagers von allen Seiten ihre störende und un- 
erfreuliche Wirkung seltend' machen. Erwähnt sind die noch 


| sehr der Klärung. bedürftigen Punkte wie Ölluft, Viskosität 


des Öles und’das Einlaufen der Schale, „drei Säulen, auf denen 
die ganze Lageruntersuchung zum , Teil: beruht“. Trotzdem 
sind einige Ergebnisse zu verzeichnen, die von allgemeiner 


“ Bedeutung sind. :Es ist kurz auf‘ die Versuche mit der 


Staufferbüchse mit  Feitpreß- und Bettlochschmierung 
hingewiesen, von denen die letztere die besten Ergebnisse 
lieferte. Bei der Preßölschmieruns konnte kein großer Vor- 
teil durch. Zuführung des Öles unter Druck gegenüber den 
Lagern mit Ringschmierung festgestellt werden. Bei Preß- 
schmierung ist ein Windkessel zwischen Pumpe und Laser 
notwendig, ,um das Öl dawernd unter sleichem Druck der 
Schale zuzuführen. Bei der Wahl von Ringschmierlasern 
ist der feste Ölring dem losen vorzuziehen; es wurde weiter 
erkannt, daß das Anlaufen, sei es mit Öl- oder Fetitschmierung, 


‚nicht so ungünstig auf das Lager einwirkt wie Dawerlauf bei 


gleicher Belastung. Ferner wurde festgestellt, daß "es gün- 
stiger ist, die Lauffläche nicht mit Ölnuten-zu zerschneiden ; 
auch soll die Ölluft möglichst groß gewählt werden, 

ün- 
stiee Ergebnisse wurden mit Lagerschalen erzielt, die kürzer 
als das Zweifache des Zapfendurchmessers waren. Es ergab 
sich weiter, daß es innerhalb der Grenzen von weich und hart 
eigentlich weniger auf das Lagermaterial ankommt, und bei 
hochbelasteten Lagern mehr darauf, das Schmiermittel „e- 
nüsend zu kühlen, >} 

Jedenfalls ist aus den Ergebnissen der Versuche mit Ersatz- 


' metällen zum größten Teil der Zweck wrreicht worden, von 


all. den sehr vielen Legierungen, die als Lagermaterial herge- 
d ‘brauchbarsten ausfindig zu 
machen und ®o. vollständisen 'Ersatz für Weißmetall und 
Aus'der Zusammenstellung ‘der Ersatz- 


in den verschiedensten Zusammensetzungen. eibt, die die an 


‚sie „restellten Bedingungen als Lasermetall vollständie er- 


füllen. Die Ergebnisse aus, diesen Versuchen können bei der 
heutigen Knappheit an Metallen nicht hoch genug eingeschätzt 


- werden. 


Der Schriftleitung sind folgende Bücher 
zugegangen: 


Selbstkostenberecehnung und moderne Organisation von 
Maschinenfabriken, Von Eerbert W. Hall. 2. Auflage mit 
52.Abbildunsen im Anhang. München und Berlin 1920. Ver- 
lag von R. Oldenbourg. Preis 24 A und der übliche Teue- 
rungszuschlag. 


Die bisherigen und künftigen. Vereinheitlichungsarbeiten 
in der deutschen Rlektrotechnik. Von. Dr.-Ing. e. h. G. Dett- 
mer. Sonderabdruck aus ‘der Elektrotechnischen Zeitung 
Ba 10. Verband deutscher Elektrotechniker.e. V. Ber- 
ID WERD Te: 
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Article Mitteilungen: der Ge erenden Verwaltung. 


Aufhebung bzw. Eröffnung von Str ecken usw. 
Bi senbahndirektionsbezirk Altona. 
Hauptbabn Wilster-St. 
donn und deren Eröffnung als vollspurige Hauptbahnstrecke, 
Neben bahn St. 


Aufbebune der 


Weiterführung der 


Amtliche Bekanntmachungen. a | " A 


1. Schließung von Stationen. 


Deutsche Wechselgütertärife, 


Die Güterstation Beiertheim wird wit 


Wirkung vom 1. August 1920. geschlos- 
sen. In den Tarifen 1St deshalb der 
Statlonsname mit sämtlichen Angaben 
zu. streichen. 
Karlsruhe, den 26. Mai 1920, (563) 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 
Am 1. Juni 190 wird die Station 


Vohren auch für die Abfertigung von 


Tieren als Stückeut und - in 'Wasen- 
ladungten eröffnet. 
Münster (Westf.), den 29. Mai 1920. 


Eısenbahndirektion. : (568) 
3. Güterverkehr. 
Preußi sch-Hessisch-Sächsischer Tier- 


verkehr. Tarifheft 2. 

Am 10. Juni 1920 treten Frachtsätze 
für den Verkehr zwischen Norden und 
Naundorf b. Dresden: in Kraft, die bei 
beantragter Beförderun« über Masde- 
burs-Halle (Saale) -Schönefeld anzu- 
wenden sind. Näheres ist aus dem T'a- 
rıf- und Verkehrsanzeiger der Freu- 
Bisch-Hessischen. Staatseisenbahnen und 
aus unserem Verkehrsanzeiser zu er- 
sehen, auch zeben die Stationen : Aus- 
kunft. i 

Dresden, am 28: Mai 1920. 

Eisenbahn-Generaldirektion, 
als seschäftsführende Verwaltung. 


Gemeinschaftliches Heft CIb (Stations- 
tariftafeln. usw.). — Tfv. 200. 

Mit Gültiekeit vom 1. Juni 1920 ab 
werden die ım ‚Verkehr mit den Bahn- 
höfen der Gernrode-Harzeeroder Eisen- 
bahn zu erhebenden Frachtzuschläge 
erhöht. Näheres enthält die am 3. Mai 
1920 erscheinehde Nummer des Tarif- 
anzeigsers. — Das alsbaldige Inkraft- 
treten der Erhöhungen gründet sich anf 
die vorübergehende Änderung des 5 6 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung (R.G. 
Bl. 1914, S. 455). 

Auskunft geben auch die beteilisten 


süterabfiertigungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 
Berlin, den 26. Mai 1920. (564.) 
Eisenbahndirektion. 


Gemeinschaftliches Heft CIb (Stations- 
.  tariftafeln usw.)’— Tfv. 200.: 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1920 ab 
wird die neben der Fracht für Birken- 


feld Stadt zugunsten der Stadtgemeinde 


Birkenfeld für Ssewöhnliche Backsteine 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins’ Deutscher Eisenbahnverwaltungen i 2 ; 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. Oberregierungsrat Dr, v. Ritter in Berlin. { BR Sr 
Verlag von Julius Springer in Berlin W, — Dr Ei von H. 8, Hermapn & ‚00, in‘ Bein Bw. EIER ER 


RE 


. Tarifamt d. 


Eröffnung der 


Über die 
Michaelis-,| 


Margarethen- 


und Sand in Wavenladunsen zu erhe- 
Ma‘ 


bende Zuschlagsfracht von 2.20 
4,30 M. für den Wagen vrhöht. — Das 


alsbaldiee Inkrafttrieten der Erhöhung‘ 


erundet sich auf die vorübergehende 
Änderung des $S 6 der Eisenbahn-Vir- 
kehrsordnung (R.G.Bl. 1914, 8. 455). 


Auskunft geben. auch die beteilieten 


Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 

‚platz. h 
Berlin, den 27. Mai .1920. (562) 
en. f 


Gemeinschaftliches Heft CT b ( a ; 


tariftafeln usw.). — Tfv. 200. 
Mit Gültiekeit vom 1. Juni 1920 ab 


‚ werden. die im Verkehr mit den Neben- . 


bahnen 


Rn Kehl-Altenheim-Offenburg-Ot ben- 


heim 
b) Ka Bühl, 


c) Rastatt-Schwarzäch und AS: 


d) Rhein-Lahr-Seelbach 
zu erhebenden Frachtzuschläge erhöht, 


Näheres enthält die-am 31. Mai 1920. 


erscheinende Nummer des Tarifanzei- 
sers. — Das alsbaldige Inkrafttreten 
der Erhöhungen eründet sich auf die 
vorübergehende Änderung des. 8 & der 


Eisenbahn-Verkehrsordnunse (R. 6. BL. 


1914, 8. 455). 


Auskunft, geben auch die beteiligten 


Güterabfertirunsen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. et 
Berlin, den 27. Mai 1920. 
Eisenbahndirektion. 


j { 
‘Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif 
v. 1. April: 1919. 
Ab 1. Juni .1920 sind die Tee Be 
wıe folet erhöht worden ; 
1. bei Eil- und. Frachtstückgut Wan 
‘von. 35 auf 400 5 
2. bei Waeenladungen: 
3) für Steinkohlen „USW. 


von.5 auf 3 Aa 


b) für alle übrigen Güter - 
-von 5.5 auf 27 2. 
München, 28.. Mai 1920. (561) 


" Binnentarif der Be Kreis-Bahn. - 
Mit Genehmigung der. Aufsichtsbe- 
hörde selangen von sofort ab für un- 


sere auf niederländischem Gebiet »e- 


lesene Strecke von der preuß. Landes- 


grenze bis Coevorden besondere Zu- 

schlagsfrachten 

zur Erhebung. Dieselben betragen: 
für Eilsut 3 #M pro 100 kg, 


für Stückgut und Spez. Stückgut: 


1.50 M pro 100 ke, 
für Wagenladungen 0,80.M pro 
100 ke. 
Bentheim, den. 95, "Mai N 
Der Betriebs-Direkto 


Brunsbüttel k 002 von St. ‘Marsarethen Dis Wilster 
vollspüri ieen. Nebenbahn St. Mieha 
donn bis Brunsbüttelkoog Nor A 
gaben in den „Amtlichen Bekanntmach ngen“ in Nr, 36 4 
Seite 430 enthalten, Bi 


$ Württembergischen Nebenbahnen 


‚das Dienstbeschränkungszeichen 


Bien und "Wechsel? Gele KR 


‘ Inkrafttreten der Erhöhungen & 
sich auf die NOrUer EN Än 
' des S 6 der E. V..O. (RG BE 


(359). 
‚burg wird am 31. Mai geschlossen 


‘ Grenze werden. auch für den » 


über 
lassen. i ? 
- Am 16. Juni werden die wü 


‚.bergischen Stationen  Mähring 
nommen. 


‚bayer. St.-E. y r. d. Rh. 


ae für FEN Bin eavı 


(Währungszuschläge) 


“ach, 


Ze ae des Veraih { 
Denioher Eisenbahnverwa 


sad 3 


‚sind genawer 


Wechselverkehr Sachsen-Württe 

‚ Tarifheft 11B# 
- Am 10. J uni 1920 werden die 3 
nen Mährinsen und. Ohmenhaus: 


direkten Verkehr iinbezosen. G 
zeitir ist bei der Station Mochenw, 


zu streichen. Näheres ist aus 
Verkehrsanzeiger und aus dem Gem: 
samen Tarif- und Verkehrsanze 
der 'Preußisch-Hessischen Staat 
bahnen zu versehen, auch zibt 
‚erkehrsbüro, hier, Wiener DR 
Auskunft. ; 
Dresden, am 29. Mai’ 19%. 
Eisenbahn-Generaldivektion, 
als. geschäftsführende Verwaltung, | 


verkehr der Halberstadt-Blankenbu 
Eisenbahn. =: 

‘ Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1920 
den, vorbehaltlich der Genehmi R 
der Aufsichtsbehörde, die im Bin 
und direkten Güter- nnd Tierve 
bestehenden Zuschlagsfrachten crh 
Nähere Auskunft erteilt die uw 
zeichnete Direktion. Das alsb 


S. 455). 
Blankenburg (Harz), er 28. Mai 
Direktion der Halberstadt-Blank« 

burger ‚Eisenbahn-Gesellschafi b. 


Nitteldentsch-südwestdeutsch 
‘ Gütertarif. 
Die badische Station. Karlsruhe-M 


ist deshalb im Tarif zu streichen. = 
Abfertigungen mit dem pf: ilzi 
lothringischen Grenzpunkt nı 


Elsaß-Lothringen DinAusn 


in den. Aal 


(Erfurt, den 29. aiat 19%. Str 
Eisenbahndirektion. 


Ohmenhausen 


‚er Oldenhurkischen. Staats 
‚Zum 1. J uni 1920. werden 


. deren Auefiironede 
"und der Preistafeln, Fi 
bb) Heft 3 (Neudruck). 5 
Nähere Auskunft. errerlen 
lıgten Fahrkartenausgaben. ; 
Oldenburg, den 25. 
_Fisenbahndirekti 
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Schmidt’ sche Heißdamp f- Gesellschaft m. b.H. 


. Cassel- En 


ber 60000 Heißdampflokomotiven 


en _ mit Überhitzer Patent W. Schmidt | 


für ‚über 700 Bahnverwaltungen 


a 700 | im Betrieb und Bau befindlich 


Einbau erfolgt durch die lizenzberechtigten Lokomotivfabriken 
Patente in allen Industriestaaten 


J 


In ruckschriften- Kostenfrei 


ih Vögele-Mannheim- 


-Gelenh-Drehscheibe- ee 
-Patente in allen Kultursfaafen- 
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wegeschranken kr | Billige Prellböcke J 
Hand- und Drahtzugschranken | für schwache Auflaufkräfte ) 

Büsd: Bremsprellbüöcke »ır. Fe Austell. Mahms: \ 

ung Tusin: ftir Sehnellzuge — Sehutzgleise — Verschiebegleise u allen Ländern em- u 

Ä Prix Behördliich geprüft und empfehlen geführt! ) 
N EisengießBerei A.RAWIE Osnabrück-Schinkel | 


| 


Wir haben abzugeben eine betriebsfähige 2/3 gekuppelte (B1) 


| Tenderlokomotive für Meterspur. 


Dampfspannung 
nächste innere 


Feuerbuchse und Stehbolzen aus . Kupfer, 
12 Atm., Dienstgewicht 18t, etwa. 130 PS., 
Untersuchung am 30. März 1924. [7594] 


KRleinbahn-Direktion in Herford wir. 


| Robert Latowski’sche Läutewerke 
BRESLAU XIII. 


Einfachste Konstruktion aller bestehenden Systeme. 
Bisher rd. 19000 Stück geliefert. (7516) 


A. Dampfläutewerke mit Vorwärmer n.r.?. 108604. 
50-70, Dampfersparnis. 
Anwärmen der Dampfkammer durch Abdampf und 
Frischdampf; unerreicht und einzig dastehend. Noch 
bei 1/, Atm. gut arbeitend. Einfache und vollkommene 
Entwässerung. 


B. Luftläutewerke mit Preßluftbetrieb ».c.m.504356. 
Bei 1 Atm. arbeitend.. Normale Schlagzahl von 
100—120 p. Min. bei mittlerem Druck von 1,7 Atm. 
Luftverbrauch der größten Type nur 0,140 cbm p. Min. 
9 Geprüft vom Versuchsfeld an der Techn.Hochschule, Berlin. 


ZuAundB: erh Ansprechen, auch bei streng» 
ster Hälte gewährleistet. Spielend leichter Gang. 
Einfacher Dampfhahn und Rohrleitung. 

— Empfehlungen und Atteste durch hohe Behörden. — 
Billigste Preise. 
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| 


| 


| Suche Stellung als 


Bahnhofsverwalter.| 


' Bin seit 18 Jahren in allen Dienstzweigen 
ı .des Privat-Eisenbahndienstes tätig 
| wesen.,GuteZeugnisse und Empfehlungen 
| zur Verfügung. 
Eis. 7598 an die Geschäftsstelle d. ig. 


Gefl. Zuschriften unter 


Verlag von Julius Springer in Berlin W9 E 


Soeben erschien: 


Die Abwärmevercertund 
im Kraftmaschinenhetrieb: 


mit’ besonderer Berücksichtigung 4 
der Zwischen- und Abdampfverwertung 
zu Heizzwecken,. "7 ad 


Eine kraft- u. wärmewirtsehaftliche Studie 


von 


Dr.-Ing. Ludwig Schneider 


Dritte, neu bearbeitete Auflage 


[) Mit 159 Textfiguren 


Preis M. 16.—; gebunden M. 0 


und Sortimentszuschlag 


ge 


Zu beziehen durch jede Buchkandin il 4 


©000000000000000000000000000000:00000000000000000000 


Be 


Dr Drahieition der örtlichen 
enbahndienststellen ae) 


richten. 


sutschland: Die Einnahmen 
und Ausgaben der deutschen Eisen- 
bahnen. — Neuregelung der Güter- 


Preußen beim Übergsane der Staats- 


 verkehrswege. — Bayerns Dank an 


Berlin, den 5. Juni 1920. 


Inhalct: 


hältnisse im Kleinbahnwesen.: — 
Baudirektion für den Neckarkanal. 
—  Personalnachrichten. 


Österreich: Verkehrsverbesserun- 


gen im Sommer. — Versicherung 
dies Gepäcks in den bahnamtlichen 
Gepäckaufbewahrungsstellen. — 
Neue _Verbesserungen‘ bei Güter- 


zuglokomotiven. — Die österreichi- 
sche Kohlenförderung. —. Eisen- 
b&#hnverkehrsanstalt. — ; Personal- 
nachrichten. 


Unszarn: Die Wieder aufnahme der 
Arbeit bei der Maschinenfabrik. der 


Zeitung des. Vereins. 
_ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


| Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. rue Echt Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. _ . Verlag von Julias Springer in Berlin v. 9, 
Schriftleitung: Berlin w. 9, Köthener Str. 28/29. 


LX. Jahrgang, 


". zualisierten Budapester Elektrischen 


Bahngesellschaften. 

Übrige europäische Län- 
der: Verkehrsschwieriskeiten’ auf 
norwesisechen und dänischen  Bah- 


nen. — Beschaffung der Wasser- 


kräfte für die schwedische Eisen- 
bahnelektrisierung. — Was der fran- 
zösische Eisenbahnerstreik kosiei. 


— Schweizerische Bundesbannen 
1919. — Aufhebung des englischen 
Eisenbahnerstreiks, 

Rechtspflege. 

Bücherschau. 


ai auf das Reich. — Die Ver- Staatsbahnen. 


Zur Zeit besiehen im Bereiche jeder der ehemaligen 
itsbahnverwaltungen noch besondere Tarife für den Bin- 
'erkehr und für den direkten Verkehr mit den übrigen 
atseisenbahnverwaltungen. Die direkten Tarife dienen 
‚wieder nur dem Nachbarverkehr zweier oder dreier Ver- 
tungen. wie der bayerisch-preußische, der. bayerisch-säch- 
e, der preußisch-hessisch-oldenburgisch-sächsische, oder 
fassen. ein ganzes Verbandsgebiet, wie der ost-, mitbel-, 
stdeutsche, der rheinische Personentarıf u. a. In allen 
"Tarifen sind die Tarifentfernungen durch Zusammen- 
der — für jede Verwaltung auf volle Kilometer abee- 


tionen verschiedene die Verwaltungsg penzen. ı überschreiuonde 
eg in Frase kommen, deren. Entfernung gleich sehalten 
erden soll, mußten z. T. umfangveiche ‚Gleichstellungs- und, 
\ stallberechnungen ae lt sollten diese Wege 


Er en. So bietet nr Taritaufban trotz. ‚ äußerlicher 
heit hoch ein. recht buntes Bild. 


m Fortfalle der Abteeinungen zwischen den en 
iderheiten hrefälten. und es wäre nun die cat 


geben, ‚sämtliche bestehenden Binwen- und direkten: Per- 
Beile: ohne Aeres in einen. deutschen Reichs-Eisen- 


— Die Lage der so- 


Zur Neuregelung der Personentarife nach Uebergang der Staatseisenbahnen auf das Reich. 
Von ‚Rechnungsrat Gottschalk in Halle (Saale). 


deten — Teilentfernungen sebildet. Wo zwischen zwei Tarif- 


Mit dem Übergange der Staatseisenbahnen auf das Reich 


| tensorten ins ungemessene vermehren. 


angenommen, dabei aber jede 


Amtliche Bekanntmachungen. 
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von dieser Durchrechnung auch abschen könnte, so Em pelchl 
sich doch die Neuberechnung in allen den Fällen, wo jetzt 
Gleichstellungen bestehen. Die mit. der Gleichstellung ver- 
bundenen Ausfälle sind z. T. übernommen, weil ses sich nur 
um geringe Unterschiede handelte, die auch im Binnenver- 
kehre zugelassen wurden; z. T. aber handelt es sich um höhere 
Unterschiede, die im Wettbewerbe gegen eine benachbarte Bahn 
übernommen sind, um den eigemen Linien Verkehr zuzufüh- 
ren. In den letzteren Fällen liegt jetzt kein Grund zur Bei- 
behaltung der Gleichstellung mehr vor; hier müßte also schon 
deshalb eine Neuberechnung vorgenommen werden. 

Auch. im Binnenverkehr der einzelnen Verwaltungen ist 
man in der Zulassung von Umwesen z. T. ziemlich weii 
gegangen, in manchen Fällen betragen sie weit über 10 %. 
Ein solches Entgegenkommeh war zur Zeit der Überschüsse 
vielleicht angebracht; jetzt aber, wo es darauf ankommt, alle 
erreichbaren Einnahmen wahrzunehmen, müssen die Reisenden 
sich damit abfinden, wenn für jede -Leistung auch die ent- 
sprechende Gegenleistung verlangt wird; auch für diese Ver- 
bindungen dürfte sich also die Neuberechnung nach neuen 
Grundsätzen empfehlen. Nun ist es schon aus praktischen 
Gründen. nicht gut, möglich, beim Vorhandensein verschiede- 
ner Wege ‘zwischen zwei Knotenpunkten für jeden Weg be- 
sondere Fahrkarten aufzulegen, denn das würde die Fahrkar- 
Aber es empfiehlt 
sich doch, den Vorteil, der dem Reisenden durch die Zulas- 


sung von Umwegen geboten wird, in allen“ Fällen bei der 


Fahrpreisbildung anzurechnen. Dies geschieht am zweck- 
mäßigsten, wenn etwa der Durchschnitt der zZu»elassenen Wege 
. beteiligte Strecke mit dem’ 
Werte, den sie für den Verkehr vermöge der über sie führen- 
den. Zugverbindungen hat, eingesetzt wird. Beispielsweise 


Ast jetzt die über Halle oder Zerbst gültige Tarifentfernung 


zwischen Leipzig und Magdeburg über Zerbst nach 119,9 — 


‚120 km gebildet, während der Weg über Halle 123,86 — 124 km 


beträet. Der glatte Durchschnitt beider Strecken ‚würde 


122 km betragen. Berücksichtigt man die Zahl der über jeden 


Weg bestehenden Zugverbindungen und setzt dabei 1 Schnell- 


zugverbindung im. Werte etwa 2 Personenzugverbindungen 
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gleich, so ergibt’sich nach dem Sommerfahrplan 1920 für die 


Strecke über Zerbst die Zahl von 8 Personenzugverbindun- 
sen für beide Richtungen und über Halle die Zahl von 8 Per- 
sonenzug- und 6 Schnellzugverbindungen oder (letztene dop- 
pelt gerechnet) zusammen. 20 und für beide Weges zusammen 
28: Verbindungen; hiervon. entfallen. °%s auf den Weg über 
Zerbst und "as auf den über Halle. Die Tarifentfernung 
‘8: Br ‚09 = 20: en 86° are 


würde sich daracı mit - 


Ä 


serundet 123 km -berechnen, i 
Ähnlich gestaltet ‚sich die Berechnung für Verbindungen 


mit einer größeren Anzahl von Wegen wie z. B. Berlin-Frank- 


wenn die .bei den einzelnen Wegen angenommenen Zug- 


D 


iurt, 
verbindungen bestehen. 


Bitterfeld - Halle - Apolda- 
. 538,74 km 4 (= 8) Sz..4 Pz. 


a) über 
Bebra 212.73 SER 


b) über Belzie-Güsten-Nordhausen- 
Eichenbere-Bebra ee ADS N, — DIR, 
e) über Belzie-Güsten-Nordhausen- EL, 
Uassel- Gießen. NEUER 225096 En De 
d) über Maedebure- Güsten- Nord- “ 
hausen-Richenberg-Bebra . DL ROTE, — DH 
e) über Magdeburg - Halberstadt- 
Kreiensen-Bebrä . . LEANDTB- DE U, — Di 
f) über Magdeburg - Halberstadt- ” 
Kreiensen-Cassel-Gießen . ..:..58981 „ 2(=4 3522 
g) über Bitterfeld - Halle - Nord- { : 
hausen-Oassel-Gießen . ... . » . 57916, 2e91,2 . 
$ A : 16, 16%, 
 — - g 
32 


Die Tarifentfernung würde sich hiernach berechnen aut 


12 538,74 + 2: 545,32 +2: 564,96 +2 -577,51 +2 5788446: LER: US 


Se @ehung zu en und für ‚diese Verbindungen. die T 


 nachbarter größerer Stationen aus, 


. die eigenen Tarifentfernungen bis zu den in. den Entfer 


R "Güterverkehr. besteht bereits seit langem das Verfahr: 


‚preußisch-hessischen Bereich liegen darin bereits einige 
fahrunsen vor. 


mangels jeder Erfahrung auf dem, Gebiete hielt man ah 


‚schon so an Sl Selbstanfstellen. er. Senat nae 
 fernungs- und Berechnungstafel gewöhnt, daß wohl ni 
‚mehr die fertig gedruckte Stationspreistafel® vermißt. 
sollte ‚man. nun nicht weiter gehen und den Schalterb 
auch. einen einfachen Teil der Tarifbildung übertragen? 


‚die Tarife nur die wichtigen Stationen zu einander i 


V lahren aber Hast ım itkerrenlchse N: 
"worden ist, ohne daß sich Anstände ergeben haben, muß 
auch im Personenverkehre “durchführen lassen. Für 5 


"Bereits 1907 hatte Verfasser vorgese 
(8. Ztg. d. Ver. D. E. V. 61/1907), eimen allgemeinen 
‚schen. Personentarif aufzustellen, der die direkte "Abf. ortii 
zwischen sämtlichen preußischen Stationen . ermög: 


das. Verfahren für zu weitgehend und rüstetie nur die M. 
zahl der kleinen Stationen mit den Entfernungstafeln. 
damit sie durch An: 
ihrer Entfernung bis zu den fraglichen Nachbarstationen 
die in den lee In enthaltenen Tarifentfernun 


tafeln aufgeführten Stationen berechnen konnten. Um de 
Verlangen der Militärbehörden nach direkter “Abfertigu 
zwischen. den Garnisonorten und ‚den übrigen ‚Orten na 


X 32 


aboerundet 563. km. gegenüber der 


von 589 km. \ 
Die Erhöhung um 24 km ist’ zwar an sich: ziemlich erheb- 
lich, im Verhältnis zur &esamtentfernung aber doch nicht be- 
deutend (rd. 44 %); auf jeden Fall ist es nicht unbillig, von 
den Reisenden, denen die Möglichkeit geboten wird, nach Be- 
lieben eimen der zur Verfügung stehenden Wese zu benutzen, 
(ie Zahlung eines entsprechenden Mehrbetrages zu verlang'ön. 
lIl. Der bei der Neubenechnung der Tarife durch Änderung 
der Grundsätze erreichbaren Einnahmesteigerung würde auf, 
der andern Seite infolge des Neudrucks der vorhandenen 
Stations-Entfernunsstafeln bei den jetzigen Material- und | 
Druckpreisen eine ganz bedeutende Ausgabe serrenüberstehen); 
es müssen daher Mittel sefundea werden, um diese nach Mög- 
lichkeit zu vermindern. Bei der Neweinrichtung der. Farife 
infolge der 'Verwaltungsänderung der preußischen ‚Staäts- 
eisenbahnen im Jahre 1895 und auch bei. der Tarifreform m 
Jahre 1907 wurden die Fahrkartenausgaben noch mit Stations- 
preistabieln ausgerüstet, die außer den Tarifentfernungen Auch. 
die zugehörigen Fahrpreise enthielten. Das Anschwellen der 
Preistafeln infolee der dawernd erforderlichen Stewereinfüh- 
rungen und die beim Neudruck dadurch entstehenden. Mehr- 
kosten führten zu Erwägungen, ob nicht für die Fahrkarten- 
ausgaben eine Entfernungstafiel genüge, auf Grund deren die: 
Schalterbeamten die Fahrpreise aus einer Berechnunestafei 
selbst zu entnehmen hätten. Trotz anfänelicher Bedenken 
von einzelnen Seiten setzte sich ‚das Vierfabren durch, sodaB 
‚endlich auelr Verbandstarife,. wie der. preußisch-hessisch- 
oldenbursische, der prenßisch-hessisch-oldenburgisch-säch- 
sische u. a. nieht mehr mit Preistafieln, sondern nur noch mit 
Entfernungstafeln versehen wurden, Schließlich hatten auch 
die noch vorhandenen Preistafeln nur den Wert von Entfer- 
nungstateln, ‚als es sicht erforderlich machte, in kurzer Zeit 
Änderungen der Fahrpreise durchzuführen und dazu die" 
erforderlichen Preisangaben aus seiner die neuen Sätze ent- 
haltenden Berechnungstafel zu entnehmen. Durch die im 
Laufe der letzten Jahre wiederholt durchgeführten Preis- 
änderungen sind die Beamten der Fahrkartenausgaben nun 


n 


jetzioen Taritenternine 


X ‚übrigen Stationen 


= 502 ‚87 kın, 


kommen, ist ferner — dem oben A Vorschla 
Verfassers im allgemeinen entsprechend — ein Militär-(Kno! 
.punkt- ) Personentarif ‚hergestellt worden, der die Tarife: ni 
nungen zwischen sämtlichen Garnisonstationen und den. zu 
Stoß geeigneten Knotenpunktstationen enthält und die B 
nung der Tarifentfernungen von und nach den übrigen Sta 
dureh, Anstoß ermöglicht. Für jeden Direktionsbezirk bes 
ein Heft I, das in einer Längsspalte die Garnisonen. und K 
tenpunkte des eigenen Bezirks und im: ‚Kopfe die sämtli 
Garnisonen und Knotenpunkte der preußisch-he ERSISC) 
' Staatsbahnen enthält, in den. Querspalien ist für jede V 

"dung die Tarifentfernung und darunter. durch eine Za 
Wegevorschrift angegeben, die unter dieser. Zahl ‚im 
aufgeführt ist. Ein gemeinsames Heft III enthält‘ die 
stoßentfernungen. von. sämtlichen preußisch-hessischen. 

tionen bis zu den nächsten Knotenpunktstationen. Der Da 
hat sich schon verschiedene Jahre bewährt, sodaß be 
seine Anwendung für den allgemeinen Verkehr ins. vr 
faßt war; nur die 'Kriegsereignisse haben bisher ve 
der Ausführung dieser Absicht näher‘ zu treten. Bereii 
Erstellung ‚des ‚Militär-Knotenpunkttarifs war in den . 
und Es auf a dee, Verfassers. ein 


einen ee 
sämtlichen Suter a 
auch. dieses. Verfahren ‚hat 


den 

Tarifentfernungen . nach 
Bezirks zu ermöglichen ; 
‚durchaus bewährt. 


an son FG 
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% 


nöt Baal dadurch vermeiden, | daß u Anstoßentfet- 


© a des ‚Tarifis a t,.so ist es an und 
ch erwünscht, daß sämtliche Knotenpunkte eines Bo- 
mit »sämtlichen übrieen deutschen Knotenpunkten in 
hung Siesetzt werden; danach wäre also für jeden Bezirk 
: iges Heft aufzustellen, das die Entfernungen nach 
n sämtlichen. übrigen Knotenpunkten enthielte 
len Fahrkartenausgaben ' "des betr, Bezirks auszurüsten 

färe. Dabei ist aber zu berücksichtigen, daß die Mehrzahl 
er » kleinen. Stationen kaum «in. Verkehrsbedürfnis über den 

8 rbezirk. hinaus hat; die Fahrkartenaussaben würden 
Iso mit Tarifmaterial weit über das Bedürfnis hinaus aus- 
stet: werden, wenn sie alle den ganzen. Tarif erhielten ; 


n und die Knotenpunkte eines Bezirks immer nur. mib 
‚je einer Gruppe in Beziehuns zu setzen. ‘Das "würde 
keine Verringerung der Aufstellungsarbeiten, aber doch 
wesentliche Kostenersparnis ermöglichen, . da’ nur dio 
npunkte mt sämtlichen Gruppentarifen ausgerüstet zu 
N "brauchten, während für die übrigen Fahrkärtenaus- 
die Tarife mit den benachbarten und ne einigen 
eh Beuppen EN würden. B 


an , Eupraien zu N un durch ne 
nen aus gen. Dun Ve Tarifen zu 


h\ 


ührt. Im allgemeinen scheint festzustehen, daß die zwerst 
anntsewordene Grundform Quaatz nicht ins Leben treten 
Schon das hierzu serebene 
Verbesserung gegenüber der jetzigen einfachen und 
sichtigen ‚Gliederung erkennen... Wie man die. Werks- 
ungen einer modernen Fabrik so anlegt, daß ein Werk- 
‚zur letzten Formung und Stapelunge nach dem Gang 
be hnologischen Vollendunssprozesses fortschreitend be- 
_ wird, so muß auch die Grundform jeder Verwaltung so 


die Geschäftssachen nur Stellen passieren, die an 
rbeitung unmittelbar beteiligt sind. Nur dann ist 
hnellste Erledisuns mit dem »eringsten Aufwand an 
kräften gewährleistet. 

wie er 1895 grundlegend 


Aufbau der. Verwaltung, 
— Ministerium, Direktion, Amt —, ist einfach, klar und 
chtig. und entspricht dem vorstehend. ange gebenen 


zwingende Notiwendiekeit zu einer‘ ee 
um so. mehr, als vor längerer Zeit in dieser Zeitung in 
Abhandlung eines sächsischen höheren Baubeamten fr ei- 
"ausgesprochen wurde, daß Sachsen Preußen um die ein- 
eeeneeien ki geradezu ‚Denn, Ne ‚es ee lsch 


Heise ganze en , die er ee von Not 
üd oh verwiekelt. ist, und es ohne Konzessionen 
when kann. + 
na rm Quaatz — Generaldir ektiön: Betriebsdir ek- 
—, läßt in den, Betriebsdinektionen und in den 
Geschäftsstellen erstehen, die ‘eine Beschleuni- 
häftsganges nicht erwarten lassen. Sie bilden 
gerungsstellen "und: leiten das Geschäftsstück. nicht 
d ee der Beanboitung, Die Beiriebedirektionen 


ie a 


schematische Bild ließ 


und mit » 


s empfiehlt sich daher, das Tarifgebiet in. Gruppen zu zer-. 


ein, daß unter Vermeidung jeder nicht notwendigen . 


zur: Neuordnung der Eisenbahnverwaltung. N 


- Ersparnis an Druckkosten: ins Gewicht. 


deutsche Stationen, nach Be Rache Verkehr bestand, ent- 
: hält. ‚Um der Verkehrskontrolle die Prüfung der Rechnun- 
gen zu erleichtern, müßte jede Fahrkartenausgabe erstmalis 


| nach Einführung” ‚dies Tarifis eine Nachweisung der in der 


Preistafel vorgenommenen Änderungen. und Ergänzungen 
einreichen, - später wäre bei Vorlage der Rechnungen jedes- 
mal eine Nachweisung der neu in die Preistafel aufgenomme- 
nen Verbindungen mit ihrer Berechnung beizufüsen. 

IV. Die Vorteile .des Verfahrens bestehen zunächst in der 
Beschleunigung der Tarifarbeiten. Da mit jeder im Tarife 
enthaltenen Knotenpunktverbindung ohne weiteres auch die 
anschließenden, durch Anstoß zu vermittelnden Verbindungen 
festgelegt sind, wird die bei Nenherausgabe der  Entfer- 
nunostatieln auf. die Neuberechnung der letztenen Verbindun- 
gen entfallende Arbeit erspart. Vor allem aber fällt die 
Der Umfang des 
Knotenpunkttarifs für einen Direktionsbezirk wird ungefähr 
dem der Entfernungstafel einer großen. Station entsprechen. 
Wenn. dureh Anwendung des Knotenpunkttarifs also der 
Neudruck auch nur einiger Entfernungstafieln jedes Bezirks 
erspart: würde, so wären die Kosten des Tarifis schon nehr- 
mals aufgewogen, und bei einer tiefer durchgreifenden Tarif- 
änderung würden die Ersparnisee In die Hunderttausende 
Sehen. Weiter spricht aber auch die für die Zukunft zu er- 
wartende Arbeitsersparnis mit. Bei dem bestehenden Zu- 
stande müssen sämtliche Tarife fortgesetzt durch Ergänzun- 
sen und Nachträgie weiter ausgebaut werden, um den steigen- 
den Verkehrsanforderungen zu genügen. Mit dem Knoten- 
punkttarif ist jede Fahrkartenausgabe ohne weiteres in. der 
Lage, Fahrkarten nach jeder gewünschten andern Station 
auszufertigen. Die Arbeih in den Tarifbüros wird sich also 
darauf beschränken, den Knotenpunkttarif dureh Einbeziehun. 
neu eröffneter Strecken und Durchführung der durch Um- 
bauten entstehenden Entfernunssänderungen auf dem laufen- 
den zu verhalten. 34% 


Vom Eahenmen Baurat Glimm (Stendal). 


Erkchen Nanhırichben, die bisher in die Öffentlichkeit | lassen die Verwandtschaft mit den. früheren Betriebsämtern er- 
en sind, haben zu den verschiedensten Betrachtungen | 


kennen, und ın den Bahnämtern. sind Innere Reibungen vor- 


" auszusehen. 


Wenn; Quaatz behauptet, die jetzigen Ämter deien nicht 
volkstüumlieh geworden, so ist das nicht recht‘ verständlich. 
Durchaus volkstümlich ist das’ Verkehrsamt, es steht mitten 
ın dem täslıceh sich abwıckelnden Vierkehrsleben, und vs 
würde noch volkstümlicher werden, wenn dem kürzlich ze- 
machten Vorschlage Folge segeben und "die Bezeichnung 
„Güteramt“ gewählt würde. Die nicht sanz vwermeidbane 
Irreführung zwischen „Verkehr“ und „Betrieb“ würde dann 
ausseschlossen sein. Das Betriebsamt ist volkstümlich durch 
die ihm unterstellten Bahnhöfe und Bahnmeistereien. We- 
niger nach außen in Erscheinung tritt das Maschinenamt, «es 


‚übt stille Pfliehterfüllune; trotzdem aber: weiß das Publikum 


genau, wohin es sich zu wenden hat, wenn es altbrauchbare 
Schienen, oder wenn es Schlacken ärstehen wıll. -Das Werk- 
stättenamt endlich ist im Volke durch die Massiekeit seiner 


‘ Anlagen und der Menge der darin beschäftigten Werksarbeiter. 


wohlbekannt. 

„Eigenartig mutet ferner die Pa an, die "Ämter seien 
Nicht, in der Lage gewesen, die Fühlung zwischen: Direktion 
und. Dienststellen. aufnechtzwerhalten, und daß ses deshalb der 
Einführung der Kontrolleure bedurft hätte, Die Dienststellen 


„werden durch .die Ämter vertreten, und sein in der Arbeit ge- 
‘ festigter Amtsvorstand wivd zu jeder Zeit in der. Lage sein, 


die gewünschte Auskunft geben zu können. Die Kontrolleure 
sind zur Unterstützung der Dezernenten' da. weil diese bei 
der Fülle der ihmen obliegenden Geschäfte nicht in der Lase 
sind, die wünschenswerte "Verbindung nach außen aufrecht- 
zwerhalten. Wenn die Kontrolleure "dänn hin "mmd wieder 
noch mit Sonderaufgaben betraut werden, so könnten diese 
bei reichlieherer Ausstattung mit Hilfskräften auch wohl von 
den. Ämtern übernommen werden. 

Schließlich sollen sogar Reibungen unter ’den "Ämtern ’ 'vor- 
gekommen sein. . Das ist möglich, wenn. auch bedawerlich, weil 
man, unter. Reibungen einen länger andawernden. Zustand Yer- 


1 
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gutem Willen sollte das nicht eintreten. Immerhin sind vs 
auch Ausnahmefälle. Kleinere Unstimmigkeiten aber gibt es 
auch an höheren Stellen; im Gefühle der ausübenden Pflicht- 
erfüllunge nehmen sie meistens ein Ende wie die Eintags- 
fliegen: 


Die Ämter sind Stätten aufreibender Arbeit; in. Kriegs- und 


Friedenszeiten dürften sie ihre Bedeutung, vollwertig erwiesen 
haben. Besonders in der Kriegszeit, wo sie mit verringerten 
Arbeitskräften ganz auf sich selbst gestellt und die Arbeiten 
rein örtlich zu bewältigen waren, hatten sie ganz erhebliche 
Leistungen aufzuweisen. Ihre Bedeutung ist seit der Staats- 
umwälzung gewachsen, da die Behandlung der gesamten Ar- 
beiterverhältnisse ein zerüttelt Maß von Mehrarbeit hinzuge- 


bracht hat, die sowohl an die Umsicht und den Takt, wie auch: 


an die Nervenkraft des Amtsvorständes recht hohe Anforde- 
rungen stell. Was den Ämtern fehlt, ist eine Erweite- 
rungihrer Zuständiskeitin der Verwendung 
der Mittel. Die Bauten und Beschaffungen würden nach 
kaufmännischer Art erheblich schneller zum Abschluß ee 
langen und dadurch den Geschäftsbetrieb ün: Bezug auf 
Schreibarbeit, Fertisstellung und Lieferung günstig 
flussen. Besonders jetzt, in der Zeit -andauernder Preis- 
steiserung, könnten namhafte Ersparnisse semacht werden. 
Die- Schaffensfreudiekeit wächst mit der ‚erweiterten Zustän- 
diekeit und dem vergrößerten Verantwortungsgsefühl. ' Ein 
"Musterbeispiel hierfür bietet die sehr lesenswerte und gedie- 
»ene Abhandlung des BRegierungs- und Baurats Ryssel in 
Nr. 36/1819 der „Verkehrstechnischen Woche“, Innerhalb des 
kurzen Zeitraumes von 4 Monaten welane es, ein vollständises 
Sänewerk als Hilfsmittel für die Erbauung - von  Kleinwoh- 
nungen für die Hauptwerkstatt Oppeln, zu errichten.. Die Zu- 


ständigkeit der Amtsgerichte ist auch nicht zum Schaden der IS 


Abwicklung der Geschäfte stetig erhöht worden. 

Es sollte ferner vermieden werden, den Amtsvorstand in 
Bezug auf die Zahl der monatlichen. Dienstreisen zu beschrän- 
ken. Der Budde’sche Erlaß, der so ganz sachte wieder ver- 
schwunden ist, traf das Richtige, indem’ er volle Freiheit „e- 
währte, dafür aber Bezirkstagegelder festsetzte, 

Kleinere Einensunsen sind also zur ungehinderten Entfal- 
tung der Kräfte zu beseitigen. Geschieht dies, dann sind in 
den Ämtern Einrichtungen geschaffen, die eine Spezialisierung 


der Geschäfte bieten, wie sie zur Hervorbringunge von Höchst- | 


Süddeutsche Organisation der örtlichen Eisenbahndienststellen (Baden). 


Zur Beurteilung der Vorzüge der Dienachen Organisation 
der örtlichen Dienststellen gegenüber (der süddeutschen 
(badischen) sei hier auch einem badischen Betriebsbeamten 
Gelesenheit giegeben, seine Erfährungien bekanntzugeben. 

Die Bildung eines sachlichen Urteils setzt eine Gegen- 


überstellung der in Frage kommenden Beamtengruppen voraus. 


Normalstellung.und pensions- : i k 
fähiges Einkommen der | NAT ID ER! 
preußischen | badischen preußischen | badischen 

Betriebsbeamten: Oberbeamten: 
a)Höhere Beamte: | Vollständiges | Vollständiges 

Regierungs- | (Ober-)Betriebs. Ben a 

baumeister inspektören | Rarierungs- Hisönbahn- 

(Regierungs- | (Regierungs- | Yaymei 5 

und Bakran BE aumeister. assessor. 

3800—8000 «Ib 3400—7400° 6 Mittlere Beamte: + 
wie u. a. ‘ wie u. a. 2 n { 

EEE E EN, .„. | Zivilanwärter. Mindestens 
REDE en ähnlich wie | sieben Klassen 
Richter A Kehnlräfe in Baden. Mittelschule, 

; f 3 Abiturienten 
b) Mittlere Beamte: RR 
; t; 
Vorsteher (Ober-)Eisen- EN STAR 
Obervorsteher | bahnsekretäre v dreijährige 2 

2546—5046 «16 | 2300—4780 M AN a In 
wie u.a. (Ober-) Tahı a — 
Gerichts- Stationskontr., serhahe, a 
sekretäre, wie u.a. ehulkchoin 
Kreis- (Ober-) N I Ge I 
sekretäre, Gerichts- ® nd 
Polizei- sekretäre, En DE 

kommissäre. (Ober-) Nehlichend 

Verwaltungs- te 
sekretäre. | ee 

Bezirks- usw. „Fach- _ 
Geömeter: u prüfung I. Kl. 

(Ober-)Steuer- = 

und Grenz- 

kontrolleure.$ 


 süddeutscher Fachgenossen hervor. 


"und am liebsten alle Geschäfte zwischen Direktion und Die 
‚stellen direkt erledigt sehen möchte. 


‘ falls, wenn die Bezirksstellen in Württemberg, wie Faude : 


"Gemeinschaft haben die Ämter meistens Stellung ‘zu den 


beein- |: 


‚kannt und kann deshalb leicht als Vergleichsort anı 
"stationskontrolleur als Vorsteher; ihm untersteht auße: 


Eilgutabfertisung mit einem Vorsteher der en Ki 


einer großen-Dienststelle unmöglich die einzel 


Geschäfte fallen dort an, wo si@ ihrer Natur nach 
hören. Daß in der Schaffung der Ämter im Jahre 1895 
glückliche Hand gewaltet hat, geht aus vielen Beurteilun 
Es sei verwiesen auf 
inhaltsvollen Darlegungen des Direktionsrates Semmelmann 
Nr. 7 und des Bauinspektors Gaber in Nr. 16 dieser. Zeitu 

Nicht beigestimmt werden kann den Äußerungen des Eise 
bahninspektors. Faude im Nr, 53/1919, .der die Ämter — ] 
zirksstellen — scheinbar als überflüssiges Beiwerk betrach 


=: 


Die Einschätzung 
Direktionen geht denn doch wohl im -allgemeinen dahin, 
sie auf höherer Warte stehen und demeemäß aus re 
Quellen. schöpfen müssen, nicht äber aus den ungekl 
Wässern der vielen Dienststellen. Auffallend wäre es I 


führt, auf die Berichte der Dienststellen in der Regel nur ( 
Vermerk „Gesehen“ anbringen. In der preußisch-hessis 


richten zu mehmen. RL. 

Es bliebe noch die Frage der Trennung von Bau‘ un 
trieb zu. berühren. Vom Standpunkte des Verfassers 
hier nur auf die Unfälle verwiesen werden. Die wiehti 
Aufsabe ist die Wiederaufnahme des Betriebes und 
gemäß die beschleunigte Wiederherstellung des Gleises, 
bedarf keiner Erörterung, daß diese Arbeiten nur gewi 
und sefördert werden können, wenn sie in einer Hand ] 
Dasselbe silt auch für die Beseitisung 2: Störungen in 
Stellwerken. 

Bei den yensehieilendn Auf. &aben der A wird es u 
darauf ankommen, den rechten Mann an die rechte Stel 
setzen. Grübler eignen sich z. B, nicht für den Betrieb, de 
hier, wo nun und nimmer träger Stillstand und. wo die 
siebente Wochentag entgegen dem Willen des Se all 
Dinge kaum «ine Unterbreehuns brinst, kommt au 
schneNe Entschlüsse an. Der Lauf der Geschäfte dnlder 3 
Selbstbremsungen, 

Der Vorschlag Lemeke, in Nummer 8 dieser Zeitung, 
Gleichstellung der Amtsvorstände mit den Mitgliedern 4 
Direktionen ist wohl der Erwägung wert. Die mit sro 
Verantwortung belastete Suellung ‚des An pi ic} 
sicherlich nicht dagegen. 


Der Bahnhof Heidelberg ist wohl den meisten, Tiese; 


werden. Er umfaßt: 1. die Stationskasse mit einem | 


die Personen-, Gepäck- und Expreßgutabfertigung; 
3. Betriebsdienst und Verwaltung 
steher. Den Gesamtdienst leitet 
einem pensionsfähigen Höchstdiensteinkommen von’ 
in der Klasse der Obengeometer der technischen: Hoch! 
Oberrechnungsräte.e Bürovorsteher der 
Hauptkassenverwalter der Generaldirektion. 
Die Hervorhebun dieser Stationsvorstände giege 
preußischen | begründet sich in der ‚Tatsache, a 
weils Vorstände des Gesamtidienstes auch. dier größten 
stellen. (z. B, Güteramt Mannheim) sind und in Ve 
tung hierin der vorgesetzten Beitichena pa un 
Die zehn größeren Bahnhöfe hatten daher bis vor 
Betriebsinspektoren zu Vorständen, Den badlischen, 
waltern entsprechen aus dem eleichen Grunde i 
«ie Oberbahnverwalter (6000 „4 Höchsteinkommen). 
tembere sind die erößeren Stationen heute noch n 
amten des höheren Dienstes (Inspektoren), besetzt, 
.. Im weitenen! Gegensatz zu Preußen und ‚dem Reich! 
die Fahrdienistleiterstellen der größeren Stationen ( 
Sekretäre inne, deszleichen in; Württemberg, in Ba ayerm 
verwalter (4300 4 Höchsteinkommen) in der Kla 
Musiklehrer und Oberlandsgerichtsekretäre. 
Nach der Verreichlichung werden diese Stellen 3 ind} 
künftige wegfallend zu bezeichnen und mit Beamten «€ 
neu zu schaffenden Aıssistentenklasse zu besetzen \ 
bisherigen Bürogehilfen und Betriebsassistenten led: 
Nachweis zu erbringen hatten, daß die Volksschule mi 
besucht wurde. : Außer der Fahrdienstprüfung ae 


schen N in‘ er die en 
besonders den großen Mangel in sich, daß der. 


— 


kann, für 2 er aber vierantwortlich ist, Die Ab- 
? (Kasse, Eilgut usw.) werden durch die unge- 
‚ganisation in nn gehemmt und 
inselbständig. Der weitaus größere Nachteil lieet in 
N stande, daß das Beamten- und Arbeiterpersonal aller 
gen dem Gesamtvorstand (Bahnverwalter) untersteht, 
über nach Gutdünken verfüsen kann. Es unterliegt gar 
Zweifel, daß dadurch die. notwendige Autorität des 
ngsleiters Not leidet, weil Beamte und Ar beiter, denen 


Maßnahmen eines gewissenhaften Vorstehers unange- 
[! 


Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 


Deutschland. 


' Einnahmen und Ausgaben der deutschen Bißenbahhen. 
Betriebseinnahmen und Auseaben der. deutschen 
mbahnen unter den Wirkungen des Krieges und der staat- 
1 E Umwälzung 1st soeben eine amtliche Aufstellung fertig- 
worden 


zten Friedensjahr 1913 en auf 3347 Milliomen Ein- 
en mur 2345 ‚Millionen Ausgaben. Der Kriex verringerte 
Einnahmen im Jahre‘ 1914 auf 2281 Millionen, wähnend die 
‚ben etwa auf 2372 Millionen stiegen. In den drei fol- 
ehren erhöhten sich die Einnahmen wie Aus- 
o daß immer noch ein gewisser Überschuß blieb. 1915 
32368 Millionen vereinnahmt und 2338 Millionen aus- 
1916 waren ‚es 3805 Millionen gegen 2724 Millionen, 
wurden 4435 Millionen eingenommen und 3648 Millionen 
‚weben. Das Jahr der staatlichen Umwälzung 1918 brachte 
"wiederum eine Steigerung der Einnahmen auf 4617 Mil- 
die aber die Ausgaben mit 5941 Millionen nicht mehr 
„Infolge der Tariferhöhungen wurden 1919 zwar 6674 
nen vereinnahmt, aber nieht wenie er als 11040 Mil- 
yerausgabt. Für das laufende J ahr werden die Ein- 
n auf 14 344 Millionen, die Ausgaben auf 16 935 Millionen 
f Kinder Die Abrechnung dürfte aber diese Zahlen wesent- 
ern. 


eurerelung der Güterverkehrswege. 
inisterium fand kürzlich eine Bespreehun« statt, in der 
tende Maßnahmen für die Neureslung der Leitung 
mten deutschen Güterverkehrs gach dem Gesichts- 
des betrieblich und wirtschaftlich vorteilhaftesten 
getroffen wurden. Die Durchführung der umfang- 


ı früheren Wettbewerbe der Länder hervorgesangenen 
osweees sollen baldmöglichst beseitigt‘ werden, soweit 
T jebliche Erischwernisse und DOW RR CHATEl000 Umwege 
Folge gehabt haben. 


uf das Reich. Wie die „D. Allg. Ztg.“ mitteilt, hat 
nlaß des Überganges der Staatsbahnen auf das Reich an 
eu Bische Regierung ein Schreiben gerichtet, in dem das 


usdruck kommt. Der bayerische Verkehnsminister hebt 
anter warmer Anerkennung die langjährigen Verdienste 
ns um die Förderung der gemeinsamen Verkehrsinter- 
m Deutschen Reiche hervor und sagt: 


Übernahme der Staatseisenbahnen durch das Hesch Ist 
zogen. Als (letzter bayerischer Veerkehrsminister möchte 

sen Augenblick nicht vorübergiehen lassen, ohne der 
)lgreichen gemeinsamen Arb#it zu gedenken, 
ß einzelstaatlichen. Eisenbahnverwaltungen für dieVervoll- 
ng unseres deutschen Eisenbahnverkehrs und seiner 
nsamen Einrichtungen geleistet haben, und hierbei die 

stübzung anzuerkennen, deren sich Bayern bei so 
ı Gelegienheiten seitens der Nachbarverwaltungen und im 
n seitens der preußischen Staatseisenbahnverwaltung 
‚hatte. Hervorheben darf ich hierbei die selbst- 
ung der gemeinsamen deutschen Interessen, in de- 
‚sich die preußische Vormacht jederzeit und noch 
ch die Einrichtung und verständnisvolle Führung 
Betriebsleitung der ‚deutschen. Staatseisenbahnen 


Geist N cn are auch in der 


hngemeinschaft, zu der die deutschen. Bahnen 
pen sind, fortleben.“ 


Im Reichsver- } 


Arbeiten soll in jeder Weise beschleuniet werden. Die F 


erns Dank an Preußen beim Übergang der Staats-. 


rige bayer. Verkehrsminister v. Frauendor ff er’ 


eichnete Verhältnis, das zwischen. den deutschen Eisen-. 
altungen bereits vor der. Verreichlichuns bestand, 
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nehm werden, nur zu leicht geneigt sind, sich an den Gesamt- 
vorstand zu wenden, um in eine andere Abteilung zu gelangen. 
Der ‘einzige kleine Vorteil der süddeutschen. Orsanisation. 
lvegt in der leichteren Disponierung über Beamte and Arbeiter 
in Vertretungsfällen und in der Zusammenfassung des Per- 
sonalkanzleidienstes; er muß ‚aber ohne Bedenken vor den 
großen Vorteilen der preußischen Organisation zurücktreten. 
Die meisten Betriebsbeamten werden ohne Zweifel auch im 
übrigen. die preußischen Eisenbahnverhältnisse herbeisehnen. 
Durlach (Baden). im März 1920. KarlMay. 


— Die Verhältnisse im Kleinbahnwesen. 
schaft deutscher Eisenbahner und Staatsb»- 
dıiensteter sendet der +D: Alle. Zte.“ eine Zuschrift, die 
sich mit den Verhältnissen im Kleinbahnwesen‘ befaßt. In der 
Zuschrift heißt es: 

„In recht bedenklicher Weise mehren sich in letzter Zeit die 
Ausstände bei den Privatneben- und Kleinbahnen. Nieht nur 
einzelne Bahnen, sondern ganze Konzerye werden stillgelegt. 
Die schwere Gefiahr, die für unsere Volkswirtschaft bei einem : 
weiteren Umsichgreifen der Bewegung besteht, darf nicht un- 
terschätzt werden. Die Zahl der am 1. April 1918 vorhandenen 
nebenbahnähnlicehen Kleinbahnen betrus 834 in einer Länge 
von fast 12000 km. Das in den Kleinbahnen festgelegte An- 
lanekapital hat eine Höhe von 758 680976 M erreicht. Diese 

Zahlen senügen, um auch einen ‚Nichtfachmann, der nicht »e- 
wohnt ist, die Privatbahnen in ihrer Gesamtheit zu betrach- 
ten, von der Bedeutung und dem Umfanzse dieser wichtigen 
Verkehrsmittel zu überzeugen: das Bestehen alter und die ‚Ent- 
wicklung newer Industrien: das Aufblühen des Gewerbes und 
der Landwirtschaft, was wiederum die Sicherstellung der 
Volksernährung bedeutet, wird auch in Zukunft zum erößten 
Teil mit abhänge en von dem tadellosen Funktionieren des „e- 
samten Kleinbahnnetzes. Wenn es vor kurzer Zeit möglich 
war, nur durch die Stillesuns "dreier - Bahnen, nämlich der 
Zschipkau-Finsterwalder, der Lausitzer und der Halberstadt- 
Blankenburger Eisenbahn, die gesamte Industrie in der Lau- 
sitz sowie die Ausbeutung der ergiebigssten Eisenerz- und 
Kalkgruben im Harzgebiet zu zefährden, muß die Öffentlich- 
keit ein Interesse daran haben, daß auch in diesen Verkehrs- 
zweigen stabile Zustände geschaffen werden. Die Wirtschafts- 
kämpfe der Ansestellten und Arbeiter dieser Betriebe stehen 
in ensster Wechselwirkune mit der Preissteigeruns aller Be- 
darfsartikel und Rentabilität der Privatbahnen. Die Anee- 
stellten und die Arbeiter werden noch heute zum allergrößten 
Teil weit unter die von Staat- und Privatindustrie siezahlten 
Sätze entlohnt. Das muß bei der heutigen Wirtschaftslage zu 
Komplikationen führen, die über kurz oder lang das gesamte 
Wirtschaftsleben auf das äußerste siefährden.“ 

Die Zuschrift geht dann auf. die Lohnkämpfe der letzt ten 
Zeit über und kritisiert das »eringe, Enteerenkommen des 
Arbeitseberverbandes der deutschen Straßenbahnen, Klein- 
bahnen und Privatbahnen,; der auch einen "im Arbeitsmini- 
sterium wsefällten Schiedsspruch nicht anerkannt habe. ‘Es 
wird dann weiter sesagt: 

„So ist ıerklärlich, daß der Umfang der Ausstände bei den - 
Neben- und: Kleinbahnen in letzter Zeit einen äußerst bedenk- 
lichen, Charakter annehmen konnte. Die Gefahr einer Still- 
legung sämtlicher Betriebe ist in allernächste Nähe gerückt. 
Hinzu kommt noch, daß selbst: auch einige Arbeitgeber sich 
wesen der Unrentabilität ihrer Betriebe mit dem Gedanken 
einer Stillesun& vertraut gemacht haben. Daß hierdurch un- 
sene „esamte Volkswirtschaft auf das allerempfindlichste xe- 
troffen würde, bedarf keiner Frörterunge. Es wäre- daher 
dringend erforderlich, nach Mitteln und Wesen zu suchen, um 
diese Wirtschaftsbetriebe, die lediglich dazu berufen sind, dem 
Volkseanzen zu dienen, vor ‚derartigen Erschütterungen zu 
bewahren. / Dahinzehende Bestrebungen der Privatbahner- 
ErUPPE der. Gewerkschaft deutscher Eisenbahner und Staats- 
bediensteter auf Vierreichlichung der Privatbahnen, Schaffung 
eines autonomen. Wirtschaftskörpers unter Beteiligung «des 
Reichs und der Personale für die zentral zusammengefaßten 
Kleinbahnen sind bereits eingeleitet, stoßen jedoch auf manche 
Schwierigkeiten. Sache aller interessierten Kreise — und an 
einer derartiren Frage muß unser ganzes deutsches Volk An- 
teil nehmen — wäre es daher, hier Wandel zu schaffen, und ' 
zwar ‚ehe ıes zu spät -und nicht wieder gutzumachender Schaden 
verursacht ist.“ 


Die Gewerk- 


/ 


— andirektion für den Neckarkanal. Unter dem Vorsitz 
des.  Unterstaatssekr etärs Peters vom Reichsverkiehrsministe- 
rium haben, wie der „Württemb. St.-Anz.“ berichtet, in ten 
letzten Tassen im Ministerium des Innern in Stuttgart Ver- 
handlungen zwischen Vertretern der Regierungen von 
Württemberg, Baden und Hessen sowie des Reichsverkehrs- 
und Reichsfinanzministeriums wegen des Übergangs der 


Zeitung ee 
a 


dem allgemeinen Verkehr dienenden Wasserstraßen 
dieser Länder auf das Reich und wesen der Orsanısation 
des Baus des Neckarkanals stattgefunden. Ihr Verlauf stellt 
eine alle Teile befriedigende Lösung ‘der damit .zusammen- 
hängenden Fra&en und die Errichtung seiner einheit- 
lichen Baudirektion für dn Neckarkanal unter 
Leitung eines süddeutschen Technikers in nahe Aussicht. Die 
Mitwirkung der, beteiligten Kreise der einzelnen Uferstaaten 
in einem Baubeirat für den Neckarkanal ist Sesichert. % 


._. Personalnachrichten, Beim BReichs-V erkehrsministerium, 
Zweigstelle Preußen-Hessen, sind folgende Änderungen einge- 
»tmeten: Der Resierungsrat Arnold'in Masdebure ist mit 
der Wahrnehmuns der Geschäfte eines Oberresierungsrats bei 
‘der Eisenbahndirektion in Berlin bernfen. — Dem Regierungs- | 
und Baurat Sellee in Schneudemühl ist die Stellung des Vor- 

stands des Eisenbahn-Werkstättenamts 2 daselbst übertragen. 
—- Versetzt sind: der Oberresierunesrat Sabarth, bisher 
in. Elberfeld, zur Eisenbahndirektion nach Köniesbere Paz)a 
die Beererungstäte Richtsteäg, bisher in Münster (Westf.), 
als Oberregierungsrad (auftrw.) zur Eisenbahndirektion nach! . 
Elberfeld, Dr. jur. Calmberg, bisher in Frankfurt (Main), 
als Mitelied der Eisenbahndirektion nach Hannover: und Dr. 
jur. Joseph, bisher in Essen, als Mitglied der ‚Eisenbahn- 
direktion nach Frankfurt (Main), die Reg jerunesbaumeister 
dies Eisenbahnbaufachs Jaeger, bisher in Köln, als Vor- 
stand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts nach Kreuzburg 
(Öberschles.), Bretschneider, bisher‘ in Stettin, zur 


Risenbahndivektion nach Köln, und Frankenberg, bisher. 


in Elberfeld, zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin, der Re- 
ererunesbaumeister des Masehinenbaufachs Dürr, bisher in. 
Berlin, zur Eisenbahndirektion nach Königsberg (Pr.) und der 
Regrerungsbaumeister des Hochbaufachs Ernst Richter, 
bisher in Kattowitz, zur Eisenbahndirektion nach Köln. — Der 
Eisenbahn-Bechnungsrevisor Wilhelm : Florian. ıst unter 
Versetzung von Münster (Westf.) nach Elberfeld und Über- 
traeung der. Stellung des Rendanten der Hauptkasse bei der 
Eisenbahndirektion daselbst zum Eisenbahn-Hauptkassen-Ren- 
danten ernannt. — Dem Eisenbahndirektor Reitsch, Vor- 
stand des Eisenbahn-Verkehrsamts in Trier, ist die nachge- ' 
suchte Entlassune aus dem Reichseisenbahndienst mit Ruhe- 
«ehalt erteilt. : | 


Österreich. 


— Verkehrsverbesserungen im Sommer. Über die hierüber 
bestehenden Absichten hat sich der Staatssekretär für . \Ver- 
kehrswesen wie folgt geäußert: Wir haben für den Sommer 
eine Reihe von Vierkehrsverbesserunsen in Aussicht senom- 
men, deren Durchführung allerdings davon abhängen wird, 
ob die in der letzten Zeit einzetretene Besserung der Kohlen- 
versorgung auch. weiterhin anhält. Jeder Rückschlag in der 
Kohlenzufuhr müßte: selbstverständlich die beabsichtieten: 
Verkehrsausgestaltungen ganz oder teilweise wieder vereiteln, 
Int besonderen haben wir dıe Einführung folgender mener 
Schnellzusverbindunsen in Aussicht senommen: dreimal 
wöchentlich Taeesschnellzige zwischen Wien Westbahnhof 
und Bad Gastein über Salzburs mit Anschlüssen von Att- 
nane in das Salzkammergut und ın Salzbure von und nach 
München. ' Die Abfahrt von Wien Westbahnhof wird Montag, 
Mittwoch und Freitag um 8 Uhr früh verfolgen, die Ankunft in 
Wien Westbahnhof Dienstag, Donnerstag und Sonnabend um 
9 Uhr 10 Minuten abends. En 

Von Wien Franz Josefbahnhof nach den böhmischen 
Bädern (Mamenbad, Franzensbad, und Karlsbad) wollen wir 

"im Einvernehmen mit der tschecho-slowakischen Staatseisen- 
bahnverwaltung zleichfalls dreimal wöchentlich Bäderschnell- 
zuse (D-Züge) mit Wagen I. und II. Kiasse und einem Speise- 
wagen in. Verkehr setzen. Abfahrt von Wien Franz Josef- 
bahnhof- jeden Montag, Mittwoch und Freitas um 8 Uhr 30 Mi- 
nuten früh. Ankunft in Wien Franz Josefbahnhof jeden 
leer Donnerstag und Samstag um 8 Uhr: 30 Minuten. , 
abends. 

Für den Verkehr von Wien Südbahnhof nach den Wörther 
See-Stationen und nach Italien beabsichtigen wir meite 


Nachtischnellzüge (D-Züge). über Leoben-Klagenfurt-Villach-7 


Tarvis einzuführen. Diese Züge sollen sleichfalls an emisen 
Tagen. der Woche verkehren und mit durchlaufenden Waeen 
und Schlafwagen an Italien ausgestattet werden. Möglicher- 
weise werden ‘die Züge in Villach auch einen Anschluß an. 
. neue Nachtschnellzüge bekommen, die den Verkehr von Prae 
über Linz nach dem Süden vermitteln sollen. Ueber die Ein- 
zelbeiten dieser Verkehrsausgestaltung (Anzahl und Auswahl 
der Veerkehrstag®, Fahrordnung, Fahrpreise) wird in der in 
Graz stattfindenden Besprechung der beteilieten in- und mus- 
Be Bahnverwaltungen noch. das Nähere veneinbärt 
werden. 
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| internationalen Verkehr voraussichtlich in der nächsten 


‚ wöchentlich verkehrende D-Züge mit Wagen I. und IL“ 
‚und Schlafwagen hergestellt werden soll, wobei auch n 


» werden seit 15. Mai in günstigen ‚Personenzugverbind 


. bereits in Nr. 37 8, 488 wemeldeten Besichtigung Be 


S 


‚Der Stand der "Kohlenförderune ‚betrur in den erst 


‘bruek-Brenner führen. In den übrigen schon derzeit b 


'Wien-Prag-Dresden-Berlin, Wien-Bruck-Budapest, Wien- 


a ‚kann, von 10 000 K. auf 50.000 K, ‚erhöNt., 


April, 1907 939 Meterzentner. I 


'. Vorjahre) einen Reinsewinn von 3409 270 
Ka 208 225 K., ‚im Voriahre N Der erine, 


THa: angeführten ne ehe ® 
erke auf neweinzuführende Schnellzü 
Neben diesen Zügen sollen die bisher verkehrenden Schr 
Züge, soweit die Österreichischen  Staatsbahnen in’ ‚Be 
‘kommen, auch ‘weiterhin aufrecht bleiben, doch werden 


noch folgende Änderungen «eintreten: Die derzeit «lre 
wöchentlich verkehrenden  Luxuszüge Paris - Schweiz - A 
berg-Wien-Wärschau sollen nur zwischen Paris 
Wien Westbahnhof im Verkehr bleiben, während die w 
"Verbindune zwischen Wien und. Warschau durch 


Einrichtung einer Anschlußverbindung mit durchlau 
Waren von Wien über Krakau nach "Lemberg ın Auss 
nommen ist... Des weiteren sollen neue, dreimal wö, 
verkehrende Luxuszüge‘ zwischen Paris und Wien 
Straßburg -München eingeführt werden, deren W 
. Fortsetzung Über Budapest . nach Bukarest in Aussiehb 
. Mit dem Zeitpunkt der Einführung der letzteenanpten I 
zuoe sollen die Luxuszüse Paris-Wien über Schweiz-A: } 
durch D-Züse mit Wagen I. und Il. Klasse sowie mit: 
"und Speisewagen ersetzt werden. Diese D-Züge werüen 3 
durchlaufende Waeen zwischen Wien und Italien über Iı 


den  Schnellzugverbindungen (Wien-Passau-Ostende-Lo 


bruck - Feldkirch - Bregenz und . Wien - Leoben - Rlag 
'Villach-Tarvis-Italien) sind wesentliche Änderungen nıch 
plant. Zur Erleichterung des Reiseverkehrs zwisehen i 
und‘ den slowakischen Bädern ( Pistyan, Teplä-Trenee-Tep 


durehlaufende Waeen. I, 11. und. III. Klasse geführt, 


— Versieherung' He Gepäcks in den bahnamtlichen 
aufbewahrungsstellen. : Die Europäische Güter- und 
gepäckv: ersicherungs-Aktiengesellschaft hat unter 1% orb 
des freien Widerrufs die Viersicherungssumme, bis zu 
den bahnamtlichen Gepäckaufbewahrungsstellen. das do 
einen Hinterlegungsschein hinterlegte Gepäck versiche 


= Neue Verbessern bei Güterzuslokomeliren 


den Plämen. des Ministerialrats Ing. Rihoschek » 
Zwillines-Heizdampflokomotive für Güterzüge (Beile 
dureh den Staatssekretär für Verkehrswesen. Paul wird 
ergänzend: berichtet: Diese mächtige, für den schweren fer | 
zugdiensb ‚auf den Alpenstrecken. bestimmte Lokomotive 
ad eine Einricftung. zur Vorwärmung des, Kesselsp 
vossers, in der ein Teil der im Abilampf enthaltenen Wä 
Mer sonst unausgenützt durch den Rauchfane entweicht, : 
bar gemacht wird. Man hofft hierdurch bis 10% Ko 
ersparen, so daß die Lokomotive Beihe 81, die auch 
hitzung des Arbeitsdampfes besitzt, sehr kohlespare 
wird. Zur „Veerhinderunge fester Kesselsteinablasenun, 
ein Kesselsteinabschneider, Bauart Pogany, angeordn 
Versuchszwecke sind mehrere Druck- und. Tempera 
einrichtungen angebracht, um die Wirkungsgrade des 
und der Dampfmaschine leichter überprüfen zu können. 
lich sind bei der Bokomotivreihe 81 auch Vorkehrung 
Verminderung des Schmierölverbrauches ‚getroffen. v 
An den Treib- und Kuppelstangen. sind Schmierventil 
Martin, angebracht, die wenigstens 50 % Öl ee 
Schmierung der Achslager wurde verbessert; die Scl 
der Kolbenschieber „eschieht dureh Zerstäubung: des en n 
Schmierpumpe, Bauart Friedmann, zugeführten Öles m: 
Dampfstrahl. Im Führerhause bieten an der Einfassu 
Führerhanses seitlich angebrachte Fenster ‚mit Dach 
komotivführer besten ' Schutz und ein versbellbaner‘ Si 
Möslichkeit, seinen Dienst auch sitzend zu ‚versehen. B 
Hebel und Griffe sind so angeordnet, daß ‚sie auch. fü 
sitzenden. Führer leicht erpeichbar sind. Be. 


nn Die österreichische Kollehtöndenme a im Re 
wieder einen Rückschlag ‚erfahren. Es wurden nur 1,8 
lionen Meterzentner wefördert, gegen. 2, 22 Million« 


naten 1920: Januar 1968 832, Februar 1 902 ne en 


I: Hiechhabnverkehrshnstalt der NE Sitzun 
hing srates der Österreichischen ' Eisenbahnverk 
‚wurde der Geschäftsabschhiß für das Jahr 1919 vorgel 
‚weist nach Abschreibungen von. 1567570 K. R ‘8 
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AR: im Vorjahre) zu ‚beantrasen. Auf: SE Tages- 
Fr Generalversammlung befindet sich‘ auch ein An- 
Aktienkapital von 15 auf 2% ae lee Kronen zu 


N 


N Thächriehlen Weiliehen wurde: dem. Zentral- 
tor der österreichischen Staatsbahnen i. R. Franz 
nbrock der Titel eines Regierungsrates, fermer aus 
‚der Übernahme in den dauernden Ruhestand dem OBer- 


bes und "dem Übenstadtshahnralt Ing. Franz Gr is n 
r der Titel eines Oberbaurates, sämtlichen mit Nach- 
t ‚der Taxe. 


Ungarn. £ 


Die Vrialstaufuahne der Arbeit bei der Maschinenfabrik 
'Staatsbahnen. In der Maschinenfabrik der. Königlich 
hen. Staatsbahnen, die nach dem Abzug der Rumänen 
les Abbruchs und der Regquisition von Maschinen voll- 
in Stillstand versetzt worden. ist, wurde die Arbeit 
E ieder aufgenommen. In der Lokomotivenabteilune 
0. im März fünf Lokomotiven, in der landwirtschaftlichen 
enabteilunge Dampfpflüze, Lokomobile, landwirtschait- 
aschinen; Werkzeuse und Halbfabrikate hersestellt. 
Tisi die Leistung der Arbeiver infolwe Mansels an Kohle 
Ro toff en augenblicklich sehr eingeschränkt; ‚es ist aber 
"aller Schwieriekeiten in naher Zukunft eine höhere 
? Er zu gewärtigen. I 

ıe Lage der 'sozialisierten Budapester Blektrischen 
esellschaften. Die viel umstrittene Angelegenheit der 
sierten Budapester Elektrischen ° Bahngesellschaften 
endlich einer Erlediseung entsesensehen. Der Zu- 
nschluß wird nach Rückgabe der einzelnen Gesellschaf- 
mehr tatsächlich erfolgen. Die während der Räte- 
22 entstandene Schuld von 200 Millionen Kronen wird 
der Staat anerkennen, teilweise wird die neuzu- 
‚ Gesellschaft hierfür haften, die dafür vom Staate 
liche Stewerkonzessionen erhält. Gegen sämtliche, wäh- 
Ger as eaenmz in real aoh ach DE gewesenen: Ober- 


% 


IH Übrige re 


In "Die norwegischen Bahnen. Fa ee mit 


‚el, dann aber auch wegen Mangel an rollendem. 
Die norwegischen Se haette haben. ee N 


a en Sieben in ‚der Woche befördert ven Nace 
‚Bersensbahn wurden vier eingestellt. Auf der 
ba sind sämtliche Nachtsehnellzüge Kristiania- 
insestellt. Auf der Kongsvingerbahn sind sämtliche 
1 ellztioe Kristiania-Charlottenberg (Stockholm) ein- 
n und für Güterverkehr umgelegt. Auf der Gudbrands- 
hn sind. vier Tagesschnellzüge in. der Woche auf der 
mar-Domaas eingezogen. Auf der Rörosbahn 15H 
schnmellzue Hamar-Trondhjem für vier Tage in der 
estellt. Auch auf der Linie nach Skien und auf 


ie Beregenske Dampskibsselskab hat sich erboten, 
‚bahnen. Kohlen zu leihen unter der Bedingung, daß 
Bergensbahn sieben Nachtzüge in der Woche einge- 
u oe Be N vs Ei in 


} der: in. Dam EoR bach ‚Kohlensehwi 1er1gz 
yurden verschiedene Schlafwagen eingezogen. Der 
ninister hat. im Falketinget außer der, "Tagesordnung 
wo/auf Erhöhung der. Eisenbahntaxen gestellt. Die 
‚hrpnieise sollen um 33%. % erhöht werden, wobei 
Mehreinkünfte von. 15 Millionen Kronen erwechnei. 


jöht: erden und 35 Millionen. Kronen Nechrein- 
erfen. Auch das Postporto soll erhöht werden. 
en. sollen am 1. Juli m Kraft teten. Dr. >: 


ne der Wasserkräfte für die dchwedisehe Kisen-' 
rung. Die schwedische |Wasserfallverwaltung 
Me dem Kostenanschlag und Plan 


ı Schwierigkeiten zu kämpfen, vor Allem auf Grund von. 


ndfiord haben teilweise Zu geinstellungen stattgre- | 


ng der ann, der Stastebalınen and 


De ; - r - - 
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insbesondere zu dem zunächst zur Ausführung bestimmten Plan 
der Elektrisierung der Strecke Stockholm-Gothenburg nun- 


mehr geäußert. Sie hebt hervog, daß Gesichtspunkte unä Vor-. 


schläge aufgetreten sind, welche darauf hinweisen, dab in 
Fe innlinee Hinsicht Kombinationen gemacht werden KÖn- 
men zwischen dem staatlichen industriellen: Dreiphaseusy stem 
und dem Eisenbahnsystem (Einphasensystem mit 16% Lerio- 
der) und daß hierbei eine Minderun« der Gesamtkosten für 
diese Unternehmungen erzielt werden könnte Doch sollen 
durch diese Erwägungen «die Beschlüsse, die Bahn Stockholm- 
Gothenburg zu elektrisieven, nicht. aufgehalten werden. In 
diesem Zusammenhansie weist die Verwaltune darauf kin, daß 
die Frage der Kraftzuführung der Privatbahnen bei dem Ent- 


' wüurf der staatlichen Anlagen kaum außer acht zelasseun wer- 


den kann. Wenn ein weinphasiges Kraftleitungsnetz für sieh 


ocbaut, werden soll, wäre es daher gut, wenn es für zervisse. 


Landesteile und nicht. zuletzt für. die Streeke Stockkolm- 
Gothenburg von der gleichen staatlichen Abteilung verwaltet 
würde, welche auch die allgemeine staatliche Kraftverteilun« 
haadhabt. 

Für den Kraftbedarf der Bahn Stoekholm-Gothenburg , ae 
die Wasserfallverwaltung einen Aufstau . zwischen  'T'rell- 
hättan und :Vareön im Zusammenhange mit der Einführung 
der Tagesresulierung und weiterhin eine Verbindung deı 
Kraftwerke. Trollhättan und Älvkarleby, wodurch die Zufüh- 
rung von Dampfkraft von Västeräs nach Trollhättan bei aus- 
nahnı ısweisem Wassermangel ermöglicht wird. Durch diese 
Maßnahmen kann der Bedarf an Dreiphasenenergie äul meh- 
rere Jahre seleckt werden, sofern die Verwaltung davon ab- 
sieht, Kraft für meue elektrochemische Zwecke abzugeben. 
Weiterhin. beneitet es keine Schwierigkeiten, bis zum Beginn 
des Jahres1923 den ersten Ausbau. bei Lilla Edet fertiezustellen, 
SOLErn die Mittel zur Verfüsune eestellt werden. Zu den %e- 


willieten 5,25 Millionen Kronen sind noch 925 Millionen er- 


forderlich, - 

Die. Kraftanlagen am T'rollhättan, welche ihren Anieil zur 
Versorgung 'beitragen sollten, sind für Dreiphasenstrom aus- 
seführt, aber die Eisenbahnverwaltung jst in ihrem Projekt 
von! Einphasenstrom ausgegangen. Bei Fortsetzung des. Aus- 
baues der Kraftanlage am Trollhättan beabsichtigt die Ver- 
waltung, gegebenenfalls unmittelbar von Turbinen betriebene 
Eirphasenmaschinen zur Lieferung eines Teils der Energi« 
für den Eisenbahnbetrieb einzurichten. Die Kosten für die 
Umformerstation werden zu 3 Millionen Kronen perechnei. 

Die Kraftstation bei Motala ist von der Wasserfailverwal- 
tung so »eplant, daß sie sowohl für allgemeine Verteilung als 
auch für Eisenbahnbetrieb verwendet werden kann. indes ist 
die Wassermenge bei Station: Motala so begrenzt, daß man. eine 
erößere Dawerleistung nicht erwarten kann. Man muß daher 
bei der Elektrisierung der Bahn Stockholm-Gothenburg ‚auch 
die staatlichen Wasserfälle bei Räby und Malfors ausbaue.:. 
Doch wird wegen anderweitiger Lieferungsverpflichtung der 
Kraftanfall bei Niederwässer hier knapp, besonders vor der 
Reeulierung des Vättern. Mit Hilfe der Dammanlage, weiche 
jetzt bei Motala ausgeführt wird, ist es jedoch denkbar, diese 
Regelung ungefähr gleichzeitig mit der Vollendung der Elek- 
t1i8IerUng der Bahn "Stockholm- Gothenbure durchzuführen. Die 
Kosten für die Kraftstationen bei Räby und Malfors hat die 
Wasserfallverwaltunz vorläufig auf 16 Millionen Kronen beı 


‚gevenwärtiger Preislage berechnet. 


Die Wasserfallverwaltung ist außenstande, jetzt reinen be- 
stimmten Preis für die Kraft zu benennen, die nach dem Vor- 


‚schlag der Eisenbahnverwaltung' von. den Kraftstationen ge- 


liefert werden. soll; doch läßt sich auf Grund ‚ausführlicher 
Berechnungen sagen, daß die Elektrisierung eine Art Vier- 
sieherunesmaßnahme „esenüber übertrieben hohen Kohlen- 


' preisen bildet. Von diesem Gesichtspunkt handelt es sich 


zweitellos um ein kluges und vrohlüberdachtes Vorgehen. 

Nach einer anderen Äußerung der. Wasserfallverwaltung 
besteht kein Zweifel, daß für dıe Elektrisierung des ganzen 
Staatsbahnnetzes eenügend Kraft vorhanden’ ist. Der Staav 
hat. zu diesem Zwecke den Karsefors in Lagan, den Malfors 
und Jakobslund ın Motala: ström u. a. gekauft. Das Kraft- 
work am Trollhättan ist ausgebaut und das von Lilla Tidet 
befindet sich im Bau. In Daläbo und in Norrland besitzt “er 
Staat Wasserfälle, welche mit Vorteil für die Elektrisierung 
der Staatsbahnen Verwendung finden können. 

Auch die Telegraphenverwaltung hat sich zu der Eisenpahr- 


‚elektrisierung o»eäußert. Sie berührt hauptsächlich die Frage, 


welches System zur Anwendung kommen soll. Sie will pecht- 


‚zeiilg vorbeugen, daß nicht der Tielegraphen- und Fernspnech- 


verkehr in den übrigen Landesteilen den gleichen Störungen 
wıe an der Rikseränsbahn ausgesetzt wird. Die Verwaltung 
betont, daß trotz wiederholter Anreeuneen, .dte Maßnahmen. 
gegen Störungen der Schwachstromleitungen ‚durchzuführen, 
welche der Schwachstromausschuß schon '1918: verlangte, an 
der san Brunn SER TRDERU noch nichts Bern Se 
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— Was der französische Eisenbahnerstreik kostet. Der Mi- 
nister für öffentliche. Arbeiten gibt bekannt, daß der Streik 
auf dien Staatseisenbahnnetzen dem Staate einen Verlust von 
29 Millionen Franken #ingetragen habe, abgesehen von dem. 
bedeutenden, dem Handel und der Industrie. verursachten Ver- 
luste, Gegenwärtig gibt es 2636 entlassene, Eisenbahner und 
etwa 4000-5000 entlassene Woeerkstätbenarbeiter. 


— Schweizerische Bundesbahnen 1919. Der Bundesrat unter- i 
breitet den eidgenössischen Räten mit begleitender Botschaft 


den Antrag, Geschäftsbericht und Rechnung der Bundesbahnen 
für das Jahr 1919 zu genehmigen. In der ‚Botschaft wırd aus- 
geführt, daß der Bundesrat der Schlußfolgerung der General- 
dinrektion beistimme, daß die Finanzlage der Schweizerischen 
Bundesbahnen eine ernste und schwierige sei. Die ungenü- 
genden Betriebsergebnisse und die großen Kapitalbedürfnisse 
für die Änderung des Betriebssystems erfordern sowohl eine 
newe Vermehrung der Einnahmen, als die Einhaltung größter 
Sparsamkeit in der Bemessung der Ausgaben. Eine alloemeine 
und wirksame Erleichterung der Lasten. wird jedoch erst dann 
erwartet werden können, wenn auf ‚dem Festlande wieder Ruhe 
und Ordnung und vermehrter Arbeitswille herrschen, wenn 
die Erzeugung der Lebensmittel wesentlich vermehrt und ihre 
Tierbeischaffung erleichtert sein wird, und wenn die Rohstoffe 
für Industrie und Verkehr wieder zu annehmbaren Preisen 
zur Verfügung sehen. Mittlerweile ist darauf zu halten, die 
Organisation der Verwaltung und des Betriebes der Bundes- 
bahnen möglichst zu vereinfachen, um Kraft und Kosten zu 
ersparen. Die Interessen des Volkes, der Behörden und des 
Personals sind noch mehr in Einklang. zu bringen. 


— Aufhebung des englischen Eisenbahnerstreiks. Wie aus 
London unterm 31. Mai gemeldet wird, hat die nationale Eisen- 
bahnersewerkschaft die Aufhebung des Streiks angeordnet, da 


der von den Eisenbahnern ausgelöste Streik nicht beachtet 


wurde, 


Rechtspflege. 


— Keine Entsehädigungspflicht der Eisenbahn aus Betriebs- 
unfällen der Arbeiter eines Privatunternehmers, soweit. die 
Arbeiten zum versicherungspflichtigen Betriebe der Eisenbah- 
nen gehören. ($$ 537, 633, 634, 1542 RVO.; $$ 1,3 RHPf1.Ges.) 


Der verklagte Sächsische Staat ließ im Jahre 1917 auf der von 


ihm betriebenen Eisenbahnstrecke E.-N.-8. ein zweites Gleis 
ausbauen. { N 
hierfür hatte er an die Firma Ph. vergeben, die der Tiefbau- 
berufsgenossenschaft angehört. Die Firma war vertrags- 
mäßige verpflichtet, bei der Entlohnung und Beschäftigung 
der. Arbeiter genawen Vorschriften nachzukommen und den 
Anweisungen der Beamten des verklagten Staats Folge zu 
leisten, deren Aufsicht die Arbeiten unterstanden, Im August 
1917 hatten Arbeiter des Ph. auf der Strecke Steine aus Ara 
beitswagen entladen. Auf der Rückfahrt von der Arbeits- 


stelle stießen; diese Wagen mit dem- Hauptteil des Steinbau-, 


zues zusammen. Hierbei verunglückte der zu den Leuten Ph.s 
oehörige' Vorarbeiter Z. tödlich. Dessen Hinterbliebene hatten 


von der Tiefbauberufsgenossenschaft auf Grund der Reiehs- 
versicherungsordnung Sterbegeld und Renten zuerkannt be-. 


kommen. Die letztere nahm wegen dieser Aufwendungen den 
Staat nach $ 1 des Haftpflichtgesetzes in Verbindung mit 
$ 1542 RVO. in Anspruch, Der: Staat bestritt, daß nach den 
versicherungsrechtlichen. Bestimmungen «in Anspruch 5 der 
Hinterbliebenen siegen ihn begründet sei, und verneinte über- 
(dies, daß die Voraussetzungen für seine: Haftpflicht nach 
s 1 HPfl.Ges. erfüllt seien. 


Landgericht und Oberlandesgericht wiesen die 


Klage ab, indem sie den ersten Einwand des Beklasten als be- 
rechtigt anerkannten. Sie gingen dabei von folgenden Erwägun- 
/ven aus: Die Arbeiten, die der Beklagte durch die Firma Ph. 
habe ausführen lassen, gehörten zum Eisenbahnbetriebe, der 
in seiner Gesamtheit nach $ 537 Ziff. 5 RVO. der Versicherung 
unterliege, ’Deshalb stehe den dabei beschäftigten Arbeitern 
der Beklagte nach $ 633 RVO. als Unternehmer und nach 
ss 624, 892 RVO. auch als Versicherungsträger gegenüber. 


Nach $ 544 a. a. O. sei sonach der verunglückte Z. auch bei 
versichert gewesen. 


dem Beklasten gegen Betriebsunfälle ) 
Eine. sonstige Schadensersatzpflicht könne letzteren jedoch 
nicht treffen, da es vorliegend an der nach $ 895 RVO, er- 
forderlichen strafgerichtlichen Feststellung, daß der Beklagte 


den Unfall vorsätzlich herbeigeführt habe, fehle; mithin ıent- 


falle auch ein etwaiger Anspruch der Hinterbliebenen 7.8 aus 
s$ 1, 3 HPf1.Ges. und habe daher nicht nach $ 1542 RVO. auf 
die klagende Berufisgenossenschaft übergehen: können. Daß 


diese ihrerseits dem Verunglückten e„leichfalls als Versiche- 


rungsträger gegenübergestanden haben möge, indem ihr Mit- 


elied, die Firma Ph., auch im Verhältnisse des Unternehmers ! 


dag 


97. November 1919 (VI 304/1919) die Revision als unbegrüg 


 sicherungspflichtigen Betriebe der Eisenbahn. Dies 


. sel, wenn der Betrieb für ihre Rechnung gehe. Es 


Die Erd-, Maurer- und Wesebefestigungsarbeiten - 


.d., RVA. in Amtl. Nachrichten 1915, S. 528 fle., N 


' geben und den Entgelt zu zahlen habe, mithin auch $ 8 


‚die Eisenschaft als Unternehmer im Sinne der RVO. 


dem Eisenbahnbetriebe 


‚derungsarbeiten (vgl. RG. v. 4. 7. 1910, VI 348/09 in 


WERDELTIT Tece ı. 


NE N Zeitung des Verein 
Deutscher Eisenbahnverw 


zu ihm gestanden habe, sei ohne Bedeutung für die Fraoe, 

der Beklagte nach dem Haftpflichtgesetz in Anspruc 

nommen werden könne. ur a, | 
Das Reichsgericht wies. in seiner Entscheidung ‘ 


zurück und führte in den Urteilsgründen im wesentlichen | 

Sendes aus: N Sax EHEN Ba | 
„Der Ausbau eines zweiten Gleises auf einer im Be 

befindlichen Eisenbahnstrecke gehöre unzweifelhaft z 


vielleicht schon aus der Fassung der Ziffer 5 des $ 537 R 
(„der gesamte Betrieb der Eisenbahnen“) zu entnehmen $€ 
Im früheren Stande der Gesetzgebung habe der dieser X 


Schließlich ergebe sich unzweifelhaft aus $ 624 RVO., woi 
Bauarbeiten besonders aufgeführt seien, daß sie der ( 
geber zum Betriebe. der Eisenbahn rechne, und daß das 
oder der Bundesstaat auch für sie Träger der Versich 


keine Rede davon sein, daß die von Ph. auszuführenden Bi 
arbeiten von dem wigentlichen Betriebe der Eisenbahnen 1 
gelöst gewesen seien; sie seien Eisenbahnbauten weblie 
die für Rechnung des Beklagten gegangen sien. . 5 

Es könne dahingestellt bleiben, ob die Verpflichtung % 
Berufsgenossenschaft zur Tragung der Entschädigun, 
weil ihr die Firma Ph. ıangehöre, auf S 633 oder auf 
RVO. beruhe; einer Feststellung der Unanwendbark 
S 634 RVO., die das Oberlandesgericht habe vornehn 
müssen geglaubt, bedürfe es nicht, Auch wenn man mit 
Revision die letztere Gesetzesbestimmung für maßgebend ı 
achte, ließe sich doch daraus nichts folgern, was dazu fühl 
müsse, die Eigenschaft des Beklasten als Unternehmer —% 
zugleich als Versicherungsträger aach $$ 624, 892 RYOL 
zu verneinen. Was das Verhältnis des S 634 zum 5 633 
anlange (vgl. RGZ. Bd. 93, S. 321 fle.), so bestimme 
nichts darüber, wer bei einem Unfalle dem Verunglüe 
Unternehmer „esenüberstehe. Unternehmer sei‘ nach 
derjenige, für dessen Rechnung der Betrieb sehe. Davo 
lig verschieden sei die Frage, ob eine Berufsgenossen 
Unfälle zu entschädigen habe, die sich außerhalb ih 
triebes ereigneten; hierüber treffe S 634 weine auf 
mäßigkeitserwägungen beruhende Bestimmung (vgl. 
Somlo a..a. O. S. 323 fle., Anm. 1 zu $ 634), die auf den. 
mäßigen Arbeitgeber“ des Verunslückten 'abstelle (so 


Die Revision irre also, wenn sie meine, S 634 stelle sei 
nahme von der Regel des $ 633 dergestalt dar, daß 
den Ausnahmefällen, wo der Unfall außerhalb des Betr 
des ursprünglichen Unternehmers geschehe, als Träger 
Versicherung für den Arbeiter nur sein ursprünslie 
Unternehmer in Betracht. komme, wenn 'er den Auftrag 


nicht anwendbar sei. Diese Folgerungen, die die - 
ziehe, seien hinfällie. Es sei keineswegs ausgeschlos 


dem Beklagten als auch der der Berufsgenossenschaft 
hörenden Firma Ph. zuzusprechen sei; kenne doch die 
mehrere Versicherungsträger bei einem Unfalle (v: 
fle. RVO.).\ Eine Anführung des $.898 RVO. zur Begri 
der Klageabweisung sei entbehrlich, denn bei Annahr 
Unternehmereigenschaft des Beklagten. schließe die 
im. $ 1542 Abs. I Satz 2 RVO. den Übergang etw. 
sprüche der Hinterbliebenen Z.s auf die Berufsgeno 
aus, so daß ihrer Klage schon dadurch der Boden 
' Damit hat das Reichsgericht einen weiteren Se 
der Seite einer möglichst weiten Umfassung der Arbe 
im Sinne der vwersicheruı 
lichen Bestimmungen zugehören, getan, nachdem 
in früheren Entscheidungen die Vornahme von & 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 19% 
S. 942 flo.) und von Gleisausbesserungsarbeiten (vgl. 
19. 11. 1917, VI 348/17, vgl. Ztg. des Vereins Deu 
bahnverwaltungen 1918, Nr. 12, 8. 1 fle.) dem 


H 


Y 5 


a 


Beiriche der Een ne hatte. Soweit 
versicherungspflichtige Betrieb reicht, die Eisen- 
ltung demnach Unternehmer nach der Reichsver- 
3 gsordnung 18t, sind gegen sie Rückgriffsansprüche der 
Behalten bei Betriebsunfällen der bei ihren 
rn beschäftigten Arbeiter unbegründet. "Was die 
ung der Entschädigungslast zwischen: den Versiche- 
rägern nach den Bestimmungen der RVO. anlangt, so 
h besonders hervorgehoben, daß unter den Voraus- 
‚des S 634 RVO. die Last der Berufsgenossenschaft 
‚ oblvegt, nämlich dann, wenn der ihr. angehörende Un- 
mer den Auftrag zur Tätiekeit gegeben und den Ent- 
zahlen ha; (vol. Ztg. d. Vereins Deutscher nah: 
nen 1918, 8. 925). REAEN 


Bücherschau. 


| inienführung elektrischer Bahnen. Von Ohsringenisur 
fl Trautvetter, Hilfsarbeiter im Ministerium der "öffent- 
Arbeiten. Virlag von Julius Springer, Berlin 1920, 
M, gebunden 14 AN, zuzüglich Tewerungszuschlag. 
‚ Buch ist eiNn® Ergänzung der im Jahre 1913 im gleichen 
© erschienenen Schrift des Verfassers „Elektrische 
bnen und ‚straßenbahnähnliche Vorort- und Über- 
en“. Diese war absichtlich knapp gehalten, verzich- 
auf die Behandlung verschiedener wichtiger Fra- 
jetzt nachgeholt sind. Wenn auch in der vorliegen- 
beit die Straßenbahmen den breitesten Raum einnehmen, 
n se doch nebenher auf die Elektrisierung \ter Staats- 
n, den Ausbau der großstädtischen Schnellbahnen, die 
llstraßenbahnen, anf die Wechselbeziehungen zwischen 
tentwicklung und Bahnverkehr und schließlich auf 
h den Kries "entstandenen Tarifnöte eingegangen wer- 
Wegen der Gemeinsamkeit vieler Fragen, z.. B. der 
versorgung oder der Linienverbindungen, hat der Ver- 
F diese Grenzgebiete für alle Bahnarten, Pernbahnen, 
sbahnen, Vorort- und städtische Bahnen mitbehandelt. 
Ute undkonnte im Rahmen der vorliegenden Schrift eine 
pfende Darstellung aller Bau- und Betriebsanlasen nicht 
ı werden. Die Aufeabe aber, einen sachlichen Über- 
ber das in Frage kommende Gebiet und vor allem den 
richtung von Bahnunternehmen maßgebenden Körper- 
Richtlinien zu geben, ist; dem Verfasser vorzüglich 


den seschichtlichen Teil ist nicht weiter einzugehen. 
d darin erinnert, wie jung das elektrische Bahn wesen 
ti, da es bis 1880 im Ortsverkehr nur Pferde- und 
’aßenbahnen gab. Erst 1882 wurde die erste Um- 
ung einer Pferdebahn in eine elektrische Straßenbahn 
F Strecke Charlottenburg-Spandauer Bock vorgenom- 
Mit der Einführung des elektrischen Betriebes auf den 
er Untergrund-Schnellbahnen im Jahre 1897 beginnt 
e Entwicklung der modernen Stadtschnellbahnen. 

-entlichen Gegenstande übergehend, macht der. Ver- 
‚Leser mit den Arten der elektrischen Bahnen und 
pechtlichen Stellung bekannt. Bei Behandlung der 
ragen sind vorweg die Vor- 
jebes und des elektrischen Betriebes in nach Num- 
dneten Sätzen kurz und treffend gegenübergestellt. 


E Erömmung von Stationen. 


Juni nn an. der Streeke 
-Gronau zwischen den Statio- 

au und Driland selesene 
k „Bauverein“ für den Per- 


den 27. Mai 1920. (572) 
‚Betriebs-Direktor. 


dungsklasse.“ 


‚ Güterverkehr. 


er Eisenbahn-Gütertarit, 
i eil IB (Tv. 1b). 
keit vom 15. Juni 19% wer- 


 „Gaswasser (Abfall- und 
der Leuchtgas- und Koks- 

‚w.“ — siehe Tarifstelle 
des Spezialtarifs III — 


Unterschlagskeile 


[ 


und: Nachteile des 


„Ammoniakwasser, 
%ohes, und Gaswasser, auch konzen- 
triertes oder destilliertes, 

Ammoniak wasser, 
oder Salmiakseist (Lösung von rei- 
nem Ammoniakgas in Wasser) ze- 
hört zur  Allvemeinen Waeenla- 


Berlin, den 1. Juni 1920. 
Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Badischer Gütertarif, 
Mit sofortiser Wirkung wird die Ge- 
bühr für Verwägen, für Beihilfe beim 
Auf- und Abladen, für Benutzung der 


erhöht... Die Gebühr nn bahneigene 
wir 

Näheres ın "unserem Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, den 29. Mai 1920. 

‚ Eisenbahn-Generaldirektion. 


Die nächsten Unterabschnitte sprechen sich über die Verkehıs- 
art, Reisegeschwindigkeit, die Spurweite, Gleisart, die Be- 
triebsmittel, Stromart ünd Stromspannung aus; die Betriebs- 
mittel sind besonders eingehend behandelt. Weiter ist, so 
weit es der Raum wgestattete, ein Überblick über das, sroße 
Gebiet der Siromversorgung und Stromvertellunez »egeben ; 
einige Angaben über die wirtschaftlichste Lage der Waven- 
hallen und Werkstätten schließen sich an. 

Besondere Beachtung verdient der Abschnitt, in dem die für 
die Linienführung und Bauausführung maßgebenden Gesetze, 
Vorschriften und Bedingungen behandelt sind. Im besonderen 
sind von den die Eisenbahngesetzgebung betreffenden Fragen 
die der Benutzung Öffentlieher Wege, der Ansprüche der An- 
lieoer, Mitbenutzung fremder Gleise, der Bahnkreuzungen. 
der Kreuzung von Wasserwegen, der Leitungsanlagcn, der 
Bergbauinteressen, der Bedingungen der Reichspost und der 
Landesverteidieung sowie des Bahngrundrechts "erörtert. 

Unter den wirtschaftlichen Fragen nimmt die der Verkehrs- 
statistik eine hervorragende Stelle ein. Diese’ bildet auch die 
Grundlage für die Untersuchungen über die Bauwürdirkeit, 
einer Bahn, die sich zu stützen haben auf die Anlagekosten, 
die zu erwartenden Verkehrseinnahmen im Zusammenhan® 
mit dem Fahrpreiswesen, die Betriebsausgaben einschlveßlieir 
der Rücklagen. 

Bei der Festsetzung der betriebstechnischen Grundlagen deı 
Linienführung war auf die Bewegungswiderstände und auf 
den Reibungswiderstand zwischen Rad und Schiene, die Zug- 
kraft, Beschleunigung und Verzögerung und schließlich auf 
die Neigsungs- und Krümmungs-Verhältnisse der Bahnen uni 
auf die Bauausführung näher einzugehen. 

In dem. von dien. verkehrstechnischen Grundlagen der Linien- ” 
führunse handelnden Abschnitt ist das nötigste über den In- 
landverkehr und den örtlichen Verkehr ausgeführt, Dem 
Zwecke des Buches entsprechend, ist die Linienführung der 
Straßenbahnen besonders eingehend betrachtet und hierbei 
auch ihrer unterirdischen Führung gedacht. Der Anschauung, 
daß „ein selbständiges unterindisches Straßenbahnnetz seine 
schweren Fehler hat“, ist durchaus beizustimmen; ebenso an- 
zwerkennen, daß eine unterirdische Straßenbahn nur auf kur- 
zen Strecken ausnahmsweise angebracht sein kann, z. B. zur 
Unterfahruns von :Verkehrsknotenpunkten ersten Ranges eder 
von bedeutenden, verkehrsreichen Straßenzügen (Unter den 
Linden in Berlin) oder fremden Bahnen (Hauptbahnen). Wenn 
in diesem Zusammenhange auf den Spreetunnel Berlin-Trep- 
tow Bezug genommen ist, so muß darauf hingewiesen werden 
daß: mit dem Bau dieses in den Jahren 1895—1899 ‚nach dem 
Vortriebschild-Veerfahren zu Probezwecken hergestellten ein- 
eleisigen rd. 582 m langen Bahntunnels ledielich der Beweis 
für die Ausführbarkeit der für Berlin seplanten Nord-Süd- 
Untersrundbahn ın dem wasserführenden Berliner Unter-' 
srund verbracht werden sollte. 

Der Schlußabschnitt beschäftigt sich mit den bautechnischen 
Grundlaeen der Linienführung, den Bodenverhältnissen, der 
Straßenbefestisung, dem Straßenquerschnitt und der Gleis- 
lage. Der angehänste umfangreiche, alphabetisch geordnete 
Literaturnachweis und ebenso das Sachresister werden dem 
Leser eute Dienste leisten. Dem von großer Sachkenntnis 
zeurenden Werk, das dem Praktiker ein ausgezeichnetes 


Hilfsmittel sein ‚wind, ist. weite Verbreitung zu wünschen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


- Ab 1 Juni 1920 tritt eine Erhöhung 
der Sätze des Militärtarifs ein. Nähere 
Auskunft erteilen die Bahnhöfe. Das 
"alsbaldige Inkrafttreten sründet sich 
auf die vorübergehende Änderung des 

$S 6 der Eisenbahn-V 0 
BYAU) 

Anne Siadihakener Eisenbahn- 
. Gesellschaf t. ; 


synthetisches, 


SDereinigtes, 


(573) 


Nordwestdeutsch- -bayerischer 
Gütertarif. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Langendamm (Han.), Schäferhof, 


Stellen „Ammoniak wasser, Holzverladekranen, für Anhängezettel Estorf (Weser), Landesbergen (Han.) und 
3 rohes, zur Kunstdünger- | und Benachrichtigungen sowie die Leese-Stolzenau in den Tarif einbezogen. 
stimmt“ nebst Anmer- Ladegebühr für die Bodenseestationen Näheres bei den beteiligten Abferti- 


gungsstellen und in der nächsten Nummer 
des gemeinsamen Tarif- und Verkehrs- 
anzeigers. 
Frankfurt a. M., 31. Mai 1920. 
Eisenbahndirektion. 


aufgehoben. 


(571) 2 
(574) 


N RHEIN In TA BRD" Tat BRSEBRA EUR VERGEHEN FEN 
N ER ER 3° MM Yen . 
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K NOR R-B REMS sellschaft 


Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. 


Mailand 1906: Großer Preis. Brüssel 1910: Ehrendiplom. Tarin 1911: 2 Große Preise. 


Abteilung I für Vollbahnen. 


Laftdruckbremsen für Vollbahnen: Seibsttätige Einkammer-Schnellbremsen f; Farkonin. 
Schnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-, Personen- u. Schnellzüge. Einkammer- 
bremsen f. elektr. Lokomotiven u.Triebwagen. Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr. Triebwagen. 

Dampfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. Preßluftsandstreuer für Vollbahnen. 

Federnde Kolbenringe. Luftsauge- u.Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 

iokomotiven. Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer. 

Vorwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für Lokomotiven. 


Abteilung II für Strafsen- und Kleinbahnen. 

(Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen und Bökerbremsen) 
'Luftdruckbremsen für Straßen- u. Kleinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen 
Selbsttätige Einkammerbremser. Elektrisch und durch Druckluft "gesteuerte Bremsen 
Achs- u. Achsbuchskompressoren. Motorkompressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- 
steuerung. 3 Selbsttätige Schalter u. Zugsteyerung für Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 
+ f, Straßen- u. Kleinbahnen. Druckluftfangrahmen. Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. Bremsen- 
Einsteilvorrichtungen. Türschließvorriehtungen. Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
wickelung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für ‚Druckluftwerkzeuge, Reinigung - 
elektrischer Maschinen und anderer Be [7314] 
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Juli d. Js. in Kraft treten: | 
Der Preis der Zeitung beträgt fortan: 


; häufigste Unfallkrankheit ist die Unfallneurose. 
: ür die Haftpflichtprozesse der Eisenbahnen recht- 
iver ‚Abart, der Bentenkampfneurose, deren ge- 

he, medizinische, psychologische und 
ago nachstehend me ert Een sol. 


land 1 nervöse rungen hal Te rounfailen ug 
irden. Man nannte sie railway spine und faßte die 
t als Folge einer Schädigung des Rückenmarks auf. 
kheit galt für schwer, lheilbar. In Deutschland, wo 
chtziger Jahre die Unfallkrankheiten nach Ein- 
es Unfallversicherungsgesetzes erhöhte Bedeutung 
Jatten, nahm Prof. Oppenheim die Forschungen 
= kam zum N erzengudg, daß ein. de neben 


daß. Beine en ie allen 
. zentralen Nervensystem ohme anatomische Ver- 
ntstehen lassen könnten. Die neue Krankheit 


Gesetzentwurf über die 
Ausführsebühr. 
Kundsebunse der 
breczener Staats 


Von Gerichtsassessor Dr. Fritz Zimmermann in Essen, 
Ihre 
nähene Erörterung über das Wesen dieser Krank- 


Juristische gewiesen. 
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EA Die Rentenkampfneurose. 


Justitiar der Süddeutschen Eisenbahngesellschaft. 


nannte er traumatische Neurose, und mit seinem ersten Buch 
besinnt jener wissenschaftliche Streit, der‘ wohl jetzt erst. zu- 


. gunsten der Gegner Oppenheims entschieden worden ist. Die 


Unfallneurose war vor jener Zeit überhaupt nicht bekannt 
Es tauchten nachher alsbald die Gegner auf, die - 
‚behaupteten, ohne Unfallrenten gäbe es auch keine Unfall- 
neurosen, und ‚es handele sich lediglich um eine Unfallgesetz- 
krankheit. Demgegenüber wurde eingewandt, die Krankheit 
sei, wie es auch tatsächlich der Fall war, noch nicht ganz ge- 
klärt, ‚Es entspräche dem humanen Geist der Sozialversiche- 
rung und ‚des Haftpflichtgesetzes, dem Verletzten weit ent- 
gegenzukommen. Auch wurde angeführt, daß der reiche Fis- 


‚kus doch den armen Vierletzten reichlich entschädigen. müsse. 


Die Anhänger Oppenheims setzten sich mit ihrer Lehre immer 
wieder durch. Die Ärzte, die die Ansicht vertraten,-daß die 
Heilung der Neurose ein. "Erziehungsproblem und Arbeit ein 
Heilungsmittel sei, wurden als Rentenquetscher und Voiks- 
feinde verschrieen und der mangelnden Humanität geziehen. 


Dann kamen jedoch die heftigen Gegenangriffe, insbesondere 


Nr; N $ 


von Bernhard, gegen die „unerwünschten Toleen: der Sozial-.| 


politik“ und die Rentenseuche. Mehr und mehr setzten sich 


jetzt die Ärzte durch, die duf die vorwiegend seelische Ent- | 
der. meisten’ Unfallmeurosen. hin- | 


stehung und Bedingtheit 
wiesen und ihre. Ansicht «durch Heilungserfolge mit Psycho- 


therapie belegten! Eine. überraschende Bestätigung erfuh 1% 
diese Anffassung -durch die Heilungserfolge bei den Kriegs- 
neurosen. Der Münchener Neurologentag 1916 schloß sieh der. 
Auffassung an, daß die traumatische Neurose überhaupt keine 
besondere Krankheit sei, ebensowenig wie die Kriegsneurose, 
und daß sich die Krankheitsenscheinungen in die bekannten 
Krankheitsbilder einreihen lieben. 


wöhnungsrenten und der werteschaffenden Berufsarbeit \be- 
tont. Oppenheim selbst konnte sich den Heilungserfolgen der 
Gegner und seinen eigenen Kriegserfahrungen, nieht. ver- 


schließen, sprach selbst gegen die Dawerrenten und gab zu, | 


daß ser die Häufigkeit der Hysterie unterschätzt habe. 


2. Unfallneurosen sind nach den jetzigen Erfahrungen heil- - 


bare Krankheiten mit sehr günstiger Prognose, wenn nicht 
Gesetzgebung und Rechtsprechung bei den seitherigen Fehlern 
beharren. 
Krankheiten, 
schließt nicht aus, 
heiten vorkommen,’ wenn diese 
unfällen seltener sind. 


sondern lediglich funktioneller Natur. Das 
daß Mischformen mit organischen Krank- 
auch gerade bei Eisenbahn- 


nach Gehirn- oder Rückenmarkserschütterungen (letztere ist 
die alte railway spine) vor. Man kennt ferner. Mischformen 
nach. organischen Schädigungen. mit Neurosen. Ferner ist 
eine Einteilung in primäre und sekundäre Neurosen gerecht- 
fertigt?). Die ersteren (meistens Schreckneurosen und akute 
Hysteriephasen) sind Reaktionen auf den Unfall selbst, die 
zweitgenannten Reaktionen auf’ das Entschädigungsverfahren 
(wie die Prozeß- und Rentenkampfneurosen). Letztere hängen 
mehr oder weniger ursächlich mit dem Unfall zusammen. Man 
wird sie daher 1. in Unfall- und Prozeßneurosen, 2. in reine 
Prozeßneurosen «einteilen können. Die primäre Form «einer 
nicht mit dem Unfall ursächlich zusammenhängenden, sondern 
nur aus Anlaß desselben entstandenen Krankheit ist die reine 
Begehrungsneurose oder die Rentenhysterie. Außerdem sind. 
Krankheiten mit und ohne Krankheitsdisposition (neuro- 
patische und psychopatische Veranlagung) zu unterscheiden. 
Die Disposition ist natürlich nicht Unfallfolge, aber die 
Rechtsprechung läßt vielfach den Bisenbahnäntänehmer auch. 


 unrichtig sein, wie ein. Schlagwort, 


Allgemein wurde die Ge- 
sundheitsschädlichkeit der Dauerrenten, der Heilwert der' Ge-. 
' ihm unter dem Vorwand, ‘er habe eine vorzügliche, aber | 


Die meisten Unfallneurosen sind nicht organische 


Neben den Emotions- (Schreck- oder 
Ange'ıst-) Neurosen kommen auch noch die Kommotionsneurosen- 


meisten Neurosen Tiegh darin, daß die ersteren sofort 
nächst unbewußt entstehen. 


meist bewußten Begehrungsvorstellungen, und die 
: werden zu mürrischen, arbeitsunlustigen und. queru 


Menschen ?). ‚Vielfach wird angenommen, daß die Kr. 
nur bei Frauen vorkommt und mit dem Sexualleben 
 menhängt®). Letzteres ist, wie die Unfallneurosen 


nicht ausschließlich der Fall, und der Krieg hat 
Krieosneurosen (hysterische Flucht in die Kran 
Häufigkeit der männlichen Hysterie, und zwar ai 
Männern, die durchaus nichts 'Weibisches an sich ha) 
„wiesen. Auch die ‚Streilkhysterie ist ein. weites Gebi eb. 


We ne er en 
. Deu er SRerIeT 


Geriehten und die Sucht, Se m m 6; 
stärker zu erscheinen (Mormurt der Prozeßverschleppu 
‚unsozialen Gesinnung, ‚Beeinträchti gung gsideen ak 
Arzt). 8 
"Das Wesen der Hysterie liegt in Ah Eooiiflußben 
der Möglichkeit, seelische Vorstellungen in körperliche T 
umzusetzen. So erklärt sich, der jähe Stimmungswech se 
unbeilslose Unterwerfung unter a Eindruck, mag er 

dem die Begriffe f 
Der Hysterische erleidet z. B. einen Schreck, ist im A: 
‚blick sprachlos und wird stumm. Er nach 
Schreck — man denke an die Kriegsneurotiker und Zit 
yon einem heftigen Zittern der Arme befallen. Der Ar 


bittene : Arznei, ein Stück Zucker in einer ‚Oblate. 
Hysterische schmeckt in seiner Vorstellungskraft das 
und. wird durch Suggestion geheilt. Der Hysterische 
sich ‚vor, daß jede Unfallneurose schwer heilbar sei 
in jedem Falle eine bebenslängliche Rente gezahlt w 
müsse (während ‚der Normale bei einer Krankheit zun 
nur daran denkt, geheilt zu werden), und wird schwer } 
durch eine Art Genesungisstreik infolge Autosuggestion. } 
ein Gericht mit dem hohen Ansehen des Reichsgerichts 
Gewährung einer Dauerrente einen heilbaren Hyiste 
unheilbar machen känn, ist leider richtie, Derartige Ü 
rentner fürchten nachher die „drohende“ eng aa i 
durch den Müßiggang krank. 

Hysterie und Neurasthenie haben viele Berührungsp 
Schwache Menschen sind leicht beeinflußbar und um 
Der Unterschied zwischen den akuten Hysteriep 
(schwere Lähmung, Blindheit, Taubheit, Zittern) u 


‚Die Begehrungsnen 
wickeln sich langsam aus kleinen mervösen Anfäng 


. Die NR scheint mir Be ZU liegen, & 


hierfür haften. 


3. Man teilt. die funktionellen Neurosen in Neurasthenie, 
Hysterie und Hypochondrie ein. Letztere hat wenig Bedeu- 
tung. ‚Es gibt daher eine Bentenneurasthenie und Renten- 
hysterie und die Hystero-Neurasthenie als Mischform. Zur 
Erörterung der psychologischen, Grundlagen dieser Psycho- 
neurosen sind einige Bemerkun gen über Wesen und Äuße- 
rungen der-Krankheit notwendig. Die Neurasthenie ist eine 
Ermüdungskrankheit. Die Krankheitsäußerun gen ‚erklären 
sich zwanglos aus dem Schwächee: gefühl, so die Sehnsucht nach 
Ruhe und Rente, das Ausweichen vor diem Lebenskanıpf, die 

mangelnde 'Entschlußkraft, das Schwanken zwischen Furcht, 
und olihug die in der Erwärtung nahe beieinander liegen 
(Befürchtungs- und Begehrungsvorstellungen). ‘So erklären 
sich ‚die Sicherungsbestrebungen, die zu hohen Ansprüchen 
führen, Sicherungen gegen alle möglichen Krankheitsrückfälle 
und Vorfälle des Lebens, ohne daß der Nervöse bedächte, daB 
die Gesundheit wieder Stärke verleiht, und daß es sine abso- 
lute Sicherheit im Leben überhaupt nicht gibt. Aus dem 
a chegefühl erklärt sieh auch das Mitleidheischen bei den 


führen neh: Der Gesunde hat Be Elobaie & Er fi 
damıt ab, weil er stärker ist, die. Arbeit ‚hilft ihm 
gegen a Brlebnis hat den Hysterischen, Er muß 


Triebe are Ai die tosleehe ee { 
| Anfang eines harmonischen Kunstwerkes a ie 
> klare nis ist, ist im Be der 1 


ie Äntoh eine starke, Ga ee Arbeinerih Phi a 
ne be Be war DIOR Ben beher 


en . } 
‚Die er heige zwischen Gesunden und 


..) he heißt eg Die Freud hie 


a) Vol, Horn: "Nervöso Erkrankungen mach Eisenbahn- | 
Rs ak 1eadıe! e auf ent, Traumen 


unfällen. 2. Aufl. RP NER 18..NE.I1,5S, Br Jahr 
1919 d. Ztg.) | ae 
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en ins Grenzland des Deep rekien hinüber- 
fen, ohne daß das Werk krankhaft wäre. Man darf 
ı nicht alles, was über die Norm hinausgeht, als krank- 
‚bezeichnen. Habgier und Angst sind Aeußerungen. einer 
malen Seelenverfassung. Sie können ins. Krankhafte ge- 
ert werden. Ebenso wie Wünsche, wenn sie den ganzen 
stellungskreis beherrschen, oder die Befürchtungen vor 
as Unerwünschten krankhaft gesteigert werden und zu 
schneurosen führen können, die nur aus einem Punkte 
bar sind, wenn sie aus imem Punkte entstanden 
Auch die Grenzlinien zwischen Simulation, Aggra- 

on und ' Hysterie, . zwischen bewußten und unterbe- 
ußten: Seelenzuständen. sind fließend. Der Kampf ums Recht 
ht langsam in eine Rachewunschneurose oder eine Renten- 
pfhysterie, in Quwerulieren mit seelischen Zwangszustän- 
nd Gleichgewichtsstörungen el bei ge Be Ange- 
enheitsgefühl fehlt. 

4. Die Gesetzesfassung und! nie Bhereckuns haben 
r nicht eünstie gewirkt, eher die Entwicklung der Ren- 
campfneurosen: gefördert. Der Heilungszweck des Ge- 
‚ist vielfach ganz hinter das Entschädigungsverfahren 
ckgedrängt worden. Zunächst kennt das Haftpflichtge- 
; unbegrenzte ‚Leistungen, was natürlich als Anreiz zu 
ohen Ansprüchen. wirkt. Die Rechtsprechung hat mit Rück- 
it auf die Oppenheim’sche Lehre jede erzieherische Tätig- 
_ durch «Hervorhebung der Heilungspflicht, wie sie im 
des Gesetzes gelegen hätte, als aussichtslos aufgegeben 

' dadurch die Fremmungslosigkeit, nur größer gemacht. Das 
chsgericht ‘hat aber auch die Rechte der Eisenbahnen 
snscheinlich aus Rücksicht seiner durchaus einseitigen und 
verstandenen „Humanität“ zu Ungunsten der Eisenbahnen 
geschränkt. Die. Einrede der höheren Gewalt ist aus dem 


dies Verletzten. besteht nicht mehr, nachdem $ 254 B.G.B. 
uf das Haftpflichtgesetz für anwendbar erklärt wurde. Nicht 

r bei mitwirkendem, sondern nur bei überwiegendem Ver- 
den tritt Haftungsbefreiung ein. An die Beweispflicht 
Verletzten werden die Seringsten Anforderungen gestellt. 
" Pflieht zur Aufmerksamkeit im Verkehr wird nicht ge- 
id hervorgehoben. Das Rückgriffsrecht der Eisenbahnen 
ber den Tierhaltern ist durch die Anwendung des 


3. 


' Eisenbahnen diese durchaus einseitige und auf die 
resundhelit leider nicht günstig wirkende Rechtspre- 
% dadurch zu umgehen suchten, daß sie außergericht- 
ergbeiche schlossen. Bei dieser Gelegenheit fand man 
schenderweise das Heilmittel — die Abfindung, die 
er das wichtigste Heilmittel für Unfallmenrosen. gewor- 
Nach der Abfindung fangen die meisten Unfallneu- 
‚die von Aerser, Prozeßaufregungen, Müßiggang und 
oe des I ee befreit sind, sehr rasch 


as re einem einer lan hhlerbanden der fal- 
n Rente von längstens 3 Jahren verfolgen. Daraus er- 


die: Me ern gesetzlich Korkeiktinichen 
< "ee der a mugensn waren der 


nen ei Einfluß von ER prdichen auf 


; gestrichen.) Die Einrede des mitwirkenden Verschul- 


40 Abs. 3 B.G.B., dessen Anwendung gesetzlich nicht ge- 
ertigt ist, ausseschlossen. worden. Die Folge davon war, 


ı mit großer eis die meisten Unfällneu- 
' | sprüche bei Unfallneurosen. scheint mir nicht gerechttertiet, 


Fu En Z. ‚B., ws Ale a | 


. ı örterungen in der Zeitschrift für Bahn- und Bahnkassenärzte. 


. 


vecht entgegenkommenden” und nachgiebigen Rechtsprechung 
so hoch geworden, daß selbst das Reichsgericht. sich der 
übertriebenen Ansprüche nicht mehr erwehren konnte, Dieser 
Entwickelung verdankt die m. E. wichtige Entscheidung des 
Reichsgerichts über Bentenkampfneurosen ihre Entstehung.®) 
Die Entscheidung folgt dabei der veränderten Auffassung über 
das Wesen. der Unfallneurosen, deren vorwiegend seelische 
Entstehung dabei anerkannt wind. Bei aısgesprochenen Ren- 
tenkampfneurosen, dieser Zweckkrankheit und dieser Inkar- 
nation einer verworrenen Begehrlichkeit, verneint das Reichs- 
gericht‘ jeden ursächlichen Zusammenhang mit dem Unfall, 
oder ıes läßt den Einwand der selbstverschuldeten Krankheit 
zu. Bei Prozeßneurosen soll der Eisenbahnunterneh- 
mer nur dann haften, wenn er gegenüber bewiesenen Forde- 
rungen. kein Entgesenkommen gezeigt hat. 


Das wichtigste Heilmittel bei. Neurosen, die Khfindins, 
ist nach der jetzigen Rechtslage nur schwer durchzusetzen. 
ee nach $ 616 der Reichsversicherungsordnung als nach 

$ 843 B.G.B. hat nur der Verletzte das Recht, den Antrag auf 
Kealahudung zu stellen. Von seinen Zustimmungen und 
seinem guten Willen hängt daher alles ab. Daß der ärzt- 
liche Rat zur Abfindung ein „wichtiger Grund“ zur Antrag- 
stellung ist, und daß die Abfindung. sich nach der voraus- 
sichtlichen günstigen Heilwirkung richten muß, also nicht 
einer Dauerrente entsprechen darf, hat das "Reichsgericht be- 
reits anerkannt. (R.G. Bd. 73.) Die Folge davon ist, daß ein an- 
gemessener Abfindungsantrag überhaupt nicht zu erhalten 
ist. Die Kranken wollen ja alle nur eine Entschädigung 
haben, die langjährisem Siechtum entspricht. Gegenüber .nicht 
Senesungswilligen Kranken sind sowohl die Aerzte‘) als auch 
die  Eisenbahnunternehmer vollkommen machtlos. Manche 
Gerichte helfen ‚sich allerdings dadurch, daß sie kurzfristige 
Gewöhnungsrenten, die rasch sinken, zubilligen unser Ab- 
weisung weiterer Ansprüche. Wird ein Abfindungsgntrag 
nicht gestellt, so muß eben eine Rente zugebilligt werden. 
Man müßte eventl. zur Überzeugung kommen, daß auch eine 
Abfindungsverweigerung als ‚ein Verschulden angesehen wird, 
‚das jeden: Anspruch zerstört oder zum wenigsten das Antrags- 
recht auf den. Haftpflichtigen. übergehen läßt. Eine solche 
Entscheidung würde eine Weiterbildung der sehr wichtigen 
Entscheidung des Reichsgerichts über die Nichtberechtigung 
der Operationsverweigerung sein, wodurch das Reichsgericht 
endlich einmal die Pflicht zur Gesundung aufgestellt: Kat. 
Eine Abfindungsverweigerung scheint mir noch ein größeres 
Verschulden zu sein als die Operationsverweigerung, da die 
Abfindung nicht wehe tut. Auf Grund des Vorhergesasten 
halte ıch den Vorschlag :von Privatdozent Dr. med. Horn, 


.der eine Abänderung des $ 843 des B.G.B. dahin. wünscht, daß 


eine Abfindung auf ärztlichen Rat hin auch ohne Antrag oder 
auch auf Antrag des Haftpfliehtigen, nicht nur des Kranken, 
zugebilligt werden darf, für einen gesundheitspolitisch und 
eisenbahnpolitisch sehr wichtigen Vorschlag. Eine Begren- 


‘zung der Leistungen bei Psychoneurosen (nicht bei allen 


der 
statt 


auf etwa 5 Jahre, nach dem Vorgang 
‘ würde verhindern, daß 


Krankheiten) 
schweizerischen Gesetzgebung, 


"Rentenneurosen Abfindungsneurosen entstehen und sicher als 


' Prozeßvorbeugung wirken. 


Eine solche Begrenzung ' ent- 


sprichi dem jetzigen Stand der ärztlichen . Wissenschaft. 


‘Fehler, soweit sie menschlich ausschließbar sind, werden da- 


e2 


bei vermieden werden können. Eins Ablehnung aller An- 


weil es unbillig wäre, echte funktionelle Nerwenkrankheiten 


ae zu stellen. als organische Schädigungen. 


RG. Ba. 76. 
7) Über die diwiehokeien der Rechtslage für Ärzte, die 
dem Kranken zur Gesundheit verhelfen wollen, vgl. die Er- 


1 


ee NER ; 


Wenn ein solcher Abfindungs- und Heilungszwang ein- 
.. * . . REN . ! x 
geführt wird, so wird einmal dem genesungswilligen Kranken 


dadurch geholfen. : Der Nichtgenesungswillige findet, sobald 


er auf eigene Kosten krank sein muß, den -Heilungswillen _ 


sehr bald wieder. Die Haftpflicht der Eisenbahnen wird auf 
ein einigermaßen angemessenes Maß - maückgel ührt, und der 


v 


Ueberprüfung der Fahrpreisermäßigungen im Deutschen Eisenbahn-Personen- 
und Gepäcktarif, Teill. _ EN SEN EN R 
Am 34. Januar 1920 hat in Stuttgart der .in der 119. und |: 


PEN 


120. Sitzung der ständigen Tarifkommission eingesetzte Unter- 
ausschuß zur Überprüfung der Bestimmungen über Fahrpreis- 
ermäßigungen zetagt und folgende Beschlüsse sefaßt: . 

1. Die Fahrpreisermäßisunge für Fahrten zu. wissenschaft- 


lichen und belehrenden Zwecken, für‘ Schulfahrten: und für 


Fahrten nach und von Ferienkolonien (Ausführunesbestim- 
mune CIV zu S 12 EVO.): soll im allgemeinen in der bis- 
herisen. Form beibehalten werden. Um aber 
beobachtete, zu weite Ausleeune des Begriffs „Schulausflug“ 
zu unterbinden, erachtete &s der Unterausschuß 
mäßis, im Tarif zum Ausdruck zu bringen, daß giemeinschaft-- 
liche Fahrten zum Besuch yon Theatervorstellunsen, zur Vier- 


anstaltung von Konzerten, zur Teilnahme an der, Beerdigung 
onfirmation. 


von Schülern oder Lehrern oder anläßlich der 
oder Firmung ' nicht als semieinschaftliche Schulausflüse im 
Sinne dieser Bestimmung „elten. Außerdem soll die Fahr- 
preisermäßigung von und nach E erienkolonien fernerhin von 
der Beibringung seiner Bescheinigung der Ortsbehörde über 
die Mittellosiekeit der Kinder abhängie gemacht, werden, 

2. Die Fahrpreisermäßigung für Unterstützte (Stipendiaten) 
des Deutschen Museums von Meisterwerken der Naturwissen- 
schaft und Technik in München (Ausführungsbestimmung 
zu $S 12 EYVO.) wird aufgehoben. Der Unterausschuß war der 
Ansicht, daß sich die Versünstigung unter den jetzigen Vier- 
hältnissen nicht mehr rechtfertigen lasse und wichtige Gründe 
srundsätzlicher Art gegen ihre Beibehaltung sprächen. 

.3. Ebenfalls aufsehoben wird die Fahrpreisermäßie ung zu- 
gunsten der J usendpflege (Ausführungsbestimmung 
$ 12 ’der EVO.). Es. sei nicht ersichtlich, weshalb zu. der- 
artiecen gSemeinschaftlichen Ausflügen die Eisenbahn benutzy 
werden müsse, Eine Kräftisung der Jurend sei auch durch 
Spaziergänge usw. in der näheren Umgeebunge möslich- Auf 
eden Fall gehe eine «eldliche Inanspruchnahme der Eisen- 
bahn für die Bestrebungen der Jusendyflege in Anbetracht 
der augenblicklichen Finanzlage zu weit. 

4. Dis Fahrpreisermäßisunge zugunsten der 
Krankenpflege soll bei Konferenzreisen der 
lieder sowie bei Reisen zur Ausübung der Aufsicht (Aus- 
führungsbestimmun& CVIIAa). und d) zu $ 12 EVO.) Tort- 
fallen. Ferner findet eine Beschränkung der Vereünstisune auf 
Benutzung der III. Wagsenklasse statt, und außerdem wird be- 
stimmt, daß die Ausweise zur Erlangung der 
ermäßisung für die Zukunft ausnahmslos nur noch für ıein- 
fache Fahrt ausgestellt werden. Zur Beeründune dieser Maß- 
nahme wurde im Unterausschuß ausseführt, daß die Vereine 
usw. In der Aufhebung der Fahrpreisermäßisung für Kon- 
ferenzreisen reine nennenswerte Schädieuns ihrer Interessen 
‚nicht ‚erblicken könnten, ‚nachdemn die Vereünstigung’ in der 
115. Sitzung der ständigen Tarifkommission bereits auf Reisen 
zu Konferenzen über Angelevenheiten der öffentlichen. 
Krankenpflese von allgemeiner Bedeutung be- 
schränkt worden sei. 
Aufsicht“ sei außerordentlich dehnbar, zumal der Kreis der 
zu Revisionsreisen berechtisten Personen im Tarif. nicht 
räher umschrieben werde, Nach Ausscheidung der Konferenz- 


und Revisionsreisen, von denen namentlich die ersteren auf | 


die Benutzung der 11. Klasse »eingestellt gewesen, seien, liege 
ein Bedürfnis, die Fahrpreisermäßieruns; weiterhin für die 
II. Klasse zuzusestehen, nicht mehr vor. Die bisherise aus- 
nahmsweise Behandlung der Rückreisefahrten finde im heu- 
tisen Fahrkartensystem keinerlei ee mehr. 


Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Die Tarifpolitik der preußischen Staatseisenbahnen. Die. 
Tariferhöhungen bei ‚den‘ Staatseisenbahnen konnten. mit 
ihre 


den Preiserhöhungen nicht. Schritt halten. Sie finden 


. 
[2 


456 — 


die mehrfach 


für zweck- 


CN, 


CYVI zu: 


 ‚öffentlichen- | 
Vorstandsmit-: 


Fahrpreis- 


Der Begriff „Reisen zur Ausübung der 


RER Zeitung‘ ei Vereir 
Deutscher isenbahnver‘ 


laneiheit ande Arbeitekräfte ‚wier 
die bei der jetzigen ‚Praxis als mißmutige 'Unfallrentner 
Arbeitsmarkt verloren. gehen. Gleichmäßige Arbeit üst 
‚kein Fluch, sondern ein Segen und das wichtigste Hei 
far. Unfallneurosen. : RT. 


Ei 5. Die NEN. nee der Mardeienena ie 
"führungisbestimmung C VILB zu $ 12. EVO.) soll kün 
wegfallen. - Die Vergünstigung, die nur historisch zu ıerkl 
sei, habe zu vielerlei Berufungen Veranlassung gegeben 
stelt2 in der Tat eine uneerechtsertigte ee. 
über anderen kulturell und sozial , gleichwertige 
einen dar. 


6. Von der Kennen EvYHL zu g 12 
bleibt die Fahrpreisermäßigung für mittellose Krank 
‚andere hilfsbedürftige Personen im allgemeinen be 
Aber die Vergünstigeune für Mitglieder von’ Kranken! 
und Versicherte von Versieherungsanstalten SOWI® für 
schaften der Handelsflotte bei der Aufnahme in Erhoh 
heime des Vereins „Seemanns-Erholungsheim, Or 
lin sollen. aufgehoben werden. Die Fahrpreisermäßigung 
‚Mitglieder von Krankenkassen usw. sei ım Jahre 1902 
zu einer Zeit eingeführt worden, wo die Löhne der- ie b 
-noch: verhältnismäßie niedrig gewesen selen. er 
damals -noch von bedürftigen Personen habe 3 
können, "hätten sich heute, serade für die Arbeiter die. ve 
nisse wesentlich geändert. "Ebenso verbiete, die augenbl 
Finanzlage den demtschen Eisenbahnen, für Angehör 
Handelsmarine durch Hinnahme von EinDahmeans 
zu opfern. . - 


7, Auch . bei ‘der Hehnyelsehuhinien zum Zwecke 
Arbeitsvermittelun®. ( Austin ROTER 
'EVO.) wird vom Unterausschuß Aufhebung empfohl 
diese Maßnahme mit der N der Tohnverhälie 
Arbeiter begründet. 


8. Die -Fahrpreisermäßigung - für Kricoeieinem eh 
führungsbestimmung CX zu S 12 EVO.) soll im. allge 
in ‚der Disherie en Form bestehen bleiben. Ebenso soll | e. 
Fahrpreisermäßigung für. deutsche Kriegsbeschädiete (A 
führungsbestimmung CXI zu $ 12 EVO) von einer Än 
der Ermäßieung in einschränkendem Sinne abgesehen 
Die zu dieser letzten. Fahrpreisermäßigung gestellten A) 

‚die Geltungsdauer der Jahresausweise zur Erlangun 
freien, Beförderung dier. Begleiter auf 3 oder 5 Jahre 
dehnen, sowie die Ausdehnung der. Fahrpreisermäßig 
gunsten von Fahrten in höheren. Wagenklassen. mit Fahı 
für: niedrigere: Klassen, wurden aus grundsätzlichen 5 
sungen abgelehnt. ’ 


:9, Nach der im Unterausschuß- einmütie ee \ 
liegt infolge der-geänderten politischen Verhältnisse und 
betracht der schlechten Finanzlage ‚der deutschen Eisen 
ein Grund zur Beibehaltung der: Fahrpreisermäßieun Ri 

sehörige der freiwilligen Kriegskrankenpflege (Aus: 
bestimmung CXI zu $ 12. EVO.) nach Beendieung der 
beförderung der deutschen Kriegsgefangemen nicht me 
Da diese Rückbeförderung wohl noch sinige Zeit 
wird, beschloß der Unterausschuß. Aufhebung der F 
ermäßigung, jedoch nicht vor dem 1. Oktober. 1920. 

Voräusgieseizt, daß im Geschäftsgang der ständig 
kommission' infolee: der Verreichlichung der deutscher 
bahnen keine-Änderung eintritt, unterliesen ‚diese, ie 
des Unterausschusses der Genehmigung dureh. die ı 
‘sichtlich im Juni d. J. abzuhaltende Vollsitzung der s 
Tarifkommission und die „vermutlich im Dezem 
. tagende Generalkonferenz der deutschen Eisenbahn 
- Durchführung im Tarif dürfte Aahee nicht vor 
1921 zu erwarten seih. BERRE L ER 


= 


\ 
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ee N ‚She: acht ‚so: Pk en ne, dürfe di 
Verkehr dawernd Schaden erleidet. Es ist deshalb sein: 
‚Dureharbeitung der Tarife. nach Maßgab 
‚schaftlichen. Leistunesfähiekeit in Vordbere 
dem sind die. finanziellen Ergebnisse an sich 
günstige. Der März, in dem die letzte Tariferhöh) 
brachte eine Steigerung der Einnahme von 200° M 
Er een ‚also um. Sa ie N > | 


Es läßt darauf schließen, ‚daß bei ale 
ö vr reußischeh Gebiete Einnahmen. von 800 bis 1000 
men Mark monatlich erbringen müssen... Läßt sich. der 
jeb weiter verbessern, so muß auch die Einnahme ent- 
nd 'höher wenden. Dieses Ergebnis ist um so beach- 
er” als das Gebiet. der’ preußischen - Eisenbahnen ja 
den Friedensvertra® sich verkleinert .hat. J lenkulls 
re deutschen Verkehrsunternehmungsen in ihrem Kern 
d und aussichtsreich, daß bei Eintreten normaler Ver- 
sse an ihrer Zukunft nicht. gezweifelt. werden: darf. Sie 
er auch finanziell dem Reiche eine Enttäuschung kaum 
n können. -Dabei ist allerdings vorausgesetzt, daß auch 
sn Betriebe der Verwaltung. die durch den Kries 
den Achtstundenta® etwas ins Wanken ‚geratene Wirt- 
laftlichkeit wieder hergestellt. wird, wozu durch besondere 
BES ehusst e der "Anstoß. ‚gögehen ist. 1 


= Pech Roy in 1 34 Stunden. m hie Sommerf ahrpläne sind 
‚ ersten internationalen Wasen zwischen Berlin.und Rom 
enommen. worden, die vom Anhalter Bahnhof täglich ver- 
n. In der Richtung nach Rom fährt der Wagen in dem 
mellzus D 22 um 7” vorm. ab und.zwar über Leipzie-Hof- 
sbure (73 abends) nach dem Brenner (53% früh). Von 
Seht die Reise nach Verona. (an 215 nachm.), wo An- 
Bzüge bereitstehen. und zwar nach Mailand (an 110% 
2 und nach Venedig (an 6% abends). Der Romzug ver- 
erona um 2°° nachm. und trifft am nächsten Morgen um 
. Rom ein, wo für die Weiterreise nach Neapel sofortiger 
luß vorgesehen‘ ist; mit dem Anschlußzuge treffen die 
en um 200 nachts In Neapel ein. In der Gegenrichtune 
‚man von Neapel um 535 nachm. ah, :verläßt Rom um 
achts und trifft am Nachmittage des nächsten Tages in 
a ein, we von Venedig (ab. 930 vorm.) und von Mailand 
715 vorm.) je ein: Zug Anschluß nach Berlin hat, Arkunft 
bends im Züs D 3 E 


vi 


u „Allg. Zt&.“ unterm 28. Mai gemeldet, daß das gesamte 
sonal dier Erefelder Eisenbahngesellschaft weeen Lohn- 
rungen in den Ausstand- lage ist, Der ‚Betrieb ruht 
llen ‚Strecken. 


v. Frauendorfer Staatssekretär im Heicheverkehkemiifsie. 
. Der bisherige bayerische Verkehrsminister v. Frauen- 
or ist zum Staatssekretär im Reichsverkehrsministerium 
zum Weiter‘ der Zweigstelle. uneien “der gi 
en ernannt worden. ; ; ; ö 


aden und die Reichseliehtahnen.- . Der en der 
n Staatsbahnen an das Reich hat sieh anstandslos voll- 
i An der Spitze der Zweisstelle Baden des Beichsver- 
Ministeriums sbeht der badische Finanzminister Köhler. 


die badische Regierung besonders auf die Aufrecht- 
g direkter Einflußnalne in der Übergangszeit legt, 


m badischen Landtage über ‚den Übernahmevertraeg, 


en sind diese "Anträge schon s. Zt. im. ‚Reichsrate 


wiei, nit ar de a der Ra zusammen- 


Bahnen ebenfalls an das Reich übergehen sollen, 
beiden Fragen sind noch Verhandlungen im Gande, 
etzten Sitzung. «les Haushaltsausschusses des badi- 
udtages vor dem Übergang würde der Verwaltung 
disehen. Staatseisenbahnen die volle Anerkennune für 
he ige BE Arreche en ‚der badischen Staatsbahnen 


\ 


- 


ulnaimss‘ der Rheinschiffahrt Maunheim-Basel. 
berwindung außerordentlich großer. durch die politi- 
ältnisse verursachter Schwierigkeiten haben die 
fahrts-A.-G.: vorm. Fendel in Mannheim und die 
A.-G. für Rheinschiffahrt und Seetransport in Mann- 

ten Schiffsverkehr aach) und von Baset wieder 


Bordenuhe LU Truppen Anch Polen. Die 
Deutscher Eisenbahner und Staatsbediensteter 
le. Zt.“ mit: Angesichts der Bemühungen der 
Regierung, durch Entsendung schwarzer. franzö- 
 vermittels der deutschen Eisenbahnen den 


Strbik bei de "Erefekler- Eisenbahn: Aus Crefeld wird 


diese Regelung tritt dia große Bedeutung zutage, 
zeigte sich auch bei . den vorausgegangenen Verhand- 


N an dessen Annahme einige in die Form von W ünscheh 
Erwartungen gekleidete Anträge geknüpft wurden.  Im-, 


delt, zum Teil ist “ihnen dort auch. schon entsprochen. 


Ben um. R h) ER WR ra als Zu-. 


DR Polen zu De zu Kommen, hat die, 


he yan Nr. 9 


Leitung der Be heearn) Deutscher Eisenbahner und Staats- 
beiliensteter beschlossen, ihren Miteliedern die glatte Ver- 
weile erune' von Diensten zur Beförderung von Entente- 
Um n. für Polen. SEKEN: Rußland zu befehlen. | 


N Ulnskchiineune von Kindern deutscher le im 
Schweden. Wie aus, Stockholm unterm 1. d. M, sısemeldet wird, 
hat die Veremieung der schwedischen Eisenubahnbeamten be- 
schlossen, 'etwa .100 Kinder von. deutschen mittleren Eisen- 
bahnbeamten für den Sommer in Schweden -unterzubringen. 
Der Stockhelmer Bahnvorstand, Direktor Erieson, trifft dieser 
Taee in Berlin ein, um die Reise vorzubereiten. Das schwe- 
dischv Anerbieten, das sich zahlreichen andenen schwedischen 
Lsebeswerken serenüber der notleidenden deutschen Jugend 
wErde anreiht, ist aufs wärmste zu begrüßen. 

nn Weiteoer Ausbau der bayerischen Wasserwege. In .der 
Sitzung des Finanzausschusses am 1..d. M.' wurde die Regie- 
rungsvorlaee angenemmen, wonach der zur Fortführung der 
Mainkanalisierune. Aal Kredit yon 75 Milhonen Mark 
auf die Vorarbeiten einer Großschiffahrtsstraße von: Wern- 
feld: "bis Nürnberg .und den Aushau der Donau von Kehlheim 
E Reaensbure "und-von. Passau bis zur Reichserenze «in-. 
schließlich Wasserkraftausnutzung. ausgedehnt wird. 


Ar i N A t } 


Sean Österreich. 


— Ein: neuer Gütertarif. Die Arbeiten für die anläßlich 
der Budsetberatung in der Nationalvensammlung in Aussicht 
eestellte-Tarifreform sind nunmehr beendet, und es liegt der 
Entwurf der. Grundlagen für , einen. neuen ‚Gütertarif wer 
österreichischen : Staatsbahnen vor. Über diesen wird vom 


-Staatsamt für Verkehrsw esen mitsiebeilt:: Der Entwurf der 


Grundlaesen. für einen newen Gütertarif der Österreichisehen 
Staatsbahnen ist "vormehmlich «dem. Bestreben. entsprungen, 
aus dem: bisherieen Tarifsystem jene. Härten zu beseitigen, 
die -infolee der während und. nach .dem Kriege wiederholt 
durcheeführten linearen Tariferhöhungen entstanden sind. 
Es soll dies dadurch geschehen, daß die minder tragfähiseren 
Güter und Entfernungen unter gleichzeitiger stärkerer Heran- 
zwehung der belastungsfähigeren Güter und Entfernungen von 
den Frachtauslasen ' tunlichst ventlastet werden. ' Hierauf fußt 


insbesondere die im Entwürfe vorgesehene Ermäßigung .der 


Kohlen- und Kokstarife und die Einführung eines ‚besonderen 
Robstofftarifes, welch. letzterer gegenüber den seltenden 
Fraehtsätzen Nachlässe bis zu 39 % enthält, und schließlich 


‚die Gewährung besonders billiser Tarife fürn Gemüse, Kar- 


toffeln und Obst. Bei den Gütern der Klassen A, B und C, 
in, die neben Rohstoffen und Halbfabrikaten auch Fertiewaren 
eineereiht. sind, ferner beim Spezialtarife 1 (Getreide und 
Mahlprodukte) sowie beim Spezialtarife 3 (Erze) tveten 
gleichfalls, und zwar in den mittleren und weiteren Entfer- 
nunsen Fraehtermäßieungen. ein. : Die als Folge dieser 'Er- 


mäßieungen sich ergebenden Minsderinnalinen mußten durch. 


eine dukrfirechende Höherhaltung ‘der Frachtsätze für, die 
traefähieeren Artikeleruppen und für geringere Entternun- 
sen wettssemacht werden, weshalb die Frachtsätze der Eileut- 


tarıfe des Fraecektstückgutes sowie die N Yahverkehrsfrachtsätze. 


der normalen Wasenladunssklassen entsprechend dem Werte 
der in ‚sıe eineereihten Füter hinaufgesetzt wurden. Die hier- 
durch ‚eintretenden Frachtverteuerungen können, da die abso- 
luto Höhe «der. Frachtsätze bei den kleineren Entfernungen 


eine noch verhältnismäßig veringe ist, für die Volkswirt- 


schaft ‚nieht besonders fühlbar werden, zumal auch diese 
Frachterhöhungen rasch abfallen und auf verhältnismäßie 
kurze Entfernungen schon vollständie abeebaut sind; Schließ- 


‚lich wird beabsiehtigt, im Verkehre mit den Lokalbahnen die 


bisherigie gebrochene Frachtberechnung für Kohlen und Roh- 
stoffe, fallen zu lassen. - Wenn auch im Hinblick auf die fi- 
nanzıielle Lage. des Staates in dem meuen Gütertarife der 
österreichischen Staatsbahnen nicht allen -Wünschen der hei- 
mischen Volkswirtschaft Rechnung getragen werden konnte, 


so bedeutet dieser Tarif zufolge der in Aussjeht genommenen : 


frachtlichen. Erleichterungen immerhin eine sicherlich nicht 
unwirksame Unterstützung der auf den‘ Wieder aufbau unserer 
Volkswirtschaft gerichteten Bestrebungen. 

— Die Domänen dee Staatsei enkchnabeelicchaft, - Die Ge- 
STechart hat Vertreter näch Bukarest entsandt, wo die Ver- 
handlunsen über die Umwandlung der Domänen. sowie der 
Industrien der Staatseisenbahnsesellschaft, welche auf (den 


‘von Rumänien ‚erworbenen; Gebieten liegen, geführt werden. 


Diese Unternehmungen und. Betriebe sollen in seine besondere 
rumänische Aktiengesellschaft umeewandelt “werden. . Die 


"Aktien würden der Staatseisenbahngesellschaft übergeben und 


unter Umständen an. deren ‚Aktionäre ausgefolet werden, 


7 


NT.780: 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


"— Der Rechnungsabschluß- der Buschtiehrader Bahn. In 


der letzten Sitzung des Veerwaltunesrates der Busehtiehrader 


Eisenbahn wurde der Rechnungsabschluß für 1919 festgestellt. ' 
Er ergibt, wie wiederholt angekändiet wurde, einen großen. 


lehlbetrag, so daß das „Unternehmen nach nahezu einem 
halben Jahrhundert zum erstenmal nicht in der Lage ist, eine 
Dividende auszuschütten. Der Fehlbetrag für das „esamte 


Unternehmen: beträgt rund 11,4 Millionen. Beim A-Netz ergibt | 
sich sin Fehlbetrag von. 3,6 Millionen, der sich nach Heran- 


ziehung des Gewinnvortrages von 0,4 Millionen auf 3,2% Mil- 


lionen vermindert; beim B-Netz ein Fehlbetrae von 7,8 Mil- | 


lionmen Kronen. Der Generalversammlung wird vorgeschlagen 
werden, die Verlustbeträge vorzutragen. Das äußerst un- 
günstige Ergebnis wurde durch die: Steiwerung der Personal- 
kosten und aller. Betriebsstoffe verursacht. 
Auslagen sind um 30 Millionen und die sachlichen um 9,7 Mil- 
lionen gestiegen. Diesen standen. Mehreinnahmen von nur 
38,5 Millionen gegenüber. Im einzelnen stellt sich die Be- 


ıriebsrechnung . folgendermaßen dar» Aus. der A-Streeke 
wurden eingenommen: Für Personen mind "Gepäck 7,8 


(+ 2,1) Millionen, für Güter 27,9 (+ ‚14,9) Millionen, Krieos- 


zuschlag 3,6 (+ 1,9) Millionen, Wagenmiete usw. 14 (— 07) 


Millionen, zusammen 40,8 (+182) Millionen» Kronen. 


B-Strecke hat vereinnahmt: 


Die 


zuschlag 4,4 (2,2) Millionen, verschiedene Einnahmen 1,4 
(—1,2) Millionen, zusammen 494 (+ 2%,3) Millionen Kronen. 


Die Ausgaben betrugen bei A' 41,6 (+23,06) Millionen und 


hei B 52,8 (+26,7) Millionen Kronen. Von der weiteren Ent- 
wicklung des Verkehrs, so heißt es in dem Berichte des Ver- 
waltungsrates, der in den letzten Monaten bereits eine erfreu- 
liche Steigerung aufweist, wird es abhängen, ob die neuen 
‘Tariferhöhungen die an sie geknüpften Erwartungen. einer 


Festigung «ler finanziellen Vierhältnisse des Unternehmens. 


in vollem Ausmaße erfüllen werden. 
DS 


Ungarn. , 


— Gesetzentwurf über die Ausfuhrgebühr, 
Baron. Koränyi hat in der Nationalversammlune einen Gesetz- 
entwurf über die Ausfuhrgebühr unterbreitet, welcher ınit der 
Tatsache begründet wurde, daß infolge der niedrixen Be- 
wertung der ungarischen Valuta im Auslande bei der Waren- 


ausfuhr Gewinne erzieit werden, die den Gegenwert für die. 


Arbeit bei weitem übersteisen. Es- erscheint; daher Seboten, 
daß das Ärar einen Teil dieses Gewinnes zur Deckung der 
allgemeinen Bedürfnisse in Anspruch nehme. Ferner besteht 
die Absicht, durch diese Gebühr zu verhindern, daß der In- 


landspreis einzelner wichtiger Gegenstände, insbesondere Roh- 


stoffe, durch übermäßige ausländische Nachfrawe den Stand 
der Weltmarktpreise erreiche, Der Finanzminister soll daher 
ermächtist werden, für die Ausfuhr 
Ausfuhrgebühr einzuheben. Ferner soll der Finanzminister 
ermächtigt werden, aus volkswirtschaftlichen Gründen in eiIn- 
zelnen Fällen die Ausfuhrgebühr zu ermäßisen oder sanz von 
ihrer Erhebung abzusehen. 


— Vaterländische Kundgebung der Arbeiter der “Debreczener 
Staatsbahn-Werkstätte. Die Arbeiter dieser Werkstätte haben 
. eine große Versammlung abgehalten, in der einhellig der Be- 
schlußantrag angenommen wurde, daß die Arbeiterschaft in 
unverbrüchlicher Treue an lem vielseprüften Vaterlande 
hänge und jegliches Streben verurteilt, das die Kraf. t des 
ungarischen Staates zu schwächen oeeienet: wäre, die Wieder- 
erwerbung seiner ‚alten Rechte und seines unversehrten Ge- 
bietes hemmen oder die wirtschaftliche und moralische, Wieder- 
geburt verhindern würde. Demgegenüber erwartet die Ar- 


beiterschaft von einer jeden politischen Partei. daß sie die ge-. 


sellschaftlichen Forderungen der ins 'namenlose Elend se- 
stürzten Arbeiter — soweit die Kräfte des Staates reichen — 
nach Tunlichkeit fördern werde. 

\ 


Niederlande. 


Güterbeförderungsdienst der niederländischen Eisen- 5 
a . Seit dem 17; Mai d. J. sind die Güterdienste der 
Niederländischen Staatsbahnsesellschaft und der Holländischen 


bahnen. 


Eisenbahngesellschaft vereinigt und haben ihren Sitz in 
Utrecht. Schriftstücke, : welche den. Güterbeförde- 
vungsdienst auf den niederländischen Eisenvahnen  be- 
treffen, sind an die Divektion bzw, den Chef des Betriebes der 


| keiten über die Güterbeförderung beziehen, nach wie vo 
soweit sie die ‚Holländische Eisenbahng®e 


Die persönlichen 


Für Personen und Gepäck 9,8, 
(+ 83,5) Millionen, für Güter 33,8 (415,7) Millionen, Kriegs- 


stellten der internationalen Schlafwagengesellschaft w. 


Finanzminister. 


einzelver Waren wine : 


3 11 Millionen Ausgaben und 1,2 Millionen E 


Niederländischen Eisenbahnen in Utrecht zu richte 
rend Schriftstücke, welche sich auf den kommerziellen - 
das Gütertarifwesen, die Reklamationen und Unregelm 


schaft betreffen, nach Amsterdam, und insoweit 
Niederländische Staatsbahn anbelangen, 
KutTecht-Zu Dichten Binde 


- \ 


z 


Übrige europäische Länder. 
— Mangel an gesehulten Beamten in Polen. Aus Po 
unterm 5. d. M. gemeldet: Hier macht sich das Fe 
seschulten Beamten zurzeit schon stark bemerkbar, Die I 
‘bahnbeamten sind wohl noch in der Lage, den; Außen 
notdürftig zu versehen, aber in den Kassen, Abree 
stellen, überhaupt im Bürobetrieb seht es bereits drun 
drüber. Die Bahnhofsverwalter, . die früher Rottenarkı 
‘waren, sind natürlich nicht in der Lage, die von ihnen 
langten Abrechnungen zu machen. So wenden sie, 8 
deutsche Bahnhofisvorsteher um Unterstützung. . Bei 
‚Stewer- und Zollämtern sieht es ähnlich aus. Ein dew 
Lehrer, der im polnischen Dienst verblieben ist, h 
‚Januar 1919 noch kein Gehalt, sondern nur Gehaltsvo 
erhalten, angeblich, weil bei den zuständigen Begieru 
‘stellen sachkundige Leute, insbesondere Kassenbeamte n 
vorhanden sind. Er muß seine Gehaltsforderungen selbst 
stellen und bei der Regierung anforden. 7.0.2 
.. — Zur Vereinigung der französischen Eisenbahnen. 
dem „Journal“ hat der Abgeordnete Loucheur einen 
entwurf ausgearbeitet über die Vereinigung der französı 
Eisenbahnen einschließlich der  Staatsbahnen zu 
Aktiengesellschaft mit einem Kapital vom 
halben Milliarde'Franken. Es sollen Arbeiteraktien gesch 
werden, die ausschließlich Eigentum des Persopals sein 
das sich zu einer Genossenschaft vereinigen sol. 


—_ Orientexpreßzug. Infolge Streiks der italienischen 


31. April der Verkehr des Ürieni-Expresses unter 
Nunmehr wird aus Brig gemeldet, dal) dieser Streik bi 
und am 4. d. M. der normale Verkehr des Orientexpref‘ 
wieder aufgenommen wurde. a 


— :Eisenbahnunfall in Monfaleone. Wie aus Mail 
meldet wird, stieß infolge fälscher Weichenstellung 
Schnellzug. Triest-Venedig in Monfalecone um Mitternach 
'l. zum 2. .Juni auf einen Zug mit ‚österreichischen-"Fl 
lingen. Zwei Wagen wurden - aufeinandergeschoben, 
jetzt wurden fünf Tote und drei, Verletzte aus den Trüm 
eezogen. Nach den vermißten Flüchtlingen befürchtet 
daß sich die Zahl der Toten auf acht beläuft. ; 

— :Lieyd George und die Eisenhahner. Nach dem am 
Bericht über die Konferenz Lloyd Georzes mit der Abo 
der Eisenbahner, in der die Weigerung der irischen 
bahner, Munitionssendungen zu befördern, besproche 
sagte Lloyd Georges einer Reutermeldung aus Lond 
5..d. M. zufolge: Die Frage ist von größter Wichtigke 
es handelt sich um imen Versuch, politische Entschl 
zu beeinflussen, nieht auf dem gesetzmäßigen Wege, 
durch die Drohung, das industrielle Leben.des Land 
wirrung zu bringen. Wenn ich einem. solchen Wun: 
schub leisten wollte, wäre das eleichbedeutend mit 
zicht auf die Regierungsgewalt- RL, 


s 
[R 


Fremde Erdteile 


—- Die chinesischen Staatsbahnen. Nach dem letzte 
bericht des Verkehrsministeriums der Republik C 
das Kalenderjahr. 1918 behandelt, hatte China ein 
netz von. 11001 km Länge, wovon 6453 km | 
683 km Bezirks- und Privatbahnen unter Leitu 
kehrsministeriums und 3865 km Priyatbahnen w. 
die das Ministerium nur die Aufsicht ausübt. Im 
zur Größe und Einwohwerzahl des Landes ist da 
deutendes Eisenbahnnetz. Die Mehrzahl der chu 
Eisenbahnen liegt nördlich vom Yangtse-Fluß. -D: 
ishr 1918 hat ein ungewöhnlich günstiges Ergebn 
zeichnen. Die Betriebseinnahmen der Staatsbahn 
77,7 Millionen Dollar (1 chin. Dollar ist ungefähr 
Froedenskurs), die Beiriebsausgaben 343 Milli 


Dr 


Se N 36 


a de 


ergibt das. einen Gesamtüberschuß von 
illionen Dollar, d. s. 11,9 Millionen oder über 50% mehr 
s im A osjahre, Das zünstige. Ergebnis ist z T. darauf zu- 
okzuführen, daß infolee Hochwassers im Vorjahre eine 
ing ere Störung vorkam, die nun auf das nächste Jahr doppelt, 
iwirkte: die infolge der Störung. aus dem Vorjahre ver- 
jebenen Reste, mußten im Berichtsiahre erledigt werden. 
r Betriebsüberschuß bedeutete eine Verzinsung des Anlage- 
pitals mit 10,4%. Diesem günstigen Ergebnis steht aller- 


Binderwertioes Papiergeld war, während die Ausgaben meist 
na Silber geleistet werden mußten. Die Kapitalien, die zum 
jau der chinesischen Eisenbahnen nötig waren, sind. meist 
ind: aufgebracht worden; diese Beträge mußten daher 
old verzinst werden; da China Silberwährunge hat und der 
wert im Steigen war, Konnte das ausländische Gold zu 
rteilhaften Bedingungen angekauft werden. Der Überschuß, 
dem Staate zufällt, hat den Staatsbeitrag zu den Anlage- 
en der Eisenbahnen mit 29% verzinst. Die Betriebszahl 
ur 47%, im vorhergenenden Jahre 44 %. Der öffentliche 
rsonenverkehr brachte 25,7 Millionen Dollar oder 12% mehr 
im Vorjahve, der öffentliche Güterverkehr 44,5 Millionen 
‚21% mehr als im Vorjahre ein. Nur zwei von den 
treeken 'der Staatseisenbahnen konnten ihre Betriebsaus- 
jen nicht decken; bei einer reichten die Einnahmen zwar 


weiteren wurde die Verzinsung mit 5 % nicht voll er- 
t. Die acht werbleibenden Strecken von zusammen 
km Länge brachten aber so viel ein, daß’ die schon 'er- 
hnte Gesamtverzinsune mit 10,4% zustande kam. Die zehn 
Überschüssen arbeitenden Streeken bilden ein zusammen- 
sendes Netz. Bei weiterer Entwicklung durchgehenden 
ehrs erwartet man, daß auch den jetzt. mit Fehlbeträe en 
itenden Strecken so viel Verkehr zugeführt werden wird, 
aB diese Fehlbeträge verschwinden wierden.. Die chinesischen 
atsbahnen haben im Jahre 1918 fünf. Lokomotiven beschafft 
damit ihren Bestand auf 653 webracht, die gegen 
000000 km zurücklegten. Ihr Wagenpark bestand aus 


ohen Bestand an Beamten und Arbeitern; auf das Kilo- 
entfielen 11,6 Bedienstete. Mit dieser Zahl stehen sie 
r Mitte zwischen Japan mit 12/7 und Indien mit 10,6; 
rich hat aber z. B: nur 87 und die Vereinigten Staaten 
Zar nur Be 9. 


Bücherschau. 


Bisen im Hochbau. ‚Ein Taschenbuch mit Zeichnungen, 


gesellschaft, Düsseldorf. Fünfte, völig neu bearbeitete 
_ erweiterte Auflage. Verlag von Julius Springer, 
n W9, 1920. Preis »ebunden Br M. (der vom Börsen- 
Deutscher Buchhändler vorgeschriebene 10 prozentize 
gszuschlag darf bei diesem Buche „nicht erhoben 


s ch die Ereund des Taschenbuches Eisen am ‚ Hochbau“ 
Auflage zu Auflage mehrten, konnte schon seit längerer 
‚der Nachfrage nach dem Buche nicht mehr genügt 
die letzte Auflage war ebenso wie die früheren bald 
rscheinen . vergriffen. Obwohl sich seine neue Auflage 
send nötig erwies, mußte sie während der Kriegszeit 


1 nte nutzbringend zu einer durchgreif: enden Umgestaltung 
| Er. nzung des Inhalts verwendet werden;.so Kann man 
er vorliegenden fünften Auflage, die auf 441 Seiten an- 
:hsen ist, fürlich von einer Neubearbeitung sprechen. 
_ willkommenen Ersänzungen früherer Abschnitte sind 
indie neue Abschnitte und neu berechnete Zahlentafeln 
fügt, die sowohl dem rechnenden wie dem entwerfenden 
N. wesentliche "Arbeitserleichterungen bieten werden. 
Enelen ist das Bestreben des Herausgebers, für die 
6 nur ‚solche Abmessungen zu wählen, die als Regel- 
sun, er meist auf Lager «ehalten werden; dies führte 
itestgehender Vereinheitlichung und zu beachtenswerten 
gen für neue Normen. 
Ar ist in’zehn Abschnitte rd einen Arıhanke SEe- 
‚ersten Abschnitt sind für I- und B-eisen 
me der Restträgheitsmomente und Widerstauds- 


rdnuns. in den Stegen, ferner die Grubenschienen 
Bestimmungen. des Vereins für berg’bauliche Inter- 
egelerößen. von Grobblechen nach den newesten 
ind die Normalwellblechliste, aufgestellt vom 
 Eisenhüttenleute, neu auf genommen, I)er 


: ; Tea \ 


ng die Tatsache gegenüber, daß ein Teil, des Überschusses’ 


u, nicht aber zur Verzinsung der Anlagekosten: aus; bei’ 


Personen- und 10 748 Güterwagen. Sie haben einen ziem- . 


im eben. sera vom ahlwerkeV 'erband, 


er wieder zurückgestellt werden. Die gewonnene Zeit 


@ Werte der geraden Steghöhen und Angaben über. 


zweite Absceh sthäl die für den Entwurf und die 
Aufstellung‘ von ‚Eisenbauwerken notwendigen Angaben über 
Hölzer, Seile, Ketten und Laufkrane, 

Bezüglich ‘des dritten Absehnittes: ist .hervorzu- 
heben, daß der aus den früheren Auflasen übernommene In- 
halt seiner eingehenden Durcharbeitung unterzogen und er- 
sänzt wurde durch Tafeln der Tragfähigkeit der Niete und 
dureh, die für die Verwendung als Zug- "und Druckstäbe er- 
forderlichen Angaben für einfache und zusammen sosetzte 
Querschnitte. In den Ausführungstafeln © für - zusammenge- 
setzte Eis6nstützen sind die Aneaben für das Gesamtgewicht 
der Stützen und die Stützlängen. bis zu 6 m hinzugekommen. 
Gebrauchstertise Tafeln. zur Berechnung ‘der Trägheits- 
momente von Blechträgern mit einer bis drei zusammengeleg- 
ten Gurtplatten, von Stehbleehen und von Nietlöchern in. be- 
stiamten Abständen sind neu eingefügt. Die Tafeln für 
leichte... und schwere 'Blechträger sind erweitert : durch die 
Werte der verschiedenen Trägheitsmomente, so daß alle An- 


gaben. für die Berechnung auf Durchbiegung oder als Druck- . 


stäbe vorhanden sind. Durch die Aufnahme weiterer Tafeln 
für genietete Träger aus. Formeisen mit einer oder mehreren 
Gurtplatten, durch die. Angaben zur Berechnung ‘der Steh- 


blechstöße und Gurtplattenlänze hat das Taschenbuch Bo 


weiter gewonnen. Die Tafeln über Fenster- und Türträge 
eiserne Fachwerkwände und Treppen enthalten alle DE 
‚wendisen Unterlagen für die Berechnung und Ausführung 
“derartiger Bauteile, BG 


Im vierteh Abschnitt ist unter den Angaben aus der 
Festigkeitslehre besonders die Knickfestiekeitsberechnung 
eingehender gewürdigt worden. Im fünften Absehnitt 
sind die in der früheren Auflage enthaltenen. amtlichen Be- 
stummungen über die bei Hochbauten anzunehmenden Be- 


"lJastungen und Baustoffbeanspruchunsen durch die inzwischen 


ergangenen Runderlasse ergänzt worden. Hilfstafeln zur Er- 
mittlung der Eigengewichts-, Schnee- und Windlasten für dıe 
verschiedenen Dachneigungen erleichtern die Anwendung der 
Bestimmungen. Der Teil „Gültigkeitsbereich der preußis schen 
ministeriellen Vorschriften“ dürfte in dieser V ollständigkeit 
wohl zum ersten Mal dargestellt sein; er gibt Aufschluß ins- 
besondere über die in den einzelnen deutschen Staaten be- 
hördlich festgelegten Abweichungen von den preußischen 
Vorschriften. 

Der sechste Abschnitt ist gegen früher insofern ver- 
ändert, als, abgesehen von erweiterten Aneaben über die Be- 
rechnung von Trägern, besonders der durchlaufende Träger 
unter verschiedenen Belastungsarten jetzt eingehender behan- 
delt worden ist. Der Abschnitt „Massive Decken Zwischen eiser- 
nen. Trägern“ konnte „eeren früher stark wekürzt werden; 
wir finden hier nur noch. Tafeln der erößtzulässizen Spann- 
weiten derartiger Deeken, nach den ministeriellen Vorschrif- 
ten vom 23. November 1918 berechnet. Im siebenten Ab- 
schnitt haben die Angaben über Trägerbearbeitungen eine 
praktische Ergänzung durch Aufnahme der Werte der fertigen 
Ausführungsgewichte erfahren. 


In dem neuaufgenommenen achten Abschnitt sollen 


dem Eisenbauer Hilfsmittel für: Berechnung und Entwurf 


eıserner Fachwerkbinder, Vollwandrahmen, 'ebener und ge- 
wölbter Wellbleehdächer, Glasdächer mit gewöhnlichen und 
kittlosen Sondersprosseneisen und für besondere Eindeckun- 
gen. (Bimsbeton, Eternit) gegeben werden. Der neunte Ab- 
schnitt bringt eine Zusammenstellung der für den Hoch- 
bauer wichtigen Angaben über Auflagersteine, Auflager- 
platten, Lager, Anker w. dgel.; u. a. werden Formeln zur Be- 
stimmung der auftretenden Biegungsmomente und der verfor- 
d’erlichen Plattenstärken für die verschiedenen Lagerarten 
gegeben, i 9 

- Schließlich werden im zehnten Absehnitti die aus der 
Eichören Auflage übernommenen alleemeinen, für jeden Trech- 
niker wichtigen Angäben und Zahlentafeln in erweiterter 
Form „ebracht. Man findet dort Zusammenstellunsen über 
die Umwandlung verschiedener Maßeinheiten, ein Verzeichnis 
der griechischen Buchstaben, häufig vorkommende wichtige 
Zahlenwerte für ", einige wichtige mathematische Gleichun- 
DEN, Aufschlüsse über Berechnung en von Flächen verschie- 
denster Art; die Umgrenzung des liehten Eisenbahn-Fahr- 
raumes und des zulässigen Laderaumes usw. usw. 

Sehon aus der vorstehenden kurzen Inhaltsangabe ist zu er- 
kennen, daß dem Verbraucher von Eisen im Hochbau dureh 
‚die Benutzung des Taschenbuches ein überaus ' wertvolles 
Hilfsmittel bei seimen Arbeiten an die Hand seseben wird; 
auch ‚dem. Eisenbetonfachmann, wie überhaupt dem Bau- 
ingenieur dürfte der Gebrauch des Buches nicht zuletzt wegen 
der wertvollen Zusammenstellunsen aus dem Gebiete der Statik 
und der sonstigen Tafeln allgemeinerer Art von. groiem 
Bze sein. 


a 
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Nr. 39 Re 
—_ ‚Fürst, Artur. : Die Welt auf Schienen, „Eine Darstel- 
June. der Einrichtungen und. «les Betriebes auf den  Bisen- 


bahnen des Fernverkehrs, webst eimer Geschichte der ‚Eisen- 


einer D- Ai piokomekie im einzelnen nie oder. 


 messung angefangen, der Unterbau für einen newen S 


zählen lassen, mit welehen Mitteln allmählich, von der, 


bahn. .539 Seiten mit über 400 Bildern und Beilagen. Mün- 
chen, Albert Langen. (eb. 55 M. | fen wird, auf 

Es ist zu begrüßen, daß. von ‚diesem a das eleich bei ‚„rollenden. Häusern“ 
seinem ‚ersten Erscheinen vor nceh nicht ganz zwei Jahren | mit den langen. Reihen der 


warme, ja begeisterte Anerkennung in der Fachwelt oefunden 
und trotz der. heutigen 


hat, se hon eine neue Auflawe nötig 


Schwieriekeiten auch möglich 
Fürst bei 


meisterhafte Art, wie 


mae, 
zender 
Fahrt’ 


die, möoe er im Geiste ‘eine 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1..Aenderung von. Stafionsnämen. 


Pfälzisch-Württ.: 6 üterverkehr. 
Die pfälzısche Station Waldmohr hat 


dıe  ‚Bezeiehnune ",Waldmohr-Jä- 
gersburg“ erhalten. ; 
Stuttgart, den: 31. Mai 1920. (576) 


Eisenbahn-Generaldirektion. 


2. Veberfuhrgebühren. 


Deutscher Eisenbahn-Personen- und 
Gepäcktarif, Teil I (Tfv. 2000). 

Mit Gültigkeit vom .15.. August 1920 
werden die UÜberführunssgebühren für 
Reisegepäck und :Expreßeut zwıschen 
Staatsbahn und Nebenbahn in. Neustadt 
(Crerschlesien) . (Anlage Il :-C TI des 
Tarifs) auf 60 3. für die ersten BA ke 
und 20.3 für Jede a 10 ko er- 

höhi, h 
Berlin, den 8. JuBı 1930. (577) 
Eisenbahntlirek tion 
als eesechäftsfühnende Verwaltung, 


3. Güterverkehr. 


a) Deutscher Eisenbahn - Gütertarif, 
Teil IL, Heft U In. 

b) Staats- und Privatbahn-Tiertarif, 
Teil II. 

Am. 15° Juni 1920 treten erhöhte 


Frachtsätze im Verkehr mit den: Güter- 
nebenstellen Keitum (Sylt) und Wester- 
land (Sylt) in Kraft. 

Das alsbaldise Inkrafttreten der Er- 
höhung gründet sich auf die vorüber- 
oehende AÄnderuns’ des S 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnune (R. as 1914, 
S: 455). 


Nähere Auskunft. erteilt unser Vier-. 


kehrsbüro. 
Altona, ‚den 4. Juni 1990. 
Eısenbahndirektion. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(581) 


Ostdeutsch-Bayerischer Güterverkehr, 

Für © Brennstoffe des -Ausnahme- 
tarıfs 6 (Kohlen wsw.), besonderes Ta- 
rifheft vom 1. Oktober 1919, . nach den 
Stationen Asehin Böhmien,. Gra&e- 
sen (Obb.), Ubergang, Haslau, 
Kufstein, Mittenwald«UÜber- 
gang, Pfronten‘ -. Steinach 
ÜUb Jergang und Salzburg 
Fraeht in allen Fällen zu den Kohlen- 
sätzen . des Spezialtarıfs III (Abtei- 


»eworden ist. 
Werk in die Hand nimmt, freut man sich von neuem uber die 
„Spaziergang: 
die Welt auf Schienen“ auch dem nicht teehniseh vorgebildeten 
Leser mühelos, scheinbar spielend alle die ver rschiedenartig: en,‘ 
meist so verwickelten technischen. Binrichtungen des neuzeil- 
lichen -Eisenbahnbetriebs nieht etwa bloß zu beschreiben, son- 
dern So anschaulich und bebensvoll. vor Augen zu stellen ver- 
daß «in wirkliches Verständnis für das innere Wesen 
dieser technischen Dinge und eine tiefe Freude an den darinT 
sich offenbarenden Gedanken wachgerufen wird. 
Sehilderuneskraft und seschickter 
en besten Quellen zeschöpften Stoffes hält die Darstellung 
das Interesse des Lesers von Anfane bis zu nn eleich leben- 
dem 


seinem 


Anordnung ‚des 


„auf 


' (Stationstariftafeln. usw.) — 


ist «die: 


So oft man das 


durch 
‚bedeutet. 


bekannt. 
einzug chen. 
hinzuweisen, 
schöpferischer 
Dank „län- 
amıs 


wachzurüfen. 


Führerstande, 


June B) zu bei ‚echnen, nach den Statio- 


nen Eisenstein, Furthi. Wald, 
Haıdmühle, Lintau-Reutin, 

Passan.Hbf. und Simbach (Lan) 
aber nur dann, wenn die. Sendungen 
nıcht.ım. In lah die verbraucht, son- 
dern, ausgeführt werden: sollen. Hierbei 
sind der Frachtbereehnung bis auf wei- 
teres die Entfernungen des Ostdeutsch- 
Bayerischen Gütertarifs: in Verbindung 


mit den Anstoßentfernunsen des Abo: 

schnittes. Vi. Ziffer 1 im. besonderen Binnengütertarit für. ER "voll 

TFarifheft, enthaltend Ausnahmetarif 6,. Linien, Teil II, Heft 

vom 1. Oktober 1919: Seite 9-16 zu‘ Mir: Gültigkeit, vom 10. ‚Aug 

Grunde".zu. lesen: ET "wird. der Ausnahmetarif 24 7 
Den: Kohlensätzen dos; Spezialta- schlag und rohe Bruchstei 

rıfs 111 (Abteilung B) der Allgemeinen satz aufgehoben. 


berebühr von. 2 

zunechnen. 

sandstation Mittelsteine (nur ‚für 

Versand der Johann Baptistag orube in. 

Schlesiel) Kommt jedoch eine Ve rschie- 

besebühr nicht zur Berechnung. 
München, den 28. Mai 1920, 
Tarifamt der Bayerischen St.-E. B. 

2. N Rh. Eh 


HESS, Deutscher 'Eisenbahn- Gätertarif.. 


Teil IL, Heft A, Abschnitt H, 
Übergangstarif mit Kleinbahnen. 
"Mit dem Tage. der. Inbetriebnahme 
der Ortelsburger 


Friedr ichshöf). wind. beim Übergang 


6) 


‚Kilometertariftafeln ist eine Veerschie- 
3 für. 100 ke hinzu-' 
Im Verkehr von der Ver- 
den . 


Einzelbildern 


| 


h ptad, über Täler hinweg und dureh Berge- hindurch, ge 
dem dann die. Schmellzuglokomotive. nit 


sicher und. rasch ihrem 
‚tausend trefflichen 
. Sesamteemälde des ganzen Eisenbahnbetriebes in seine 
- derbaren Vieloestaltiekeit, so eindrucksvoll, daß es ei 
bende Förderung für jeden Leser — ob Fachmann ‚oder 


Das Wesentlichste über Ale Inhalt des Werkes im ei 
ist unsern Lesern bereits durch den Leitaufsatz in Nr, 
Wir können uns daher versagen, hierauf 'n 

Wir begnügen uns damit, erneut auf“ BE 
das wie Tir 

Arbeit, in den weitesten Kreise n neu 
fachen, ganz besonders aber in dem Eisenbahner jedes D 
‚grades oder Fachzweigs den. früheren Stolz auf seinen 
wortungsvellen. und gerade deshalb. so  OOgED Bernf: 


. des $ 6 der Eisenbahn-Vierkehrso! 


platz. 


R schen. 


.nahmetarif‘ 
schutt 
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Ziele entgegenrollen können. & 
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dahinter 
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nach: ‚der Kleinbahnstreeke Puppen- 
‘Friedrichshöf d’&@ im ‚Übengangstarif ’ _ Westdeutsch-Sächsischer 


für den Verkehr mit Kleinbahnen "WOr-. 


sesehene‘, Kürzung der Staatsbahn- 
frachtsätze der Station Puppen um 23 
für 100 k& zewährt. Näheres ist bei 


‚den Güterabfertieungen zu erfahren. 
(579) | 


Köniesbere (Pr.). 27. Mai 1920. 
‚Eisenbahndirektion. 


eleihehharnte: Heft in 
vi 
Mit Gültigkeit vom 10. Juni 1920 ab 
enden die im Verkehr mit den Bahn- 
höfen der. Nawendorf - Gerlebogcker 
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 Verwaltungshenmit 


‚ Charakter gesucht. 


Bin seit 18 Jahren in allen Dienstzwei 
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Neuerung. im een, Frank- 


utschland: Die Wohnschlaf- 
aocen. — Crefelder Eisenbahn. — 
eng und Ausstand der 
senbahner. — Deutsch-französi- 
ches Abkommen über den Kehler, 


'Tiehten. 


e Anzahl schwerer Unfälle, die auf das Überfahren des 
gnals zurückzuführen sind, hat den französischen Mi- 
er Öffentlichen Arbeiten veranlaßt, mit einem Rund- 
ben vom 19. November 1919 den Eisenbahnen Vorschrif- 
zur Erzielung erhöhter Betriebssicherheit zu machen. Er 
jet damit an Vorgänge an, die Sich vor dem Krieg abge- 
haben; die man aber im Kriege aus dem Auge verloren 
' Schon wiederholt hat der französische Minister darauf 
esen, wie notwendige es sei, alle Streckensienale mit 
tungen zur Wiederholung des durch das Signal erteilten 
auf der Lokomotive zu verbinden. Die Lösung dieser 
„ sagt der Erlaß, sei von der größten Bedeutung für 
cherheit des Eisenbahnbetriebes, trotzdem sei man außer 
Nordbahn damit noch nicht über den Versuch hinaus- 
„Es gebe aber eine Anzahl Vorrichtungen zu diesem 
die sich zur allgemeinen Einführung eigneten, und 
nüsse sich schleunigst für eine dieser Vorrichtungen ent- 
len. Die Schwierigkeiten, die dem entgegenstünden, 
ı darauf zurückzuführen zu sein, daß man von den 


das Überfahren der Streckensignale zurückzuführen 
‚der letzten Zeit stark zugenommen habe, müsse sofort 
hilfe gesonnen werden. Als einstweilige Maßnahme 
ır endgültigen Entscheidung wird die Anwendung von 
peln zur Unterstützung der Signalwirkung empfohlen. 
auch die allgemeine Anwendung von Knallkapseln 
Unbequemlichkeiten mit sich bringen würde, so sei 
hon eine beträchtliche Erhöhung der Betriebssicherheit 
arten, wenn wenigstens gewisse Signale mit Knall- 
n versehen würden. Außerdem sollten die Züge, die 
7 freien Strecke zum Halten kommen, durch Knallsignale 
En; Der er faßt seine als dahin 


id uk 
e vor ee und ähnlichen ee unktan 
kapseln auszurüsten, es sei denn, daß sie schon mit 
hen oder elektrischen Vorrichtungen versehen sind, 
‚Signale auf der Lokomotive wiederholen, und 2. vor- 
ıB alle Züge, =: auf Strecken mit Block«in- 
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Branddepots auf 


Eine Neuerung im Signalwesen Frankreichs. 


riehtung in größerer Entfernung als 1 km vom letzten Block- 
sienal entfernt auf der freien Strecke zum Halten kommen, 
durch Knallkapseln gedeckt werden, die in 1 km Entfernung 
vom haltenden Zug auszulegen sind. Diese Maßnahmen sind 
innerhalb zweier Monate (!) durchzuführen. Außerdem sollen 
die Versuche mit Vorrichtungen, die das Streckensignal auf 
die Lokomotive übertragen, fortgesetzt und so betrieben wer- 
den, daß Anfanz 190 mit der Einführung derartiger Vor- 
richtungen begonnen werden könnte. 

Der Erlaß erweckt den Anschein, als ob der Minister. unter 
dem Eindruck siniger Unfälle, die besonders verschreckende 
Folgen sehabt haben, Maßnahmen angeordnet hätte,“ deren 
Durchführung er selbst nicht für möglich halten kann. Zwar 
sind in Frankreich schon viele Signale mit Vorrichtungen zum 
Anslesen von Knallkapseln sepaart, die zum Teil zwang- 
läufix mit dem Signal verbunden sind, zum Teil besonderer 
Handgeriffe zu ihrer Bedienung bedürfen. Da nach den fran- 
zösischen Vorschriften der Zug nach Ablauf einer gewissen 
Wartefrist ein auf Halt stehendes Signal überfahren darf, 


"müßten die Vorrichtungen zum Auslesen der Knallkapseln so 


eingerichtet sein, daß sie bei Haltstellung des Signals von 
der Schiene zurückgezogen werden können. Erfüllen sie aber 
diese Bedingung, so ist keine Sicherheit geboten, daß sie wäh- 
rend der Zeit, wo das Signal die Weiterfahrt verbietet, auf 
der Schiene liegen. Diesem Mangel kann kaum abgeholfen 
werden. 

Lebhaften Widerspruch eh die Forderung des Ministers, 
alle Vorsignale bei Abzweigungen mit Knallkapseln auszu- 
rüsten. Dadurch würde, wie die Zeitschrift „Genie eivil“ ‚bei 
Besprechung des Ministerialerlasses richtig hervorhebt,. ein 
Riesenverbrauch an Knallkapseln entstehen, denn die Regel 
ist doch, daß das Vonsignal auch bei Haltstellung überfahren 
wird, und es müßten besondere Kräfte eingestellt werden, um 
die Vorsienale mit Knallkapseln zu versorgen. Da diese ın 
erheblicher Entfernung vom Bahnhof zu stehen pflegen, 
würde damit beträchtliche Arbeit verknüpft sein. Es eibt 
allerdings Vorrichtungen, um eine größere Anzahl von Knall- 
kapseln auf einmal aufzustapeln, von denen nach und nach 
ie eine auf elektrischem Wiege entzündet wird; der Lokomoüv- 
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führer kann dabei are Than wenn er das , Signal 
pechtzeitig erkannt hat, abstellen. Hierdurch würde eine er- 
hebliche Ersparnis an Knallkapseln und Bedienung erreicht 
werden. Innerhalb zweier Monate die Signäle mit solchen 
Vorrichtungen auszurüsten, ist allerdingis unmöglich. „Geute 
civil“ schlägt daher vor, daß: die‘ Verwendung 
kapseln nicht auf "alle Gefahrpunkte ausgedehnt, sondern auf 
besonders sefährdete Stellen. beschränkt wird, was auch des- 
halb nötig erscheint, weil sonst das sich ‚häufig wiederholende 
Explosionsgeräusch eine gewisse . Abstumpfung erzeugen 


würde. Diabei "wird richtig darauf: kingewiesen, daß der Loko- 


motivführer nicht etwa zu dem Glauben verleitet werden-dür fe, 
daß er durch dieses Geräusch auf jedes Signal aufmerksam 


&emacht werden müsse. und deshalb in seiner Aufmerksamkeit 
beim Ausschauen nach den Signalen verlahmen dürfe, so dab 


er sich auf sein Gehör und nicht auf sein Gesicht verlößt. 
Dabei müßten besondere Arten von Knallsignalen vorgesehen 
werden, um diem Lokomotivführer bei Nacht anzuzeigen, ob 
er ein Halt- oder ein Vorsienal überfahren hat. Dies könnte 
äureh die Zahl der ausgelegten Knallkapseln erveicht werden; 
da aber Versager ‘vorkommen, ist dies ein sehr. unsicheres 
Mittel, und die vom Minister vorgeschriebene Maßnahme wird 
als eine Waffe bezeichnet, die mit großer Vorsicht gebraucht 


werden muß. Die Knallkapseln sollten daher — so lauict die 
Sehlußfoleerung ‚les „Genie eivilt. — auf Signale beschränkt 


Slahben, die einen unbedingeten Haltbefehl übermitteln. 

Die Vorschrift, auf der Strecke liegen „ebliebene Züge 
durch Knallsignale zu decken, die bisher nur für Strecken 
ohne Blockeinrichtung galt und nunmehr auch auf die mit 
Blockeinrichtung versehenen Strecken ausgedehnt wird, er- 
scheint zwar zunächst einfach, ihre Durchführung. hat aber 
sehr erhebliche Schwieriekeiten, die hier nicht näher erläutert 
zu werden brauchen. 
zwischen Lokomotivführer und Zugführer eimerseiös und 
Sehlußbremser andererseits zu ermöglichen, ohne daß letzterer 
den unter Umständen sehr langen Wer am Zug‘ entlane zü- 
rücklesen muß, ist von der französischen Presse die Iler- 
stellung «einer Fernsprechverbindung im Zuge sefor dert 
worden, der ebenfalls erhebliche praktische Bedenken id, 
Wiege stehen. h 

Den neuen Vorschriften ae französischen Ministers, ae 
übrigens ebenso wie ihre Besprechung im „Genie eivil“ einen 
etwas naiven Eindruck machen, kommt also keine erheplich® 
Bedeutung für die Beseitigung der Gefährdung des Eisenbahn- 
betriebes durch das Überfahren “eines auf Halt stehenden 
Signals zu, und ebenso verfehlt ist seine Forderung, daß schon 
Anfang 1920 mit der Einführung von Signalvorrichtungen auf 
dier Lokomotive begonnen werden soll, Er kann sich ‚aller- 
dings in dieser Beziehung darauf stützen, daß er schon 1918 
die Einführung dieser Signale verlangt hat, uad’daß die im 
zwischen vergangene Zeit genüst haben müßte, damit sich die 
Eisenbahnverwaltungen über die zu ergreifenden Maßnahmen 
schlüssig würden; 


“ 
Wiener Fremdenverkehr. 
Von: rar Leopold. Stockert, Wien. 


i & 


.. Nationaltschechische Zeitungen bringen manchmal hämi- 
sche Angriffe auf Wiens Wohlleben, um zu beweisen, daß 


die von. der-Entente angeordnete Versorgung Österreichs mit 
Diese Angriffe, die. 


Brennstoff und Zucker "überflüssig sel. 
zum fürchterlichen Schaden den Spott hinzufügen, sind leider 


vollständie ungerechtfertigt. Tatsache ist, daß hier vornehme. 


Hotels und Restaurationen, insbesonders Nachtlokale, die wie 
Pilze aus der Erde schießen, gut ‘besucht sind, ‚trotz 
allzu berechtigten Jammers über das zunehmende Elend ‚des 


Mittelstandes, der Fixbesoldeten, Pensionäre kleinen und selbst | 
Wiener sind es: nicht oder zu- allerge- | 


erößeren Rentner. 
ringstem Teil, sondern fremde Schieber und Kettenhändler, die, 
plötzlich durch ihr 


von Knall- 


Um die hierbei nötige Verständigung 


er läßt dabei aber außer acht — jedenfallsmit 


des Rule 


unsauberes Gewerbe zu Vermögen e- 


Sa 


nführüne ‚derartiger Newerungen geruht haben. Jener 
‘von 1913 verlangte übrigens auch von den. Eisenbahn 


.aals verbundenen Gefahren zu treffen sedächten. 


.in Frankreich schon seit geraumer Zeit besonderen We 
auf zu legen, dem Lokomotivführer die Stellung der St 


 artigsen Vorrichtungen gemacht und werden voraussich 


 schwindiskeiten, sowie des immer dichter werden 
kehrs noch andere Mittel zur Erhöhung der Bet: 


. früher noch gegenwärtig wünschte. 


‚des Haltbefehls an den Lokomotivführer wird die F 


"tigue und Forest betätigt wird. Bei der Orl&ansbahn 


 kriegsjahr, und 1919 der Fremdenbesuch we 


oitung u Vereir 
_ Deutscher Eisenbahnver 


Ar 
“ 


Absicht —; daß Bee des Kokkpied: 8 Trörkerungene 


tungen binnen zwei Monaten Anzeigen über die Maßn 
die sie zur Abwendung der mit dem Überfahren des 


wurde gefordert, daß auf allen Schnellzugslokomoti 
Schallsisnal eingebaut würde, das mit einer Vorrich 
Aufzeichnen seiner Tätigkeit zu verbinden wäre, so 
also feststellen könnte, wie oft: ein Lokomotiyfü 
Haltsignal überfahren hat. Das sollte besonders den 
haben, daß es den: Lokomotivführer zu größerer Aufr 
keit anhielt, und hierdurch sollte die entgegengeset 
kung, die es haben kann, wenn er sich auf ine cha 
verläßt, wieder aufgehoben weerden. 

Im Zusammenhang mit der Vorrichtung zur Über 


selbsttätigen Anhaltens der Züge angeschnitten. Man 


signale auf der Lokomotive anzuzeigen. Bei der Nord 
z. B. schon seit langem ein Schallsienal auf der Lokon 4 
eingeführt, das durch die „Krokodil“-Vorrichtung von’. 


die Vorsienale als Haltsienale und sind mit Knallkapseln 
gerüstet; hier ist also die Aufgabe, mit der sich der Mir 
in seinem Erlaß beschäftist, in seinem Sinne gelöst. 
Staatsbahnen hat der Minister die alsbaldige, allgeme 
führung einer Vorrichtung angeordnet, die mit Hilfe 
loser Übertragung elektrischer Wellen Schallsignale 
Lokomotive auslöst; Versuche mit dieser Vorrichtung 
auf der Strecke Paris-Chartres gemacht worden sind, } 
ein gutes Ergebnis gehabt. In den Voranschlag der 
bahnen für 1920 sind 20.000 000 Fres. zur allgemeinen 
rung dieser Vorrichtung eingesetzt, - Es bleiben also ı 
Netze der P.-L.-M., der Südbahn und der Ostbahn, für 
Frage der Schallsienale auf der Lokomotive noch ‚gelö: 
den muß. Alle drei haben vor dem Kriege Versuche I 


schon genannte „Krododiil“- Einrichtung ae Nord 2 
führen. . 

Zum Schluß eirfe „Genie civil“ die Frage auf! ob; 
führung eines Schallsioenals auf der Lokomotive die 
Aufgabe gelöst ist oder ob nicht vielmehr in Anbetr. 
zunehmenden Schwere der Züge und! der gesteigei 


heit anzuwenden sind. Es sieht, sie zunächst in «in 
besserung der Sichtbarkeit der Sienale, namentlich bail 
und weist dabei auf die Verbesserung der Beleuc [d 
Hilfe ‚von Azetylen, und: Elektrizität, sowie auf 
licht hin, mit dem in EIREISEIcN, auch. bereits Versuc 
stelkt Po: sind. : 


langt, es wieder verprassen ana in OR BR [ 
sogenannte vornehme Welt suchen, ohne ihn dort 

können. Internationale Fremde, leider viele aus 
früher ‚angegliederten Osten, suchen hier billige 
und .bringen 'inen Fremdenyerkehr, wie man 


Naeh den Mitteilungendes N.Ö.- Landesverbandes 
denverkehr, die selbstverständlich .nicht jene hier s 
beginn winsenisteten Galizier und nach dem Stur 
hierher ‚geflüchteten Ungarn enthalten, da die 
‚privat -wohnen, hat seit dem Jahre 1913, dem‘ 


rungen erfahren. Und zwar ‚waren. ‚nach ‚Wien , 
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hrend nach dem vorstehenden Ausweis unsere - "wacke- 
ınde aus dem Mutterlande, dem Deutschen Reiche, im 
hre noch nicht den siebenten Teil ihrer Besucher vom 
‚1913 gestellt haben, hat Italien, das uns den uns ver- 
Todesstoß und den Raub Südtirols schon verziehen 
nach dem Bilderraub sofort und noch vor Ratifikation 
amosen | ‚Friedens. von St. Germain begonnen, uns durch 
ertung seines damals hohen Lirekurses zu helfen, indem 
fürıhier kaufte, was gut und schön war. Wer zum Muß- 
sezwungen ıst, kann den Käufer nicht wählen, Fran- 
Engländer und Amerikaner stellten kaum wein Zehntel 
überen Besuches,-doch hoffen wir insbesondere von den 
; letzteren. auf steigenden Besuch Wiens. Serben, unter 
uch die ursprünglich österreichisch- ungarischen Süd- 
n aufsezählt erscheinen, fanden sich zahlreich ein, und 
‚nach endlicher Eröffnung der Zollschranken und Ver- 
ing der Schwierigkeit des Überganges-aus den Rand- 
„ Insbesondere der Verkehr von der Tischechoslovakei, 
er Eisenbahntariferhöhungen wieder den .den wirt- 
hen Beziehungen entsprechenden Aufschwung. neh- 


sind dort begütert und befveundet.. Nach Behebung 
’aßschwierigkeiten: wird, wenn auch Prag. als Hauptstadt 
schechoslovakıei einen. Teil des-ursprünelich nach Wien 
ten Fremdenverkehrs aufsaugen wird, diesem immer- 
nennenswerter: Zuzug erwachsen. 

rreichs Handelsbilanz hat vor Kriegsbeginn unter 
Aktivposten stets die Einnahmen- aus dem Fremden- 
= "aufzählen können. Man war immer bemüht, sie zu 


Be erhe. unentwest und erlangte auch besondere Be- 
ng, obwohl: Wien selbst aus dem so: weit westlich sıch 


r: Lage war. - Dabei machte man in: Innsbruck 
5 Unterscheidung zwischen Süd- und Nordtirol und be- 
e für die Landeshauptstadt besondere Berücksich- 


Verlust Südtirols mit den Winterkurorten Meran, Bozen 
co, den. prächtieıen  Alpenhotels, aber auch der öster- 
hen Riviera und besonders der böhmischen Bäder 
e Einnahmen aus dem internationalen Fremdenver- 
, damit auch jenen Wiens, in der nächsten Zeit passiv ge- 
Die zahlreichen Opfer ungenügender Ernährung 
‚der letzten Jahre, 
, wie Kriegsgewinner sie ‚sich leisteten, besonders 
eich tuberkulos Gewordene, ‚könwen nun in den 
ischen Alpenlanden nicht jene Kurbehelfe finden, 
en Aunszeish, wären, Sie werden: im en Gene- 


ande Dekan und Ketichle Bäder, wie Gastein, 
en, können. dem Torso Österreich aus dem Frem- 
cht jene Einnahmen sichern, die seine bei dem 


ammen doch viele Wiener aus Mähren, ‚Schlesien und. 


‚und besonders das von Fremden jederzeit, bevorzugte: 


kelnden Fremdenverkehr nur kargen Gewinn zu erzie- 


vielleicht auch die der Über-- 


IK: sstande der ns ‚erhöhten. ee Ale 


' Bevölkerune 


nationaler Fremder nicht fehlen. 
ländern das Leben um das fünffache verbeuert ist, bietet 


‘erleichtert werden. 


; hard, 


solchen zu schaff: en. 


mind 
- Aspern, landen und für. eine Autofahrt in die” Stadt. einen 


müssen. 


chen de Wiens Fremdenverkehr bedarf unbedingt newer 
Verkehrseinrichtungen. Die Zufahrt hierher muß weniger 
verbilligt als erleichtert werden. Trotz der die einheimische 
schier erdrückenden Höhe aller und beson- 
ders der 'Lebensmittelpreise, würde es an der Zufahrt inter- 
Da auch in ihren Heimat- 


internationalen. Fremden Wien, wo die fremde Währung ge- 
genwärtig das zwanzig- bis dreißigfache gilt, noch immer ge- 
nügend Anreiz zur Ausnützung der günstigen Konjunktur. 
Wenn aber diese endlich doch vorüber sein und das Öster- 
Tee Geld wieder den ihm auch heute tatsächlich ge- 
bührenden Kurswert zurückerlangt haben wird, ‘wie wird es 
a mit dem internationalen Fremdenverkehr in Wien aus- 
sehen? 

Wien behält, dark der Eihsicht jener Mächte, die sich mit 
der Belassung der: herrlichen Kunstobjekte und ihrer Be- 
lehnung als Pfandobjekte genügten, und dank der Vorfahren 
des nun abgeschafften Adels, senügend Sehenswertes "an 
Bauten, um “auch nach Abgang der lebenden Künstler, die 
Wien seinen Ruf als Musikstadt bisher sewahrt hatten, Zu- 
zug von Fremden zu sichern. Ähnlich Venedig, hat es die 
Eienung zur Fremdenstadt. Wie dieses, soll Wien von der 
Vergangenheit erzählen, wenn wissensdurstige Fremde hier- 
her den Weg finden. Und dieser muß ihnen gewiesen und 
Angesichts der Absicht der Länder, sich 
von Wien abzuschließen und unabhängie zu machen, (ein 
nicht angenehmes, aber nicht unbegreifliches Verlangen. nach 
Selbständiekeit von einer nicht zusagenden Parteiherrschaft !) 
wird Wien ebenfalls in erster Linie an sein Interesse zu 
denken und es zu bewahren bemüßigt sein, wenn &s sich darum 
Fremde hierher zu bringen. 


Dabei kann die Entwicklung des Flug ierkichns. von 
ausschlagsebender Bedeutung werden. Wenn auch Massen- 
verkehr und Zuzug mittels Flugzeuges vorerst kaum zu \er- 
warten steht, wird gewiß jenes Reisepublikum, das bisher 
in Gold zu zahlen gewöhnt war, und. dem die hohen Kronen- 
preise Wiens keine Überraschung bieten, neue und- günstige 
Verkehrsmöslichkeiten, hierherzugelangen, Sern ersreifen.-An 
Wien wird es liegen, für die Ankunft und Abfahrt mittels 
Flugzeuges bestens vorzusorgen und vor allem dem Stadtzen- 
trum. nahe gelegene Landungsplätze, oder mindestens einen 
Vermutlich wird man im. internationa- 
len Luftreiseverkehr nicht, wie es beim Expreß- und selbst 
Imxuszugswerkehr der Fall war, aus persönlichen Rücksichten 
unterwegs fakultative Aufenthalte zugestehen. Bei der ‚Be- 
cehnung einheitlicher Kilometertar: ife mit Spezialzuschläsen 
für die Landung wäre es im Interesse der Luftverkehrs- 
unternehmung gelesen, möglichst weite Strecken ohne Unter- 
wegs-Aufenthalte zurücklegen zu. können. In. einer Zeit, in 


. der für. den- Luftreiseverkehr Stundengeschwindigkeiten von 


über 200 km vorgesehen sind, wäre beispielsweise eine Fahrt 
Berlin-Wien um die Tschecho-Slovakei herum auch ohne 
Zwischenaufenthalt leicht durchführbar. Umso unangeneh- 
mer wäre es dann, auf einem von der Stadtmitte kilometerweit 
schlecht erreichbaren Flugplatz, wie . jehem :.von 


die- Luftreisekosten fast erreichenden Betrag bezahlen: zu 
Die Fürsorge für einen’ seeieneten, zentral selegie- 
nen Landunesplatz ist überall und:bei der sonst günstigen 
Lage Wiens für den Luftverkehr en ganz. hervorragender 
Bedeutung. Solange Platzmangel vornehmen Hotels 
herrscht, :wäre ähnlich wie ee bei Cooc- Weltreisen 
für die sichere Unterbringung der Luft-Reisenden in ersten 
Hotels und deren : Zuführung: dorthin Vorsorge zu treffen. 
Mündliche Tradition ist erfahrungsgemäß wertvoller als: Zei- 


; tungsreklame, und je günstiger eingerichtet die Ländungs- 


bedingungen in Wien sein werden, um.so erhöhter dürfte der 
Zuspruch jener oberen Zehntausend sein, die auch in einem 


.sozialdemokratisch.: reeierten Staat als. Geldbringer gute -Auf- 


nahme- finden müssen. Gerade der Luftverkehr. gestattet den 
direkten Besuch von Städten und sichert ihnen Rückersatz 


- produktiver Ausgaben für Landunssplätze und deren - kost- 


spielige Einrichtung: Heute ist es geboten, sich die ausge- 


 dehnten Grundstücke zu”sichern, die für die Anlage eines 


Luftschiff- und Flugzeughafens erforderlich sind. Nach ame- 
rikanischem Muster muß für den Verkehr im voraus gesorgt 
werden, damit er sich entwickeln. kann, und darf nicht gewartet 
werden, bis durch ‘die voraussichtliche Unbeqwemlichkeit der 


.. Landung Wien etwa aus einem internationalen Luftfahrplan 


sestrichen werde, bevor die Linien aktiviert werden. 


Man darf hoffen, daß sich der Wiener Fremdenverkehr wie- 
, der normal entwickeln wird, wenn die lästigen Fremden aus 
“ dem Osten. jhre Heim- oder Weiterreise endlich angetreten 
haben werden und Wien den hochstaplerischen Anstrich, den 
ihm Preistreiber, Kettenhändler und die damit zusammen- 
hand) keinesf. alls einwandf veio Lebeweli derzeit geben, 


N u a ER NE a A TE TRERETRRUTTE ET: 
Zeitung des Tore 
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verloren und einen Teil seiner ursprünglichen auch Framäb 
anheimelnden Gemütlichkeit wieder erlangt "haben wird. 
Dann wird, mit Durchführung einer längst notwendı- 
gen Verbesserung der Reichsstraßen, auch jenes Publi- 
kum wiederkehren, das im eigenen Kraftwagen fährt, 
und schließlich werden wir hoffentlieh auch noch eine 


Nachrichten. 
 . Vereinsgebiet. $ 
Deutschland. 


— Die Wohnschlafwagen. Trotz der angeblich noch immer 
nicht behobenen Hotelnot ist die Besetzung der Wohnschlaf- 
wagen, die ın Berlin auf einzelnen Bahnhöfen zur Auf- 
stellung gelangt sind, von den dort ankommenden Reisenden 
noch verhältnismäßig wenig benutzt. Daher hat die Eisen- 
bahnverwaltung sine Verringerung der Schlafwagen eintreten 
lassen, so daß nur:noch auf dem Anhalter, Stettiner und Lehr- 
ter Bahnhofe Schlafwassen zum Übernachten für ankommende 
Reisende aufgestellt sind. Auch in der Ausgabe‘ der Bett- 
karten für diese Schlafwagen ist eine Änderung eingetreten. 
Bis 7 Uhr abends verteilen die Bettkarten die sämtlichen Aus- 
gabestellen des Mitteleuropäischen Reisebüros. Nach Dienst- 
schluß bei diesen Verkaufsstellen um 7 Uhr abends werden 
Bettkarten zur Benutzung am gleichen Tage auf den Bahn- 
höfen verkauft, und zwar auf dem Stettiner und Lehrter Bahn- 
hof durch die Annahmestellen der bahnamtlich zugelassenen 
Berliner Gepäckbeförderung, auf dem Anhalter Bahnhof aber 
am Schlafwagen selbst. Auch die kürzlich in Frankfurt 
(Main) versuchsweise für Übernachtungszwecke aufgestell- 
ten Schlafwagen sind von den Reisenden so wenis benutzt 
worden, daß sie wieder zurückgezogen werden konnten. 


— Crefelder Eisenbahn. Einer Drahtmeldung der „D. Alle, 
Zte.“ aus Crefeld vom 8. d. M. zufolge unterbreitet die Cre- 
telder Stadtverwaltung der Stadtverordnetenversammlung den 
Antrag, die Stadtverordneten möchten sich für die sofortige 
Verstaatlichung der Crefelder Eisenbahn und. ihre Einbe- 
ziehung in das. Bahnnetz des Reiches aussprechen. Die wirt- 
schaftlichen Verhältnisse bei dem Unternehmen seien sehr 
unsünstıs und die Zustände derart, bedrohlich, daß die betei- 
ligten Gemeinden, zu denen in erster Reihe die Stadt Crefield 
gehört, schwersten Gefahren entgegensehen. Zur Erreichung 
der Verstaatlichung müßten die Interessenten bereit San, 
Opfer zu bringen. 


— Lohnbewegzung und Ausstand der Eisenbahner. Aus 
Braunschweig wird der „D. Allg. Ztg.“ unterm 8. d. M. gemel- 
det: Die Beamten und Arbeiter der Braunschweigi- 
schen Landeseisenbahnen, umfassend die Linien 
Braunschweig -Seesen und Braunschweig - Fallersleben, so- 
wie die Bediensteten der Braunschweis- Schönin- 


gsen-OÖschsrslebener Eisenbahn sind heute in den. 


Ausstand getreten. Sie fordern die Beichsbesoldune. Der 
Zugverkehr ist eingestell. Es werden nur Milchzüge sefah- 
ren. — Derselben Quelle wird am gleichen Tage aus Halle 
(Saale) über den bereits in Nr. 36, S. 425, d. Ztg. erwähnten 
Ausstand auf den thüringer Privatbahnen berichtet: 
Die Einigungsverhandlungen in dem schon 14 Tage währen- 
den Streik der Beamten und Angestellten der thüringer Pri- 
vatbahnen sind gescheitert. Durch das völlige Stilliegen des 


Verkehrs wird die Lage zahlreicher Industrien immer bedröh- 


licher. Eine ganze Anzahl Arbeiter hat schon entlassen wer- 
den müssen, da die Fabriken sich nicht mit Rohstoffen, und 
Kohle versorgen können. 

Auch auf den ostpreußischen Kleinbahnen ‚droht 
ein Ausstand wegen Lohnforderungen auszubrechen. Der 
„D. Alle. Zte.“ ging hierüber aus Königsberg am 8. d.M. £fol- 
gende Drahtmeldunz zu: Die Beamten und Arbeiter der ost- 
preußischen Kleinbahnen haben an die zuständigen Stellen 
die Forderung serichtet, ihnen bis zum 15. d. M. die Gleich- 
stellung mit den Beamten und Arbeitern der Staatseisen- 
bahnen und außerdem die Zahlung eines Vorschusses von 800 
Mark zuzusichern, und für den Fall der Ablehnung die allge- 
meine Betriebseinstellung angekündist. Sie berufen sich 
auf den Beschluß der Landesversammlung vom 8. Mai, 


die Staatsregierung zu ersuchen, auf die Gemeindebehörden 


und die unter staatlicher Aufsicht stehenden öffentlichen Ver- 
waltungen dahin einzuwirken, daß die Grundlage der Besol- 
dungsordnung der Staatsbeamten auch für diese ‚Beamten und 
Arbeiter maßgebende Anwendung finde, ) 


" Besserung des Zugverkehres erleben, der sage 


gen ı1st! 


RER een? 


Häfen von Straßburg und Kehl für die Dauer von 


‚die Fabriken und Niederlassungen deutscher Staatsange 


bekannten Eigenschaft der. Engländer, alles "Auslän 


‚um so anerkennenswerter, wenn ein 
R fangen urteilt, und seine oben ausgesprochene Ansı: 


fähig bekannt gewesen; namentlich habe er sich 


 kommnung zu bringen. Es sei daher durchaus nicht 


Wohlhabenden eine Reise nach Wien gestattet. Ewig 
Zustand nicht anhalten, bei dem alles auf dem Kopf 
und daß er je eher ein Ende finde, daran müssen ö 
wirken, denen an der ge ehe Wiens überhauı 


ah Deutsch tern sbärechaß Abkommen über des Kehlı 


‚Gemäß Art. 65 des Friedensvertrages ist zwischen ‚der | 


schen und französischen Regierung, wie bereits ın 
S. 265 d. Zte. kurz erwähnt wurde, ein besonderes A 
über den Betrieb des Kehler Rheinhafens getroffen 
das am 15. Mai in Kraft getreten ist. Danach we 
zu einer Betriebseinheit ausgestaltet, deren Verwalt 
einen französischen Betriebsdirektor „geleitet wird. A 
trag Frankreichs kann s. Zt. die Vereinbarung duı 
Rheinschiffahrts-Zentralkommission um höchstens 3 7 
verlängert werden. In beiden Häfen werden Freizo 
sebildet, Alle Eigentums- und sonstigen Rechte von 
personen bleiben gewahrt; insbesondere hat sich di 
verwaltung jeden Eingriffs in die Eigentumsrechte d 2 
zösischen oder badischen Staatsbahnen zu enthalten. In bi 
Häfen wird den Staatsangehörigen, Schiffen und Waren ®& 
licher Nationen gleichmäßige Behandhırz in bezug auf 
Handel zugesichert. Be 

Das Kehler Hafengebiet ist in zwei Zonen eingeteilt 
deutsche Zone A und die französische Zone B. In der 
schen Zone können die jetzt dort befindlichen deu 
Firmen ihre Fabriken und Niederlassungen beibehalt 
überhaupt der Verkehr nach und von dieser Zone 
deutschen Linien vollständig frei ist. In der Zone B 


für die Dauer der gemeinsamen französischen Direktio 
zösischen Firmen überlassen. Die Enteignungen mü 
dem 15. Februar 1921 beantragt werden; die enteigne 
schen Firmen haben Anspruch auf eine Entschädigung, 
durch wine schiedszerichtliche Kommission festgesetz 
Der Betrieb und die Unterhaltung der Haf 
eleise wie auch die Ausführung der Baggerarbeiten 
Sache der deutschen Bahnverwaltung. Auf Verlangen 
Hafendirektors ist diese verpflichtet, die notwendie we 
mewen Gleisanlagen zu erstellen. Die Kosten für Be 
Verwaltung werden auf beide Resierunssen im Vrerhäl 
Umsatz und Verkehr verteilt. Der Zolldiens 
ganzen französischen Zone wird voraussichtlich von 
zösischen Zollbehörde ausgeführt. In der Zone A serfo 
Zolldvenst durch die deutschen Zollbehörden. Ware 
die französische Zollverwaltung bestimmt sind, ‚werd 
Zone B, solche für die deutsche Zollverwaltung in di 
überführt. Durch das getroffene Abkommen wird, 
darin heißt, bezweckt, den Einfluß des deutschen We 
zu vermindern. 


— Eine englische Stimme über die deutschen Eis 
Als die Engländer nach dem Waffenstillstand deu 
biet besetzten, ist den Fachleuten unter ihnen am me 
ausgezeichnete Zustand der Eisenbahngleise auf alle 
strecken und die erstklassire Beschaffenheit aller 
anlagen, Personen- und Güterbahnhöfe, Lokomoti 
Stellereigebäude und dergl. aufgefallen, in der alle & 
lagen von den deutschen Eisenbahnbehörden währen 
als vierjährigen Krieges erhalten worden sind. Di 
gibt ein Engländer, anscheinend ein dem Besatzung: 
höriser Fachmann, in „Railway. Gazette“ ab; es w. 


unbeachtlich anzusehen, schon vor dem Kriege auff 
wesen ;-bei ihrer heutigen Stimmung gegen Deutsch 
Ensländer einn 


EB 


her ein hohes Lob für Deutschland und seine 
Hoffentlich kommt bald die Zeit, wo die Eisenbahı 
Deutschlands wieder eins solche Beurteilune verdie: 
viele Jahre vor dem Kriege, so fährt der Engländ 
der deutsche Eisenbahnbeamte als höchst tüchtie un 


über alles, was das Eisenbahn wesen betrifft, « 
unterrichten. Jeder Reisende in Deutschland : 
Jahren vor dem Kriege die lebhafte "Tätigkeit } 
der Eisenbahnverwaltung bemerken, ‚müssen. 
Neu- und. Erweiterungsbauten. seien in rascher _ 


deutschen Fieenbahnverwaltıngen sichtbar 
Eisenbahnen Deutschlands auf die. "höchste Stuf “ 


dern LeWEesen, daß. die Berichte über den Ba “V 


d ie ‚deutsche Heeresleitung auf die Eisenbahn verbindungen ge- 


-West-Strecken, aber auch den übrigen Eisenbahnen beige- 
legt. worden sei. Namentlich _die Gründlichkeit, mit der 
entschland. sein Eisenbahnnetz ausgebaut hat, ist dem eng- 
lischen Fachmann aufgefallen. Herbesthal sei z. B. vor % 
Ja ahren, ein unbedeutender - Bahnhof gewesen; es Bei Jetzt zu 
einer Musteranlage mit riesigen Verschiebeanlagen und Auf- 
tellungseleisen geworden, so daß ein. ungeheurer Güterver- 
r dort bewältigt werden könne. 
enverkehr spiele ebenso der Ortsverkehr nur eine unter- 
rdnete- Rolle, aber für den Durchgangsverkehr: seien ge- 
mige- Anlagen geschaffen worden. Das Vorhandensein 
nes so leistungsfähisen Bahnhofs unmittelbar an der Grenze 
sse -für den Kniegsbetrieb der deutschen. Eisenbahnen in 
Richtung nach und von Belgien eine ungeheure Erleich- 
rung gewesen sein. Dabei sei Herbesthal nur ein Beispiel 


“ deutscher Seite in über 40 Jahren als solches bewährt hat, 
gute, ‚Vorbereitung auf einen Krieg ist. 


b bahren werden sie mit dem Netz einer riesisen Spinne ver- 
i e I1CNEeN. 
an eine Eisenbahn angeschlossen seien, und selbst kleine Dör- 
"fer abseits der Hauptstrecken seien wenigstens mit Klein- 

"oder Straßenbahnen. zu erreichen. Mit Bewunderung wird der 
Hauptbahnhof von Köln und derjenige von Deutz sowie .die 
© Hohenzollernbrücke -beschrieeben. 
‚anbelangt, so werde auf allen Eisenbahnen des besetzten. Ge- 
‚biets ein befriedigender Fahrplan für den bürgerlichen Vier: 
kehr durchgeführt; seit dem Waffenstillstand seien. beständiz 
"Verbesserungen durchgeführt worden, so daß man. jetzt überall 
bequem und mit leidlicher Geschwindickeit reisen könne. 


angsverkehr nach Frankreich und Belgien. nur eine unter- 
‚gutem Unterhaltungszustand. Danach müssen die engli- 


(os vergleicht, in sehr schlechtem Zustand sein. Dwurch- 
ende Züse, zum Teil mit Schlaf- und Speisewagen der 


hren nach allen. Richtungen, und auch. 
rkehr von Urlauberzügen zwischen Köln und der Küste ist 
serichtet. Gleich nach dem Waffenstillstand betrug die 
hl dieser Züge, die aus Wagen von Lazarettzügen zusam- 


'h Calaıs und Boulosne in etwa 14 Siugden zurück Und be-' 
rdern etwa je 300 Reisende. 


— Luftverkehr nach der Schweiz, 
htet: Die Deutsche Luftreederei, Berlin, teilte dem Stadt- 
“von Konstanz laut „Frankfurter Zeitung“ mit, daß die 
nahme des zwischenstaatlichen Verkehrs Sch weiz-Dieutsch- 
"und umgekehrt durch die Deutsche -Luftreederei schon 
die nächste Zeit zu erwarten sei. Es ist geplant, den ge- 

mten Verkehr von und nach der Schweiz über. Konstanz zu 


; ‚wichtige Frage., Die - Handelskammer: zu Berlin. macht 


t. in einer eiserwen Schelle mit ‚Schraube. und wird.an der 
n Lanfschiene der Wagentür angebracht. 


El Schraube dagegen muß. nach jeder Benutzung ıer- 
werden, weil sie beim Öffnen des Vierschlusses beschä- 


i wech ene 


agens, und es soll eine gewaltsame Öffnung des Wagens 


ıseeführt werden kann. 
die. preußische. Staatsbahnverwaltung bereit, zur 


ostenpreise abzugeben. . 


legt hat, durch den Augenschein bestätigt wurden; überall 
habe man gesehen, welche hohe Bedeutung, besonders den : 


s meister des Eisenbahn- 


In bezug auf den Per- 


r die Gründlichkeit, mit der Deutschland auf den Krieg vor-. 
i j. Selbst wenn dieses Urteil: über die | 


der Enzländer doch dabei übersehen, daß das richtieste | 


Mittel zur Erhaltun® des Friedens, das sich namentlich auch . en 


‘Obermaschineninspektor Otto Hefft in Karlsruhe wurde mit 
"| der Amtsbezeichnung Baurat, sowie dem. Oberbetriebsinspek- 


Bei einer Besprechung. der von Köln ausgehenden Eisen- " 


Es gebe wenige wichtige Orte, die nicht mindestens. 
"Was den Eisenbahnverkehr. 


Im&e 
enensatz zur Zeit vor dem Kriege spiele allerdings der Über- | - 

..— Elektrisierung der Ofotenbahn. 
rdnete Rolle. Die Lokomotiven und Personenwasen seien 


chen Betriebsmittel, mit denen sie doch der Engländer zwei- 


ternationalen Schlafwagengesellschaft und der Mitropa ver- 
| ein regelmäßiger. 


nsesetzt sind, täglıch fünf; sie lesen die Reise - von Köln, 


Aus Konstanz wırd be- 


n...Die Stadtverwaltung. wird mit der "Deutschen. Luft- |. 
rei wegen a a eines Lufthafens in Verbindung : 


a cn Be von \ Warsnihdungen: ist Bei B: 
'auerlich. vielen Unregelmäßiekeiten im Güterverkehr |. 
\ eich Spaten. u. a “Wenn alle en een 
‘halb auf. einen von der Firma Wagenbach in. Kronenberg. |. Bid, sk, a Be erben, aReIaChE, werden. 
rgestellten .Wagenverschluß _„Waggonschutz“_ aulmerksamz.| „+... = So SR aRE, 

ich. besonders bewährt haben solL. Der. Verschluß be- ar ae HR % 
BR Transösische -Eisenbähner . 
Er verhindert . 
ufschieben der Wagentür und ist ‚wiederholt verwend- 


werden muß. Jedenfalls verhindert der an der oberen | 
'ancebrachte Verschluß die unbefugte Öffnung. |- ‚sich ein aus 
mit. besonderen Werkzeugen unter starkem, auffälligem . 
h möglich sein, so daß eine Beraubung kaum unent- | 
Nach Mitteilung der Handels- 


. erößter. Wichtiekeit wäre. 


3 -Kosten für die Veerkehrsbeteilisten die De. 
IR a hat die italienische Staatsbahndinektion ermächtigt, die Vor- 


Verschlüsse, Ersatzschrauben und Geräte zum 
Näheres hierüber ist im Ver- I 
o a Handelskammer zu. en C 2, Klosterstr.. 41, | 
hren I Kaltwasser, Raibl, Tarvis. "usw. vorzunehmen. 


[2 
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Im Bezirk dies: Reichsverkehrs- 
Zweigstelle Preußen-Hesssen, sind fol- 


—  Pefsonalnachrichten. 
ministeriums, 


gende Änderungen eingetreten: Es sind planmäßige ‚Stellen 


verliehen: für Mitglieder der Eisenbahndirektionen: dem BRe- 


- gierungsrat v. Hamm in Berlin; für. Regierungsbaumeister: 
dem 'Regierungsbaumeister ' des Eisenbahn- ‚und Straßenbau- 


fachs Bokelberg in Dannenberg. — Der Regierungsbau- 
und Straßenbaufachs Karl Fröh- 
lich in Berlin ist der Eisenbahndirektion Osten in Berlin 
zur Beschäftigung überwiesen. — Der Regierungs- und Bau- 
rat Marutzky, Mitelied der Eisenbahndirektion Osten, ist 
von Bromberg nach Berlin versetzt. — Einberufen zur Be- 
schäftisung im Reichseisenbahndienste sind: die Regierungs- 
baumeister des Eisenbahn- und Straßenbaufachs Wilhelm 
Classens bei der Eisenbahndirektion in Köln und) Dr.-Ing. 
Johannes Klınkmüller bei der Eisenbahndirektion in 
Elberfeld, die Regrerungsbaumeister des Maschinenbaufachs 
Ernst Schröder beim Eisenbahn-Zentralamt mit amtlichem 


. Wohnsitz in- Stettin, und. Herbert Dön «es: beim Bisenbauz 


‚Zentralamt mit amtlichem Wohnsitz in Köln. 


Im \. Bezirk : des: Beichsverkehrsministeriums, "Zweisstelle 
‚sind folgende "Veränderungen eingetreten: Dem 


tor Schultz und dem Betriebsinspektor Hauser”in’Karls- 
ruhe mit der Amtsbezeichnune Regierungsrat. je wine’ Amts- 
stell® von‘ “Mitelvedern der ‚Eisenbahn-Generaldirektion. über- 
tragen. — Regierungsat Schultz wurde zum Vertreter der: 
Eisenbahn-Generaldirektion bei der Generalbetriebsleitung 
Süd in Würzburg ernannt. — Den Betriebsinspektonem: Sta - 
delhofer und Christian ın Karlsruhe "wurden "Amts- 
stellen von Hilfsreferenten‘ der Eisenbahn-Generaldirektion 


mit. der Amtsbezeichnung Oberbetriebsinspektor übestragen. 


Übrige europäische Länder. 


Der norwesische Staats- 
rat beabsichtist, beim: Storting die: Elektrisierung der 43 km 
langen Ofotenbahn zu beantragen. Die Kosten sind’ zu 5% Mil- 
lionen Kronen berechnet, worin die Kosten für Anschaffung 
von vier elektrischen Lokomotiven inbeeriffen sind... Falls 
der Antrag zur Durchführung kommt, soll mit den maßeeben- 
den Stellen in Schweden ‚ein Übereinkommen über Lieferung 
elektrischer Kraft vom Porjuswerk getroffen werden, bis Nor- 
weeen in der Lage ist, die elektrische Kraft ıeimer. norwegi- 
schen Kraftanlare zu entnehmen. Für den. Besinn der. Elektri- 


 sierungsarbeiten werden für 1920 und 1921 3 Millionen Kronen 


verlangt. Die schweren: Erzzüge auf der. 434 km .lanezen 
schwedischen Anschlußstnecke von der Reichsgrenze - nach 


‚Luleä& werden bekanntlich selt einiger zeit ge elektrischer 


Kraft befördert. SEES 
— Verteilung von Branddepots. Ahr das "schwedische Risen- 
bahnnetz. Mit einem eisenarticen. Gedanken -trärt.man sich 
zurzeit in Schweden. nämlich. über. das: sanze -Eisenbahnnetz 
dies Landes zum öffentlichen Nutzen .Branddepots auf die 
wichtiesten Eisenbahnknotenpunkte . zu. verteilen . und auf 
Staatskosten einzurichten. Der Vorschlag. ‘des . Brandschutz- 
ausschusses. sieht 50 Depots vor mit. ‚einem. Kostenaufwand 


‘von 30.000 Kr. für das Depot oder im sänzen 1,5 Millionen 
Kronen. » 


| "Dazu kommen 500 000 Kr. für. Eisenbahn wägen, weil 
die En se auf. ee BENOLMERE ‚sein. müssen. Zu 


= Dr, S. 


Schbi. Ch. ee Nach 
einer .Radiomeldung aus Bordeaux. haben 640. 'entlassene Eisen- 
bahner beschlossen, sich nach Rußland zu begeben, um an dem 


: Wiederaufbau der russischen. Verkehrswege mitzuarbeiten. 


_ . Die geplante Predilbahn. In den nächsten Tiaen wırd 
Vertretern der Triester Wirtschaftskreise Se- 
bildeter Ausschuß nach Rom beseben, um dort Verhandlungen 
über den geplanten Bau der Predilbahn zu führen. ‚Die Ver- 
treter Triests werden. darauf hinweisen, ‚daß eine anmittel- 


"bare Bahnverbindung der Stadt mit Österreich und Bayern, 


welche südslawisches Gebiet nicht berührt, für Italien von | 
Der Generalkommissär von Triest 


arbeiten für den Bau der Bahn durchzuführen und die not- 
wendigen technischen Arbeiten in ‚den. a Karfreit, 


x 


N 


u Begleitpapiere für Transporte von Italien nach dem 
"Auslande. Den Sendungen nach Österreich, Deutschland und 
den meuen, nach dem Kriege ‚entstandenen Staaten sind nach- 


stehende Besleitpapıiere beizugeben.: 1. drei Zolldeklarationen, 


2. ein statistischer Anmeldeschein, falls nicht ein Zollbegleit- 
schein (boletta dozanale) beigegeben wurde, 3. eine Beschei- 
»ieung der Devisenzentrale, für den Fall eine solche vornge- 
schrieben ist, und 4. eine Ausfuhrbewilligung des Ministeriums, 
wenn: eine solche vorgeschrielben ist. 


MENEEH Zugzusammenstoß in Italien. Im Tunnel von Cumana 
_ ereignete sich, einer Meldung aus Neapel vom 7.d,M. zufolge, 
‚ein Zugzusammenstoß, bei dem neun Personen ziemlich schwer 
und etwa Du leiehter verletzt wurden. 


Bücherschau. 


— Der Eisenbahnbau, Leitfaden für den Unterricht an den 
Tiefbauabteilungen der Baugewerkschulen und verwandten 
technischen Lehranstalten. Von A. Sch au, Gewerbeschul- 
rat und Regierungsbaumeister, Direktor der staatlichen Bau- 
gewerkschule in Essen. 1l. Teil. Stationsanlarenund 
Sicherungswesen. Dritte verbesserte Auflage. Mit 
297 Abbildungen. im Text und. einer Tafel. Verlag” von 
„B. G.. Teubner in Leipzig und Berlin 1919. Ladenpreis karto- 


niert 5,80 A, hierzu Tewerungszuschläge des Verlages und der | 


: Buchhandlungen. 

Der in erster Linie für Baugewerkschüler der obersten 
Klasse der _ Tiefbauabteilungen bestimmte Leitfaden ist in 
‘seiner. newesten. Fassung derart mit neuem Bildmaterial, ins- 
besondere aus dem Gebiete des Eisenbahnhochbaues (Stations- 
sebäude, Lokomotiv- und Güterschuppen, Rampen, Koöhlen- 
ladebühnen wsw.) versehen, daß nunmehr für den Lernenden 
die Anschaffung eines besonderen Leitfadens für Eisenbahn- 
hochbau sich erübrigen dürfte. Daß auch die die Verschiebe- 
bahnhöfe und die Kraftstellwerke behandelnden Abschnitte 
‘ergänzt worden sind, ist zu begrüßen, da insbesondere die 
Kraftstellwerke ir letzter Zeit eine so hohe Verwendunges- 
fähiskeit haben, daß die Kenntnis der hierfür einschlägigen 
wesentlichsten Gesichtspunkte für den Schüler wie für den 
praktisch tätieren Eısenbahnfachmann wertvoll sein muß 

‚Der Lehrstoff ıst wie folgt aufgebaut: In dem die Sta- 
+ionsanla een behandelnden Teil ist auf die Einteilung 
der Bahnhofsanlaeen und die zeichnerische Darstellung. Be- 
nummerung der Gleise und Weichen usw. und auf die Anord- 
nung der Stationen im allgemeinen eingegangen; hrerbei 
waren dıs wichtiesten Regeln für die Anordnung der Gleise 
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‚Abortanlagen. Der 
"zelnen Ladestellen. Weiter werden die Gleisanlagen für ( 


‚bauten für Betriebszwecke ‘beschrieben. . 


kleiner und mittlerer Stationen und die Ausbildung der E 


‚sind Richtlinien für den Ausbau der Entwässerungsan 


Grundsätze für Bahnhvfsanlagen schmalspuriger Babner 
‚geben und das wesentliche über die Gestaltung der Anschl 
bahnhöfe, kei Anschluß 
‚spurige, mitgeteilt. 

Der zweite Teil des 


'schiedenariigsten Signale: 


die Weichenverriegelungen, Spitzenverschlüsse, die Fühl- 
‚Hub-, i 


sperren, Vorlegeschuhe, Enteleisungsvorrichtungen usw.) 


neuzeitlich ausgestatteten Kraftstellwerke, knapp zu erläutern, 


‘gung der Wichtiskeit dieses Lehrstoffes ein breiter Raum 
zu widmen; an erster Stelle ist auf die Einrichtung und Wir- 


besonderen 


"schlußtafeln in Wort und Bild veranschaulicht werden. 


Y Zeitung des Tores Ss 
Daneben DOREEN 


IH für un Güterverkeh Er 
widmete Doechriur enthält die nötigisten Angaben über ı 
stellgleise, einzelne Ladestellen, Ladegleise, sonstige Ä 
stattungen, und schließlich über die gegenseitige Lage der 


Betriebsdienst: Ausziehgleise, Durchganysgleise, Person« 
wagen- und Lokomotivbereitschaftsgleise and ebenso die 
lichen Anlagen für den Betriebsdienst und sonstige Hoc 


- Es folgen unterrichtende Mitteilunsen über die N 


anordnungen der Bahnhöfe. In einem besonderen Absc] 
«ter Bahnhöfe und soiche für die Anordnung der Verschie 
bahnhöfe gegeben. Da der Leitfaden bis hierher nur auf vo 
Spurlge Bahaen Bezug nimmt, sind in einem Sonderabschn 


SONS ERUIIRGE, Bahnen an v 


Leitfaden wnteri richtet Tber 
Sienal- und Sieherungsanlagen in bester Wi 
Nach einleitenden Betrachtungen über die Bedeutung I 
Einfahr-, Wege-, Ausfahr-, 
Deckungs-, Vor- oder Veerschubsignale usw., konnte . 
“überaus ı scharfsinnie durchdachten Einrichtungen der Wieie 
und Sigenalsicherung näher eingesangen werden. Es st 


Zeitverschluß, 
Gleisschutzvorrichtunsen ( & 


Sperr-- und Druckschiene, der 
Weichenschlösser und die 


Behandlung. Die schwierige Aufgabe, auch die recht v 
wickelten Einrichtungen der Stellwerke, insbesondere. 


ist gut gelöst. Dem Blockverfahren war in richtiger Würdi 


kungsweise der Blockwerke und die für ihren. Betrieb nöt 
Sieherungsvorrichtungen : Druckknopfsp 
Hebelsperre, Hilfsklinke und den Verschlußwechsel 
gangen. Weiter mußte der Blockbetrieb, die Stations- u 
St ‚reckenblockung und schließlich auch der Aufbau der. 30 


Zur Erläuterung steht nur das handbediente Sign. 
system. Wenn bei Neubearbeitung der kommenden Aufla 
‚der -Herausgeber sich entschließen könnte, auch dem 1 
Stadtschnellbahnen mit dichtester Zugfolge nahezu unentbbeh 
Jichen rein selbsttätigen Signalsystem, wie es im 
lande und auch bekanntlich auf der Berliner Hoch- 


und der Gleisverbindunszen festzulegen. Der auf die Gestaltung 
Stationen bezuenehmende Abschnitt er- 
en zunächst die Anlagen für den Personenverkehr: das 
die Bahnsteige und die 


oer Hauptteile «ler 


Stations- oder Empfangssiebäude, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Aenderung von  Siatlonkiamen, 


“Vom 15. Juni 1920 ab erhält die an 
„der Bahnstrecke Hagen (Westf.)-Siegen 
‚gelegene Station Weidenau die Bezeich- 
aunge Weidenäau .(Sies). 

. Elberfeld, 20. Mai 19%. 


(585) 
ee 


TEN TEE EEE ET RE TEE EL BT EEE EEE EEE EEE 
2. Umladegebühren. 
Gemeinschaftliches Heft CIb 
(Stationstariftafeln usw.) Tfv. 200. 
Mit sofortiger Gülktiskeit werden die 
in Gernrode (Harz), Nordhausen oder 
Wernigerode zugunsten der. Gernrode- 
Harzgeroder Eisenbahn zu 'erhebenden 
Umladegebühren. erhöht. Näheres ient- 
hält die am 10. 6. 20 erscheinende 
Nummer des Tarifanzeisers, — Das 
“ alsbaldiee Inkrafttreten der Erhöhun- 
gen gründet sich auf die vorüber- 
. gehende Änderung des. $ 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung (R.-G.. -Bi. 1914, 


455). Auskunft geben auch die be- 
eh Güterabfertieungen sowie das 
Auskunftsbüro, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. . 

Berlin, den 7. Juni 1920. (591) 

Deu behnäreEn 3, 


3. Erweiterung dar  Abfertigungs- 
- befugnisse von Stationen. 


Eröffnung des 

Vorwerk (Kreis Mohrungen) für die 

ANAeTGlzunE von Tieren und 
zeugen. 

Am 1a Juni 1920 wird der zwischen 
den Bahnhöfen Alt-Christburg und Mis- 
walde zrechts der N ebenbahnstrecke 
Riesenburg-Miswalde selegene Bahn- 


hof IV. Klasse Vorwerk (Kreis Moh- - 


rungen) für die Abfertigung von leben- 


den. Tieren in einbödigen Wagen und 


Fahrzeugen. eröffnet werden. . 
h Yu ee Tage wird der Bahn- 
0 


"Untergrundbahn eingeführt ist, einen Abschnitt zu widm: 
würde der Woert des vorzüglich unterrichtenden Leitfad 
noch weiter steigen. 


"rungen).in den Staats- und Privat 
Tiertarif aufgenommen. 


treten Teilfrachtsätze für "Niede 
den uud Basel Bad Stb. im. Ansna 


Bahhhofs ’ IV. Klasse | tarif 5 für Wegebaustoffe in 


Fahr- 


über Lindau-Romanshorn (Vei € 


 lastung aus‘ dem Auslande 


Klasse Vorwerk (Kreis Moh- | Teil I 


4. nn 


“Tfv. 200. Wechselverkehr de 


Bahnen untereinander Heft CI 
nahmetarif). 


Mit Gültiekeit vom 15, Juni 


Auskunft geben die beteilieten. 
abfertigungen sowie das Ausk 
büro, hier, Bahnhof Alexanderpl: 
Berlin, den 9. Juni 1920, 7° 

ß Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Schweizerischer ‚Güte 
Basel und Schaffhausen). 

Mit sofortiger Gültigkeit wen 
a ‚über Nach 


geändert. Näheres 


Verkehrsanzeiger 'zu ersehen, | . Frachtedbähren. ER Die Tarifbestimmung, betreffend Auf- 


ı gibt unser Veerkehrsbüro, hier, Die in den vorbezeichneten Tarifen | rundung der Fracht, eilt für er 
er she 4, Bu an udkoh nen Ba g Währungen. 
dien, am uni 0: ‘| .Frachtsätze, ziffermäßisen Zuschläge KRBREN kn 
Eisenb.-Generaldirektion, (Anstoßbeträge), ee Me Als geringste Fracht werden für eine 


gesc häftsführende Verwaltung. gleichviel ob sie auf Heller Centimes Sendung, _gleichviel, ob Eilgut oder 


Frachtgut, 100 Tarifziffern bereelinset, 
Gold oder Pfennige lauten, gelten rück- : Wer s ar 
Badisch- Pfälzischer Güterverkehr. sichtlich der Strecken a og: Bus- nicht, laut en C. les 
a Schnittafel A, Seite 3 dies Nach- "burg bis Orsova inkl. (einschließ- ee a Teil I, Abteilung B, 
» IX, wind durch Aufnahme 'wei- | lich der Nebenflüsse) in der in den Sr erweitige orschriften in Betracht 
Stationen ergänzt. Näheres in Tarifen ex 1918 angegebenen ziffer- De f 
em Tarifanzeiger.. Die pfälzüsche mäßigen Höhe sinheitlich als wäh- Die Verhältniszahlen betragen : 
on Waldmohr heißt jetzt Wald- rungslose Tarifziffern (an Stelle von. Zur Umrechnung 
johr-Jägersburg. 92) Gebühren in Gold) *). - £ Pf ER, Ach 
Karlsruhe, den 7. Juni 19%. Zum Zwecke der, Berechnung der an ennige . . a a a 


- Eisenbahn-Generaldirektion. | Fracht in den unten ansegebenen auf österreichische Heller EZ 


FREE een werden die Tanit- auf tschechoslowakische Heller 6 
Erste Donau-Dampfschiffahrts- ziffern mit n unten angegebenen earische Heller .- 9 
Gesellschaft. "Verhältniszahlen vervielfältigt und | un puusche Heller... ..12 

| Lokalgütertarit. ‘gelten die so gefundenen Beträge als A A ke 
Änderungen und Ergänzungen von Be- Frachtsätze für 100 kg in den einzeinen (auf jugoslawische Heller BEN TOT, 
- stimmungen und Frachtsätzen. Frachtberechnungswährungen. auf Bani ..... ARE 3 OERBNRIS| 
Mit Wirksamkeit vom 10. Juni 1920 Die so ermittelten Frachtsätze wer- - 


uf weiteres werden die mit Gültig- den von 10 zu 10 Pfennieen, Hellern Der im Lokalgütertarife Teil IV im 


Abschnitt III, Punkt 2, und !im "Ab-. 
rar. a A usw. aufgerundet. schnitt V angeeirebene Anstoßbeirag 
II, Teil III (Spezialtarif Nr. 1 für *) Hinsichtlich des Paketverkehres Sort 20 Hellern et ist auf die Tarif- 
Beförderung von Getreide usw.) mit dem Lokalschiff auf den Strecken Ze BSH Dr 
Teil IV (Spezialtarif Nr. 2 für die Passau-Linz und Grein-Krems-Hollen- "Hinsichtlich der Berechnung der 
Beförderung von -Hclz) durchgeführten | burg (Abschnitt IV des Lokalgüter- Fracht in den einzelnen  Verkehrs- 
ovisorischen Maßnahmen — gleich- tarıfes Teil II) siehe die besondere beziehunsen selten folgende Bestim- 

s provisorisch — wie folgt geändert: Verlautbarung. 33 DIE mungen : 


Die Fracht wird (auf Grund der betreffenden Verhältniszahlen) berechnet im Verkehre 


nach Stationen bezw. Laadestellen 


Kite 92, 3 NN LTR | 6. 
der rechtsufrigen | 
Strecke Mohäcs , (aus-| 
der rechtsufrig. schließl.)— Tekia, der links- h 
Kon H Strecke Wolfs- ufrigen Strecke Baja der links- 
FAR Fr Er der links. | thal (ausschl.) (ausschl. )—Bäziäs (aus- ufrigen 
Stationen bezw. u F —Mohäcs (ein- | schl.); ferner des Franz : 
Tadestell z R 2 ufrigen schl.), der links- Josef: Kanales, des Strecke 
ne Age = an .| gr ‚Strecke vfrigen Strecke | Franzenskanales und des Bäziäs 
ı Bayern Österreich \ Szob (einschl.)- | Speisekanales, der Drau, Ä 
2 f Devin-Szob Baja N ), | der Theiss von der Mün- (einschl.) 
- » i (ausschl.) | Sowie der Theiss | dung’ bis Magyarkanizsa So : 
ie oberhalb Magy- | (einschl.); des Begäkina. x N 
arkanizsa les, der Temes, sowie der | (einschl.) 
Save, der Bossut, der 


| : n Studva und der Spaeva 


in in in in an i in. 
° *  Pfennigen | Pfennigen | Pfennigen Pfennigen Pfennigen | Pfennigen 
E in in österr. | incechosl. |: i in Para (oder in jugoslav. : Sr: 
Österreich > Pfennigen | Hellern Hellern |!" Unzay,Heleen Hall in Bani 
linksufri en as le in ‘in eechosl. | in cechosl. | in cechoslov. : in eechoslv. 
b (ausschl.) . Er \ Pfennigen | Hellern Helleen Hellern | in cechoslov. Hellen | _Hellern 
eehtanfis, Strecke Wolfs- ! i Er ne ne 
M.) der In E Ri ans vn n u . (od \ 
‚), der linksufrigen Strecke in in österr. | in cechosl. |; ' in Para (oder in: jugoslav.  . ae 
b (einschl.) — Bein (einschl.) Prlanikon _Hellern | Hellern | ia ungar. Hellern Hellern) 2 NERADL 
ie der Theiss ehenalb u ; | 
r rechtsufri en Strecke Mo- 
äc  (ausschl.) — Tekia, der 
: sufrigen Strecke EB (aus- E ö 
— Bäziäs (ausschl.); fer- Er gr 
des Franz Josef- Kanales, in Para in Para in Para (oder |, EEK 
Franzenskanales und des | in |. (oder in (deu u nyoslav. in Para (oder in jugoslav. ee 
ekanales, der Drau, der | Pfennigen | jugoslav. | jugoslav. | Ba N Hellern) RE PO 2 
heiss von der Mündung bis x  /; Hellern) Hogan | ' 
agyarkanizsa (einschl.), des M 
gakanales, der Temes, sowie 
Save, der Bossut, der Stud- 
Ü ‚der Spacva. u. IA is 
ufrigen Strecke Bäziäs. in | in Bani | in Bani I in Bani i in Banf Gr ai in Baal; 


Orsova (einschl.) . | Pfennigen 
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Frachtsätze für bestimmte 

Güter im Verkehre zwischen 

Stationen der Strecke Wien- 
Mohäcs untereinander. 


Für Frachtgut im Verkehre zwischen 


Stationen, der Strecke Wien-Mohäes 
untereinander (ausschließlich des Ver- 
kehres zwischen den Wiener Stationen 
untereinander und des Verkehres zwi- 
schen den Budapester Stationen unter- 
einander) werden die nach obisen Be- 
stimmungen sich ergebenden . Fracht- 


sätze der Klasse I für Mengen von min- ° 


diestens 5000 ke für den Schiffsfracht- 
brief um 20%, 
destens 10 000 kg für den Schiffsfracht- 
brief um 30%, die Frachtsätze der 
Klasse II (ohne Unterschied der Fracht- 
briefmenge) und jene der Kiasse Ü um 
20% ermäßigt. 
jedoch die Frachtsätze für die Klasse II 
niedriger als jene für die Klasse A 
stellen würden, werden an Stelle der 
ersteren die Frachtsätze der Klasse A 
angewendet. 
1l. Nebenzebühren. 

Hinsichtlich der in den Nebenzebüh- 
ren eintretenden Änderungen siehe be- 
sondere Verlautbarung. 

Ill. Nachnahmen nach Eingang 
und Barvorschüsse. 

Nachnahmen nach Eingang und Bar 
vorschüsse.. (auch Nachnahmen von 
Bahnsebühren) sindin allen Verkehren, 
mit Ausnahme der Verkehre innerhalb 
eines Staatsgebietes, ausseschlossen. In 
den Verkehren innerhalb eines Staats- 
gebietes sind sie nur in der Fracöhtbe- 
vechnungswährung zulässige. 

IV. Versieherungsbestimmungen, 


Für die tarifmäßise Transportver- 


sicherung ist die Grenze der Haf tung 
mit 120 Mark, 120 (österreichischen, 
tschechoslowakischen, ungarischen, ju- 
roslawischen) Kronen, _beziehungs- 
weise 120 Lei für 100 kg, rücksichtlich 
der Güter des Lokalgütertarifes Teil 


III (Getreide usw.) mit Mark, 
18 (östereichischen, . tschechoslowaki- 
schen, 'ungarischen, juzoslawischen) 


Kronen beziehungsweise: 18 Lei für 
100 ke — je nach der für die Frachtbe- 
rechnuns in Betracht kommenden Wäh- 
rung beziehungsweise, wenn ein G&e- 
samtwert angeneben ist, je nach der 


Währung des Gesamtwertes — festge- 


setzt. Die mit 1. November 1919 auf- 
gehobene Bestimmung im Lokalrüter- 
tarif Teil L,; Abteilung B, Abschnitt D, 
Punkt XVII, Ziffer (32). im: Lokal- 
gütertarif Teil III, Abschnitt V; Punkt 
12, Ziffer (27) und im Lokalgütertarif 
Teil IV, Abschnitt IV, Punkt X, Ziffer 
(16): „Die Werte sind in der Währung 
des für die Sendung zur Anwendung 
kommenden Tariffrachtsatzes anzu- 
geben“ wird ersetzt durch: „Die Werte 
sind in der Währung des Schiffsver- 


sand- oder in jemer des Schüffbestim- 


mungsortes anzuseben“. 
Zu I—-IV: 

Im übrigen selten dıe Bestimmunsen 
der’ Lokalgütertarife beziehungsweise 
der bestehenden Vierlautbarunsen. 

V. Aufhebung von Bestimmungen 

und Gebühren. 

Die Kundmachune [112] im V.-Bl. 
Nr. 28 vom 6. März 1920 wird mit dem 
10. Juni 1920. aufisehoben. 

Ferner finden bis auf weiteres keine 
Anwendung: 

1. die im Nachtrax I zum Lokaleüter- 
tarif Teil I, Abt. B, enthaltenen ziffer- 
mäßigen Ansätze | zu Abschnitt A dieses 
Tarifs (betreffend Mindestfrachtgebühr) 
Be in ki Lokalgütertarifen ent- 

a en ziffermäßie sätze : der 
N ” 


'schläsen 


für Mensen von min-- 


Soweit sich hiernach - 


3 
2. 
| 


R 27 


2. der laut‘ schung [257] im 


Verordnungssbls*t Nr, 41 vom 10. April 


1919 eingeführte 100%-ige Zuschlag zu 
den Frachtsätzen beziehungsweise Zu- 
(Anstoßsätzen) des Lokal- 
gütertarifs Teil IL, Teil III (Spezial- 
tarif Nr, 1 für die Beförderung von Ge- 
treide usw.) und Teil IV (Spezialtarif 
Nr. 2 für die Beförderung ‚von Holz); 

3. die Verlautbarungen im Verord- 
nungsblatte für Eisenbahnen und 
Sehiffahrt Nr. 91 vom 6. August. 1918 
Kundmachune neu (betreffend Veer- 
stellgebühren), Nr. 43 vom 15. April 
1919 Kundmachung - [277], sowie die 
Bestimmungen unter Punkt 2 (Ände- 
rung des Wartegeldes) der Kund- 


machung [256] im Verordnungsblaite 


für Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 41 
vom 10. April 1919; 

4. die Bestimmungen und Gebühren, 
betreffend Übernahmsmeldekarten. 

Derzeit ist der Eilgutverkehr zwi- 
schen Stationen der Strecken Passau- 
Lina- Wien - Budapest 
Györ)-Baja, der Paketverkehr mit diem 
Lokalschiff auf den Strecken Passau- 
Linz und Grein-Krems-Hollenburz so- 
wie der Frachtgutverkehr zwischen den 
Stationen Regensburg, Passau, Linz, 
Wien (exkl. Wien 'Donaukaibahnhof), 
Bratislava (Pozsony, Pressburge), Bu- 


dapest (exkl. Budapest Donauuferbahn- 


hof) untereinander eröffnet. 
. Auskünfte über die bereits eröff- 
neten Schleppladungsverkehre auch in 


anderen Relationen (Verkehr mit jugo- ° 


slawischen, rumänischen, bulgarischen 
Stationen usw.) werden durch die Di- 
rektion und die übrieen beteiligten 
Dienststellen fallweise erteilt. 

Die Eröffnung der Güteraufnahme in 
weiteren Verkehren wird gesondert 
verlautbart werden. 


Wien, am 5. Juni 1920. (589) 
Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesell- 


Schaft. 

Lokaleütertarif Teil’I, Abt. B, Teil III 
(Spezialtarif Nr. 1 für die Beförderung 
von Getreide usw.) und Teil IV (Spe- 
zialtarif Nr. 2 für die Beförderung von 
Holz). Änderung der Nebengebühren. 

Für nach dem 30. April 1920 aufgelie- 
ferte Güter wird der im März 1920 für 
die Mehrkosten der Verwahrung einge- 
führte 0,5 %ige Zuschlag vom Werte 
der Güter nicht mehr berechnet. 


Weitere Änderungen hinsichtlich der 


Bestimmunsen und "Ansätze der Neben- 
gebühren treten mit . Gültigkeit _vom 
10. Juni 1920. bis auf weiteres, läng- 
stens bis zur Durchführung im Tarif- 
wege in Kraft. Unter anderem wer- 
den insbesondere das ea: das 
Wartegeld, die  Verstellgebühren und 
die Viersicherungsprämien für Mehr- 
werte- erhöht, usw. 


Die neuen: Bestimmungen und An- 


sätze sind bei der »esellschaftlichen 


Direktion in Wien, der Verkehrsdirek- 


tion in Budapest und den beteiligten 
Stationen in Erfahrung zu bringen 
Wien, am 5. Juni 19%. 


‚Bayerischer Lloyd, Schiffahrts-Aktien. 


zesellschaft. 
Gütertarif, Teil I, Abteilunz B, Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Getreide usw., Ausnahmetarif für die 


Beförderung von Holz usw. Änderung 


der Nebensebühren. 


Mit Gültickeit ab 10. dans d..J2 tes 


ten Änderungen hinsichtlich der Be- 


stimmungen und Ansätze der Nebenge- 


a) der im März 19% für die 


Bayerischer Lloyd, Schiffahrts- Akt 


(einschließlich - 


haltenen Mindestfrachtgebühren, F 
sätze, ziffernmäßigen Zuschläge ( 


. von Regensburg bis Orsova inkl. ( 


den unten angegebenen Währ 


. den für eine Sendung 100 Tarifzi 
berechnet, insofern nicht im Abse 

des Gütertarifes, Teil I, Abteilu: 
_ anderweitige 


. betragen: 


" (688) = 


- Gebühren in den einzelnen 


- liehen Kurs besitzenden Zahlung 
 (unear, bzw.‘ ungestempalig 
‚verstanden. 


Zeitung tu „ 
Dertschar Eisenbahnverwaltu 


bühren in ne Unter anderen 
den insbesondere 


kosten. der Verwaltung eingef 
05 %ige Zuschlag vom Werte 
Güter aufgehoben, 
b) das Lagergeld erhöht und für 
gere Lagerungen eine weitene 
höhüng der Lagergelder festgesetzt, 
c) Erhöhungen des Wartegeldes un 


m 


Die neuen Bestimmunsen und 
sätze sind bei der Direktion in Re 
burg oder deren Dienststellen in E 
rune zu bringen. 

Regensburg, den, 7. Juni 1920. 


- gesellschaft. \ 
Gütertarif. Änderungen und Erg hi 
zungen von Bestimmungen und Fre 
sätzen.. ö 

Mit Wirksamkeit vom 10, Juni 
werden die mit Gültigkeit. vom 10. 


Abt. A und B, Teil II, dem Ausn 
tarif für die Beförderung von Getr 
usw. und dem Ausnahmetarif für 
Beförderung von Holz usw. N 
führten vorübergehenden Maßna 
— gleichfalls vorübergehend — 
folgt geändert: Be 
1. Frachtzebühren: 
Die in dien vorgenannten Tarifen 


stoßbeträge), Kürzungsbeträge, ge 
ohne Rücksicht darauf, ob sie in 
nissen, Hellern oder Centimes Gold 
ziffert sind, hinsichtlich der St 


schließlich der Nebenflüsse) in 
dort angegebenen Höhe als währı 
108s® ‚Tarifziffern (an Stelle von G 
ren in Gold). 

Zur Ermittlung der Frachtsätze 


kungen sich ergebende Erschwern 
oder übergroße Erhöhungen zu vert 
N währungslosen Tarifziff 
a folgenden feststehenden. Verhä 
zahlen vervielfältist und selten 
gefundenen Beträge als Frachtsä 


rechnungswährungen. 

Die so ermittelten Frachteniänl i 
den von 10 zu 10 Pfennigen, Hell 
USW. era 

Die Tarifbestimmung, betreffen 
rundung der Fracht, gilt für sänı 
Währungen. Als „eringste Frac 


Vorschriften. 
Verhält nisZi 


Zur N , m 
auf Pfennise ... .. Beet 
Host Heller an: 
„ tschechoslowak. Heller 
„ ungar, Heller *) . 


Binde 
Die f£ een 


HuERATAE U 

„ lueoslaw, Heller 
Ban“. 

Fin die Berechnung 1 Fr. 


beziehungen werden Be 
mungen eingeführt: Kn 

a Unter‘ "Berechnung. in 
Heller“ ist Berechnung in de 
fenden Einheiten der in Unearn 


er 


EuE 


ht 


nach Stationen Ben Ladestellen 


Die Fracht ı un 1 "Gebühren werden (aut Grund. dr betrafen Verhältniszahlen) aan im Verkehre 


m > $,. wi Dar aa 3 5. 6. 
ER, der rechtsufrigen 
R ht t Strecke . Mohäcs (aus: |. 
RE so Tech u ie: schließl,)— Tekia, der-links- AS 
BEI TE NOR RE HER uftigen Streeke. Baja der links- 
EEE RR. - Jinks- IE a US 5 ausschl.)— Bäaziä: = £ i 
Stationen bezw. der links- | Mohäes (ein. er B iin ne ufrigen 
BREI. } % üfrigen | schl.), der links- | a I Paz Strecke 
 Ladestellen En 'ın a ıfrigen Strecke | Fraı AB Eee 3 7 
RR “4 e Streeke gm. : ranzenskanales .und des Bäziäs 
Bayern Österreich A Szob (einsehl.): | Speisekanales, der Drau, ar 
ER Ka ‚Deyin-Szeb| re Di dx "Cheiss von der Mün- | (einschl.) 
N (ausschl,) ‚| "0 "10 der TNelsS |, dung bis Masyarkanizsa NEN 
"oberhalb Magy- | (einschl.); des Begakana- |, . r 
| arkanizsa les, der Temes, sowie der | (einschl,) 
| N. |. Save, der Bossut, der... ı ' 
|  Studva’ und der Spacva 
N Me. | ER ; EP: “ 
. -\ Ir 2 x ER et F 
u ‚SE. Tale In Sin ser) in in | 
VRSya: ‚ Pfennigen Pfennigen | Pfennigen ' ' Pfennigen Pfennigen \Pfeunigen _ 
EN "in... | in österr. | in cechosl. N oralen nr Para (oder in jugoslav. |; Bani 
Rose onPfennigen. | Hellem Hellern Et Iren) a 
nksufrigen Strecke Devin- in in cechosl. | in cechosl. | in cechoslov. . ' “2° m eechosly 
N HN - | Pfennigen | Hellern Hellern Hellern Ka eslor. et ' Hellern 
Techtsufrie. Strecke Wolfs- \ r Su 
al N — Mohäes (ein- N 
” er linksufrigen Strecke in in österr. | in cechosl.. : in Ge _ | in Para (oder in jugoslav. 
‚0b (einschl. ) — Baja (einschl.) | Pfennigen | Hellern Hellem | Mean. Hollern Hellern) 0 | In a 
wie der Theiss en.) Ma- .| > ag x 
kanizsa... 2: BL RREN SE | 
N H ec 
2 ” N Yckı | { 
Fe ekisufrigen. Strecke Mo- f 
ausschl.). ‚— Tekia, der 
ssufrigen Strecke Baja (aus- » 
) — " Bäziäs ); fer- . 
des Franz ‚Josef Kanales, | ın:ParaN ın Para Bar (oder 
 Franzenskanales und des -ın (oder in | (oderim = lol, y e! | in. Para (oder in jugoslav. | : Bihi 
Speisekanales, der Drau, A ‚Pfennigen | jugoslav. | jugo-lav. Moller a ' Hellern) er Sm 
8 von. der Mündung bis ML Hellern) ® ern) 
arkanizsa (einschl.), des SR 5 E 
akanales, der Temes, sowie - 
Save, der Bossut, der Stud- 7 3 
ınd der ‚Spacva. RAR 
| | 
ksufrigen Strecke Bäziäs in, | .inBani /in Bani | in Bani in Bani | in Bani 
— Orsova (einschl.) ‚| Pfennigen er \ i 
tsä tze für b et immte N yrschüsse (auch Nachnahmen von sand- oder in jener des Schiffsbestim- 
im Verkehre zwischen. Bahngebühren) sind: ın allen Ver- mungsortes anzugeben“. 
onen der Strecke Wien- kehren, mit Ausnahme der Verkehre Zu I—IV:: Im\übrigen gelten die Be- 
untereinander (aus- inmerhalb eines Staatsgebietes, ausge- stimmunsen . der Gütertarife . bzw. der 
lieh des. Verkehres schlossen. In den Verkehren innerhalb bestehenden Verlautbarungen. 
im den. Wiener Sta- eines Staatsgebietes sind sie nur in der 5. Änderung von. Gebühren. 
yo: unte reinander und. ‚Fraebtberechnungsw ahrung zulässig. £ v Die Änderung der Wartegelder für 
"erkehres zwischen den den. Gütertarif! Teil I, Abt. B, sowie für 


pester Stationen unter-- 
EAN winander): 
Verkehre zwischen. Stationen der. 
& ‚Wien -Mohacs untereinander. 
ja nach obisen Bestimmungen 
ebenden Frachtsätze der’ Klasse 
Mengen von mindestens 5000 kg 
Schiffsfrachtbrüef um 20%, für 
' von mindestens 10 000 kg für 
ffsfrachtbrief um 30%, die. 
‚der Klasse II (ohne Unter- 
Frachtbriefmenge) und jene. 
C um 20% ermäßigt. Soweit 
e h jedoch die Frachtsätze 
;se II niedriger als jene für 
A stellen ‚würden, werden 
steren die Frachtsätze 
ngewendet. z 
EN 


BEN 


x 


ihm n. aa u 
rorschüsse. 
h Eingang und Bär- 


a i 
nr ‚ Br - 


 wertl ; 
. rung des 


und 
USW. 


4 Versicher une osbes 
mungen. 

Für die tarifm: ‚Bige "Transportver- 

sicherung wird die Grenze der Haftung 


stim- 


mit -120 Mark, 120 (österr., : tschecho- 
slowak., ungar., jugoslaw.) Kronen - 
bzw. 120 Lei für 100. kg, rücksichtlich 


des Ausnahmetarifes für Getreide usw. 
mit 18 Mark, 18 (österr, tschechoslow., 

ungar., iugoslaw.) Kronen bzw. iS Lei 
für 100 ke 10 nach der für: die 


 Frachtberechnung in Betracht kommen- 


den Währung, bzw. wenn ein Gesamt- 
angeoeben ist, je nach! der Wäh- 
Gesamtwertes . — festgesetzt. 


Die mit 1. November 1919 aufscho- 
benen. Bestimmungen: im Gütertarıf 
Teil I, Abt. B, Ziffer XIX/B, Absatz 2 
im. Ausnahmetarif für Getreide 
Abschnitt IV, „Ziffer 10d, ' Ab- 
satz 10: „Die Werte sind in der Wäh- 
rung des für die Sendung zur Anwen- 
dung kommenden Frachtsatzes ANZU- 
geben“ wird ersetzt durch: „Die Werte 


: sind in ‚der Währung des ver 


' 


4 "Nr. 


den Ausnahmetarif. für Getreide usw. 
werden eleichlautend gesondert ver- 
lautbart. | ; 
6. Aufhebung von Bestim- 
mungen und Gebühren. 
1. Die Kundmachung (279) im V.A. 
17 vom 10. März 1920 wird: mit 
Wirksamkeit vom 10. Juniidrd: aufge- 
hoben. 
3. Alle im Nachtrag& I zum Gütertarif 
: Deil I, Abt. B enthaltenen ziffermäßi- 
sen Ansätze zum Abschnitt A und Ab- 
schnitt F dieses Tarifes.' 


Damit, ist der Verkehr zwischen den. : 


Stationen BResensburg, Passau, Linz, 
Wien, Budapest (exkl. "Budapest-Donau- 
uferbahnhof) und Belgrad unterein- 
"ander eröffnet. 

Die Eröffnung der Güteraufnahme in 
weiteren Verkehren wird gesondert 
verlautbart.. 

Regensburg, den 7. Juni 1920. kon 
Bayserischer . Lloyd ©. 
Schiffahrts-Aktiengesellschaft. 
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_ Deutscher Eisenbahnver 
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'Schornstein- und 
Feuerungsbau 
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SEE 


NINZNISESZSZSZ 


der Dani 


Eine kurze in AR 
PR von B 
Ingenieur Franz Seufert 


Öberlehrer an der staatl. höheren Masch 1 
schule in Stettin 


Mit 54 Textabbildungen 4 
ee Moe 


Anleitung zı zur Durchführung N 
Versuchen an Dampfmaschit 
Dampfkesseln, Dampfturb 


und Dieselmaschinen: 


Zugleich Hilfsbuch”für densUnter 
Maschinenlaboratorien technisch« 
» anstalten 


Von 
Oberlehrer 


‚Ingenieur Franz Seufe 
‚Stettin 


Fünfte, verbesserte Aufl 
Mit 45 Abbildungen 
Gebunden Preis M. 6. 


. Eine Einführung für ee © 
“ Studierende 758 
Oberlehrer 


Tab eat Franz Se 
Stetkin. 
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Nr. 41. Berlin, den 
DEE 1 
: Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

eiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
ftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher BEisenbahnverwaltungen, 
tliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
bahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 8M 
as Vierteljahr bezogen werden. ' 
inekter 2 Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
di] ä, den Jahr gang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
ischen Postgebi ietes für 40 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 45 M. 


chotechnik und Betriebsuienst. | 
Ir Bienerkeit in der Güterbeförde- 
no: 

echtere Bewertung des Rangier- | 
nstes als Mittel zur Hebung der 
etrieblichen Leistungen. _ 

hrichten. 


Gepäck. 


rp\ 


Tschecho- 
biet: 


en thürinsüuschen Privatbahnen. 


Reichsgewerkschaft Deutscher 
senbahnbeamten und -Anwärter. Übrige 


_ — Der Mittellandkanal. . der: 


be En ainten li N ekrichedienetost) Er ee Be 

die wesentlichen Richtlinien für die Vornahme der 
otechnischen Eignungsprüfung zur Beurteilung der 
eiten neu in den Eisenbahndienst weintretender Be- 
ter aufgestellt. Es handelt sief nun darum, diese Vor- 
6 "möglichst bald in die Tat umzusetzen und Grundlagen 
ie Prüfungsmethoden und die praktische Auswertung der 
ISO zu finden. Hierbei kommen vor allem die Aus- 
er Prüfungsgegenstände für die verschiedenen. Dienst- 
und die Gewinnung von Maßstäben zur Beurteilung 


de  hoikigorenze in Frage.’ idee nn 
n sich mit Erfolg nur bei genauer Kenntnis aller auf- 
nden Anforderungen und der zu ihrer Erfüllung nötigen 
haften nn. Zu diesem ann wind jeder 


- Rücksicht auf körperliche oder geistige Inanspruch- 
berhaupt festgestellt werden. Alle — auch weniger 
erscheinenden — regelmäßig vorkommenden, dienst- 
n forderungen sind hier einzeln aufzuführen. Hierzu 
1 en die aus der Sana des Eisenbahnbetrie- 


Y 


10 2. N. D. E.-V. vom 7. Febr. 1920. 


16. Juni 1920. 


stoß des Spullerseebodens. 


slowakisches Ge- 
Die Betriebsergebnisse der 


— Oberschlesische | 


europäische 1 
Lokomotivbestellungen in 


‚sich auf Grund der Erfahrungen ermitteln. lassen. 
‚suchende muß sich also ganz ın. die Lase und Denkweise des 


‚ansprucht werden, 


ki sollen einzelnen ehren ganz 
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Inhalt: 


Österreich: Aufbewahrung von Schweden. — Millerands Waruns 
— Änderungen im Schnell- am die Eisenbahner. — Revision der 

- zugverkehr der Südbahn. — Durch- schweizerischen Eisenbahngesetz- 
gebung. — Eisenbahnerstreik im 

Italien. — Tarifklausel in Fracht- 


briefen nach Italien. 


eutschland: Eisenbahn - Ver- Buschtiehrader Bahn. Fremde Erdteil Die Ee 
ann ame des Unsarn: Einlösung außer Geltung ee und der Kohlenmangel Neu- 
O8 a ei ll wa gesetzter. Fahrscheinhefte. — Do- AR Bil 

ben. — Eröffnung von Eisenbahn- nau-Theiß-Kanal und die. Buracer Rechtspflege. 
‚strecken. — Arbeitsaufnahme. bei Hisbahn 7 ea “a 


Kohle für Ungarn. 


Dank | Amtliche Mitteilungen, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Psychotechnik und Betriebsdienst. 


Von Resierunesbaumeister Hans Busse. 


bes entspringenden, außergewöhnlichen Aufgaben (besonders 


BOoweit SIe 
Der Unter- 


bei Unfällen, Betriebsunregelmäßiskeiten. usw.), 


betreffenden Bediensteten versetzen können oder besser län- 
gere Zeit an. möglichst vielen, örtlich verschiedenen Stellen 
einen derartigen Dienst praktisch beobachten. Vor allem: 
werden hier die Dienstistellenvorsteher wertvolle Aufschlüsse 
geben können. 


2. Welche Sinnesoreane und Eisensehaften der 
geistigen Veranlasunskommen beider Erfül- 
lung der nach vorstehender Anleitung ermit- 
... telten Dienstverrichtungen in Frage? 

‚Aus dem nach Punkt 1 aufsestellten Verzeichnis aller 
Dienstverrichtungen sind nun-diejenigen, bei deren Erfüllung 
die sogenannten, «eistigen Fähigkeiten oder Sinnesorgane be- 
herauszusuchen und im nachstehende 
Hauptgruppen  einzugliedern, wobei einzelne für mehrere 
Gruppen in Betracht kommende Dienstverrichtungen gASe- 
benenfalls mehrmals aufzuführen sind. 


a) Aufmerksamkeit, b) Zuverlässigkeit, «e) Gedächtnis, 


'd) Allgemeine Auffassungsgabe, e) Überlegung (selbständiges 


Handeln), f) Gehör, &) Sehschärfe, h) Farbenunterscheidung, 
i) Sprache (soweit; Fehlerfreiheit verlangt wird). 


So erhält man win. übersichtliches Bild von’ den Berufs- 


anforderungen jedes Dienstzweiges. Diesen Gruppen snt- 


sprechend muß dann auch die psychotechnische Eignungs- 
prüfung vorgenommen werden, wobei die Methoden .den An- 
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Zeitung des Yaretaiı 
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forderungen des Eisenbahnbetriebsdienstes anzupassen sind. 
Gruppen, "in denen keine Dienstverrichtungen eingetragen 
sind, fallen bei der Prüfung für den betreffenden Dienstzweig 
fort. Nur durch eine derartig eingehende Zergliederung wird 
man auch etwaigen übertriebenen Ansprüchen bei der Aus- 
wahl vorbeugen und für minder wichtige Posten gewisse Er- 
leichterungen festsetzen können. Man könnte vielleicht ein- 
wenden, daß die in Frage kommenden Eigenschaften auch 
ohne solche weit ausholende' Untersuchungen festzustellen 
sind. Es handelt sich aber hier um die erstmalige‘ Schaffung 
einwandfreier Grundlagen für die swissenschaftliche For- 
schung, die zur Vermeidung unrichtiger Ergebnisse so genau 
als nur möelich sein müssen. . ; 

3. Welche Eigenschaften können durch Übung 

beeinflußt werden? 

Zweifellos können manche Eigenschaften durch Übung we- 
sentlich in günstigem Sinne beeinflußt werden, wie dies z. B. 
die Fahrschulen der Straßenbahnen?) bewiesen haben. Bei der 
Ausbildungs der Fahrer am Führerstand wurden Übungskurven 
aufestellt, welche im Verlauf mehrtägiger Übungen eine all- 
mähliche Abnahme der Bedienungszeit —. Zeitdauer von der 
Sienalsebune bis zur Ausführung der entsprechenden Kon- 
trollerbedienung (Schnelligkeit der Auffassung) — und der Be- 
diepungsfiehler (Zuverlässigkeit) bis zu einer bestimmten, 
unteren Grenze zeiven. Diese Grenze liegt je nach der In- 
tellisenz verschieden und ist leicht daran erkennbar, daß die 
Kurve nach einiver Zeit wagerecht verläuft. Es tritt ein 
Beharruneszustand ein, d. h. die weitere Ausbildung des Man- 
nes übt nunmehr keinen bessernden Einfluß auf seine Eigen- 
schaften aus. Auf diesem Gebiete gilt es auch im Eisenbahn- 
dienst noch eingehende Versuche zur Ermittlung der Übungs- 
möglichkeit und des Übungsgrades sowie der durchschnitt- 
lichen Zeit bis zum Eintritt des Beharrungszustandes beim 
Üben einzelner Dienstverrichtungen anzustellen, damit nicht 
Bediensteten, die bei der ersten Prüfung in diesem oder jenem 
Fach trotz sonst guter Leistungen versagen, Unrecht gie- 
schieht. Hier werden wiederum besonders die Angaben von 
in diesen Dienstzweigen praktisch erfahrenen Männern die 
richtigen Wege weisen. 


4. Kommen im Eisenbahnbetruebsdienst sore- 


nannte stellvertretende Eie 
tracht? 

Häufig beobachtet mar, daß Menschen, denen es an diesen 
oder jenen, Eigenschaften mangelt, diesen Nachteil durch ver- 
mehrte Heranziehung anderer Eigenschaften auszugleichen 
verstehen. Man spricht hier psychologisch von einer „Stell- 
vertretung“. So z. B. kann jemand, der.an sich nicht sehr be- 
cabt ist, durch Energie und gewissenhaften Fleiß diesem Man- 
©el bis zu einem gewissen Grade abhelfen, Durch ‚eingehende 
Untersuchungen. ist daher fiestzustellen, ob in einem Zweige 


enschaftenin Be- 


des Eisenbahndienstes bestimmte Eigenschaften notwendig | 
sind, die — obwohl es für die Sicherheit des Betriebes an. sich 


nicht erwünscht ist — für eine einige Zeit durch Stellvertre- 


tung teilweise ersetzt werden können, wodurch bei dem Er-. 
sebnis der Eignungsprüfung und somit für die Beurteilung 


des Prüflings ein falsches Bild entsteht. 


'Z. B. könnte ein in- 


folge Nervosität leicht ermüdender Lokumotivführer. für die 


kurze Zeit der Prüfung seine Unzuverlässigkeit durch mit 
Unter» 


aller Energie gesteigerte Aufmerksamkeit verdecken. 


anderem ist dem Verfasser z. B. ein Fall pekannt, wo «ein fast 


völlige farbenblinder Mann durch scharfe Beobachtunsssabe es 


dahin stebracht hatte, an den verschiedenen Helliskeitsunter- 


schieden der von ihm nur grau sesehenen, farbigen Flächen. 
ziemlich genau die Farben zu erkennen: und zu bemennen?).- 


A Vol. Tramm, Rationelle. Ausbildung des Fahrpersonals 


Straßenbahnen ( Zieitschr. f. prakt. Psychologie): 


3) Hier bietet das Prüfungsverfahren nach Prof. Dr. 
bereits einen wirksamen Scehutz. 


Für den Eisenbahnbetrieb ‚müssen natürlich solche Leute aus- 


IN 
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dieser Frage interessante und wichtige Beiträge seliefiert 


die Sammlung von statistischem Material über Eisenb. 
lieh nicht die Klärung der Schuldfrage vom Dersone ! 


habenden Sinnesorgane oder geistigen Fähigkeiten der $ 
‚digen erst die Untersuchungen abschließt. Unsere bish 


a span 


‚ Frage kommenden Eisenbahnunfälle durch eingehendes St 
‚der Unfallakten und zahlenmäßige Zusammenstellung 
' Unfälle nach bestimmten Grundsätzen muß unverzügli 


beigefügten Unterabteilungen vorgeschlagen werden: 


' Trunkenheit, 
"Unaufmie ıksamkeit m von ARRreeh, 


‚Falsche Entfermungsschätzung 


‚Gedächtnisschwäche 


j Mangelhaftes Gehör. \ 


'sonal verschuldeten Betriebsunfälle, sondern auch die | 


Verschulden Bediensteter. 
Standpunkt gar nicht oder nur unzureichend‘). & 


Erhöhung der Betriebssicherheit durch entsprechende V. 
‚tung der neuen Statistik für den Aufbau der Eignungspri 
- und die richtige Auswahl der Bediensteten. für wicht 
Posten an die Hand eben. 


zwar zur Erhöhung der Betriebssicherheit die 


scheiden. In allen «erartigen ‚Fällen dr die Prü 
methode nicht versagen, und es ist daher notwendig, vor 
führung der Eignungsprüfung alle Möglicnkeiten auf dem 
biete der Stellvertretung ins Auge zu fassen. 


5. In welcher Hinsicht haben Bedienst 
welche einen Unfall durch ee Schuld‘ 
ursacht oder erlitten haben, versagt? 


Gerade aus dem Gebiete des Eisenbahnwesens werde 


den können. Und zwar kommen hier ‚nicht nur die vom 
eigene Unvorsichtiekeit erlittenen, körperlichen Schädi 
in Frage. Auch minder wichtige, kleinere Unfälle allep 
wie sie auf großen Bahnhöfen fast täglich — meist 
nennenswerte Folgen — vorkommen, sind in den Kreis 
Betrachtungen zu ziehen. Es handelt sich in erster Li, 


fälle usw. von einem ganz neuen Gesichtspunkte, indem 


punkte an sich, sondern die senaue Feststellung der ve 


Unfallstatistiken beleuchten die Unfallursachen, sow« 
vworlieet, vom psycholog 


Derartige Untersuchungen würden ein wertvolles Mitt e 


Eine mögliehst weit zurückerreifende A alllı 


setzen, wofür etwa folgende Gruppen nebst den in Kla in 


Unvorsichtigkeit (beim Überschreiten der Gleise, 
auslehnen aus Fahrzeusen, Den. zwischen 2 Gl 
a 


Defekte). \ Bu 


fen beim Stellen von Hebeln, Nichtbeachtung v 
‚giersienalen, Freigabe besetzter en Ay ersa; 
Sicherheitsposten usw.), 5 I 
Schranken, ‚Auslesen. von Bremsschuhen, zu 8 
ziehen der Bremsen usw.), 
Mangelan Überlegung — Nervosität — u 
Anordnungen des Fahrdienstleiters, falsche 
bei außergrewöhnlichen Vorkommnissen usw.).. 
Manxselnde Gewissenhaftigkkeit  (Bigen 
Abwenchen von den ee di ‚Betrieh 


tiges el, des race dan Autlo=dn die 
straße, Eingriffe in die Sicherungsanlagen usw.) r 
( Außerachtlassung an 
ter Sonderzüge, Streckenarbeiten, Gleissperrungen 
Mangelnde 'Seh- und Fabbb uch Er 
Erkennung von Signalbildern usw.), 


"Diese Einteilung wird sich bei weiterer Aus: 
in mancher Hinsjeht verbessern lassen. vos 


5 Selbst ein SO. ee Werk wie. A: 
von Prof. v. Stockert (Engelmann, Leipzig 


wahl des Personals, gibt aber nur geringe An 
die praktische Ausführung dieser Maßnahme, 


ER % Sr 


Unterlagen so schnell wie möglich beschafft und künftige 
lahr zu Jahr weitergef ührt werden, damit Ungeeienete 
itige von verantwortungsvollen Posten. ferngehalten 
‚ wie es die Sicherheit des Betriebes. verlangt. Auch 
die Ausbildung und den Unterricht sind hier mancherlei 
zungen zu erwarten. 
elcehe Mängel der Veranlagung machen 
ch praktischen Beobachtungen einen Be- 
steten füreinen bestimmten Dienstzweie 
geeignet und führten bisher auch nach er- 
lgter Ausbildung zu seiner Entfernung? 


ei der. Lösung dieser Frage sind die Dienststellen- 
wiederum in erster . Linie "heranzuziehen, da 
ihnen am meisten. Gelegenheit zu Beobachtungen. in 
Hinsicht bietet. “ Aus dem Versagen der Be- 
eten und der Feststellung der mangelnden Fähig- 
n können wertvolle Schlüsse für die ‘ Eignungsprü- 
> Sezogen werden, wobei die theoretischen Ergebnisse 
unktes 2 praktisch nachgeprüft und verwertet, werden 
n. Meist bernügte man. sich bislang mit der sche, 
Bediensteter für einen wichtigeren. Posten ungeeignet 
‚ohne sich näher mit den inneren Ursachen des Versagens 
schäftigen. Er blieb dann oft in einer unterseordneteren 
lung desselben Dienstzweiges, fühlte sich zurückgesetzt 
at mit Unlust Dienst, während er vielleicht bei einer 
gearteten, seinen Fähigkeiten mehr entsprechenden 
endung als zufriedener Mensch: erheblich mehr leisten 
te. ‚Hier ist gerade die Eignungsprüfung berufen, von 
nherein sicher die richtige Beschäftigungsart herauszufin- 
nd Fehleriffe zu vermeiden, womit beiden Teilen am 
en gedient ist. Von der sorgfältigen Bearbeitung und Ver- 
ng der aus diesen Untersuchungen zu erwartenden Er- 
lisse hängt daher viel ab. Das Material hierzu muß natürlich 


erbesserrung des Abfertigungsdienstes in Techue- 


durchweg darin eipfelten, die Versender Zur er 
D 12 eines Doppels des Frachtbriefs im Durchpausever- 
n zu veranlassen und das Doppel zu Rechnungszwecken 
kz ubehalten. Abgesehen davon, daß dieses Ver- 
ii dier Güterübernahme in der Handhabung recht um- 


Ve achibrief eine öffentliche Urkunde ee, und 
ellos aus diesem Grunde gemäß S 56 EVO., Anusf.-Best. 
IH, mit Tinte geschrieben sein muß, Bei dieser Sachlage 

_ derartige Vorschläge von. vornherein keine Aussicht 
folg haben, wenn auch ihre Zweckmäßiskeit für die 
ete Abwicklung des  Rechnungisgeschäfts auf den 
angsstationen nicht zu ‚bestreiten ist. Sollte aber dennoch 
Absich5 bestehen, eine Änderung im ‚Abfertigungsver- 
n herbeizuführen, dann hätte dies in erster Linie hin- 
ich der Güterbeförderung zu geschehen. Die schon 
em ‚Kriege zahlreichen und in den letzten fünf Jahren 
zu ins Ungeheure angewachsenen Unregelmäßiskeiten, 
trotz vieler verwaltungsseitig setroffener Maßnahmen 
Zi rücksichen, weisen 'gebieberisch darauf hin. Es wird 
1b wohl richtixr sein, wenn diesen Zuständen erhöhte 
verksamkeit zusewendet und nach einem Verfahren 2e- 
ht wird, das die tunlichste Einschränkung der vielen 
er und Diebstähle ermöglicht. Zu diesem Zwecke 
wiederholt die Einführung der Ladeliste empfohlen 
Der Vorteil der .Ladeliste soll nicht angezweifelt 
Sie macht aber die Verladung der Güter von deren 


sind die meisten‘ Versandschuppen der erößeren 
n zu klein; außerdem würde ein größerer Wagenver- 
eh ‚ entstehen. Beides sind aber so wichtige Faktoren für 
2 egelten Eisenbahnbetrieb, daß die Ladeliste nicht 
Frage kommen kann, zumal — eine Besserung der 
chen : Verhältnisse vorausgesetzt — mit einer 
nahme des a rar erkouue oenechnet werden 


Im — 


j Ansammlung im Güterschuppen abhängig, Und: 


+ 
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nd 


: Die vorstehenden Ausführungen neipien; daß die Behandlung. 
dieser Fragen teilweise recht schwierig ist und eingehende 


‚wissenschaftliche Bearbeitung erfordert. Hierzu bedarf es da- 


her der vollen Arbeitskraft einer Anzahl geeigneter Männer, 


die in hauptamtlicher Tätigkeit die Vorarbeiten für den Auf- 


bau und die weitere Entwicklung der Eignungsprüfung, von 
deren. Wichtigkeit heute alle leitenden Stellen durchdrungen 
sind, ausführen. Nach Ansicht des Verfassers würde im Mi- 


. nisterium eine besondere Stelle für psyehotechnische Unter- 


suchungen einzurichten. sein, welche bei allen Direktionen ent- 
sprechende Organe (Dezernate) mit angegliedertem psycho- 
technischem Laboratorium besitzt, von denen das reiche‘ Ma- 
terial für die endgültige Bearbeitung im Ministerium »esich- 
tet wird. Auf Grund der yon der Zentralstelle zu erlassen- 
den Richtlinien hätten ferner die Außenstellen Versuche an- 
zustellen und durch Ausarbeitung von Fragebögen für jeden 
Dienstzweig die reichen Erfahrungen der Dienststellen zu 
sammeln. Diesen Dezernaten wäre auch das gesamte Unter- 
richts- und Prüfungswesen zu übertragen. Um möglichst 
wenig Zeit zu ‘verlieren, sind meben dien; wissenschaftlichen 
Vorarbeiten sogleich Mittel und Wege für die technische 
Durchführung der künftigen Eignungsprüfune zu suchen und 
entsprechend den Fortschritten der Forschung zu vervoll- 
kommnen, wobei die schon auf anderen Gebieten praktisch 
erprobten, psychotechnischen Apparate unter Anpassune an 
die Eigenart dies Eisenbahnbetriebes zu verwerten sind. Um- 
fanreich und schwierig ist die Aufgabe. Sie wird aber bei 


‚venständnisvoller Mitarbeit Hier beteilisten Fachleute aller 


Grade zum Nutzen der Allsemeinheit einem befriedigenden 
Abschluß zugeführt werden?), 


5) Zur Weiterarbeit auf diesem Gebiete sind dem Verfasser 
entsprechende Zuschriften erwünscht. Anschrift: Reg. an 


öglichst großen Beobachtungsgebiet entnommen werden. ] H. Busse, Berlin-Friedenau, Deidesheimer Str. 1. 


Mehr Sicherheit in der Güterbeförderung! 


Bei wiederholten Versuchen kam ich auf den Gedanken, 
unter Anlehnung an den jetzigen Frachtbrief das nachstehende 
in verkleinertem Maßstabe wiedergegebene Beförderungs- 
papier zu entwerfen. Auch ich nehme wie die Anhänser des 
Pauseverfahrens die Versender in. Anspruch und verursache 


‚diesen ebenfalls etwas mehr Arbeit; ich „laube aber, daß die 


‚Versender im alloemeinen ebenfalls ein Interesse an der 
sicheren Beförderung ihrer Güter haben und sieh für diesen 
Zweck winer kleinen Mehrarbeit gerne unterziehen werden. 
Dieses Begleitpapier setzt sich aus zwei Teilen zusammen: 
einer Stücksutbesleitkarte und dem eigentlichen Frachtbrief, 
und ist so anseordnet, wie sich die Abfertieung der Güter 
zeitlich abwickelt. Beide Teile sind mit Tinte zu schreiben 
und enthalten alles das, was durch die Verkehrsordnung für 
den Versand von Gütern auf der Eisenbahn vorgeschrieben 
ist. Die Einführung eines besonderen Waeenladungsfrächt- 
briefes wäre Bedürfnis. 
Das Verfahren würde sich wie folgt abwickeln: 
1. Stückgutbegleitkarte: 


Diese hat, was sich schon aus der Aufschrift ergibt, den 
Zweck, zunächst reines Beeleitpapier zu sein. und das Gut von 
der Versand- bis zur Empfangsstation unmittelbar zu begleiten, 


während | 
2. Der Fräaehtbrief 
in Sa Linie Bechnungszwecken dient. 


a) Versandstation. 


"Die Vorprüfungsstelle wird in die Begleitkarte wie seither 
die Ordnungsnummer des Wagens und den Ladewee ein- 
tragen, sodann die Übereinstimmune der Besleitkarte mit dem 
Frachtbriefe prüfen, worauf der Übernahmebeamte die Über- 
nahme des Gutes auf Grund des Frachtbriefes bewirkt, die 
Besleitkarte :abtrennt und diese "dem Verladebediensteten 
einhändigt. Dieser übergibt die Karte dem Voerlader, der 
sie samt dem Gut in den Eisenbahnwagen verbringt und im 
Wagen an einem zu bezeichnenden Ort ablegt. Der Veerlade- 
kontrolleur, der seine Arbeit mit dem Beginn des we, 
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Me ikanen, N en nach und nach ER 
sie nach Ladeschluß mit einem Umschlag und beläßt 
im Wagen. Die Begleitkarten für Kurswagengüter 
ıt der Ladebeamte zu sich und läßt diese Güter an Hand 
Karten zur gegebenen Zeit verladen, wobei die Karten für 
Unterwegsstationen » in der Stationsreihenfolge seordnet 
in den Wawen selest werden, 

ttlerweile hat der Frachtbrief seinen Weg zur Abferti- 
2 gefunden, wird dort wie bisher behandelt” und dient zur 
ißeren Begleitung des Wagens. 


ER - ©» -b) Umladestation. 


a der Wagen von den Frachtbriefen begleitet wird, können 
f Grund dieser die nötigen Vorbereitungen getroffen 
erden. Der Umladebeamte findet bei. Öffnung des’ Wagens 
> - Besleitkarten alphabetisch geordnet vor, kann daher sofort 
t dem Umladen des Gutes besi innen. Das Fehlen von Gütern 
nerkt er auf dem in der Begleitkarte hierfür vorgesehenen 
e; auch die Aufnahme des Tatbestandes bei beschädigten 
n, die vom Meldebeamten auf Grund des Frachtbr iefes 
tigt wird und diesem anzuschließen ist, ist auf diesem 
kurz zu vermerken... Beim Umladen wird hinsichtlich 
Ladekontrolle ebenso verfahren, wie auf der. Versand- 
,„ die Besleitkarten werden alphabetisch oder bei Kurs- 
der Stationsreihenfolge nach geordnet, und im Wasen 
n. Die Frachtbriefe dienen weiter als Äußeres Be- 
papier. Bisher werden auf den Umladestationen — und 
es Wissens auch auf ‚einigen Versandstationen — die 
briefe zur Begleitung der "Güter in den Eisenbahnwasen 
t. Ich halte dieses "Verfahren für besonders geeienet, 
briefe und die zugehörigen Güter gleichzeitig verschwin- 
‚lassen. 
€) Empfanesstation. 


er kann sich das bisherige Bild ändern, je- ‚nachdem die 
adenden Güter eines Wasens an einem Ort im Schuppen 
mmensestellt oder sofort vom Wagen aus nach Stadtbe- 
n verteilt werden. Im ersteren Falle kann nach den Be- 
karten ausseladen, im zweiten Falle müssen die Fracht- 
e zur Hand genommen werden, weil das Auszeichnen der 
itkarten nach Stadtbezirken das Ausladegeschäft ‚us: U. 
lange verzögern würde, Immerhin kann auch in diesem 

der Begleitkarte ein. großer Nutzen nicht abgesprochen 

en; . weil festgestellt werden kann, ob auch sämtliche 


u AV 
chtere Bewertung des Rangierdienstes als 


em es die Verwaltung auf der einen Seite verstanden 
»h ‚Neuordnung der Nebengebührenordnung die Zug- 
ea zur erhöhten Nutzleistung anzuspornen, so daß hier- 
h eine wichtige Voraussetzung für die Steigerung der ge- 
| Betriebsleistung erfüllt ıst, muß nunmehr auch not- 
TWeise eine zweite, noch viel wesentlichere Bedin- 
dadurch erfüllt werden, daß in gleicher Weise auf die 
sonale eingewirkt wird, damit die Leistungen im 
erdienst mit den Leistungen im Zugbeförderungsdienst 
en Schritt halten, und. nieht etwa der im Zugbegleit- 
angebahnte Erfolg durch Mangel an Zuzus oder sogar 
bwanderung geübten Personals aus dem nicht mehr 
rs bewerteten Rangierdienst zunichte wird, sondern 
r durch Höchstleistungen im Rangierdienst, der ja 
von jeher die Seele des Betriebsdienstes war, voll zur 
kung kommt. 
el ist aber nur zu erreichen, wenn der Rangierdienst, 
nstreitin ganz andere Umsicht und Entschlossenheit vom 
en Manne erfordert als der einfache Zugbegleitdienst, 
"hinaus aber noch viel gefahrvoller ist, eine ähnliche 
sbeweertung erfährt wie der Zugbegleitdienst; bringt 
einen Seite dem Zugpersonale die Eigenart seines 
es besondere Vorteile, so muß auf der anderen Seite die 
tt des Rangierdienstes billigerweise gleichfalls so 
bet ‚werden, daß die Rangierpersonale, die doch die vom 
onal nur zu übernehmenden Züge zusammenstellen, 
nderen mit ihrem Dienste verbundenen Gefahren 
gt werden, ebenso wie die Zugpersonale für die so- 
Abwesenheitsdauer von der Heimat und die damit 
en Aufwendungen; es soll hier nicht näher unter- 
den, inwieweit ‚diese Eigenart des Zugbegleitdien- 
lben zu werden braucht, und inwieweit diese Neben- 
als besonderer Nebenverdienst anzusehen sind, — 
ebühren aber nicht ledielich Aufwendungen auf 
n decken sollen, erhellt aus dem einen Umstand, 
cu a sen bei-der Pensionierung eine Pauschale 
Anuabimequelle zur Pension erhalten. 


en 


a 
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Sendungen und Frachtbriefe eingeransen sind, und weil sie 
Anhaltspunkte für Ablieferungsnachweise u. del. bietet. Auf 
der Rückseite der Begleitkarte, kann auf kleineren und mitt- 
leren Stationen die Empfangsbescheinigung des Empfängers 
eingeholt werden. 


dA) Aus-undEinladenam Zuge. 


- Der Packmeister übergibt die Frachtbriefe der auszuladen- 
den Güter und läßt die Güter an Hand der im Wagen befind- 
lichen Begleitkarten ausladen. Der Übernahmebeante hat 
diese Güter nach den Frachtbriefen zu übernehmen. Die «ein- 
zuladenden’ Güter werden vom Packmeister ebenso behandelt, 
wobei ver die zugegangenen Begleitkarten im Wagen bei den 
vorhandenen Karten einordnet, 


Das Verfahren, die Güter von der Übernahme aus ohne Zu- 
hilfenahme der Frachtbriefe in die Wagen zu verbringen, wie 
es auf allen größeren und vielen mittleren Stationen 
eingeführt ist, erzeugt eine Menge Ladefehler. Die geringste 
Unachtsamkeit brinst das Gut in den 'unrichtiren Wagen, und 
es wird verschleppt oder geht verloren, wenn der Fehler nicht 
durch irgend ein Kontrollsystem noch vechtzeitis behoben 
"wird. Die persönliche Kontrolle allein eenüet nicht. Die 
Mitsabe der Frachtbriefe in die Eisenbahnwasen auf den Ver- 
sandstationen verursacht Verzögerungen in der Abfertigung, 
ist auch aus anderen, örtlichen Gründen nicht überall durch- 
führbar. Es bteibt also nur die Einführuns eines besonderen 
Begleitpapiers übrig, wenn die Güterwerladung sich in geord- 
neten Bahnen abwickeln soll. Dies ist umsomehr nötig, als 
die g„leiehzeitise Entwendung von. Frachtbrief und zuee- 
hörigem Gut immer mehr einreißt. Durch ein: besonderes 
Begleitpapier können derartise Fälle mindestens stark sein- 
geschränkt werden, weil die Frachtbriefe stets die Nach- 
prüfung der Begleitkarten ermöglichen. 
Zum Schluß sei noch bemerkt, daß der eigentliche Fracht- 
brief und dadurch auch die Rechnung auf der Rückseite etwas 
kleiner geworden sind. Ich elaube nicht, daß dies von Nachteil 
ist. Um den verlorengegansenen Raum der Rechnung teil- 
weise zu ersetzen, sind die Nachnahmespalten zusammen- 
gezogen. Dadurch fällt das Heruntersetzen der vom Absender 
eingetragenen Nachnahme in den von.der Eisenbahn auszu- 
nen Teil weg, wodurch manche Fehler . vermieden 
werden, j 


Stuttgart, im Januar 1920. Finkbeiner, 


Mittel zur Hebung der betrieblichen Löistungen 


Für die im Rangierdienst beschäftigten Beamten und. Ar- 
beiter muß daher unter allen Umständen neben den Gehältern 
und Tariflöhnen durch Gewährurg von Rangiergebühren eine 
besondere Einnahmequelle geschaffen werden, wenn anders 
nieht der Rangierdienst gemieden werden und in nicht ferner 
Zeit solchen Schaden erleiden soll, daß ernste Betriebsstörun- 
ge unvermeidlich sind. Hierzu möchte ich folgende Vorschläge 
machen: 


1. Für die Behandlung aller Güterzüge, die auf dem Bahn- 

hofe beginnen he werden) oder eine sänzliche 

Umbildung erfa ven, wird eine Zugbildungsgebühr se- 

währt. 

Für die Behandlung solcher Züge, die nur Wagen auf- 

nehmen oder absetzen, wird, eine 

gebühr sezahlt, 

3. Für die Bedienung von Anschlüssen, Schuppen, Rampen, 
Freiladegleisen usw. ist ein Bedienungsgeld zu zahlen, 


D 


4. ist eine Fein nechrsinie dann 'in Rechnung zu stellen, 

wenn bei der Ausführung der Rangierarbeiten die durch 
die Fahrpläne, Bedienungspläne und andere Vorschrif- 
‘ ten festgesetzten Zeiten nicht überschritten werden, 


Die Höhe dieser Nebengebühren wäre von der Verwaltung 
mit den in Frage kommenden Beamtenvertretungen zu regeln, 
und von den: Bediensteten in ähnlicher Weise in Rechnung zu 
stellen wie die Nebengebühren der Zuspersonale; dıese Ver- 


reehnungsart würde alsdann "einer besonderen Besprechung ° 
vorzubehalten sein. Absesehen von dem eigentlichen Zweck, 
den. die dargetane Bewertung des Rangierdienstes erreichen 
würde, hätte das vorgeschlagene Verfahren noch andere gün-- 
stige Einwirkungen auf den gesamten Betriebs- und Abfer- 


tieungsdienst im Gefolge, die unschwer aus den einzelnen 
Vorschlägen ermessen werden können und daher keiner wei- 
teren Erörterung bedürfen. 


- Sehlotzhauer, Bahnhofsvorsteher, Sangerhausen, 


— 


Zusabfertigungs- - 


: vorbehalten. 


Nr. 41 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 


Deutschland. 


— Eisenbahn-Verkehrsordnung. Um den überhandnehmenden 
Fahrgeldhinte®rziehungen erfolgreich entgegenzu- 
wirken, ist der im $ 16 (2) der "Eienbahn-Vierkehrsordnung auf 
6 M festgesetzte Mindestzuschlag, den ein Reisender zu zahlen 
hat, wenn er in einer höheren als der ihm nach seiner Fahr- 
karte zustehenden Wagenklasse Platz nimmt, mit sofortiger 
Gültigkeit auf 20 A erhöht worden. Die gleiche Erhöhung ist 
für den im $ 16 (5) behandelten. Fall eingetreten, wenn jemand 
ohne die Absicht mitzureisen, In einem zur Abfahrt "berei;- 
stehenden Zuge Platz nimmt. Ferner ist der im Absatz 2 
2.2.10: vorgesehene Zuschlax von seiner Mark in dem Falle, 
daß der Reisende unaufgef ordert meldet, er habe keine Fahr- 
karte lösen können, auf 3 M festgesetzt worden. 


— Erschwerung des Durehgangsverkehrs nach dem Osten. 
Eine Erschwerung des Fernverkehrs zwischen Deutsch- 
land und dem Osten tritt mit.dem 15. Juni ein. Die Eisen- 
bahndirektion Danzig oibt bekannt: 


„Für den Durchgangsverkehr O0 stpreußen-Deutsch- 
land: über Danzig-Neustadt-Lauenburng findet 
vom 15. d. M. bis auf weiteres eine durchzsehe nde Ab- 
fertirung von Personen und Gepäck nic hi tmehr statt. 
Fahrkarten werden in beiden Richtuneen nur bis Danzie 
verabfolet. Ebenso wırd Gepäck nur bis Danzie abgefertiet. 
In Danzig haben die Reisenden neue Fahrkarten zu lösen und 
ihr Gepäck neu aufzugeben. Im  Durehgangsverkehr 
Deutschland-Danzig über Dirschau-Konitz 
wird die durchgehende Abfertisung ebenfalls mit dem 15. d. M. 
aufeehoben. Die Abfertisune findet in beiden Richtungen 
eebrochenin Konitz statt. Die bisherigen D-Züge zwi- 
schen Ostpreußen und Deutschland über Danzis-Neustadt- 
Lawenburz und zwischen. Freistaat Danzie-Deutschland über 
Dirschau-Konitz werden auch weiterhin verkehren.“ 

Der Grund zu dieser Maßnahme, die allen Reisenden schwer 
verständlich sein wird, konnte noch nicht in Erfahrung „e- 
bracht werden, er dürfte in dem schwierigen Abrechnungsver- 
fahren zwischen Deutschland und Polen zu suchen sein. 

Nach einer Meldung der „D. Allg. Ztg.“ werden vom 15. Juni 
auf. den Strecken Lawenbur g-Neustadt-Danzig und Konitz- 
Dirschau alle Reisenden, soweit sie mit durchgehenden Fahr- 
karten mach und von Ostpreußen versehen sind, als Reisende 
ohne Fahrkarten behandelt werden. Außerdem werden 
diese Reisenden auch Schwierigkeiten bei der Gepäckbeförde- 
rung, der Zollbehandlung und hinsichtlich der Anerkennune 
ihrer Pässe zu erwarten haben. Der Verkehr mit Danzie wird 
durch diese Regelung nıeht betroffen. 

Damit der Verkehr zwischen Ostpreußen und Deutschland 
dadurch nicht gänzlich unmöglich &emacht wird, wird die 
deutsche Eisenbahnverwaltung "His zur anderweiten Regelung 
der . Verkehrsfrage «in Schnellzugspaar über dıe Strecke 
Konitz-Ozersk-Marienwer der-OÖstpreußen ein- 
lenen. Bekanntgabe des Fahrplans dieses Zugpaares bleibt 
Auf dieser Streeke wird ein polnisches Paß- 
vısum nieht erforderlich sein. 

Diese Neureselung des Korridorverkehrs bedeutet abeunle 
eine- ganz erhebliche Verschlechterung des Verkehrs zwischen 
Deutschland und Ostpreußen. Die Strecke Konitz-Czersk-Ma- 
rienwerder ist völlig. außerstande, den gesamten Personen- und 
Güterverkehr mit Ostpreußen zu bewältigen. Insbesondere 


würde für den bevorstehenden Abstimmungsverkehr diese Re- 
‚„elung außerordentlich hemmend sein. Die erforderlichen ' 


Schritte sind von der deutschen Bee'eruns eingeleitet, um diese 


erneute . Erschwerung des Verkehrs nach Ost euße: ber | 
2 Be Der, | eine ganze Reihe deutscher Staaten. in wichtigen Le 


Danzig und durch den Korridor baldmöglichst zu beseitigen. 
Die Eisenbahndirektion Königsberz teilt noch mit, daß we- 


gen Sperrung der Übergsanzes Dirschanu durch Polen, und 


uneenügender Abnahme von Frachten auf den anderen Über- 


gänsen die Abnahme von Frachtgutladungen, außer 


Grubenholz. und Alteisen für Oberschlesien ‘sowie Umzug gut 


nach Stationen jenseits des Korridors, eingestellt wor- 


den ist. 


_ " Eröffnung von Eisenbahnstrecken. Am 1. Juni d. J. 


dem Bahnhof III. Klasse Burg 


: (Dithm.) für den Personen-, 
Gepäck-, Expreßgut-, Leichen-, 


Tier- 


"öffnet worden. Der jetzige Bahnhof 1, ‚Klasse Wils 


‘St. Michaelisdonn ist bestehen geblieben. Die Bahnhöfe 
"und ‘Burg (Dithm.) haben feste Kopf- und Seitenram 
-Sprengstoffe und Privattelereramme können auf ihmen nie 
‚abgiefertigt worden. Die Bahnhöfe St. Margarethen (III 
Der Bahnhof St. Margarethen ist in einen Bahnhof IV. Kl 


umsewandelt worden. 
\ Gleichzeitig ist die 


‚befugnissen der Stationen: ist nicht eingetreten. 


chaelisdonn-Brunsbüttelkoog. 


‚öffnet worden. 


| besetzt. 


- Kopframpe und eine Gleiswage. 


"Aus Halle (Saale) wird der „D. Alle. Zte.“ unterm 1 


ner Regierungen sowie der durch den Streik mit Still 


‚stein-Berlin jedes Nachgeben ablehnte, unter Oberleitung 
technischen Nothilfe den Betrieb der Bahnen wieder 


'strien gemeinsam tragen. 


. heitlichen Reichsgewerkschaft Deutscher 


oder Landesentscheid wird hierzu der „ 
| schrieben: Bekanntlich hat das preußische Staats 


. Zeit die Mittellandkanalworlage zur Bes 


Absicht begegnet in einer Reihe von Ländern lebhaft« 


| behandelt werden dürfe. 
: führung braunschweigisches Gebiet auf 25 bei 40 km 
' durchschneide, was eine Verständigung mindestens ins 


| überlassen seı. 
ist | 
‚im. Eisenbahndirektionsbezirk Altona die bisherige Hauptbahn 
Wilster-St. Michaelisdonn als Hauptbahn. aufgehoben: und da- | 
für die neue vollspurisce Hauptbahnstrecke Wilster-St, | 


3 | führt durch braunschweigisches Gebiet, für wichtige 
Michaelisdonn mit dem Bahnhof IV. Klasse Vaale und 


und Güterverkehr er- 


Yelhnr das Vere 
Deutscher Eisenbahnverwali 


0,56 km nach Süden verlegt, eine Änderung in seinen Ab: 
gungsbefugnissen ist nicht eingetreten. Der Bahnhof I. 


und Eddelak (IV. Klasse) sind Nebenbähnstationen gewor 


jetzige Nebenbahn ‚St, Mareaı 
St. Margarethen bis Wils 


Brunsbüttelkoog von e . th 
Eine Änderung in den Abfer 


weitergeführt worden. 


Ferner ist am 1. Juni die vollspurige Nebenbahn S 
Nord mit 
Bahnhöfen IV. Klasse Eddelak, Blangenmoor und Bruns) 
kooer Nord und dem Haltepunkt Josenburg für den Pers 
Gepäck-, Expreßgut-, Leichen-, Tier- und Güterverkeh 
Eine Änderune in den Abfertigungsbe 
nissen des Bahnhofes Eddelak ist nicht eingetreten. Der! HL; 
punkt Josenbur& dient nur dem Personenverkehr und 
Die Bahnhöfe Blangenmoor und Brunsbü 
Nord haben feste Seitenrampen, der letztere auch «eine 
Sprengistoffe könneı 
auf dem Bahnhof Brunsbüttelkoog Nord abgefertigt we 
Für den Privattelegrammverkehr sind die Bahnhöfe Bla 
moor und Brunsbüttelkoog Nord sowie der lan, 
burg nicht eingerichtet. ß 


\ 


"_ Arbeitsaufnahme bei den thüringischen (Privalı 


gemeldet: Im Streik der Beamten der thüringischen .P 
bahnen wurde in einer Besprechung zwischen “Vertretern 
Reichsamts ‚des Innern, der Weimarischen und Sondersha 


bedrohten Industrien beschlossen, da der Unternehmer 


nehmen. Sämtliche Angestellte tun wieder Dienst ı 
halten bis zur endeültieen Beilereung des Streiks täglich 
Zulage, welche die beteiligten Staaten, Gemeinden und Ä 


Reichsgewerkächaft Deutscher: Eisenbahnbeam 
-Anwärter. Eine Versammlung von Vertretern aller ; 
gruppen der Reichseisenbahnen ‚hat die Gründung ein 
Eisenbahnb 
und -Anwärter beschlossen: Die neue Gewerkschaft 
rund 300 000 Mitglieder, ist parteipolitisch neutral 
auf dem Boden des uneingeschränkten Koalitionsrech 


— Der Mittellandkanal. Unter dem Sich wart 


Alle. Ztg 
rium sich entschlossen, der Landesversammlune in n 
sung vorzulegen, und zwar auf Basis der Mittellinie. 


derspruch, der sich, wie wir erfahren, zu einem gemei 
formellen Einspruch der braunschweigischen, anhaltiı 
bremischen und sächsischen Resierunge verdichtet h.: 
dersprochen wird in erster Linie dem formalen V 
wenn natürlich auch die angedeutete Linienwahl mi 
mend wirkt. Die Länder stellen sich auf den Standp 
der Mittellandkanal nicht als rein preußische Aurgel 
Nicht nur, daß er bei jeder! 


Lande erfordern würde, sondern "weil seine unmentbe 
Seitenlinien und seine verkehrstechnischen. Aus 


treffe, womit die Notwendigkeit ihrer Befragung & 
Man. weist ferner darauf hin, daß vermutlich schon 
tober d. J., spätestens aber anfanas 1921, die größe 
straßen in die Verwaltung des Reiches übergehen, 
Preußen gar nicht mehr als Bauherr in Frage ko 
her zweekmäßie die Entscheidung dem Reiche, : 
Länder ihre Stimmen in die Wagschale werfen 
In einer Beschlußfassung der 
Landesversammlung müßte man daher einen un 
Vorwegentschluß erblieken. 


Die hier mitgeteilten Tatsachen sind zutreffen 
preußische Landesteile ist er von starkem Belan x 


Übergang der Wasserstraßen an das Reich steht ber 
alle großen ee Wasserwege, RÜRBE, ‚sie B: h 


Be 


m en usw. en: tritt Dein ar Reich als 
herr auf. Trotzdem bleibt die Tatsache bestehen, die übri- 
s auch von den jetzt einsprechenden Ländern nicht ze- 
net. wird, daß es seine ursprüngliche und wichtigste Auf- 
6 ist, einen Ost-Woest-Binnen wasser weg zu schaffen. Das 
zu bauende Stück ist nur ‚eine Teilstnecke, und: zwar nach 
rer Länge eine unbedeutende Teilstrecke des preußischen 
sserstraßennetzes, die zur Vollendung sinsefügt werden 
Daß dieses von Preußen ausgebaute Netz durch die na- 
chen Flußläufe in Verbinduns -mit fast allen anderen 
tschen Ländern steht, und daher auch schon bisher diesen 
‚elbar nicht unerhebliche Vorteile brachte, ohne daß sie zu 
Kosten beitrusen, darf als bekannt vorausgesetzt werden. 
h wenn z, B. die jetzt stark bekämpfte Mittellinie sebaut 
irde bekäme dadurch. doch auch Sachsen durch den Elb»- 
m eine Binnenwasserverbindunge nach dem Westen, Städte 
Riesa, Meißen, Dresden, Pirna hätten ihre wirtschaftlichen 
teile. Man wird überhaupt nieht außer acht lassen können, 
‚eine künstliche Wasserstraße nicht ganzen Ländern, 
immer nur Deilen von ihnen auch lokale Vorteile brinet 
u. a. innerhalb der Länder wirtschaftlich verschiebend 
kt, so daß ein Kreis Vorteile, ein anderer vielleicht Nach- 
ile empfindet. 
jenn jetzt die preußische eierıne im Landtage eine Ent- 
dung herbeizuführen trachtet, so tut sie dies wohl in 
er Linie, um eine Frage endlich dem Abschluß näher zu 
sen, die viel zu lange schon in der Schwebe ist. Zweifel- 
wünschen auch die anderen Länder nichts mehr als seinen 
eunieen Bau; Verzöserungsabsichten darf man ihnen ze- 
nicht unterstellen. Praktisch wird ja die preußische Ent- 
eidune keine andere Bedeutung haben als den einer Art 
achtens, einer Klärune der Meinung vor dem Parlament, 
und wie vom preußischen Standpunkt aus der Bau für 
tig erachtet wird. Diem Reieh bleibt bei der Bewilliguns 
-Bausummen ja doch das letze Wort. Eine Beeinträchti- 
© der Länderintenressen durch die Behandlung der Frage 
r preußischen Landesversammlung dürfte daher nicht 
Een... 


Österreich. 


Aufbewahrung von Gepäck. Für die bahnamtlichen. Ge- 
kaufbewahrungisstellen ist mit Gültigkeit vom 20. Mai d. J. 
neue Kundmachung. aufgelegt worden... Nach dieser er- 
‚die Aufbewahrung in den. Gepäckaufbewah- 
£sstellen gegen Aushändigung eines Hinterlegungs- 
ines auf die Dauer von längstens vier Wochen. Zur Auf- 
ahrung werden nieht angenommen: Gelder, Wertpapiere, 
ibarkeiten, lebende Tiere, leicht verderbliche Gegenstände, 
hrliche Gessenstände, insbesondere seladene Schußwaffen, 
er explosionsgefährliche, leicht entzündliche, ätzende, übel- 
hende Stoffe u. del., endlich beschädiste . oder manselhaft 
ackte Gegenstände, die nicht ohne Gefahr für die Sicher- 
von. Personen oder für andere Gegenstände aufbewahrt 
können. Umfangreiche Gegenstände werden nur 
Maßgabe des vorhandenen Raumes zur Aufbewahruns 
mmen. Die Auslieferung «er Gepäckstücke erfolgt 
lb der für Annahme und Anslieferung von Beisege- 
estimmten Zeit gegen Enriehtung der Aufbewahrunss- 
n und Rückgabe des Hinterlegungsscheines an dessen 
inger. 2: er in Heilen, ie unzulänsin. 


S ir ‚das ea nd den ar f! K,, Se Reise % ck 
; Stück und den Tax 2 K. Die Gebühr wird nach Ka- 
rtasıen berechnet; der. Tag der Annahme. und der Tag 
Ausgabe werden als volle Tage serechnet. Werden die 
rlegten Gegenstände nicht innerhalb der Aufbewahrungs- 
abeeholt, so werden sie wie unanbrinsliche Güter be- 
elt. Der Eisenbahn obliegt für die hinterlegten Gegen- 
de lediglich die Verwahrungshaftung mit der Maßgabe, Haß 
"Verlust, Minderung, Beschädisune oder verspätete Aus- 
& der nachgewiesene Schaden bei Handgepäck bis zum 
stbetrage von 300 K., bei Reisegepäck bis zum Höchst- 
ge von 500 K. für das Stück ensetzt wird. Im übrigen 

. die reglementarischen und tarifarischen Vorschriften. 


Änderungen im Schnellzus sverkehr der Südbahn. Der 
ellzug Nr.- 1/1111. Wien- Leoben- Tarvis geht seit 
‚yon Wien- Südbahnhof jeden Montage, Mittwoch und 
um 7 Uhr 45 vormittags) ab und führt außer einem 
Wagen Wien-Rom nur noch. Wagen nach Klagenfurt 
ach “(nicht mehr nach Triest); in der Gegenrichtung 
de ‚Schnellzug 1102/32 jeden Dienstag, Donnerstag und 
tag en Var era an 9 Uhr 40 abends). 


Li 4B 


BR Nr. 4 
Auch die Expreßzüge Nr. 3 und 4, Wien- Matburg- 
Laibach-Triest-Agram- Belgrad, . werden seit 


7. Juni an anderen Taxen als bisher geführt, und zwar Zug 
Nr. 3 (Wien- Südbahnhof ab 7 Uhr 20 früh) jeden Dienstas, 
Donnerstag und Samstag und Zu& 4 (Wien-Südbahnhof an 
10 Uhr abends) jeden Montag, Mittwoch und Freitag. 

' Am 7, Juni sind ferner zwei newe Schnmellzupaare in Verkehr 
gesetzt worden, und zwar ein direkter Schnellzue Prae- 
Triest (Rom, Belgrad) und zurück überfLinz-Leoben- Bruck 
a. d. M.-Graz-Steinbrück-Laibach und ein direkter Schnellzug 
Wien-Südbahnhof-Tarvis-Triest (Venedig) und zu- 
rück über Bruck a. d. M.-Leoben-Klagenfurt-Villach. Der 
Schnellzug Pras-Triest Nr.. 1108/77 mit durchlaufenden 
Waeen I, IL, II. Klasse Prag-Triest und Prag-Agram, ein 
Schlafwagen Prao-Belgrad und ein Speisewaeen Bruck a. d. M.- 
Triest verkehrt auf der Südbahnstrecke jeden Mittwoch, Frei- 
tag und Sonntag (Leoben ab 7 Uhr 51 vormittags, Bruck a.d. M. 
ab 3 Uhr 30, Graz an-9 Uhr 23, Laibach "an B Uhr nachmit- 
tags, Triest an 7 Uhr 5 abends). Der Gegenzug Nr. 8/1107 be- 
fährt die Südbahnsrecke jeden Dienstag, Donnerstag und 
Samstac (Triest ab 11 Uhr 45 vormittags, Laibach ab 4 Uhr 30 
nachmittags, Graz ab 10 Uhr 4, Bruck a. d. M. an 11 Uhr 16, 
Leoben an 11 Uhr 55 abends). Bei diesem Schnellzuge selan- 
sen die gewöhnlichen Schnellzuspreise zur Einhebung. Der 
Schnellzug Wien-Tarvis-Trıiest‘(Venedie) Nr. 1109 
verkehrt mit durchlaufenden Waeen I., IL., III. Klasse Wien- 
Villach und Triest und 1, II. Klasse Wien- Venedig. und je 
einem Schlafwasen Wien-Triest und Wien-Tarvis als D-Zug 
(mit Platzkarten und eimeinhalbfachen Schnellzusfahrpreisen) 
ıeden Dienstag und Freitae: Wien-Südbahnhof ab 9 Uhr 20 
abends, Klagenfurt an 5 Uhr 50 vormittass, Pörtschach a. S. 
a2 6 Uhr 20, Velden an 6. Uhr 34, Villach an 7 Uhr vormittas's, 
Triest an 4 Uhr 30 nachmittags, Venedis an 6 Uhr nachmit- 
tagıs; der Gegenzug Nr. 1110 kommt jeden Freitag und Diens- 
tag in. Wien-Südbahnhof an: Venedig ab 10 Uhr vormittags, 
Triest ab 10 Uhr 50, Villach ab 9 Uhr 30 nachmittags, Velden 
ab 9 Uhr 50, Pörtschach 2.% 3b: 10. Uhr: 1, Klagenfurt ab 
10 Uhr 25 nachmittags, Wien-Südbahnhof an 7 Uhr 5 früh 


—  Durchstoß des Spullerseebodens. Aus Innsbruck wird 
geschrieben : Den ersten großen Schritt zur Einrichtung des 
elektrischen Betriebes auf der Arlberebahn bildete der Bau- 
begiun für die Wasserkraftanlage am Spullersee nördlich von 
Danöfen. einem einsamen Bergsee in 1800 m Höbke. Der 
stärkste Zufluß des Sees ist der von Nordösten kommende Alp- 
bach, sein natürlicher Abfluß gegen Süden der Spreubach, der 
unweit von Danöfen in die Alfenz einmündet. Zur Errichtung 
der Kraftanlage bei Danöfen, die in technischer. Hinsicht eines 
der sehenswertesten und erößten Werke Europas zu werden 


verspricht, war es nötig, den Spullersee als Wasserspeicher 


zu benutzen, zur Erhöhune seiner Leistung aber ihn zu stauen. 
Das Einzugsgebiet des Seebeckens umfaßt 10,7 akm, die mitt- 
lere jährliche Niederschlagshöhe dieses Gebietes beträgt runı 
2050 mm; unter Zugrundelegung einer Abflußzahl von >/soo 
ergibt sich seine mittlere jährliche Abflußmenge von 17,25 Mil- 
lionen Kubikmeter. Durch die Errichtunz von zwei Sperr- 
mauern an der nördlichen und südlichen Seeschwelle in der 
Höhe von 20 und 30 m ergibt sich eine Ausdehnung des Sees, 
eine Vermehrung seiner Wassermenee und natürlich auch 
eine !Erhöhung der Kraftleistung, denn sein Wasserinhalt kann 
nach. der Errichtung der Sperrmauern von 2 Millionen auf 
13.5 Millionen Kubikmeter erhöht werden. Die Errichtung 
dieser Sperrmauern und die Herstellung eines Stollens, der das 
Seewaässer in den 1900 m lane-en. Hauptstollen dem Wasser- 
sch!oß an der Grafenspitze selbst und in einem Druckschachte 


"(oder einer Druckrohrleitung) der Kraftanlage in der Tal- 


sohle bei Danöfen zuführt, bilden die ersten umfassenden Ar- 
beiten zu dem Werke, welches die Bauunternchmung Ing. In- 


merebner u. Mayer, vorm. J. Riehl, in Innsbruck errichtet. Die 


Stollenmündune im See samt allen an der Mündungsstelle vor- 
sesehenen Abschlußvorrichtungen,. ist in einer Tiefe von 10m 
unter dem derzeitigen Seespiegel vorgesehen. Auch dıe Grün- 
dune der 30 m hohen Staumauer kommt unter dem Seespieewl 
zu liegen. Um diese Bauten nun frei von Teder Wasserbe- 

lästieune ausführen zu können, erschien es vor allem zweck- 
mäßig, dien Waserspiegel des Sees um 19 m abzusenken und ihn 
auch während der Zeit des Baues dauernd zesenkt zu halten. 

Nach Vollendunz der Bauwerke wird] der See wieder aufxe- 
füllt und bis zur Mauerkrone sestaut werden. An «einer ge- 
eieneten Stelle der Talflanke des Spraubaches wurde im 
Laufe des vereangenen Winters, um den See abzapfen zu kön- 
nen, ein 120 m langer, wagereehter Stollen von 2 m Höhe und 
1,50 m Breite gegen den Seeboden vorzetrieben. Der Durch- 
stoß des Seebodens erfolgte kürzlich. Am 22, Mai waren alle 
Vorbereitungen. für die Schlußspreasuns wetroffen. um 
$ Vhr vormittags erfolgte auf elektrischem Wege dıe »leich- 
zeitiee Zündung aller 32 Minen. Der Ausbruch des Wassers 
trag aber nieht ein. Eine Untersuchung der Stollenbrust.. 
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zeiete, daß die Sprengung zwar vollen Erfolg gehabt, hatte, 


da die Felswand vollständig durchstoßen war, daß aber der 
vorgelagerte, Jahrhunderte alte Letten am Grunde des Sees 
den Stollen noch verschlossen hielt und den Austritt des See- 
wassers hinderte. Es wurden nun mehrere eiserne Rohre in 


die Lettenschieht eingetrieben, die Rohre mit Dynamit sefüllt - 


und dieses zur Explosion sebracht. Die bewirkte Lockerung 
der zähen Masse unter Mithilfe ‚des starken Wasserdruckes 
erzeusten allmählieh 
stöpsels durch den Entleerungsstollen. Erst vier Tage nach 
der Sprengung hatte der zähe Pfropfen aus uraltem Lehm 
nackhoeeeben; während der Zeit vom 22. bis 26. Mai leste die 
träge Masse im Innern des Stollens nur 13 m zurück, am 
26. Mai konnte sich das Seewasser den Weg durch die Lehm- 
schicht bahnen und mit gewaltisem Drucke strömte es durch 
die Absperrschütze in den Spreubach. Nun kann mit den 


Arbeiten für die Gründung der Staumauer und für die Wasser- | 


fassung am See begonnen werden. 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Die Betriebsergebnisse der Buschtiehrader. Bahn. Der 
Reehnunesabschluß dieser Bahn hatte für das gesamte Unter- 
nehmen seinen Fehlbetrae von 11,4 Millionen Kronen vergeben. 
Im heurigen Jahre haben sich bisher die Verhältnisse zünsti- 
ser gestaltet. Die Gesellschaft hat von der tschecho-slowa- 


kischen Resierunz die Genehmieune zu Tariferhöhungen ıer- |! 


haiten. Der Verkehr ist lebhafter, werl die Kohlenversorguns 
besser ist und die Züge vermehrt werden konnten. Nach den 
bis jetzt vorliegenden Aussichten hält man es, wenn die Be- 
wegung im zweiten Halbjahr anhält, für wahrscheinlich, daß 
der Fehlbetrag des vorigen Jahres "heuer verschwinden und 
vielleicht noch ein kleiner Betriebsüberschuß verbleiben 
dürfte. Eine Aufnahme der Dividendenzahlung ist jedoeh im 
heurigen Jahre kaum zu erwarten, 


"Ungarn. 


 — Einlösung außer Geltung gesetzter Fahrscheinhefte. Die 
von der Direktion der königlich ungarischen Staatsbahnen 
mit 15, J unı 1919 außer Geltung sesetzten Fahrscheinhefte zu 
ie 30 Scheinen werden bis spätestens 30, Juni 1. J. zurückge- 
nommen. Über diesen Zeitpunkt hinaus werden einsereichte 
Gesuche um Rückerstattung der nicht benuizten Fahrscheine 
nicht mehr berücksichtist. Diese Verfügung erstreckt sich 
tedoch nicht auf die auch jetzt oültigen, für Beamte ausge- 
„ebenen Fahrscheinhefte zu 30 Scheinen. 


-—— Donau-Theiß-Kanal ind die Bugacer Eisenbahn, Nach 
einer an das Mumizipium der Stadt Kecskeme6t «erichteten Zu- 
schrift des Ackerbauministers wird die Trasse des Donau- 
T’heiß-Kanals durch Bugac-Menostor unterhalb Keeskeme6t und 
Feleeyhaza „ezosien werden. Im Zusammenhange mit dem 
Ausbau des Kanals steht auch der’Bau der Bugaver Eisenbahn, 
zu dessen Durchführung die Stadt Keeskemöt eine Aktienge- 
sellschaft gebildet hat. Die Vorarbeiten wurden ‚beneits be- 
gonnen und zur Beschaffung des Schienenmaterials sind die 
nötigen Schritte eingeleitet worden. N 


— Oberschlesische Kohle für Unkast. Nach einer Äußerung 
des Regierungskommissars für Kohlenanselegenheiten wer- 
“ den demnächst 3000 Wasen schlesische Kohle von Preußen 
nach Ungarn abeeliefert werden. Diese Menge wird 'aus- 
sehließlich der ungarischen Landwirtschaft zur Verfüguns 
sesteilli werden, damit die diesjährige Ernte a früh 
einseheimst werden kann. 


Übrige europäische Länder. / 


— Lokomofirbestellungen in Schweden. Kürzlich berich- 
teten die Tageszeitungen, daß die ‚bolschewistische Regierung 
Rußlands. in Schweden Bestellungen auf eine erößere Anzahl 
von Lokomotiven gemacht habe, Jetzt wird hierzu aus Stock- 
holm gemeldet, daß die schwedischen Lokomotivfabriken die 
De der el en Regierung nicht angenommen 

aben. : 


— Millerands Warnung an die Eisenbahner. Ministerpräsi- 
dent Millerand wohnte am 5. d. M. einem Festmahl der Ver- 
einigung der französischen Eisenbahnansestellten aus Anlaß 
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. Der Bundesrat unterbreitet der Bundesversammlung 
wurf eines Bundesbeschlusses mit begleitender Botschaft 


' Geldmittel erfol&t in den den Bedürfnissen der Bundesb: 


- für die Amortisation. rechnerisch festoestiellten Betrag 


"Korporation sei gestorben, weil sie ihre Kräfte gegen d 


Aal sie ihre eigenen Interessen A diejenigen der 
stelle.. 5 


ein langsames Wandern des Letten- | 


vom 15. Oktober 1897, 
trieb von Eisenbahnen für Rechnung 
' Orsanisation der Verwaltung ‚der schweizerischen 


‚folgendermaßen sefaßt: 


Jung einzuholen.“ 


"bahnen, abzüglich 70 % des Wertes der Fahrbetriebsmittel 


konto zu verreechnenden Beträge je innerhalb einer Fr 
j 100 Jahren zu amortisienen.“ 


"bis 1920 zemachten Rücklagen für die innerhalb 60 J 


jedes Jahr neu auf Baukonto verrechneten Bauausgaben. 
‘dien zur teilweisen Deckung des auf Ende 1920 ausgewi 


 tals bleibt für so lange eingestellt, als der Amortisationsf 
“nieht aus den Einnahmenüberschüssen der Gewinn- und 


seofors än Kraft. . 


'gano vom 12. d. M. zufolge hat sich ein kürzlich in Cı 


. Oberitalien ausgebreitet. 
 volutionären Zielen. 
‚Arbeitsstätte, verweigert aber jede Arbeitsleistung. 


‚ditions-A.-G. „Adriatica“, Triest macht neuerlich darauf 


‚riffa. speciale piü ridotta“ in die Rubrik „Anzuwend 
rife, a werden muß, .da a Ba 


Berschiuk üst 


 — Die Eisenbahnen und der Kohlenmangel Noayoräl 
„Frkf. Zte.“ wird aus Neuyork: Seschrüeiben : Vor drei 
ist die Eisenbahn wieder in den Privatbetrieb überge 


‚selbst die Eisenbahn wieder als einheitliches G 
‚treiben, wie während des Krieges. 
nISSe während der Kriegszeit verschlechtert haben, 
daraus hervor, daß Neuyork noch kein Pfund Kohle fi 
‚nächsten Winter zur Verfügung steht, während gewö 
‘die Haushaltungen zum weitaus größten Teile Bic 
e beyaTt sie in en este ner: N 


Nr Zeitung des Verein 
Deutscher Den 


hide J. ahresversammlung bei. Er res in einer Rede, d d 
dividuum geric habe. Die Korporation sei nunme 
Gestalt, der Gewerkschaft wieder aufgelebt. Aber die Ge 
schaft möge sich in acht 


Revision der schweizerischen Eisenhahngesetzge 


div Änderuns und Ergänzung des Art. 7 des Bundesges 
betreffend die Erwerbung und dei 
des Bundes und 


bahnen. 

Nach diesem me wird. der Artikel. 7 des. = 
„Art. 7. Die Beschaffung der 
Erwerbung, den Bau und Betrieb der Bahnen erforderl 


‘entsprechenden Formen, Für die Aufnahme von Anleihe 
‘der Bundesrat die Ermächtigung durch die ‚Bundasy e 

„Art. 7 bis. Das Anlagekapital der he Bt 
‚dies Mobiliars, ist innerhalb einer Frist von 100 Jahren 
Jahre 1903 hinwee bzw. von dem Zeitpunkte des Über 


der betreffenden Bahn in das Eigentum des Bundes an 
wet, zu.amortisieren. Ebenso sind. die jedes Jahr neu & 


Die ın Anwendung der icheriden Gegeirecbe 


durchzuführende' Amortisation des Anlasekapitals u 


Defizits der Gewinn- und Verlustrechnung der schweizer! 
Bundesbahnen verwendet. Die Amortisation des Anla 


Justrechnung sespeist werden kann. 
- Nach vollständiger Deckung dies Defizits sind die künf 
Einnahmenüberschüsse der Gewinn- und Verl ustrechnung 
Amortisation des Anlagekapitals auf Grund der Bestim 
des Artikels 7 hierfür zu verwenden, bis die Rücklagen 


haben, werden, Dem in dieser Weise „espeisten Amor 
fonds sind in der Folge die regelmäßigen jährlichen. 
sationsbeträge gutzubringen. 


Dieser UNE EDESCH N tritt, als nicht, allseen ven) 


— Hisbnbahneretreik in Tonlien‘ Einer Meiduns a 
der  Eisenbahner weiter über 

Der Streik. dient AUSQESPLO 
Das Personal erscheint pünktlie 


ausgebrochener Streik 


Y% 


Tartklansel in Frachtbriefen nach. Italien. us 


merksam, daß zwecks Erwirkung der Niedrigsttarife auf 
italienischen Strecken. stets ausdrücklich der Vermerk 


Fremde Erdteile. 


Die Eisenbahnpräsidenten verlangen bekanntlie 


Wie sehr sich di 


= 


ERechtepfere 


_ Plünderung von Eisenbahnfrachtgut bei den Hevolutians- 
ihen. Schadenshaftunge der Bahn. (Urteil des 
hsgerichts vom 15./5. 20.) Für das Eisenbahnfrachtrecht 
ine Entscheidung von ganz besonderem Interesse, die jetzt 
Reichsgericht gefällt hat. Danach kann sich die Eisen- 
n. von ihrer Haftung für Verlust von Frachteut, das bei 
derungen anläßlich“ politischer Unruhen seraubt worden 
nicht einfach durch den Hinweis befreien, daß höhere 
walt vorliege; sie haftet vielmehr, wenn an einem Orte be- 
ts tagelang Plünderungen stattgefunden haben, für die da- 
 beraubten Eisenbahnfrachteüter, da sie solche wesen der 
rschenden Unruhen diesem Orte nicht hätte zuführen sol- 
: Be sehr bemerkenswerte Streitfall betraf folgenden 
achverhalt; 


10 Schauspielerin 0. zab am 13. November 1918 bei der 
enbahn in Düsseldorf einen Schließkorb als Eilgut zur Be- 
rung nach Bremen auf. Der Korb ist unterwegs auf dem 
hof "Neuß durch Banden plündernder Soldaten. und Zivi- 
n seines ganzen Inhalts im angeblichen Werte von 4060 N 
aubt worden. Der Eisenbahnfiskus lehnte, da höhere Ge- 
A, vorliege, und er demnach nicht hafte, eine Entschädi- 
0: ab, ist aber auf die Klage der geschädigten Schauspie- 
vom Land&ericht Elberfeld und vom Oberlandesgericht 
eldorf dem Grunde nach zum Schadensersatz ver- 
teilt worden. In seinen Entscheidunssgründen führt 
> Oberlandesgericht aus: „Mit Unrecht beruft sich. der be- 
ste Eisenbahnfiskus. auf den, Befreiungsgrund, daß der 
den durch höhere Gewalt verursacht worden sei. Nach 
r Rechtsprechung und begrifflich sind unter höherer Ge- 
lt alle von außen, d.n. außerhalb des Betriebsunternehmens, 
mmenden Eingriffe zu verstehen, die naeh menschlicher 
insicht nicht vorauszusehen sind, und deren Eintritt und 
Wirkungen auch durch die zweckmäßigsten Vorkehrungen 
icht abgewendet werden können. Es kommt demnach .nur 
auf an, ob es dem Beklasten bei den gegebenen Vierhält- 
a trotz Anwendung der: "äußersten Sorgfalt und Vorsicht 


möglich war, das schädigende Ereignis, also hier die 
raubung des Gutes, abzuwenden. An dieser durch die be- 
anderen. außersewöhnlichen Umstände gebotenen Sorgfalt und 
‚msicht hat es aber der Beklagte fehlen lassen. ‚Die Gewalt- 
itiokeiten und Plünderungen in Neuß hatten bereits am 
‚November 1913 eingesetzt und ununterbrochen bis zum 
November sedawert: Da lag es nahe und war Pflicht des 
asten, die Zufuhr von Gütern nach Nieuß nach Möglich- 
einzuschränken. Insbesondere konnten :den Beamten des 
agten in, Düsseldorf, also in unmittelbarer Nähe, die Zu- 
in Neuß nicht unbekannt bleiben, zumal der Verkehr 
nd der kritischen Zeit ungestört aufrecht erhalten blieb. 
Maßnahmen der Beklagte zu treffen hatte, um den 
of Neuß für den Transport der zum Durchgang be- 
mten Güter zu umgehen, mußte seinem Ermessen. anheim- 
lt werden. Ließ sich das nicht ermöglichen, so mußte 
3 eklagte jedenfalls am 13. November, nachdem die Un- 
ihe bereits tagelang „gedauert hatten und ihr Ende noch 
icht abzusehen war, die Annahme von Gütern, die den Wee 
ı über Neuß nehmen mußten, bis auf weiteres ablehnen. 
_ einem  mitwirkenden. Verschulden der Klägerin selbst 
n keine Rede sein. Auch wenn sie von den Vorseängen 
euß unterrichtet gewesen sein sollte, durfte sie doch ohne 
un ausgehen, daß es Sache des Beklasten sei, dar- 
inden, ob die Sendung auf dem Transport beson- 
-cefährdet sei. Erfolete aber die vorbehaltlose Annahme 
Gutes, so war für die Klägerin ohne weiteres die An- 
ne begründet, daß eine solche Gefährdung nicht zu be- 
ten sei. Hiernach kann sich der Beklagte nicht auf höhere 
lt berufen, muß vielmehr der Klägerin gemäß 5 456 HGB. 
ıd $ 84 der Eisenbahnverkehrsordnung den entstandenen 
aden. ersetzen.“ Das la hat das oberlan- 
richtliche Urteil bestätigt. a a 


= Bücherschau. 


. Selbstkostenberechnung und moderne Organisation der 
/aschinenfabriken. Von Dipl.-Ingenieur Herbert w. Hall. 
wesentlich verbesserte Auflage, Verlag von R. Olden- 
München und Berlin. Preis 24 M- und der übliche 


u ungszuschlag. 
Für fzehnjährige praktische Enfahrungen in der Leitung von 
soßen Fabrikunternehmungen sind in dem Buch niedergelegt 


ihm seinen inneren Wert. Es will als Grundlage 


_. 48 


‚Satzartig anmuten und oft ‚so unscheinbar auftreten, 


Fassung geläufig sein müssen: 


a i . . ' Nr. 41 


ı für kıshiech nhanends Neuorganisation einer Fabrik 


dienen. Um diese Absicht klar durchzuführen, wird die Neu- 
organisation einer Maschinenfabrik mittlerer Größe von An- 
fang bis zum Ende verfolgt. Wertvolle, überall eingestreute 
praktische Winke, in. wenis'e Worte zusammengefaßt, die lehr- 
regen 
zum Nachdenken und Umschauhalten im sigenen Werk- 
betrieb an. 

Daß das Buch von der Selbstkostenberechnung, jenem An- 
fang des Erfolges wettbewerbsfähiger Fertigung, und der meu- 


zeitlichen Organisation der Maschimenfabriken handelt, muß 


ihm die Beachtung aller im Eisenbahnwerk wesen an. leitender 
und aufsichtsführender "Stelle schaffenden Männer, sichern. 
Sie alle, die zur Zeit noch. viel zu wenige industriell-kauf- 
männisch seschult und viel zu viel Verwaltungsbeamte anstatt 
Fabrikdirektoren und Fabrikingenteure sind, werden beim 
Studium des wertvollen Buches von Seite zu Seite ü in den Geist 
nsuzeitlicher Organisation mehr eindringen’ und die Bedeu- 
tung erfassen, die der genauen Kenntnis der Selbstkosten für 
den. Fabrikanten als Maßstab für die Entwicklung seines 
Unternehmens zukommt. 

Das Buch beginnt mit den Grundzügen der Selbstkosten- 
berechnung und der modernen Organisation und führt in das 
Verständnis der Begriffie ein, die ‚diem Eisenbahnwerkbeamten 
zum Teil nur in recht nebelhaften Umrissen bekanut sind, aber 
bald in "einer für. den Eisenbahnwerkbetrieb wunseprästen 
Vor- und Nachkalkulation, 
Betriebsbüro, Lohnbüro, Qualitätskontrolleure, periodische Er- 
gebnisberechnungen, Betriebsbuchhaltune. Nach Darstellung 
der Grundform der Organisation einer mittelgroßen Maschinen- 
fabrik und des Aufbaus der Kaikulation wird in dem Ab- 
schnitt „Der moderne Betrieb von Werkstätten‘ die. Notwen- 
diekeit der verständigen Anwendung des Taylorgedankens 
für jeden neuzeitlichen Betrieb zezeist. Die Eisenbahnwerke 
werden hieraus ganz besonders lernen müssen, wie mit dem 
überbürdeten „Allerweltswerkmeister“ aufgeräumt "werden 
muß, und daß Standesrücksichten und längst überlebte Formen 
weichen müssen, wo es um zeitgemäße Weirkbetriebsführung 
seht, um möglichst hohe Leistunz für eine gegebene Lohn- 
summe zu erreichen. 


Der zweite Tieil behandelt ausführlich die Bau- und Be- 
triebsstoffe, ihre Beschaffung und Verwaltung, insbesondere 
die „selbsttätige Ergänzung“ der Vorräte in ihrem großen 

fınfluß auf einen geordneten Werkbetrieb. Aus diesem Ab- 
schnitt mag die Eisenbahnwerkleitung fleißig schöpfen. Die 
Arbeit des Stofflagers wird vom Verfasser mit Recht als 
„wirkliche Denkarbeit“ gewertet! 


Der dritte Abschnitt besprieht die Löhne, ihre Berechnung 
aus den. Arbeitszeiten in Zeit- und Akkordlohn. Die kurze 
Erwähnung des Periodographen, der die Überwachung der auf 
(AIB einzelnen Akkorde verwendeten Arbeitszeiten auf mecha- 
nischem Wege übernimmt, reicht cben aus, um Interesse für 
ihn zu erwecken. 

‚Der viverte Abschnitt beginnt mit Besriff und Zuteilung der 
Unkosten auf die einzelnen Konten, um zum BebIuB die Er- 
fassung der Unkosten zu bringen. 

Der breiteste Raum ist der Kalkulation, d. h: der Berech- 
nung der Selbstkosten, im letzten Abschnitt gewährt. Zu ihm 
sehören 21 der 50 im Anhang beigefügten, praktisch erprobten. 
und bewährten Vordrucke, die beim Entwerfen neuer Vor- 
drucke suten Anhalt bieten können. Besonders lehrreich ist 
die. theoretische Entwicklung. der „periodischen Ergebnis- 
rechnung ohne Inventuraufnahme“, des Eudziels, der Krone 
jeder modernen Oreanısation, ohne welehe diese nur einen 
beschränkten ‚Wert hat. Hieran schließen sich praktische Bei- 
spiele. Der allmonatlichen oder: vwerteljährlichen Ergebnis- 
rechnung werden auch die Eisenbahnwerkleitungen volle Be- 
achtung schenken müssen; ‚denn es liest; für. zielbewußte 
Arbeit in der üblichen kaufmännischen Buchhaltung ein 
großer Mangel, wenn erst am Ende des Geschäftsjahres der 
erzielte Gewinn (oder Verlust) angegeben werden kann, wo 
es natürlich viel zu spät ist, wenn von der Leitung in die 
Fertigung eingegriffen werden muß. Auf die sehr bemerkens- 
werte Ermittlung der gleiehbleibenden und) veränderlichen Un- 
kosten aus den Gewinn- und Verlustrechnungen und auf die 
Ausführungen über die Bedeutung der Maschinenstunden- 
kosten sei "sebührend hingewiesen. 

Mit den bedeutungsvollen Worten: „Das Geheimnis des Er- 
folges liegt in der Kalkulation ‘und im. der modernen und mo- 
dernsten Organisation“ schließt das Buch. Mögen diese Worte 
sich jedem "Eisenbahn werkbeamten mef einprägen. Je mehr 
“der Geist neuzeitlicher Organisation in den Eisenbahnwerken 
heimisch wird, um so leichter wird die seplante Neuordnung 
m. Werk wesen. der deutschen Reichseisenbahnen durchzu- 
‘führen sein. Volk und Vaterland werden den Gewinn davon 
lag Dr. Hans A, Martens. 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführeniden Verwaltung 


Hr a one Dresden 
an der Linie Bodenbach-Dresden gelegene Bahnhof Mü, 
b. Pirna, aus dem die Schmalspurlinie nach. Geising-Alte 
abzweigt, erhält die Bezeichnung „Heidenau“ Perne 
hält der an der Linie Bodenbach-Dresden gelegene bi 


Zu- und Abr echnuhe von Vereinsbahnstrecken. 

Die am 1. Juni 1920 von «der Eisenbahndirektion Altona in 
Betrieb genommene 
ster-Hochdo nn-Kt, Michaelisdonn sowie die zum 
eleichen Zeitpunkt eröffnete 4,23 km lange Nebenbahnstreeke 
Blangenmoor- -Brunsbüttelkboe Yord sind den 
Ver einsbahnstrecken zugerechnet, die gänzlich aufgehobene 
4,80 km lange Strecke St. Mare arethen-Blan gen- 
mcor ist von den Vereinsbahnstrecken abgerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 

Eisen bahndirektiomsbezirk Köniesberg (Pr.). 
Am 15. Juni 1920 wird der zwischen den Bahnhöfen Alt- 
Christbure und Miswalde rechts der Nebenbahnstrecke Riesen- 
bure-Miswalde gelegene Bahnhof IV. Klasse Vorwerk 
(Kreis Mohrunge n) für die Abfertigung von lebenden 

Tieren ın einbödigen Waeen und Fahrzeugen veröffmet werden. 

Mit demselben Tage wird der Bahnhof IV. Klasse Vorwerk 
(Kreis Mohrungen) im den Staats- und Privatbahn-Tiertarif 
aufgenommen. 

Staatsbahndirektion In ehraer Die zwischen 
den Stationen Reutte und Heiterwane der Lokalbahn Reutte- 
Reichsgrenze bei Griesen „gelegene Haltestelle „Bad Kre- 
kelmoos“ ist am 15. Juni d. J. für den Personenverkehr 
eröffnet worden. Die Entfernung dieser Bedarfshaltestelle von 


der Station Reutte beträgt 3,6, km, von der Station Heiterwang | 


5.2 km. 
Änderung von Stationsnamen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. Vom 
15. Juni 1920 ab erhält «die an der Bahnstrecke Hagen. (Westf.)- 
Siegen zelegiene Station Weidenau. die Bezeichnung Wei 1 - 
denau (Sieg). 


190 San A ; - 3 Zeitung des Ve ins 


26,91 km lange Hauptbahnstrecke Wil- 


‚ist der Haltepunkt Langen (Kr. Bersenbrück) für den 
verkehr in Wagenladungen eröffnet. 
-Ver- und Entladung eine Rampe erforderlich ist, könn 
Auslieferung ausgeschlossen. 


lassen worden: 
; an am 


-kehrswesen, die Ungarische Staatsbahn, die Kascha 
‚Sächsische Staatsbahn und die Eisenbahndirektion Berh 
wie an die übrigen Verwaltungen der österreichischen 
‚rischen usw. Abreehnungsgruppe, betreffend die Verh 


- abrechnung (abvesandt am. 10. VI. 1920). 


I AA a Te ER Re a N a, 
AN Ka T “ u [u ER USER 


BER > ; NE) Do RE En 


Haltepunkt Heidenau die Bezeichnung „Heidenau . 
| Erweiterung der Abfertig sungsbefugnisse vo Station 
Eisenbahndirektion Oldenbure. Am]. Jun 


Gegenstände, z 


absefertiet werden. Sprenestoffe sind von der Annah 
Dienstbeschränkung: O. 
Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung 


Nr,. II 77 vom 7. Juni 1920 an lieh Miteli 
Preisausschusses, ‚betreffend die Niederschrift Nr. 57 üb 
19, 20. Mai. 1920 in München (abgesan 
VI. 1920): ; 
"Nr. 1:64 vom 1. Juni 1920 an das Österr, Saatabme : 


berser Eisenbahn, die Südbahn, die Bayerische Staat 


sen zur Beseitigune der Zahlungsstockungen bei der Ve 


Nr. IV 54 vom 6. Juni 1920 an die Mitelieder des 
Satzungsausschuß eingesetzten Unterausschusses für $: 
änderungen und Angeleeenheiten der Vereinszeitun, 
den Bericht des Schriftleiters über die künftige Fortf 
‚der V ereinszeitung (abgesandt am 12. VI. ‚1920). Se : 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von $tationen. 


Änderuns von Abfertigunssbefugnissen . 


im Tierverkehr. . 

Vom 1. Juli.1920 ab tveten folwende 

“weitere Beschränkungen unter Ziffer 4 

des Abschnittes D des Staats- und Pri- 

vatbahn-Tiertarifs, Teil IL, in’ Kraft: 

a) Breslau Odertorbahnhof 
nur für Pferde. 

b) Breslau Ost Rampe an der Neuen 
Tauentzien- und : Brockauerstraße 
nur für Nutz- und Zuchtvieh -(ein- 
schließlich Pferde, dagegen ausschl. 
Schlachtvieh) : 
RampeSadowastraßenur für 
Pferde; 

C) Breslau W est Rampe Frei- 
burser Bahnhof für Nutz- und 
Zuchtvieh (einschl. Pferde, dagegen 
ausschl. Schlachtvieh) nur von 
und nach Richtung Königs- 
zelt. 

Breslau, den 8. Juni 1920. (604) 
Eısenbahndirektaon. ; 


2. Ueberfuhrgebühren. 


Gemeinschaftliches Heft C-Ib (Stations- 
‚tariftafeln usw.). — Tiv. 200. 

Mit Gültigkeit vom 14. Juni 1920 ab 
wird die im Verkehr mit den Badischen 
Bodensee-Stationen zu erhebende Lade- 
gebühr von 60 9% für 100 ke erhöht auf 
80 3. — Das alsbaldigie Inkrafttreten 
‚ der Erhöhung gründet sich auf die vor- 
übergehende Änderung des $ 6 der 
Eisenbahn- Verkehr sordnung (R.-G.-Bl. 
1914, S. 455). 


Auskunft geben auch die beteiligten. 


Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 
Berlin, den 10. Juni 1920, 
Eisenbahndirektion. 


(600) 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif Teil II. 
"Mit Gültiekeit vom 15. Juni 1920 wird 
die  Überfuhrsebühr 
Bahnhof Königsberg (Pr.) Süd und der 
Ladestelle Aschhof auf 28,90 NM (27,00 vl 
ohne Verkehrsstewer) für den Waeen 
erhöht, Näheres im Tarif- und Verkehrs- 
anzeiger der preußisch - hessischen 
Staatiseisenbahnen und bei den .betei- 
listen Stationen. (601) 
. Köniesbere (Pr.), en 9. Juni 1920. 
Eisenbahndirektion HN 
namens der. beteiligten Verwaltungen. 


Deutscher Eisenbahn-Personen- und 
Gepäcktarif, Teil I (Tfv. 2000). 
Mit Gültiekeit vom 15. Ausust 1920 
werden die Überführungssebühren für 
Reisegepäck und Expreßgut zwischen 
Staatsbahn und Nebenbahn in Goeolin 
(Anlage ILC II des Tarifs) auf 60 a 
für die ersten 30 k& und 20 9% für jede 
weiteren angefangenen 10 kg erhöht. 
Berlin, den 10. Juni 1920. (599 
Eisenbahndirektion 
als geschäf tsführende a% erwaltung. 


% 


Bee Güterverkehr. 


Mitteldeutseh-Bayerischer 
.- Güter-Verkehr. 

Am 15.. Mai 1920. tritt der Nachtrag 
XIII zum Gütertarif in Kraft. Er ent- 
hält neue Entfernungen für Güter, die 
” Eser zollamtlieh. abgefertigt Wer- 

en“. 

Erfurt, den 11. Juni 1920. (607) 
Eisenl Be a tion. 


Con einschaftlichent Heft CIb (Siations,. 


 tariftafeln usw.). — Tiv. 200. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1920 ab 
werden im: Verkehr mit den BeNniien: 


a) der Bregtalbahn, 


zwischen dem 


-Tarifanzeigers. — 
"sich auf die vorübergehende Ä 


nung (R. 6. Bl. 1914, 8. 455). 


‚platz. 


kuchen. 
‘ geführt die Ausnahmetarife 2 


b) der Kaisers 2 
e) der Nebenbahn Zell (Wiesenta 
- Toodtnau re 
die Frachtzuschläge für Wage 
sendungen der Ausnahmetarife 
erhöht. — Näheres enthält die 
17. Juni 1920 erscheinende Numme 
Das alsbaldi 
krafttneten der Erhöhungen 
des S 6 .der Eisenbahn-V'erke 
Auskunft geben auch die h 
Güterabfertigungen sowie das 
kunftsbüro, hier, Bahnhof. A 


Berlin, den. 10. Juni 1920. 
‘ Eisenbahndirektion 


Pfätzisch-Württembergi 

‚, Güterverkehr. _ 

1. Mit Gültigkeit vom 15. 
wird unter Ziffer 1 des Au 
rifs 2. (Rohstofftarif) neu 
men: Holzkchlen, Holzkohlenb 
BA e Holzbriketts : und 
Gleichzeitir werden 


Torfstreu, Torfmull und Tor 
württembere. Torfstreufabri 
4 für Düneckalk, Du 
und Wasserbaustoffe und 5 
erus und Steinschutt. 
2. Mit Gültigkeit vom 20. ' 
werden die dem Gesamtveri 
den pfälzischen Stationen 
(Pfalz) und Schwedelbach In. ı 
aufgenommen. e 
Näheres bei den’ Diensts 
Stuttgart, den 11. Juni 192 
-isenbaba-Geneia En 


"Mit re we. 
ändert «die Ausnahmetari 


inofühn der Ausnahmetarif 4, 
; der Ausnahmetarif 2m. 
5 in unserem Tarifanzeiser. Am 
Juni 1920 findet die Betriebseröff- 
der Stationen Reichenbach (Pfalz) 
Schwedelbach O.K. statt. ‘Die Ta- 
tfernungen für diese ‚Stationen 
im Tarifnaehtrag VI enthalten. 
rlsruhe, den 11. Juni 1920. (608) 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


Mitteldeutsch-Südwestdentscher 

EL Gütertarif. 

Die  pfälzische Station Waldmohr hat 
Bezeichnung „Waldmohr. Jä- 
sbure“ erhalten. i 
pfälzischen Stationen Schweedel- 
und Reichenbach sowie die Sta- 
n der württemb. Privatbahnstrecke 
teld-Ohrnberz werden am 20, Juni 
n Tarıf aufgenommen. 

furt, den 9. Juni 1920. (606) 
5: Den oDRIIEE SON 


Inschaftliches Heft CIb (Staons- 
tariftafeln usw.). — Tfv. 200. 

Gültigkeit vom 16. Juni 1920 ab 
n die im Verkehr mit den Bahn- 
der Kerkerbachbahn für Wagen- 
‚SSBendungen Zu erhebenden 
tzuschläge und Umladegebühren 
Näheres enthält die am 14. Juni 
erscheinende Nummer des Tarif- 
icers. — Das alsbaldige Inkraft- 
n der Erhöhunsen sründet sich auf 
orübersehende Änderuns des S 6 


Eu 


914, S. 455). 


berabfertigungen sowie das Aus- 
ıftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 


Ei em 10.-Juni 1920. (398) 
Eisenbahndirektion. 3 


nengütertarif der Mecklenburg- 
ehwerinschen Landeseisenbahn. 

{ ‚16. Juni 1920 werden mit Ge- 
ne des Reichsverkehrsmini-. 
D: ‚die Gebühren im Abschnitt 


5 ri Death 
von 15 auf 20 M bzw. von 18 auf 


von 90 auf 5 M, 
von 22,50 auf 30 HM, 
von. 30 auf 40 M, 


von 15 auf 20 .M, »: 
& von 9 auf 12 M, 

) von 9 auf 2 M, 

B. Sonstige Gebühren, 
aserplätze: die Überfuhrgebühr, 
eitstellung von 
\ ren als den für die Bie- oder Ent- 

‚la adung alloemein bestimmten Glei- 
n usw.: die Stellgebühr, 
mstellung: schon ladebereitgestell- 
Ber se die Umstellsebühr 
Bi‘ 2: MN, bzw. von. 1,10 auf 


© ee für das Zurückholen 
‚b reitgestellter, aber nicht belade- 


Le 


ebaldise Inkrafttreten ne 
auf die vorübergehende Änderung 
s 6 der Eisenbahn-Vierkehrsord- 


werin, den 11. Fa 1920. (603) 
Eisenihahn-Generaldirektion. 


deutsche Donau-Dampfschiffahrt- 
i Gesellschaft. 
itertarif, a 1: Abteilung B, 


Eisenbahn-V erkehrsordnung (R.-G.-. 
uskunft geben auch die beteiligten . 


Wagen, "auf an- : 


dent Nahirag ll in else 
Änderungen und Ereänzungen, insbe- 
sondere des Abschnities F (Nebenge- 
bühren). Preis 5 Kronen. 

München, den 8. Juni 1920.  .(597) 


Österreichischer, ungarischer und 
bosnisch - herzegowinischer Eisenbahn- 
Gütertarii, Teil I, Abteilung A, vom 
1. Januar 1910. 

Änderun« der AStihruneRl 

bestimmung V zu 8 72 E.B.R. 

Mit sofortiger Gültiekeit tritt auf den 
an diesem Tarife beteiligten österrei- 
chischen Bahnen an Stelle der in Ab- 
schnitt VIII auf Seite 29 enthaltenen 
Ausführunespestimmune V u 5 72 
E. B.R. nachstehende. Bestimmung: 

V. Barvorschüsse werden nur bis zur 
Höhe von 800 K. zugelassen. 


Österreichische Staatsbahnen, 


namens der bebeilioten österveichischen 
Verwaltungen. 


Süddeutsche Donau Dampf chitlahre 


Gesellschaft. Gütertarife.. Änderung 
- der Nebengebühren. 
Die im 
Gütertarif, Teil. IL Abteiluns B, 


sowie Anlace A und B, 

Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Getreide usw. vom 1. Mai 
1918, Abschnitt XV, sowie An- 
laee A und B, 

und jm. 

"Ausnahmetarif für die Berarderung 
von Holz vom 1. Mai 1918, Ab- 
‚schnitt V, und Amlage A 

enthaltenen Nebengebühren werden mit 
Geltuna vom 10. Juni 1920 abgeändert. 
Die hauptsächlichen Änderungen be- 


tneffien.: 


Erhöhung des Tarenselles und Emfüh- 
rune® eines Zuschlages zum Lager- 
geld für länger lagernde Güter, 

Erhöhune des Wartegieldes, 

Erhöhung der Verstellgebühren, 

Erhöhung der Zuschläge für Mehrw ert- 
wersiecherunsen u, a. 

Über die eintretenden Änderungen ıer- 
teilen die Direktion, die  Beitriebs- 
leitungen in Budapest und in Rewens- 
burs und die vesellschaftlichen Sta- 
tionen Aufschluß. (595) 

München, den 5. Juni 1920. 

j zZ. 32464/T/19. 


Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellsehaft. Gütertarife. Änderung 
und Ergänzuns von Bestimmungen, 
Fr achtsätzen und Nebengebühren. 
Im 
 Gütertarif, Teil I, Abteilung A, vom 
Schiffahrtbeginn 1912, 
- Gütertarif, Teil‘ I, Abteilung B, 
vom 1. April 1918, 
er ne Teil II, vom 1. April 


von Getreide usw. vom 1. Mai 
1918 und 
Ausnahmetarif für die Beförderung 

von Holz vom 1. Juni 1918: : 
treten mit Geltung vom 10. Juni 1920 
bis. auf weiteres für den Verkehr zwi- 
schen den Stationen ° der : Strecke 
Regensburg - Orsova folgende 
‚Änderungen. und Ergänzungen in: 

I. Fraehtgebühren. 

Die in den bezeichneten‘ Tarifen ent- 
haltenen Mindestfrachten, Frachtsätze, 
Zuschlags- und Kürzungsbeträge, gleich- 
viel welcher Währung, gelten in der im 
Jahr 1918 bestandenen ziffermäßigen 
Höhe als währungslose Tarifziffern. 


N; 


“En enthält. 


’ (Aufrundune 
Wien, am 7. Juni 1920. ° (602) 


vom 1. April 1918, Abschnitt F\ 


Ausnahmetarif für die Beförderung 


Diese Tarifzıffern, "Mit nachstehen- 


- den. Vierhältniszahlen vervielfältigt, er- 


geben die Frachlisätze für 100 kr in der 
für die Frachtbereebnune festgesetzten 
'Währune. . 

Die Verhältniszahlen betragen zur 
Umrechnune in: 


Pfennie.. . Re RHEIN 0} 
österreichische Heller ER EZ 
‚tschechoslowakische Iheller \..) "6 
ungarische Heller”... ...... 12 
Para . TH RR N NSEZ 
jugoslawische Heller. BR REN S. 
Bank nn, 6 


Die auf rd der Taritziffermn, und 
Verhältniszahlen ermittelten Fracht- 
sätze werden von 10 zu 10 aufgierundet. 

Die Bestimmung des Gütertarifs, 
Teil I, Abteilung B, Abschnitt A-I-2 
der Frachtbeträse), eilt 
gleichmäßig für alle Währungen. 

Der im Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Holz, Abschnitt III, Punkt 2 


testgesetzte Zuschlae von 20 Hellern . 


und 20 Pfennie wird in die Tarifziff. er 
30 abgeändert (s. Tabelle S. 484). 
Frachtberechnung 
für bestimmte Güter im Ver- 
kehr zwischen Stationen der 
Strecke Wien-Mohäes. 

Im Verkehr der Stationen der Strecke 
Wien-Mohäcs unteremander werden die 
sich nach den vorstehehden Bestimmun- 
„en, eriniebenden Frachtsätze 

der Klasse I 
bei Aufsabe von ‚oder Frachtzahlung für 
mindest 
5000 kg auf dien. Frachtbrief um 20 v. H. 
10 000 ke aufden Frachtbrief um 30 v.H. 
der Klasse I 
bei Aufgabe in jeder Menge um 20 v.H. 
mit der Maßgabe, daß min- 
dest der Fraehtsatz den 
Klasse A erhoben wird, 
der Klasse C. . K um20v.H. 
siekürzt zur Frachtberechnune AN He- 
wendet. 
Il. Nebengsebühren. 

Sämtliche in ‘den eingangs bezeich- 

neten Tarifen enthaltemen Nebengebüh- 


. ven werden aufgehoben. 
Über die neu zur Einführune kom- 


menden Nebengstebühren erfolgt seson- 
derte Bekanntmachung. 
11. Nachnahmen. 
Nachnahmen nach Eingang, Barvor- 
schüsse und’ Nachnahmen von Bahnvor- 


frachten sind derzeit nur im Verkehr 


zwischen Stationen des gleichen Staats- 
Sebiebes in der Landeswährune zulässige. 

Im Verkehr zwischen Stationen ver- 
schiedener Staatsgebiete sind Nach- 
nahmen jeder Art bis auf weiteres aus- 
geschlossen, 

— IV. Versicherung. 
Die Höhe der tarıfmäßisen Transport- 


. versicherung wird für Güter, ab&sefer- 


tigt auf Grund: 
des Gütertarifis, Teil II, 
und 
dies Ausnahmetarifs für die: Beförde- 
rung von Holz, mit 120 Mark, 
. 120 Lei oder 120 Kronen  (öster- 
‚ meichische, © ungarische, 
"slowakische, jugoslawische), 
dies Ausnahmetarifis für die Beförde- 
rung‘ von Getreide usw., mit 18 Mark, 
18 Lei oder 18 Kronen . (österrei- 
chische, unsarische, tschechoslowa- 
kische, jusoslawische), 
le nach Währung des anzuwendenden 
Frachtsatzes, festgesetzt. 
V. Aufhebune von Bestim- 
mungen. 
Die Bekanntmachung 319 in der Zei- 
tung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen, Berlin Nr. 20 vom 


tschecho- 


ELTERN TEE ZT TRETEN FE ELITE FE EEE EL ET TE 0 Se 


Nr. 41 


a 


Die Fracht wird auf Grund der Tarifziffern und Verhältniszahlen berechnet: 


Be DA abe La nd Se Dei a Te SE 
ENG Ga: LI TE Y 


ER Zeltdng‘ des Vers 
_ Deutscher EIPRHSBE TE 


nach ‘den Stationen und Ladestellen 


" Me 


BON 


Geltung. 

Ferner finden ab 1. Mai 1920 bis auf 
weiteres keine Anwendung: 

a) alle im Nachtrag I zum Güterarif, 
Teil I, Abteiluns B, enthaltenen 
ziffermäßigen Ansätze zum) Ab» 
schnitt A und F; 

b) die Bekanntmachungen in der Zei- 
tung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltunsen, Berlin, 

a 56 vom 24, Juli 1918: (1189) 


1%), 
Nr. 28 vom 12. Apııl 1919: (456) 


97), 
Nr, 29 vom 16. April 1919: (469), 
Nr. 75 vom 4. Oktober 1919: (1063), 
Nr. 76. vom 8. Oktober 1919: (1065), 
(1076), 
Nr. 77 vom 11. Oktober 1919: (1077), 
Nr. 82 vom 29. Oktober 1919: (1122). 
€) die Bestimmungen des Gütertarifs, 
Teil I, Abteilung A, Abschnitt € 
(Übernahmemeldekarten). ( 596) 
München, den 5. Juni 1920. 
(Z. 32464/T/19). 


Herausgegeben im Auftra 
von dem verantwortlichen Schrif 


Ausschließend priv. Huschtähreder 
Eisenbahn. 
Einladung ee 
zur 75 ten, als ordentlichen 67 ten Gene- 
ral-Versammlung ‚der stimmberechtig- 


ten Aktionäre der Ausschheßend priv. 


Buschtehrader Eisenbahn, welche am 
9. Juli 1920, vormittags 10 Uhr, im 
Administrationsgebäude zu. © Ergo.) 
Bredovskä ul. Nr. 7 meu, 
werden wird. ’ 

Gegenstände der Var hand- 
lune sind: 


1. Vortrag des Gehöfleberichten und 


der Rechnungsabschlüsse pro 1919. 

2. Bericht des Bevisionsausschusses 
über die Prüfung der Jahresrech- 
nungen pro 1919. 


$ 


ergebnisse des Jahres 1919. 

Wahl ın den Verwaltungsrat. 

Wahl des Revisionsausschusses zur 
eg der J A hnunae pro 


SER 


Beschlußfassun® über die Betriebs- & 


1. 2. ee | | 
er der rechtsufrigen 
der rechtsufrig. | sehlehl)— Tekda, der linke | 
‘im Verkeh ; BEATSIO schließl.)— Tekia, der links- | 
Be: ES = J IR Strecke Wolfs-. ufrigen Strecke Baja | 
von den der links. , thal (ausschl.) | (ausschl.)—Bazias (aus- 
Stationen und . 1 —Mohäes (ein- | schl.); ferner des Franz 
hi X ; ufrigen | schl.), der links- Josef-Kanales, des 
Ladestellen > Re Strecke | Ufrigen Strecke | Franzenskanales und des 
"Bayern | Österreich 7% Szob (einschl.)- | Speisekanales, der Drau, 
Devin-Szob| Baja A ); gu Theiss von der Mün- 
| sschl,, | Sowie der Theiss | ung bis Magyarkanizsa 
i (oUSEEN ) "oberhalb Magy- ‚(einschl.); des Begakana- |. 
arkanizen les, der Temes, sowie der | 
Save, der Bossut, der 
Studva und der Spaöva 
4 in in, in in ET EN 
l.in Bayern . . ou... Pfennig Pfennig Pfennig Pfennig \ Pfennig _ 
2. in Österreich . | pt n ma | okarhioel, in ungar.Hellern in Para 
SUB F Hellern ERSTEN FR SR 
3. der linksufrigen Strecke Devin- in | ar t N in tschechoslow. | ;n tsch Br $ Hefe 
Szob (ausschl.).. ....- BEER Pfennig ee len Hellern ER N Ep 
{ 1 7 
4. der rechtsufrig. Strecke Wolts- 
2 en ersins } u a (ein- in 
schl.), der linksufrigen Strecke in in österr. ae ; i 
Szob (einschl.) — Baja (einschl.) | Pfennig Hellern a I unear lolspnT: ® ee 
sowie der Theiss oberhalb Ma- et. 
gyarkanizsa.! Ki... | w 
5. der oe en Strecke Mo- | | een | 
hacs (aussehl.) — Tekia, der = a 
N a Strecke Baja (aus- x 
schl.) — Bazias (ausschl.); fer- | 2 
a ne en Ah Kanales, ES & 
es Franzenskanales un es in \ Re A ni . R R h 
Speisekanales, der Drau, der Pfennig AU ed, u a Inn 
Theiss von der Mündung bis |, tee a 3 
Masyarkanizsa (einschl.), des 
Begakanales, der Temes, gowie 
der Save, der Bossut, der Se SR 
va ınd der Spa£lva. Ss |" : 
6. der linksufrigen Strecke Bazias | in i i in ] j in. i | | in B TEN 
(einschl.)— Orsova (einschl.) Pfennig a Eu in Bani eng: | 
13. März 1920 tritt mit 1. Mai 1920 außer 4. Generalversammlung. Be P. T. stimmberechti 


[den Abschnitt III der Gesellse) 


TE. 


abgehalten R 


des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
leiter, Geh. Oberr@gierungsrat Dr. v. Ritter in Ben 
Verlag von den EUZIUBEr, in Dekln Ww. — Druck von H.S8. Hermann 5 Co. in Berlin 


em \ 


‚die betreffenden Depositen 


| as Hersen S Behrens & 


'näre ‚werden unter Bezug! 


tuten eingeladen, ihre Aktien 
stens 5 Stück Aktien Lit. 
nußscheine von solchen, 
stens 20 Stück Aktien Li 


einer der folgenden Stellen 
bei der Hauptkasse der ‚Gese 


Anstalt in Leipzig 
Diseonto-Gesellschaft : 
Bayerischen ‚Vei 
München, \ 
Disconto-Geselli a 
furt a. M., 


längstens‘ bis 1. Juli ds 
legen. 
' Prag, am 3}: Mai. 1920 
De Verwaltungs 


Bi: Zeitung des. Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins | 
von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. ’ 


I Be 42.5. 4 Berlin, den 19. Juni 1920. LX. Jahrgang. 


Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

— Reiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
Schriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Bisenbahnverwaltungen, 

amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 


.. Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 


ı Fan! & hen ; 2.40 M.) : a1 en.. Bei Wi 8 ‚ne reche Irmäß 2 
\ Eisenbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. | RER Se RA N NL kn nde Ermäßigungen 
- Die Zeitung kann du sn Buchhandel und die Post zum Preise von 16M. | £ 2 ; i 
ür das Vierteljahr beugen werden. . t | Wegen der Privatanzeigen und Beilägen wende man sich an die 
Bei direkter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- | Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24. 
‚handlung den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- | Fernspr:: Amt Kurfürst 6050-58. Tel.-Adr.:Springerbuch. Reichsbank-Girokontos 
mnearischen Postgebietes für 80 M. ‚nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. | Deutsche Bank, Dep.-Kasse C. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 
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Schmidt’sche Heißdamef-Gersllschaft m. b. H. 


‚Cassel-Wilhelmshöhe 


Über 60000 Heißdampflokomotiven 


mit Überhitzer Patent W. Schmidt 
für über 700 Bahnverwaltungen 


[7308] im Betrieb und Bau befindlich 
Einbau erfolgt durch die lizenzberechtigten Lokomotivfabriken 
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Die deutschen Eisenbahnen 


Es ist in Kreisen von E es chlaulen ee des Rheins 
er Wunsch geäußert worden, Genaueres über die Verhält- 
isse und Schwierigkeiten zu erfahren, unter denen die deut- 
chen Eisenbahnen links des Rheins und in den Brückenkopf- 
jeten seit der Besetzung dieser Landesteile durch die 
erten und assoziierten Mächte ihren. Betrieb aufrechtzu- 
alten hatten, und auch einiges zu hören. über die Organisa- 
m und das Maß der Tätigkeit der Besatzungsmächte in 
nbahndienstlicher Hinsicht. Die nachstehenden Ausfüh- 
en ‚wollen versuchen, diesem Wunsch nachzukommen. 
i BR be et zweckmäßig in vorläufig drei 


Aka 


/ 


Lv. om Abschluß des Waffenstillstand&- 
ommens bis zum: Abschluß: de Ss, F rIelens- 
EN e Dtrages a ‚November 1918 Dis 28. Juni Er 


eyaaber Eee ER lite Ne a ER Heont- 
> und der nahen Flugabwehrkanonen über. den. Gebie- 
» linksrheinischen, Eisenbahndirektionen : verhallt, so 
Mh schon, neue Ereignisse in Gestalt eines Tele- 
an vom 13, November ‘1918 vom «deutschen Feldeisen- 
ij hef (Etra_West) an tlie Linienkommandanturen dieser 
Di ektionen. Hiernach war für den 16. November eine. Armee- 
ssion,. bestehend aus einem Offizier jeder Linienkomman- 
N De SR ‚einen u und ee 


= ak in hahldae zu Re cock sollte. 
h Sein: . Auskunfterteilung über Brilhen. Zustand, 
: erhält isse, ans ar Eisenbahnen der Bun 


in den besetzten Rheinlanden. 


nd wurden a „Gefangene“ auf eine der fortbegrenzten 
Höhen von Nancy geleitet. Dort fanden an diesem und dem 
folgenden Tage die ersten Besprechungen über die Inbesitz- 
nahme der rheinländischen Eisenbahnen unter dem Vorsitze 
des französischen Feldbahnchefs, des Obersten Boquet im 
Beisein von Vertretern der alliierten und assoziierten. Mächte 
statt. Die Bestimmungen des - Waffenstillstandsabkommens 
wurden. erläutert und Zusicherungen über Behandlung und 
Verpflegung des Eisenbahnpersonals, das in den zu besetzen- 
den Gebieten als „requiriert‘“ bleiben mußte, gegeben, die er- 
sehen ließen, daß man auf feindlicher Seite eine Landflucht 
dieses Personals befürchtete. Gefordert wurde schon damals 
„eine Vertretung der «einzelnen linksrheinischen Eisenbahn- 
‚direktionen in einer Zentralstelle, welcher der feindliche 
Feldbahnbetrieb durch seine „Commission Interalli6e des che- 
mins de fer de Campagne des Pays Rhenans“ (abgekürzt: 
OHG: SR “ oder auch nur ©. I.) seine Weisungen über die 
Leitung und Beaufsichtigung der Eisenbahnen der Rhein- 
ande zukommen lassen könnte. In den nächsten Tagen wurde 
 auffragsgemäß das Eisenbahnpersonal verständigt, daß nach 
‚den Waffenstillstandsbedingungen „das gesamte im öffent- 
lichen Verkehr beschäftigte Personal (Eisenbahnen, Schif- 
‘fahrt, Telegraphen- und Fernsprechwesen) innerhalb des von 
den Alliierten wiedergewonnenen und besetzten Gebietes auf 
seinen Posten zu verbleiben und seinen Dienst" weiter zu vier- 
sehen habe, dafür aber versichert sein könne, daß es mit 
Wohlwollen behandelt, wie bisher. bezahlt und ausreichend 
mit Lebensmitteln versorgt werde, daß aber anderseits jeder, 
„der seimen. Posten, verlasse, sich. der ee aussetze, vor ein 
- Kriessgericht gestellt zu werden. 
Die nächsten Wochen bis zum 1. Dezember 1918. brachten 
den linksrheinischen Eisenbahndirektionen Arbeit und Ver- 
-antwortung in Fülle, denn was von den rückflutenden deut- 
‚schen‘ Armeen bis zu den knappen Räumungsfristen nicht 
. mehr zu Fuß bis zum Rhein ‚kam, das mußte mit der Bahn 
- befördert werden. Dameben sollte Kriegsgut geborgien wer- 
den. Gegen Ende des Monats setzte aber auch bereits die 
 Zuführ ung von Wagen und Lokomotiven ein, die gemäß Ziffer 


Nr. 43 


VII des Waffenstillstandsabkommens an die Alliierten zu 
übergeben waren. Am 21. November 1918 wurde der öffent- 
“ liche Personen- und Güterverkehr mit dem elsässisch-löthrin- 
gischen Gebiet vorläufig eingestellt, ausgenommen wären nur 
die von Saarbrücken und Zweibrücken bis Saargemünd führen- 


den beiden Bahnlinien, die von Preußen. an Bayern betrieben 


‚wurden. 


Inzwischen hatte das Oberkommando der Alliierten förmlich | 
die Bestimmung eines hoben deutschen Beamten des Eisen- a 
der geeignet sei, die Ausführung der | 


bahndienstes verlangt, 
betriebs-teehnischen Anordnungen auf den besetzten Eisen- 


bahnlinien zu sichern und die finanziellen Fragen auf dem- 
sich dauernd am © 
| verkehns. vom nächsten Trage an in Empfang zu nehmen, 


selben Eisenbahnnetzes zu regeln. Er sollte 
Sitze der Interalliierten, mit dem Betrieb und der Kontrolle 
des Eisenbahnnetzes betrauten Kommission (eben der €. I.) 


aufhalten. und über win beschränktes (betriebs-) technisches | 


Personal verfügen dürfen, das ihm bei seiner Tätigkeit bei 
der Leitung der Eisenbahnen und gegebenenfalls seiner Vier- 


bindung administrativer Natur mit den interessierten deut- 
Als dieser hebe deut- 
sche Beamte wurde vom preußischen Minister der öffent- 


schen Ministerien unterstützen sollte. 


lichen Arbeiten zunächst der Geheime Öberregierungsrat Dr. 
Stapff bestimmt und ihm in Hinblick darauf, daß auch eine 
bayerische Eisenbahndirektion im besetzten Gebiete lag, ein 
höherer bayerischer Beamter beigegeben. Später führte er 
die Bezeichnung: Delegierter der deutschen Eisenbahnen bei 


der C. I. C. F. C. (abgekürzt Deleis), und hatte bis zur Rati- | 


fizierung des Friedens seinen Sitz wie diese C. I. in Trier. 
Begreiflicherweise war das wehrpflichtige Personal der 
linksrheinischen deutschen Eisenbahnnetze mit dem Heran- 
rücken des Zeitpunktes der Besetzung durch den Feind einiger- 
maßen beunruhigt; um es vor einem feindlichen Zugriff zu 
sichern, wurden daher die Jahrgänge 1869—1900 niet. 0 
mit Entlassungsscheinen versehen. Am 30. November mußte 
von den deutschen Truppen das Gebiet bis zur sogenannten 
Linve 4 (Rhein bis Düsseldorf -über die Eifel bis Tirarbach 
(Mosel)-Türkismühle-Landstuhl (Pfalz)-Neustadt (Haardt)- 
Speyer-Rheinaufwärts) geräumt sein, weil die feindlichen 
Armeen am 1. Dezember in die preußischen ‚und bayerischen 
westlichen Grenzlinien einrücken durften. 
Inzwischen hatte sich die Interalliierte Kommission der 
Feldeisenbahnen für die Rheinlande in Trier wingerichtet, 
um unter einem Präsidenten, dem französischen. Oberstleut- 
nant Guitry, die Eisenbahnrechte der Entente auszuüben; sie 
setzte ihrerseits 4 Unterkommissionen ein etwa nach Art der 
deutschen Linienkommandanturen, und zwar jeweils an den 
Sitzen der Eisenbahndirektionen Cöln, Saarbrücken, Mainz 
und Ludwigshafen. Jene in Cöln war mit englischem, die drei 
übrigen mit französischem Personal besetzt. Diese Unter- 
kommissionen. hatten ihre Tätigkeit Schritt haltend! mit den 
vorrückenden Heeren zu beginnen am 29. November in Saar- 
brücken, am 2. Dezember zunächst in Aachen unter späterer 


Übersiedlung nach Cöln, am 6. Dezember in Ludwigshafen 


(Rhein), am 13. Dezember in Mainz. Drei am 24. November 
erlassene Befiehle aus dem großen Hauptquartier der Alliier- 
ten regelten die Zusammensetzung und die Aufgaben der 
Kommission und ihrer Unterkommissionen für ‚den. Eisen- 
bahnbetrieb der Rheinlande. 


Zur Regelung des Militärzugverkehrs im Brückenkopfe 


Coblenz wurde noch eine amerikanisch-französische ‚Delega- | 


tion zu Coblenz eingerichtet, die ihre Befehle dem dortigen 
Betriebsamt zur Ausführung übergab. 
Die nebenstehende Karte läßt die Ausdehnung der Brücken- 


kopfgebiete und die daraus für den Güterverkehr der rechten 


Rheinseite entstandenen Verkehrsbeschränkungen ersehen. 
Auf deutscher Seite waren für die Übergabe von Lokomo- 
tiven und Wagen san die Entente auf Veranlassung der MGD 
beziehungsweise Wako Spa zwei Übergabekommissionen ge- 
bildet worden, eine in Aachen für die Übergabe an Belgien, 


N‘ N RE le 
Hr wo bis zum 12, Dezember mindestens 700. rn 


 brücken für die Übergabe an Frankreich, wobei es Si 


5 Übergabekommissionen für das rollende Material (abgekü: 


| Störungen durch ungenügend verständigte Aea g 
| führer zu verzeichnen waren. 


gen Truppenbewegungen sich ergebenden Begrenzung im 


. nicht "beträchtlich, da 


36 000 Wagen übergeben werden sollten, und «eine in 


2500 Lokomotiven und 30.000 Wagen handelte. Die All 
\ hatten dementsprechend eine Abnahmekommission. 3“ 
sel und in Metz eingerichtet. Unter ‚den. beiden .deu 


'Üko) .arbeitete eine ganze Anzahl von Übergabegrupp 
"Am 30. November 1918, am Vorabend vor dem Vormarsch 
Alliierten nach den Rheinlanden, wurden abermals Ve; 
der linksrheinischen Eisenbahndirektionen durch den 
nach Trier berufen, um von der C. I. C, F. C. unmi 
Weisungen über die Aufrechterhaltung‘ eines gewissen ' 


Die Besetzung der Rheinlande vollzog sich im wesentli 
nach den in der Zusatznote 1 zum Waffenstillstandsab) 
men festgelegten Plänen ohne allzugroße Reibungen. 
" Personen verkehr ruhte mit Ausnahme eines ‚beschränkten 
‚ beiterverkehrs jeweils solange, wie in. dem betreffende: 
+ biete die Vorpostenlinie gegen den Rhein zu in Bewegu 
“war. Der Güterverkehr blieb aufrecht, wenn auch m 


Dagegen wurde ab 5 
ber der Güteraustausch zwischen dem rechten und. 
| Rheinufer fast vollständig unterbrochen; nur gewisse ) 
. Rohstoffe und winzelne Lebensmittel wurden ausgeno 
Als Rheinübergangspunkte, die mit scharf "wirkenden 
‚ trolleinriehtungen versehen waren, wurden zunächst 
14. Dezember 1918) nur die. ‚Brücken bei Duisburg, 
‚Coblenz (Kaiserbrücke), Mainz und Ludwigshafen (R 
später auch bei Worms zugelassen. Mit dem Zeitpunk 
die feindlichen Truppen überall den Rhein erreicht 
wurde der öffentliche Zugverkehr mit der durch die 


zen besetzten Gebiete allgemein wieder freigegeben. D 
Den mekungen waren in der ersten Zeit der. Beset 
der Vormarsch‘ und Nachse) b 
feindlichen Armeen völlig kriegsmäßig und daher fast. 
schließlich auf den Straßen vor sich ging. Erst et 
‚Mitte Januar 1919 an wurden die. linksrheinischen. 
bahnen mehr und mehr durch Militärtransporte ] beans; 
Die schmerzlichste Überraschung jener Dezembert: y 
sowohl rechts wie links des Rheins die Erkenntnis, 
Blockade Deutschlands bestehen blieb und der. Be 
die westliche Sperrlinie darstellte. 

Das requirierte deutsche Eisenbahnpersonal war, 
Uniform — wenn auch nur Dienstmütze — trug, verpfl 
eine weiße, später blaue Armbinde mit Kontrollnumme 
Stempel zu tragen und ausnahmslos gehalten, eine de 
dere persönliche Ausweiskarte mit dreisprachigem 7 
‘führen und sollte hierdurch „in und außer Dienst Annecht 
‘Schutz für seine Person und sein Eigentum gent n 
dem Schutze der verbündeten SL ne nie. 


denen ae eo nien Rechte mittels des dreier en 
weises erzwungen “worden sind, ist mir nicht, beka: N: 
Ber aber ist eine ie Anzahl Fälle. ) 


ld nicht vor ätlichen Angler Hd Mißhandl 
nicht vor Gefangenschaft schützen konnte. 
N 23. Dezember 1919 wurden in den Rheinland 


"gelcgn Dia Übergabe der Wären und Tone 
Ende Diezember 1918 zeibenweise wegen ungen 
fuhr‘ aus Deutschland; desto stärker war der ] 
bei den einzelnen DE Aerurpen und ihren U 
| ra a Materials. Hiedurch entstanden 
; bedenkliche to nee links des Era 


a “ 
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WVebersichtskarte der Brückenkonfstrecken. 
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rückführung dieses Materials über den Rhein nach Deutsch-. 
land zunächst seitens der Entente’ verboten war und später ' 


die Vorflut nach dem 


übrig ließ. 


Im ersten Vierteljahr. der Besetzung Fälgten sich die „Be- 
fehle“ der C. IL C. F..C. überaus dicht. "Für 


. E Marne 
inneren Deutschland. zu wünschen 


Interesse «der Besatzungsbehörden „elegenen Transporte ge- 
genüber anderen. Zügen genau geregelt. Der 10stündige Ar- 
beitstag wurde vom ganzen Personal gefordert. 
fangreiche statistische Aufschreibungen wurde der 
Warenverkehr, insbesondere aber der mit (dem 
Deutschland, peinlich kontrelliert. Die Einsehränkungen des 
Güterverkehrs im besetzten Gebiet und mit den benachbarten 


(Gebieten wurden allmählich erleichtert, im Verkehr mit diem 


unbesetzten Deutschland allerdings. sehr zögernd. Ein ge- 
naues Augenmerk wurde der Verwendung und dem Zustand 
der Lokomotiven gewidmet. Zum Zwecke dieser scharfien 


Überwachung des Eisenbahnbetriebs in den Rheinlanden war, 


abgesehen von den auf alfen wichtigeren Bahnhöfen aufge- | 
auch technischen Bahn- 


stellten militärischen und teilweise 
hofkommissären und ihren Wachen und Kontrollposten, noch 
eine stattliche Anzahl von mobilen Eisenbahnbeamten »der 
Ententeländer tätig und für den französischen  Befehlsbe- 
reich in die sogenannte 4. Sektion «der Feldeisenbahnen mit 
dem Sitze in Saarbrücken zusammengeschlossen, im übrigen 
aber über alle Eisenbahnnetze verteilt. Viel Unruhe erregte 
der Befehl 35, der verlangte, daß alle’ gegen Eisenbahnper- 


sonal ausgesprochenen Dienststrafen den alt Un- ı 


terkommissionen mitzuteilen seien und daß diese bei schwe- 
ven Vergehen an die Stelle der ausgesprochenen Ordnungs- 
strafen eime militärische Strafe treten lassen können, und 
schlveßlich daß. Vergehen in und außer Dienst, durch die 
Interessen der verbündeten Armeen geschädigt werden Könn- 
ten, als militärische Vergehen anzusehen und daher nach den 
Militärgesetzen abzuurteilen sind. 

Schwierigkeiten ergaben sich auch bald hinsichtlich der 
Güterwagenverwendung in den. linksrheinischen Gebieten, da 
ein Ausgleich zwischen rechts und links des Rheins zunächst 
von den besetzenden. Mächten grundsätzlich nicht „geduldet 
werden wollte. Durch die Bemühungen des deutschen Dele- 
gterten in Trier wurden allmählich auch hierin Erleichterun- 
gen und später wieder volle Bewegungsfreiheit erreicht mit 
der Maßgabe, daß der „zur Zeit des Abschlusses des Waffen- 
stillstandes vorhandene Wagenvorrat im besetzten Gebiet 
nicht verringert würde“, 

Es lag bei dem engen Ineinandergreifen der 
Eisenbahnpersonals und der überwachenden Besatzungstrup- 
pen und Behörden nahe, daß Reibungen einfacher und be- 
‚denklicher Art nicht vermieden wurden; 'es muß aber Aner- 
kannt werden, daß man im allgemeinen auf Seite des Feind- 
bundes bestrebt war, | 
dere ım Bereiche des Eisenbahndienstes, abzustellen oder 
doch zu vermindern und alles, was den Eisenbahndienst 'be- 
hinderte, zu beseitigen. Es muß aber auch anerkannt wer- 
den, daß unser deutsches Eisenbahnpersonal sich fast durch- 
wegs wacker zusammengenommen hat, um Streitigkeiten mit 
Truppen oder Organen der besetzenden Macht tuünlichst zu 
vermeiden, wobei manchmal die Zähne richtig zusammenge- 
bissen werden mußten. : 

Die militärischen Anforderungen an «ie deutschen Eisen- 
bahnen der besetzten Gebiete wuchsen insbesondere seit Ende 
Januar 1919, indem einerseits ein. regelrechter Urlauberver- 
kehr zwischen diesen Gebieten und der feindlichen Heimat 
eingerichtet, anderseits mit der Demobilmachung der feind- 
lichen Heere begonnen wurde und. der Verpflögungenach- 
schub des Besatzungsheeres immer mehr von den Kraftwagen- 
kolonnen auf die Eisenbahnen überging. Auch entwickelte 
sich immer reger ein Güterverkehr aus dem besetzten Gebiet 


 Industriegebietes — natürlich zum Schaden. des unbesetz A 
- Deutschlands — umfaßte, 

"besondere Förmlichkeiten 
den Zu&ver- | Lebens- und Futtermittel, Sämereien, Rohstoffe und B 
kehr wurde der Vorrang der Militärzüge und sonstigen. im‘ 


Durch um- | 
gesamte 
unbesetzben 


. (sections eeonomiques), dann 


j-an die Entente erhöhten - sich noch diese Schwierigke 


- werdende "Widerwilligkeit 
für den Feind, die besonders in jemen Gegenden 'bedenkl 


Tätigkeit des 


unerträgliche Requisitionen, insbeson- ' 


schen Einrichtungen und Maßnahmen zweifiellos vo 


überschritten, sicher in verschiedenen Fällen ihre 


. MISSen. 


Zeitung des Werei 
Deutscher Eisenbahnverwal 


nach kseich und Belgien, der vor „len Ai Koie 
sonstigen Erzeugnisse des Saarbeckens und dies nieder rheinisch 


Die Einfuhr aus Deutschland oh 
wurde nunmehr . gestattet 


stoffe und die Halbfabrikate für die Industrie. ‚Die Ausfu 
nach dem unbesetzten Deutschland blieb grundsätzlich 
boten. Für Ausnahmen war ein umständliches G enehmigu 
‚verfahren zuerst bei den Wirtschaftsabteilungen der Arm 
bei den weinzeluen Eisenb: 
 dinektiomen zu erledigen, das letzteren eine gewaltige Arbe 
last gebracht hat. Auch die an Rheinübergängen 
 Brückenkopfenden eingerichteten Kontrollen der ‚ein- 
‚ auslaufenden Güterzüge blieben eine den Eisenbahn 
recht »erschwerende Einrichtung. 


Auf eine peinlich pünktliche Durchführung aller Mi 
transporte wurde höchstes Gewicht gelegt, was “bei 
schleehten Zustand der Betriebsmittel der deutschen Ba hn 
diesen viel Mühen und Unannehmlichkeiten bereitete, A 
aer fortschveitenden Abgabe von Lokomotiven und: Wag 


Dazu trat mit der längeren Dauer der Besetzung und 
wachsenden Lebensmittelknappheit noch eine immer & 
des Personals zur Dienstleist 


zu werden drohte, wo politische Betrebungen für eine 
trennung besetzter Gebietsteile vom deutschen Reichsver 
im Werk- waren, wie im Saargebiet und der bayeri 
'Rheinpfalz, teilweise auch in der preußischen Rheinpro 
Seitens der C. I. in Trier wurde hierbei die gesamte Ve: 
wortung für «die Aufrechterhaltung des glatten Bahnbetrie 
also für die Unterdrückung jeder Streikgefahr, den betreff: 
den Eisenbahndirektionspräsidenten persönlich auferlegt, y 


he 


durch diese mehrfach in keine ‚beneidenswierte rt geko 
men sind, 

Im Pebruar 1919 begannen endlich dis immer - 
"Aussicht gestellten Zuschüsse zur Ernährung des‘ Eisenba 
personals mit einer V en von wöchentlich 0,5 kg 
frier- bes Büchsenfleisch, 0,25 kg Speck, 0,5 kg Brot 
‚hierfür 0,25 kg Reis für den Verhältnismäßig bal 
aber ein Deil dieser Lieferungen wieder-auf. 


Mit der Steigerung des Güterverkehrs und. der glei 
ws Verringerung der Lokomotiven, mit der wachsen 
Kohlenknappheit — besonders infolge Wegfalles der Erz 
nisse des Saarbeckens für die Befriedigung deutscher 
‚dürfnisse — ergab.sich auch links des Rheins die. ‚Not 
keit, den Personenverkehr mehr und mehr einzuse 
Me ‚mußte natürlich ne ‚daß der 


blieb, \ b 

Länerer Auseinandersetzungen örischeh dem de 
Delegierten in Trier und der C. I. hat es. bedurft, 
dieser Stelle Klarheit über die Freizügigkeit der deuts 

süterwagen innerhalb des deutschen Staatsbahn wagen 
des geschaffen war. Das Mißtrauen, das hierbei wie i 
anderen Angelegenheiten bei der C. I. gegenüber a) 


halten 


SO Fällen noch ee führten. Im 


und die Oberkommandostellen ließen Strenge sicher ı 
Die Eisenbahndienststellen hatten. ‚hierun 


as 
e noch weniger als «die übrige Bevölkerung zu leiden, 
"an sie diese militärischen Stellen nur auf dem Wege 
ırch die Unterkommissionen herantreten. durften. - Deren 
Tätigkeit. hielt sich im allgemeinen in dem dureh die) Note 
om 20. November 1918 gegebenen Rahmen ; immerhin ging 
darin vorgesehene ständige Aufsicht und Kontrolle der 
‚esamten Dienstführung der Eisenbahnstellen weit genug, 
n drückend empfunden zu werden. und «en Dienst- und 
‚ufsichtsstellen der Eisenbahnverwaltung eine beträchtliche 
hrarbeit aufzubürden. .Störend war die überraschende Ein- 
hrung der westeuropäischen "Zeit, die. häufige Entnahme 
ın Brennstoffen aus Bahnlagern und» Laternen, die In- 
pruchnahne einer großen Zahl ‚von Betriebsräumen, 
iterschuppen usw. für die Unterkunft der Bahnwachen 
| Kontrolistellen und die Beschränkung in. der Be- 
tzung von Telegraphen- und. Telephonleitungen des 
enbahn- und Postbetriebes. Mißlich waren <lie Fälle 
nm Beraubungen durch Besatzungstruppen, aber auch durch 
heimische, die seit «ler , Entwaffnung unserer Wächter 

Scheu bei Tag und Nacht den Eisenbahngütern 
stellten. Daß den Wächtern dann Soldaten beigegeben 
den, ‚erleichterte es den Dieben noch, die Wächter recht- 
tig zu erkennen. Hart waren die Strafen, die auf Miß- 


militärischen ‚Grußes gegenüber Offizieren und Flaggen 
‚ Besatzungsarmee standen, hart auch die V erweigerung des 
ubs nach dem unbesetzten. Deutschland und ‚das Verbot 
‚ beruflichen. oder gewerkschaftlichen Vereinen, sowie das 
ot der Ver wendung von demobilisierten deutschen Mili- 
personen, die vor dem Kriege noch nicht im besetzten. Ge- 
ee gewöhnt hatten. Der dienstliche: Schriftwechsel ‚mit 
ı viechtsrheinischen, unbesetzten Gebiete war der militäri- 
en Zensur unterworfen. _Überaus peinlich wurde über- 
und unter weitgehendem Personalaufwand wurde er- 
ingen, daß die Urlauber- und Demobilisierten-Züge fahr- 
nmäßig und mit einwandfreien W agenausrüstungen: ver- 
ten. Der Schnellzugsfahrplan von Frankreich und Bel- 
n nach den Rheinlanden und-zurück wurde dauernd erwei- 


_ Diebstähle bildet die ‚mangelhafte Vergleichung des 
jegutes der Eilgutkurswagen und Gütersammelwagen. Bei 
durch die Verkehrsspernen hervorgerufenen Schwankungen 


‚das Bleibegut vestlos zu vergleichen. Hierdurch wird die 
eekung der Diebstähle und Beraubungen hinausgeschoben. 
nach der Entdeckung einsetzende Feststellung und Unter- 
ne «eht von falschen Voraussetzungen aus und leidet 


es wirklichen Tatortes und der Täter schr erschwert 
S Die Vereleichunge des Bleibeeutes ist jedoch unum- 
lich notwendig. Bei der Wichtiekeit. (dieser Maßresel 
n Mittel zur Kontrolle nötig, ob die Ve rgleichung wirk- 
rfolet ist. Ein solches fehlte bisher. 

B sichere. Handhabe für diese Kontrolle bietet der Karren 
pel. Dieser war längere Zeit während. des Krieges au 
:hiedenen Umladestellen im Gebrauch, mußte jedoch 
Materialmangels und größerer Reparaturkosten ee, 
hoben. werden. Seme allgemeine Wiedereinführunz 
, wärmstens zu empfehlen. "Das Verfahren ' wäre foleen- 
eder ‚Ladearbeiter oder Karrer bekommt weinen mit den 
fangsbuchstaben seiner Ver-, Um- oder Ausladestelle nebst 
j Nummer versehenen : Stempel. Diese Nummer wird in 


- wer den betreffenden Stempel in der fraslichen 
Gebrauch hatte. Der Karrer muß nun diesen. Stempel 
uf dem Gut (in oder neben der Adresse) als auch auf 


gibt dem Ermittlungsbeamten ein sicheres Mittel an 
nd, das Ladepersonäl, das sich mit einer Sendung vefaßi 
‚festzustellen, v was bisher nicht ‚möglich war. 


491, 


uch oder Verlust des Passierscheines oder Unterlassung 


ine Ber a ekehan der Terschleierung des Tatortes 


tauungen -von .Eil- und Frachteut ist es oft nieht mög- 


" falscher Annahme des Tatortes, wodurch die Einkrei-. 


Kontrolliste eingetragen, damit jederzeit festgestellt wer- 


hörigen ‚Begleitpapieven abdrucken. Der Karver-, 


tert‘ und’ ee Nieht ganz unerwähnt kann bei einer 
Besprechung der  Eisenbahnverhältnisse des besetzben Ge- 
bietes das so viel: und mit Recht beklagte „Loch im Westen“ 
bleiben, Die Verfügungen des Reichskommissars für Ein- 
und. Ausfuhrbewilligungen wurden bekanntlich im besetzten 
Gebiete nicht anerkannt, Verschiebungen von für «ie Aus- 
fuhr verbotenen. Waren en daher in großem U Infange ein 
meist in. der Weise, daß die Güter zunächst ins begetzte Ge- 
biet versendet und von, der vorläufigen Zielstation aus ins 
Ausland weiter verschickt ‘wurden. Ähnlich‘ wurden Waren 
behandelt, deren Einfuhr verboten war. - 
‚Streikversuche und Streiks von Balmarbeitern, besonders 
Werkstättenarbeitern wären verschiedentlich auch bei den 
linksrheinischen _Eisenbahndirektionen zu verzeichnen ; ihre 
Niederhaltung und Erstickung machte den Besatzungsmächten 
wohl die größte Sorge. Es braucht aber nicht verschwiegen 
zu werden, daß manche dieser Versuche der Selbsthilfe nicht 
unbeträchtliche. Erfolge aufzu weisen hatten und ernst durch sie. 
die drückendsten, Härten der Besatzungszeit doch gemildert 
wor rden sind. So ‚begann mit dem Befehl 78 vom 20. Mäi 1919 
der Abbau des Verbotes des sogenannten  Achtstundentages. 
Ungefähr seit der gleichen Zeit wurde unter gewissen. Vor- 
aussetzungen «eine Bewaffnung der sogenannten Eisenbahn- 
wehren, also der Bahnhofwächter, wieder zugelassen. 

Eine schlimme, ungewisse Zeit bildeten für die Rhein- 
lande die Tage vom 18. bis 26. Juni 1919, als fast die ganze 
feindliche Kriegsmacht gegen den Rhein vorrückte und dann 
in engster "Versammlung im Mainzer Becken gehalten. wurde, 
bereit, gegen Deutschlands kerz vorzustoßen, wenn der Frie- 
densvertrag nicht unterzeichnet werden sollte. Die Rhein- 
länder konnten sich nicht unklar’ sein, was in diesem Falle 
ihr Schicksal geworden wäre, und erleichtert konnten sie 
erst aufatmen, als am Abend des 28. Juni die an den Rhein- 
brücken und Brückenkopfgrenzen marschbereiten Truppen 
wieder Kehrt machten: Der Friedensvertrag : zwischen 
Deuts chland® und seinen Feinden war in Versailles unterzeich- 


ER worden. ö 
(Schluß folgt.) 


i ER se Der „Karrerstempel“. ; 


Wird der Stempel- alleemein ansewenlet und ın allen 
Ermittlung&ssehriftstücken auge meben, so weil 
das Kadepersonal, daß es bei Unregelmäßickeiten festgestellt 
und „efaßt: werden kann, und es bemüht sich in diesem  Be- 
wußtsern, solche möglichst zu vermeiden. "Während (der Ver- 
wendung des Stempels hier, wo alle Güter — auch das Bleibe- 
gut — nebst den Begleitpapieren gestempelt wurden, waren. 
weit . weniser. Unreselmäßiekeiten (Beschädigungen, Fehl- 


Jadungen usw.) Zu verzeichnen als nach dessen Auflassung. 


Das Personal sträubt sich im Anfang wie bei allen ‚Neue- 
rungen veeen Einführune des Stempelverfahrens, „ewöhnt 
sich jedoch. mit der Zeit eanz eut daran und faßt dann das 
Stempeln als Selbstverständlichkeit auf. Voraussetzung für 
eine eünstieie Wirkung des Verfahrens ist, daß dieses erstens 
alleemein eingeführt wird und: zweitens dıe Mittel zu Ge- 
bote "stehen, seine vollständige Durehführung zu erzwingen. 
Der Zeitverlust ist. sehr gering und wird durch die Vort eile 
dies Vierfahre ens vielfach aufsewog en. 

Die bisher im Gebrauch befindliehen Stempel waren AR zu 
schwach und häufie reparaturbedürftie, teils zu unhandlieh. 
Wenn . es: oelänee, einen. wirklich brauch- und  haltbaren 


Karrerstempel herzustellen” so würde sich die Wiedereinfüh- 


rung sicher lohnen. Bei ‚der allgemeimen Anwendung des 
Stempels würden sich. die Herstellun®skosten infolge des 
Massenbedarfs auch. wesentlich billiger stellen als bisher. 
Manche Unregwelmäßiekeit und  Entschädisungspflicht der 
Eisenbahnverwaltune würde durch das geschilderte Verfahren 
verpweden werden. Bei der Neuorsanisation des Eisenbahn- 
verkehrs wäre die allgemeine Wiedereinführuug 
des Karrerstempels als Grundlage für eine geordnete 'Lade- 
weise, wohl der. Erwägung und Vv erwirklichung wert, 
Bahnverwalter Fritz Maier, Gemünden (Main). 


Nr. 42 


Nachrichten. 


Deutschland. 


Zur - Erschwerung des 
Osten (vel. Nr. 41, 8. 478 d. Zig.) wird der „D. Alle, Zte. FR 
noch aus Königsberg (Pr.) geschrieben: Vor wenigen Tagen 
haben die Polen erklärt, daß sie Durchgangesrei send: @ 


von Ostpreußen nach dem Reich und umeekehrt auf der ein- 


zieen zurzeit. für Ostpreußen benutzbaren . Schneilzug ee 
strecke über Marienburg-Danzig-Stettin‘ vom 
15. Juni ab nicht mehr zulässen werden, daß sie Rei- 
sende mit durchgehender Fahrkarte wie Reisende ohne Fahr- 
karte behandeln und zur Nachlösung veranlassen, im Kalle” 
der Weigerung aus dem: Zuge - setzen, und daß sie 


direkt abgefertigtes Reisegepäck nicht über ze wird aus Orefeld unterm 15. dı. M. gemeldet: 


nehmen werden. Damit haben die Polen ihren bisherigen 


Schikanen gegen Ostpreußen die Krone aufgesetzt.. SE 
dem Friedensvertrage hohnspröcheniähs Ge-' 


Die unerhörte, 2 
waltpolitik der Polen sgeren Ostpreußen auf dem Gebiete des‘, 


erkehrswesens begann damit, daß die Strecke Dirschau- r 
ZWwi- |. 


Konitz-Schneidemühl, die Hauptverkehrsader 
schen Ostpreußen und dem Reich, „aus Strateeischen Gründen“ 
eänzlich Sesperrt wurde. 


wahrheit war, seht daraus hervor, daß die Schnellzug verbin- 


dung Dan zi g- Dirschau - Konitz - Sehneidemühl . als Messe er 


zug“ belassen wurde Die Ostpreußen wurden also wer 

zwungen, den weiten Umweer über Danzie-Stettin zu 
machen, was die Reise nach Berlin um mehrere Stunden. ver- 
längerte. Nicht allzulange AAN legten d.ıe Polen uuter de E 
ke hr durch en en Komddor Ss ir nd erst als ie 
Ententekommissionen in Allenstein und Marienwerder, die ja 
eleichfalls vom Westen abeiesehnitten waren, ener: ouisch Eins 
spruch erhoben, ließen sie sich bewegen, eine Verbindung 
über die eänzlich unzulängliche Strecke Marienw: erler- 
Schmentau-Czersk während der 
stehen. Noch viel folgenschwerer wurde die Knebelung 
des Güterverk'ehrs. Dieser wurde von der leistungs- 
fähigısten -Stmecke -Dirschau - Schneidemühl auf ' 


witz-Konitz, also auf Nebenbahnen s»edrängt; zugleich 
wurde angekündigt, daß über erstere Strecke täglich höchstens 
150, über letztere 200 Wagen übernommen werden dürften, und 
anıch nur in Zügen zu 25 Waren (statt 60), und weil: die 
schwächen Unterbauten der Strecken ein Befahren mit starken 
Lokomotiven nicht gestatten.. Das war fast gleichbedeutend 


mit einer Lahmlegung des ostpreudischen Wirt- ’ 


schaftslebens. Fortwährende Gütersperren — wie eben 
jetzt weder — wegen Anhäufung von Frachten nach und von 
en Reiche und Nichtübernahme durch die Polen sind die 
Fo ge, 
seits: und 42 Zuge jenseits des polnischen Korridors und 
harten vergeblich der Übernahme durch die 
Polen. Tausende, von Güterwagen liegen infolge - dieser 
Schikanen lange Zeit still, ıehe sie abrollen. können. Dadurch. 
wird der Abfluß der ostpreußischen Erzeugnisse nach dem 
Reiche und die Versorgung der Provinz mit ihrem drin 
gendsten Bedarf aus dem Reiche auf das Schw erste gefährdet. 

Es sei auch ‚darauf hingewiesen, daß die Steigerung 
Kohlenproeduktion in. hohem Maße abhängie ist von 


der Lieferung des ostpreußischen Grubehholzes und Bauholzes & 


zur Errichtung newer Bergarbeiterwohnungen, und daß ferwer 
«die Kohlenfrage in’ sehr kurzer. Zeit eine Kohlenbeförde-. 
runesfrage werden.muß, wenn die Kohlenwagen durch die 
polnischen Maßnahmen zum Stilliegen - verurteilt sind. 


bedarfs Ostpreußens ernstlich in Frage'ger 
stellt und damit die Gefahr einer schweren Katastrophe im. 
bedrohliche Nähe gerückt ist, sei nur nebenher bemerkt. 

Als letztes Glied in der Kette der Schikanen hat sich TE. 
wenn man von seiner Überwachung der Bahn«espräche im | 
polnischen Gebiet durch Spitzel und von dem räcksichtlosen 


Vorgehen gegen Reisende, die ihrem Unmut über die pole 


nischen Zustände unvorsichtiserweise freien Lanf lassen, ganz 
absyeht, ‚die Erschwerung des Durchgangspeisunenverkenrs | 


auf den Schnellzügen, von der im Eingang divser Mitteilun® 


die Rede ist, angereiht. Unverkennbar ist diese. unerhörte 


Dranesalierung darauf berechnet, den Abstimmunesvor- | 
die: Poien. wollen ie 


kehr möglichst zu behin RE 


* 


N Ä a ‚Das a ihnen Freilich nicht Talinset Et 

a is ‘wahrheitsgetreuen und 
Vereinsgebiet. = er in krafliges Veto einlegten, und daß man die Polen ı 
: ‚der die Polen verpflichtet, dem Bahnverkehr zwischen 


Durchgkngsverkehrs nach dem | Korriklor einzuräumen. 


in Ost- und Westpreußen am 13, d. M. Vertr 
' Reichskommissaren in Allenstein und 'Marienwerder bege 


gabe des Korridors durch Polen für Be ZUR nochmals 


Daß diese Beeründung eine Un= 


» wird unter dem 12. d. M. aus Bernburg gemeldet: Groß 
| bahndiebstähle 


es den Beamten der Magdeburger Kriminalpolizei oe 
‚eine zehnköpfise Diebesbande. 


. Notenabstempelung  zuzuse- | 


‘die.’ Weoe I 
M arienwerder- Czersk und Dtsch.-Eylau-Goßler shausen-Lasko- A 


‚‚tneibt, und die Kae hatte, wegen finanzieller Sch 


Vor kurzem standen nicht weniger als 27 Züge dies- 1: nische Nothilfe, 


‚in unsere Zeitung (Nr. 41 8. m übernommenen 


der. N 


Daß 
wur ım "besonderen die Deckune des Winterkohlen- 


‚| dung der ‚amtlichen Dienstbezeichnung und des 
pels. der A 


: täglichen Zulage von 1 


ER Bestimmungen nur eine Ban a En y 


wäre dringend zu "wünschen, daß die zur Sicherung - 
‚unverfälschten "Abstimmung 
‘setzten Ententekommissionen in Allenstein und Marien 


'drückliich an den Artikel 89 des Friedensvertrages eri 
Reiche und Ostpreußen völlige DurpbERSee TE div ch 


Derselben Quelle zufolge haben sich nach Fertigsteil n 
Fahrpläne für die Züge zu’ den Volksabstimmun 
den beteiligten deuts 


Reichsverkehrsministeriums zu 


' um den Abstimmungskommissionen die Notwendiskeit der 
Sinandenzusetzen. 


De D 
Die E 
bahnverwaltung hatte schon vor einiger Zieit die Sp 
‘sewisser Arbeiterzüge angedroht für den Fall, daß ısi 
4 Unbotmäßiekeiten. der die Züge benutzenden 
 beiter Ktegenüber den Eisenbahnbeamten ' wiederholen sol 
In (den letzten Tiagren sind von den Kruppschen Arbeiter 
en schwere Ausschreitungen gegen 
Bahnpersonal vorgekommen. Die Eisenbahndirektion 
hat infolgedessen ihre Drohung wahrgemacht und m 
- Arbeiterzüge im diesseitigen Gebiet vorläufig auf 
Woche gesperrt. : Sie behält sich weitere Maßnal 
79%, falls sich nene Ausschreitungen ereizwen ae 


 —_ Sperrung von Arhollerguneh als Strafe, 


a Shisönbahndiebstähle in Güsten. ‚Der .D. Alle 
sind seit Jahr und Tae auf 


Durchsanssbahnhof in Güsten: ausgeführt worden. 


in dem Güsten benachb bı 
Amesdorf festzunehmen, die seit etwa zwei Jahren pl 
'in Güsten haltende Güterzüge ausplünderte und die Beu 
Fuhrwerk nach Amesdorf brachte, wo sie in. Erbbegrä 
Transformatorenhäusern usw. aufbe wahrt wurde, I 


_ Regieringszuschuß für Kleinbakslieten Eine 
Be der „D. Allg. Ztg.“ aus Frankfurt (Main) vom 1 
zufolge wurde der Öberrheinischen #lektrizitätsgesell 
die die Nebenbahnlinie Mannheim-Weinheim-Heidelberg 


een daß das Yachverkehrse ge ‚der. Bahn 
‚nate lang: je 150 000 MN Zuschuß. zur MT 
‚triebes zur Verfügung stelle. 


— Der Streik auf den die Kleinbahnen a 
‚Von der Tiechnischen Nothilfe ein € 
ministerium dies Innem wird der „D. Alle. Zig.“ zu 


geschrieben : 
‚den Streik der aan en Bachdiäiak v 
“ der Süddeutschen Eisenbahngesellschaft sind 1 
‚Presse durchaus irneführende Mitteilungen verbreitet 
Es handelt sich bei diesem Streik um eine vor Ablauf 
rifvertrages erfolgte Arbeitseinsbellung, die unter Ab 
der gestellten Forderungen sowohl vom Schlichtun 
‚wie vom Schiedsgericht als gesen die tariflichen 
mungen verstoßend erklärt worden ist, Was die darau 
den ‘betreffenden Bahnen eingerichtete „N othi IT 
‚so ist darauf hinzuweisen, daß es sich hier um «inc 
Nothilfe handelt, die nicht nur unter völliger Nichtbe 
der Technischen Nothilfe beim Reichsministerium de 
von einem Nothelfer der Weimarer Ortseruppe im 
mit. diem , Betriebsrat der. Bachstein-Kleinbahnen 
‚worden isst, sondern außerdem unter mißkräuchlic] 


echnischen Nothilfe und unter Ausschal 
bisherigen Direktion. Alle von dieser Seite erlassene 
nungen und Mitteilungen, darunter aueh die Zusie] 
an die Arbeiter und 

und die Nestsetzung erhöhter Fahrt- ‚un ‚und : 

neschend für die Technische Nothil 
ministerium des Innern unverbin dlich und 
‚Sollte die Technische Nothilfe beim Reichsmiı 
mern zum Einsatz kommen, so wird sie gemäl 
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tem‘ und jm Dean mit RR von ad Stneiken- 
abgelehnten ordnungsgemäßen Verwaltung, 2. unter 
henstellung «dies notwendigen militärischen oder polizeili- 
en "Schutzes, 3. und dann nur zur Durchführung eines eigent- 
'hen Notbetriebes. . 

Hierzu wird aus Jena vom 17. ch M. gremeldet, daß auf An- 
nung des. Staatsrats von Thüringen der Betrieb, der Bach- 
inschen Bahnen wieder eingestellt worden‘ ist, nachdem 
Verhandlungen mit der Technischen Nothilfe scheiterten. 


- Proteststreik in Ludwigshafen (Rhein). Sämtliche Arbei- 
: der Eisenbahnbetriebswerkstätte, der Eisenbahnhauptwerk- 
te und ein großer Tieil des Betriebspersonals legten am 
.d. M. vormittag als Protest gegen die willkürliehen Vıer- 
ungesen ihrer Führer klurch die französischen ‚Besatzungs- 
irden die Arbeit nieder. 


Weigerung der Eisenbahner zur Beförderung von FEn- 
etruppen. Aus Halle. wird unterm 7. d. M. gemeldet: An- 
sichts der Bemühungen der französischen Regierung durch 
tsendung schwarzer französischer Truppen auf deutschen 
nbahnen, um den von den Russen. bedrängten Polen. zu 


senbahner und Staatsbediensteter beschlossen, ihren. Mitglie- 
die glatte Verweigerung von Diensten zur Beförderung 
h Enenteirupnen für Polen gegen Rußland zu befehlen. 


Reiehskursbuch“ Der Bund deutscher Verkehrsvereine 
.in Leipzis hat dem Kursbüro des Reichpostamtes Vor- 
hläge für die künftige Ausgestaltung des Beichskursbuches 
rbreitet, Diese Vorschläge fordern. die besondere Her- 
oabe der einzelnen Abteilungen des Reichskursbuches als 


er wird vorgeschlagen, in jeder einzelnen - Abteilung die 
ın- und Durchgangsverbindungen "voranzustellen.. Bei den 
ihrplänen des Auslandes wird die Weglassung der Perso- 
oe empfohlen, soweit sie nieht für den Durchsanosver- 
von wrheblicher Bedeutung sind. Gleichzeitig hat die 
desleitung dem Reichsverkehrsministerium  nahegelest, 
Hinbliek auf die Viereinheitlichung des Vierkehrswesens 
Herausgabe des Beichskursbuches in Zukunft durch das 
sverkehrsministerium vorzunehmen. 


eser Angelegenheit hat, wie die B. B. Ztg. meldet, der 
sin der Vororte Berlins eine Neue Eingabe an 
reußischen Minister für Volkswohlfahrt 
bet, in der mit aller Entschiedenheit gegen die nur für 
üge bewilligten Fahrpreisermäßigungen Einspruch ET- 
‚wird. Diese Vergünstigung käme nur einem ganz se- 
: Teil ' von Siedlern zugute, deren Gelände etwa 40 km 
rlin entfernt liege. Gerade innnerhalb des Vorortsge- 
sei noch ganz bedeutendes und preiswertes Siedelungs- 
orhanden, und es wäre zu wünschen und zu hoffen, daß 
'e& «die Besiedelung der Vororte, in denen zregulierte 
Sen vorhanden sind, gefördert würde. Es wird dann auf 
wirtschaftlichen, moralischen, ethischen und kulturellen 
ven ed mit dem Besitz von Eigen- oder 


sunden! A een Menschen he, die ıhre 
en lebgewinnen und sich freuen, wenn sie dem groß- 
hen ‚Wohnungselend auf Tage. und Stunden Deu LenoRt 


sihr an Zufriedenheit und Ruhe gelegen ist. Diese Werte 


et durch eine: engherzige en, und een 


bisher aa a Re ae en ae 
_ Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. In der Mai- 
m mlung des Vereins hielt Regierungsrat Dr.-Ing. Zill- 
en Vortrag über: „Die Eisenbahnbautruppen 
riege: Der Bau schwerer Krie sshbrücken“. 
hl die Ausbildung unserer Eisenbahnbautruppen im Frie- 
licht unzweckmäßig genannt, werden kann, führte der 
asende aus, so war doch die technische Vorbereitung 
Erzenn ahnwesens im ganzen sehr lückenhaft und un- 
chei Es fehlte eine einheitliche Organisation und Lei- 
v en Gesichtspunkten aus, die nur von Tech- 
tte gelesstet, werden können. ‘Im besonderen. war 
V orbereitung für den Kriegsbrückenbau eine zum 


foung stehenden, auf oral Behakkenen 
aus  ı are wenig zur a lee 


lfe zu kommen, hat die Leitung der Gewerkschaft deutscher. 


ere Brochüren, die einzeln verkauft werden sollen. ; 


Fahrpreisermäßiguns für Kleinsiedler und Kolonisten, 


ee RER ee allen Mitteln fördern, wenn an- 


bedeutend wichtiger, als ieinige. Tausend Mark Minder- 


Unrichtiigkeit sehr bald ın die Erscheinung ah Sie fußten 
auf dem Gedanken, daß die einzelnen Teile, aus denen. eine 
Brücke zusammengesetzt ist, nicht schwerer sein sollen, als 
daß ein Mann. sie tragen kann. Es sind also viele kleinere 


Teile notwendige, deren. Zusammenbau an Ort und Stelle vüel : 


Zeit. und Mühe erfordert. Die Eisenbahnbautruppen haben 
sich nur in wenigen Fällen zur ‚Verwendung der vorbereiteten. 
eisernen deutschen Kriegsbrücken entschließen können und 
sich meist dem Bau behelfsmäßiger Holzbrücken zugewendet, 


denen Aufstellune sich schneller und ‚einfacher durchführen 


ließ. ‚Bei größeren Längen und erheblichen Bauhöhen verfor- 
dern die Holzbrücken aber große Materialmensen und Ar- 
beitsleistungen an. Ort und Stelle. So waren z. B. für die aus 
Holz mit eisernen Fahrbahnträgern erbaute über 600 m lansıe 
und etwa 40 m hohe Eisenbahnbrücke über die Dubissa (Ruß- 
land) über 8000 cbm Holz und etwa 1%-jährige - Bauzeit not- 
wendig. Demgegenüber waren sowohl die vorrätisen Kriegs- 
brücken der Feinde als auch die der verbündeten Österreichi- 
schen Truppen wesentlich 'besser. Mit letzteren haben deutsche 
Eisenbahnbautruppen u. a. in Galizien lehr gute Erfahrungen 
gemacht. Es hat sich dort gezeigt, daß der Zusammenbau von 
Brücken an Ort und Stelle am schnellsten zum Ziele führt, 
wenn möelichst wenig Einzelteile zur Vieerwendung gelangen. 
Die für den Transport. ander Baustelie notwendisien Förder- 
und Hebeanlagen lassen sich leicht und: schnell herrichten 
oder sie. werden mit dem "Brückenmaterial geliefert. Das 
Heranbrineen des Materials an die Baustelle ist nicht schwie- 
riger, als wenn. es aus kleinen Teilen bestände. An Beispielen 
wurde im einzelnen gezeigt, in welch erstaunlich kurzer Zeit, 
auch große Brücken eingebaut werden können, wenn sie nach 
ııchtigren Gesichtspunkten entworfen sind. So wurde z. B. die 
300m lange Dniesterbrücke bei Jezupol (Galizien), welche aus 
eisernen Fachwerkträgern (österreichischer Bauart) errichtet 
wurde und auf 8-10 m hohen Pfeilern über den Fluß führt, 
von denen fünf Holz- und ein Steinpfeiler neu verbaut werden 
mußten, bereits am 19. Tage nach Besinn’ der Arbeit dem Veer- 
kehr für Vollbahnbetrieb übergeben, obwohl ganz erhebliche 
Aufräumunssarbeiten, Hilfsbauten und schwierige Maicrial- 
transporte zu bewältisen waren. Vor dem Besinn der Anf- 


räumunesarbeiten waren Vorbereitungen irgendwelcher Art. 


nicht getroffen. | 

‚An seinem "weiteren Beispiel wurde gezeist, wie. schnell 
Brücken aus vorbereitetem Material. welche infolge von Front- 
verlegungen: wieder zerstört worden waren, von neuem her&e- 
stellt werden konnten,. dadurch, daß die ‚beschädigten Teile, 
selbst dann, ‘wenn: die Brücken abgestürzt waren, gegen Vor- 
rätie gehaltene Ersatzteile ‘ausgewechselt ‘werden können. 
Dieser Gesichtspunkt kommt auch für die Friedenswirtschaft 
in Betracht. Wenn z. B. eines der nunmehr‘ auf Friedensbe- 
trieb eingestellten Staatswerke den :Bau von Normalbrücken, 
deren Einzelteile auch bei verschiedenen Baulängen sleich 
sind, aufnehmen würde, so wäre es möglich, billige Brücken- 
anlasıen für Eisenbahnen zu schaffen. Würden die Einzelteile 
nach Schablonen. hergestellt, so wäre es möglich, bei Beschä- 
digungen einzelne Tieile schnell auszuwechseln. 


Ein anderes Beispiel zeigte die Wiederherstellung «einer 


.380 m lansen Brücke von fast 40 m über dem Wasserspiegel 


mit Pfeilerabständen von fast 62 m, bei der zwei Brücken- 


- öffnungsen ohne Unterstützungsnerüste frei über den Fluß vor- 


sebaut werden mußten. Es ist geradezu erstaunlich, welch 
kühne und „efährliche Arbeiten deutsche Eisenbahntruppen 
hier in wenigen Wochen celeistet haben. An diesem Beispiel 
semessen, das ähnliche Verhältnisse zeigte, wie sie bei der 
Dubissa-Brücke vorlasen (die aber noch bezüslich der Wasser- 
und. Bauverhältnisse günstiger waren, als bei dieser), hätte 
die Dubissabrücke mit erheblich serinseren ' Arbeitskräften 
und mit einem ‘Bruchteile der Transport- und Baumaterial- 
mengen in Eisenkonstruktion weniger als er Monate Bauzeit 
erfordert. 

Die durch zahlreiche Lichtbilder erahtaliählen Dar- 
legungen ließen - das Entstehen und Fortschreiten der eroß- 
artigen Bauten bis in die Einzelheiten überaus klar erkennen. 
Beicher Beifall wide den äußerst lehrreichen Ausführungen 
dargebracht. | x 


w Bisenbalindirektionspräsident Brosche. Der Präsident 
der Direktion der Saarbahnen; Br osche, hatı seine Dienstge- 
schäfte niedergelegt und sich im Amtsblatt dureh die folgende 
Mitteilune vom 21. Mai von den Bediensteten der Saarbahnen 
verabschiedet: Die Preußische Staatsregierung hat mir den 
beantragten. Abschied bewilligt. Ich habe die Geschäfte des 
Präsidenten der Direktion der Saarbahnen nunmehr nieder- 
selest. Bei meinem Scheiden aus dem. Amte fühle ich das 
Bedürfnis, allen mir bisher unterstellt . gewesenen Be- 


‚amten, Hilfsbeamten und Arbeitern des’ Bezirks für die treue 


Mitarbeit, die mir ein Jeder an seinem Teile während meiner 


Anal nuae geleistet hat, Auepzhioh zu danken. 
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re deine A Vereins. 
Kg! _ Deutscher. SPn Ener 


a de ee bis: TE ungarisch 
""Panesova serbisch und. bis zur Mündung rumänisch seim ® 
2 Schiffahrt soll aber auf ‚dem: Sanzen' Strom für alle S 
ten 2 Hi sein. Br e% 


Osterreich. 2:9: 2.2125 8 

— Vertretung der Staatseisenbahnverwaltung bei Strafver- 
handlungen wegen Veruntreuung, Diebstahls und dergleichen. 
In diesem Gegenstande ist nachstehende Dienstan weisung a 
alle Dienststellen ergangen: Zur Wahrung der Interessen der | 
Staatseisenbahnverwaltung werden (die Dienststellen. beauf- | 
tragt, ihre vorgesetzte Staatsbahndirektion von allen Gerichts- 
verhandlungen wegen Veruntreuung, Entwendung, Diebstahls 
oder Raubes, bei deneh Bedienstete der Staätseisenbahnverw alaaı 
tune als Angeklagte erscheinen und es sich um ein der Eisen | 
bahn zur Beförderung übergebenes oder ihr gehöriges Gut | 
handelt, sofort, allenfalls teleeraphisch, unter Anführ une des 
Veerhandlungstermines, des Gegenstandes und der Namen ‚der. 
Angeklagten in Kenntnis zu setzen. Sollte eine nechtzeitige. 


Kst ” Suamlawischee Gbbier. 


Bisenbahnproiekt Belgrad-Spalato. "Ein! N 
nanzsynlikat hat, wie das Agramer Blatt „Domovina“ m 
der Belerader Regierung angeboten, eine Bahn von u: 
‚nach Spalato über Sarajewe zu bawen, Mit dem ‚Bau ı 
aan begonnen werden, Ru As 


Verständigung nicht mehr möglich sein oder nicht zu erwar- | \ a SR SINN 
ten stehen, daß Vertreter der Direktion ‚bei der. Verhandlung. “ ö Kiss re, 
erscheinen können, hat der Vorstand der betreffenden Dienst- | Übrige europäische Länder. 


stelle als Vertreter bei der Gerichtsverhanllung zu erscheinen 
und dort ünter. Vorweisung einer Abschrift dieser Dienstan- 
weisung, sowie unter: Berufung auf ihre Verlautbarung im |. 
Amtisblatte zu erklären, daß sich die Bahnanstalt in allen Fäl- | 
ben, in denen es sich um ‚Bahngut handelt, als geschädigt er- | 
achtet und daher dem Strafverfahren als Privi atbeteiliete ‚an-ıl 
schließt. se 


— Abschaffung der Beschwerdebücher. Die in den Stationen 
auflvesienden Beschwerdebücher (Beschwerdeblätter) werden. 
mit sofortiwer Giltiekeit abgeschafft. Das den Parteien nach 
S 7 des Eisenbahnbetriebsreglements zustehende Besch wer: E 
recht wird hierdureh nie ht berührt. 


ur Günstize £ AhSchiiiee der schwedischen Privatbah 
. Nach nunmehr erfolgtem Rechnungsabschluß haben die s 
dischen Privatbahnen 1919 eine Einnahme von 250,06 Mi 
Kronen und eine Ausgabe von 237,24 Millionen gehabt. 
Privatbahnen schließen also mit einem Überschuß von 
Millionen Kronen, während die Staatsbahnen 11,07 Milli 
‚ Fiehlbetrag aufwiesen, Auch 1918 hatten die Privatb: a 
einen Überschuß und zwar von 15,47 Millionen Kronen, 3 
rend die Staatsbahmen 60,3 Millionen Kronen Verlust h 
‘Die von den Privatbahnen beförderte Gütermenge h 
23,96 Milliowen Tonnen im Jahre 1919 und 27,46 Millionen 
Jahr 1918. Bei den Staatsbahmen, waren die- betreffenden 
ben 13,64 Millicnen Tonnen im Jahr 1919 und 16,06 Milli 
im Jahr 1918. Die Staatsbahndirektion denkt nunmehr di 
auf den größeren Bora eine Herabsetzung der F 
sätze durchzurühren. , Die Staatsbahnen haben vom Nen 
ab die‘ Frachtsätze von 250 auf 200 % herabgesetzt, wäh 
gleichzeitig ‚die Frachtsätze I Eil- und Stückeut von 250 
300 % hinanf gesetzt wurden. Es sollten dadurch der Ind 
Erleichterungen in der Beförderung von Rohwaren und I 
fabrikaten verschafft werden. Diese F rachterleichter 
‚sollen nun auch auf den Ortsverkehr der erößeren 
bahnen ausgedehnt werden. Der Anfan« soll mit der St 
holm- DR ästeräs-Bergslagensbahn gemacht werden. ' : De 


"Übernahme des Wiener Rollfuhr- und Kieerkakneenäe k= 
RE in den Eigenbetrieb der Staatseisenbahnverwaltaung. 
Am 1. Juli.d. J. geht der Wiener Rollfuhr- und Eisenbahn- 
sepäckdrenst der österreichischen Staatsbahnen, der. bisher 
von der Internationalen "Transportgesellschaft A.-G. in Wien. 
besorgt wurde, in dem Eisenbetrieb der Staatseisenbahnveerwal- 
tung über, Zur Führun® dies ses Betriebes wird bei der Staats- 
bahndirektion Wien-Nordost eine ‚selbständige dem kominer- 
zwellen Direktor-Stellvertreter ‚dieser Direktion ‚unmittelbar 
unterstellte Dienststelle errichtet, die sich wie. folet gliedert: 
1. Eine Leitung mit. dem Sitze in Wien, IL, Schwarzenberg- 
platz 3: 2. je eine Rollfuhrkanzlei in dem Westbahnhof, Franz 
‚Josef- Bahnhof, Nordwestbahnhof, Nordbahnhof und Ostbahn- 
hof zu Wien; 3. .je eine ‚Abfertieunesstelle (Schalter) in den 
Ankumftshallen dieser Bahnhöfe für den Wiener Eisenbahn- . 
vepäckdienst; 4. eine Sammel- und Verteilunesstelle für den 
Gepäckdienst in -Wien Ostbahnhof. 

Englisches Kapital in der Donau- Dampfschiffahrtssesellä 
schaft Die Gesellschaft hat (der englischen Finanzgruppe, ' 
welche mit ihr in. Verhandlungen getreten ist, eine Option auf 
den Erwerb eines größeren . Postens neuer Aktien, n, eingeräumt, 
Die Optionsfrist läuft in wenigen Taeen ab und dürfte vor. 
aussichtlich aus&eübt werden. Die Donau-Dampfschitfahrts- 
gesellschaft wird für dien Ausbau ıhres Fahrparkes und. die 
Verstärkung ihrer Mittel eine größere. Kapitalsvermehrung 
vornehmen, die weuen Aktien aber nicht dem inländischen Ak- 
tionären zum Bezugo anbieten, sondern der englischen Gruppe 
überlässen. ° Diese betztere wird auch Vertveter in..die Ver 

waltune entsenden. Der Preis der mewen Aktien Wirn zit 
12% Pfund angegeben. . 


- — Fortdauer der Halsieusrine: bei den schwedisohen 
bahnen. Die schwedischen Staatsbannen haben, wie b 
während des Kriesies in großem Umfange llolz zur Loko 
Sag ea Da Be a eine ih 


nr we Be a ne EIS en canz a 
«die Vierhältnisse in der Zukunft gestalten. Gegerüb 
Tatsachen hat die Eisenbahnver waltung beschlossen, 
eefähr auf ein Jahr mit der Holzfeuerung ungefähr 
herieet ne. ‚fortzufahren. Das bedeutet, 


wie. ER ie dar. ; he lichärkeh Pensonenzue® ni 
heizt werden. Dageoen wird auf den südhcheren Li 
Laxä-Charlottenbere, die Holzheizune aufgegeben, 
auch schon in recht großem Umfang eingeführt wa 
dien. Aufgabe ist die Schwierigkeit, in diesen. Tands ie) 
‘erforderlichen. Holzmengen aufzutveiben. 


Für den Holzbedarf der Norrlandsdistrikte &teht “a 
verwaltung gerade mit dem Briennstoffausschuß in. 
lung we@en. "Kauf ‘von nicht wenieer als 650 nr cbı 
"Das. Holz, “um das es sich hier handeit, steht anf 
Plätzen an, wo es für den Hanshaltbedarf nicht u Ä 
"werden kann. Auch ist es seiner Figenschaft nach 
für den Hausbedarf seeigmet. In der: Regel isi cs E 
das von der Eisenbahn: selbst zu ihren eigenen Kl 
| richtungen „gebracht wird, :wo es für Lokomotiv] 

 neehtgemacht wind. BR 

Die Erfahrune hat ee RE l-t Steinkohle 
-6.cbm Holz entspricht. Die Mense Steinkohle, wel 
BaER gegenwärtigen "Beschluß der  Fortsetzun 
‚feuerung bei den Staatisbahnen erspart wird, eı 
unbeilleutende, Menge von 110000 t. ii m 


-In: diesem Zusammenhange dürfte es. a 
‚daß sich bei den anlawernd ungünstigen 
‚englischen. und. amerikanischen Kohlenmäı 
samlkeit in Schweden einem ba Markte, nam 
‚afrikanischen. zuwendet, ‚der trotz längeren Wege 
‚billiger als England liefern kann. Die Kohle Na 
: ausgezeichneter Beschaffenheit‘ und der anderer 
RR  dernder Länder völlig ebenbürtig. Die Ei f 


— Der Sehiffsverkehr auf den Salzkammergutseen. Aus. 
Linz wird" berichtet: In: Unterach am Attersee hat eine Beras, 
tung ‚der an der Schiffahrt auf den Salzkammeregutseen be- 
teiligtten Uferbewohner und der Schiffseisentümer slattgefune | 
den. Dureh die Kohlennot und die hohen. Fahrpreise auf den-- 
Eisenbahnen, «die den Sommerreisev erkehr beeinträchtiven, 
sind. auch die Schiffahrtsunternehmungen in ıhrem Bestand- 
Dedroht. Es bestand die Absicht, die. Schiffahrt eimzustellen © 
und den gesamten Schiffspark an das Ausland zu verk aufen. 
In der Versammlung wurde jedoch darauf hingewi Iesen, daß 
die Schiffahrt für viele an den Ufern der Salzkammer outseen 
gelesene Orte die einzige Verbindune bedeutet, die Einstel-' 
lung der Schiffahrt somit_mit dem Absperren Hhöser Orte’vom 
‚gesamten Verkehr gleichbedeutend wäre. ‚Der Vorschlag, von 
«er Staatsregierung eine Beihilfe zu verlan®en, wurde einstim- 
mig zum Beschluß erhoben, Einem zweiten Antrag gemäß. |’ 
wird eine "Abordnung der an der Schiffahrt Beteilieten. nach 
Wien entsendet werden, um auf die Bedeutung der Schiffahrt. 


n Salzkammerenut aufmerksam zu machen und Abhilfe zu er=n 
yitten. x % 


Dt 
x 


— Die Einteilung der Donau. Nach den Geisungsmeldungen. 
hat: die interalliverte Donaukommission entschieden, daD «di var 
Donau von Ulm bis Passau deutsch, bis Theben österr eichisch, 
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Luftverkehr Genf/Paris. Vom 1. Juli ab wird ein Flug- 
E zwischen Genf und Paris für Personen- und Güter- 
ansporte- eingerichtet. Der Dienst ist vorläufig sechsmal 
Monat in jeder Richtung vorgesehen und wird nach Be- 

nis erweitert. Die Landungsstellen sind:'In Paris das 
erodrom von Bourget und in Genf der Flugplatz von St. 
Borzes, bis zum Zeitpunkte, in dem der Flugplatz von Coin- 
in ‚eingerichtet sein wird. Die Flugzeuge sollen nach jedem 
iten Flug im Aerodrom von Bourget einer gründlichen 
gyision unterzogen werden. Die Preise sind die folgenden : 
ir eine Person, einfache Fahrt 900 Fr., Hin- und Rückfahrt 
50 Fr., 15 Tage gültig; für zwei Mitfahrende, einfache Fahrt 

50 Fr., Hin- und Rückfahrt 2025 Fr., au Tage gültig, on 
ir in französischer Währung. 


13 Fremde Erdteile. 


E Benämmenstoß in Nordamerika. "Nach einer Mel- 
ng aus Newyork vom 10. d. M. stieß ein Expreßzug bei 
shenectady auf einen stehenden a es Es gab 
f Tote und 21 Verletzte. ’ 


Allgemeines. 


- Der neue Krückenschlüssel mit drehbarem Schlüssel. Mit 
s#euden wird jetzt in den Bahnmeisterkreisen ein meuer 
ickenschlüssel mit drehbarem Schlüssel (D.R.G.M.) auf- 
ommen, welcher von der Firma „Vereinigte Flanschen- 
ken und Stanzwerke A.-G. in Hattingen Ruhr” in den 
del gebracht wird. Der neue Krückenschlüssel unterschei- 
sich von dem jetzt üblichen Schlüssel dadurch, daß sein 
t drehbar in der Krücke gelagert ist. In seinem oberen 
al ist der Schaft L-förmig ausgebogen und mit einem Hand- 
versehen. An dem oberen. Ende des Schaftes befindet 
zur einen Hälfte in dem Schaft, zur anderen. Hälfte in 
Krücke eine zylindrische Ausbohrung, in die ein eiserner 
zur Feststellung der Krücke eingeführt werden kann. 
aulweite wird nach Bedarf für Hakenschraubenmuttern 
Form 6 oder 3 hergestellt. Die Form des Maules kann 
h auch nach. jeder anderen gewünschten Form und Größe 
ührt werden. 
Gebrauch des Krückenschlüssels ist folgender: Nach- 
? die Mutter mit der Hand soweit wie möglich aufgedreht 
5 wird der Schlüssel aufgesetzt, mit einer Hand die Krücke 
ler Mitte festgehalten und mit der anderen der Schaft an 
ım Handgriffe so lange herumgedreht, bis die Mutter fest- 
zt:. Alsdann wird der Dorn in die Ausbohrung gesteckt und 
Mutter vollständig festgedreht, Das Lösen der Muttern 
: gleicher Weise vor sich.” Die Mutter wird zunächst 
‚festgestellten Krücke durch sein bis zwei Umdrehungen 
ert und dann, nachdem der Dorn aus der Ausbohrung 
T oezogen ist, an dem Handgriff vollends gelöst. . Die 
and bung des Schlüssels ist so einfach, daß jeder Arbeiter 
damit arbeiten kann. Die Mutter läßt sich aber in we- 
ls der Hälfte der bisher verwendeten Zeit festdrehen 
ösen, sodaß bei Verwendung des Schlüssels bei Gleis- 
aten oder Bahnhofsumbauten bedeutende Zeitersparnis 
tt. -Auch beı den im Winter auszuführenden Arbeiten, 
\& Einölen und Gangsbarmachen der Hakenmutterschrauben, 
d der Schlüssel gute Dienste leisten. Nur festserostete 
bern sollen mit dem Schlüssel nicht gelöst werden, da dann 
Verwürgen des Schlüssels eintreten kann. Auch für die 
Aherbauarbeiten beschäftigten Unternehmer alla der 


e Er De des, neuen Eracenäokitgeis 
Bfohien werden. i 


euer Arielniagen der Großen Berliner Straßenbahn. 
inem Berichte der Ztschr. d. V. d. Ing. weisen die von 
roßen Berliner Straßenbahn-Gesellschaft neu vinge- 
ten Triebwagen. einige Neuerungen von einschneidender 
tung auf. Die Wagen bieten Raum für 24 Sitzplätze 
"Querbänken, regelrecht 9 Stehplätze im Innern und je 9 bis 
‚den, geschlossenen Plattformen. Die Gesamtlänge des 
ns beträgt 10000 mm, wovon je 1600 mm auf die Platt- 

‚entfallen. Das größte innere Breitenmaß von 1915 mm 
dert sich bis zum Fnde der Plattformen. auf 1590 mm; 
n Plattform ist 310 mm. Die Kastenhöhe ‚beträgt 


‚ eleichmäßie in alloemein verständlicher 
Die een haben ein ORT Untergestell | 


mib 3000. mm Radstand und erden durch zwei Wendel. 
motoren von 40 Kilowatt Stundenleistune und 28 Kilowatt 
Dawerleistung angetrieben. Das Leergewicht der Wagen be- 
trägt 125 t; die Räder, deren Achsschenkel in Kugellagern 
laufen, haben einen Durchmesser von 850 mm. Ander zw#ei- 
achsigen Anordnung mußte festeehalten werden, um den’ 
auf mindestens 3 t zu bemessenden Raddruck bei leerem Trieb- 
wagen zu erreichen. Die Gefahr des Schleuderns der Räder 
ist beim Straßenbahnbetrieb mit Beiwagen sehr groß und führt 
zu außerordentlichen Überlastungen der Triebmaschinen. Er-- 
fahrungssemäß muß das auf ein Triebrad entfallende Wagen- 
gewicht siebenmal so groß sein wie die am Radumfange wir- 
kende Zugkraft. Anderseits sollte die Anfahrbeschleunigung 
bei innerstädtischem Betrieb ohne Beiwagen 0,7 bis 0,8 m/Sek?, 
mit Beiwagen. 0,5 m/Sek ? betragen. um die erforderliche Reise. 
geschwindigkeit zu verbürgen. Vierachsige Wagen müßten 
danach, um diesen Bedingunsen zu entsprechen, sehr groß 
und schwer gebaut werden oder vier Motoren erhalten, was 
aus verschiedenen anderen Gründen unzulässig erschien. 

Die von der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft zeli- 
ferten Triebmaschinen haben einteiliges Gehäuse und Luft- 
kühlung. Die Ankerwelle läuft in Rollenlagern; die ee- 
härteten ‘Zahnräder werden. durch Stiftöler geschmiert. Zur 
Steigerung der Wirtschaftlichkeit ist Feldschwächung (shunt) 
vorgesehen, eine Anordnung, die anscheinend immer mehr An- 
hänger gewinnt. 


Eine kritische Betrachtung des neuen Triebwanens, insbe- 
sondere vom vwerkehrstechnischen und betrieblichen Stand- 
punkte, veröffentlicht Regierungsbaumeister a. D. Fried- 
rich Hasse in Nr. 16 1. J. der „Verkehrstechnischen 
Woche“. Danach sei vor allem die Abkehr vom schweren 
Vierachser zu begrüßen; der neue, regelrecht :52 Personen 
fassende Triebwasen stelle im alloemeinen Aufbau und auch 
wirtschaftlich eine befriedigende Lösung dar. Zu bemänceln 
sei die Verteilung der Plätze und die Verwendung von Um- 
setztüpen. Vorzuschlagen sei, unter Beibehaltung der 24 Sitz- 
plätze im Innenraum, mit nur drei Stehplätzen im Mitteleange 
zu rechnen, die hintere und: vordere Plattform dagegen für 
12 Personen auszubauen, unter Anordnung eines halbhohen 
Mittelpfostens mit ringförmigem Griff als Haltvorrichtung. 
Nach diesem Vorschlage würde der im _Wageninnern an'den 
Querwänden des neuen Triebwasens für je drei, zusammen 
sechs Stehplätze geschaffene Raum zugunsten seiner Vergröße- 
rung der Plattformen entfallen. Die Einführung der Umhänge- 
tür, die bekanntlich bei jedem Fahrrichtungswechsel umgesetzt 
werden muß, sei als Rückschritt-zu bezeichnen. 


Bücherschau. 


— '„Industrie und Technik“. Eine neue technische, monatlich 
enscheinende Auslandszeitschrift in deutscher, englischer und: 
spanischer Sprache; herausgegeben vom Verein deutscher in- 
grenteure, Verein deutscher Eisenhüttenleute und dem Verband 
Deutscher Elektrotechniker. Zu beziehen durch den Auslands- 
verlag, G. m: b. H., Berlin SW. 19. Vorzuespreis der drei Aus- 
gaben für die Mitelieder der genannten Vereine je 24 NM (In- 
landporto eingeschlossen) statt 36 M bzw. und je 30 M (Aus- 
landporto eingeschlossen) statt 438 AM für den Jahrgang von 
12 Heften. (Der Vorzugspreis eilt nur, wenn die Bestellung 
und die Bezahlung des Preises an die Geschäftsstelle eines 
der drei Vereine serichtet wird.) 


. Mehr als 16 Jahre liest der Plan zur Gründung einer zroßen 
technischen Auslandszeitschrift zurück, die in der deutschen 
und den beiden für unsere Weltwirtschaft wichtigsten 
Sprachen, der englischen und. spanischen, erscheinen und über 
die Fortschritte von: Deutschlands Industrie und Technik be- 
richten sollte. Immer wieder verhinderten besondere Um-. 
stände, nieht zuletzt der Weltkrieg, die Verwirklichung dieser 
Idee. Jetzt ist der Zeitpunkt gekommen, um der deutschen 
Industrie wieder Eingang auf dem Weltmarkt zu verschaffen. 


: Es muß versucht werden, für unsere Erzeugnisse die einstigen 


Absatzgebiete zurückzuerobern. Das wird unter den Verhält- 
nissen, die ein planmäßiger Feldzug gegen alles Deutsche 
nahezu in der ganzen Welt geschaffen hat, eine schwere Auf- 
gabe sein. Um diese der Industrie zu erleichtern, haben. sich 
die drei Vereine zusammengteschlossen; sie wollen durch die 
Auslandzeitschrift auch jenseits unserer Grenzen die Erinne- 
rung an die deutsche Technik und die Kenntnis ihrer bedeu- 
tenden Leistungen pflegen. Abgesehen vom Ausland wırd 
aber auch der deutsche Gewerbetreibende, Ingenieur oder 
Kaufmann selbst gern eine über das große Gebiet des Bau- 
wesens, des Maschinen- und Schiffbaues, des Berg- ünd 
Hüttenwesens, der Elektrotechnik und des Verkehrswesens 
Form berichiende 
Zeitschrift verfolgen wollen. 


% 


r 
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2... Zeitung des Ver 
Deutscher Eisenbahnverwalt: 


Mit ‘der Hauptschriftleitung ist Professor €. Matsch oß 


vom Verein deutscher Ingenieure beauftragt; ihm werden 
Dr.-Ing. OÖ. Petiersen vom Verein Deutscher Eisenhütten- 
leute und Dr.-Ing. Dettmar vom Verband deutscher Elektro-. 
techniker zur Seite stehen. 
unter dem Namen. „Industrie und Technik“ (deutsche Aus- 
oabe). „Eneineering Progress“ (englische Ausgabe) und „El 
Progreso de la Ingenieria“ (spanische Ausgabe). 3 

Aus dem Inhalt des ersten, im Januar d. J. erschienenen 
- Heftes, der auch einem größeren Leserkreis mit technischem 
Verständnis naherebracht werden soll, seien an dieser Stelle 
nur die foleenden Aufsätze genannt: „Elektrische GzoBver- 
sorgung; das Kraftwerk Golpa als Beispiel eines neueren 
Dampferoßkraftweerkes“ von Dr.-Ing.Graf v.Broc kdorff; 
‚Großeasmaschinen“ von Professor Heinrich Dubbel;, „Das 
Sıudhaus der Brauerei Humbser“ von Professor Th. Ganzen- 


müller, Weihenstephan; „Berliner Tunnelbauten; der 
Kampf mit dem Grundwasser‘ von Arthur Fürst, 
Berlin; „Die Herstellung von Breitf lanschträgern“ von 


A. Sehriever. 

Die Zeitschrift ist, gemessen an den Zeitverhältnissen, 
äußerlich überraschend vornehm ausgestattet, drucktechnisch 
vollendet, und steht auch im bildnerischer Hinsicht auf der 
Höhe. Man darf wünschen und hoffen, daß Herausgeber und 
Schriftleitung alles daran setzen werden, um durch geschickt 
o'ewählten, gediegenen Inhalt der großen technischen Zeit- 
schrift dem sesteckten Hauptziele näherzukommen und damit 


zur Beseitigung der durch eine hemmungslose Kriegshetze 


entstandenen Entfremdung und 


zur Weltzemeinschaftsarbeit 
beizutragen. i 


_ Grundlagen der Arbeitsorganisation im Betriebe mit be- 


sonderer Berücksichtigung der Verkehrstechnik von Dr.-Ing. 


Johannes Riedel; Verlage Julius Springer, Berlin. Preis 
6.— NM: 

Der erste Teil des Buches gibt eine übersichtliche Zusam- 
menstellung der für die allgemeine Arbeitskunde und die Un- 
tersuchung der Arbeitsvorgänge wichtigen Grundlagen sowie 
Anleitungen zum Ausbau der für derartige Untersuchun sen 
erforderlichen Hilfsmittel und Methoden. In. dem zweiten 
Teil wendet der Verfasser die Arbeitskunde auf die Ver- 


"kehrstechnik an. Er begnügt sich ‚allerdings hierbei 
Die Zeitschrift erscheint zunächst 


vor allem auf. die Darlegungen. über Bremsung, und Si 
“gebung. . Der Vorschlag, Yors 


 abzuändern, daß „das Signal seinen Befehl erst ın dem Aug 
blick verbeilt, wo ‚der Führerstand an ihm vorbeifähbrt“, 
daß gegebenen Falls erst in diesem: Zeitpunkt die Brems 


 Merkzeichen zur Kıenntlichmachung der Strecivenabsehnit 


' Bremsbeginns ° durch 


genen dem allgemein gehaltemen "Titel seines Buches 
einem besonderen, einseitinen Beispiel, nämlich dem el 
sehen Schnellbahnverkehr, ohne das für eine allgem 
Untersuchung der Verkehrstechnik viel wichtigere und- le 
reichere Gebiet des Eisenbahnverkehrs zu berücksi 
Seine Folgerungen und Vorschläge haben daher .auch ı 
ein eng begrenztes Sondergebiet Geltung. Dies bezieht i 


unter Fortlassung des, V 


den Standort und die Bedeutung des ‚Sigentlichen Signe 


beeinnt, muß als sehr bedenklich bezeichnet werden. 
in diesem Falle wäre bei Unachtsamkeit des Führers 
spät einsetzender Bremsung die Betriebssicherheit m 
‘die hinter dem Sienal in entsprechender Entfernung li 
automatische Fahrsperre (mit : Stromausschaltung) 
leistet. Da außerdem, vor dem Gefahrpunkt doch irg« 


"Erteilung des Befehls zur Weiterfahrt vorhanden sein 
so würde das veränderte Signal wiederum nur «eine ‘ 
empfehlenswerte Abart: des bisherigen Vorsignals bi 
Die vom: Verfasser „eforderte. eindeutige Festlesm 
dieses Sienal unter Vermeid 
früher und zu später Betätigung ist praktisch unmögli 
je nach Witterung, Geschwindigkeit und Zuglänge (d. 
im Schnellverkehr wechseln. kann) verschieden lange Bre 
wege erforderlich sind. Die Anlage besonderer Ein- und. 
eÄnge an dien Wagen ist bei den Berliner ‚Straßenbahn: 
reits teilweise eingeführt, ohne den gewünschten Erfo 
zeitigt zu haben. Die maheliegende Verbesserung 
räumlich «getrennte Anordnung von zwei Eingängen 
Seiten und einen: Ausgang in der Mitte des. Wagens v 
starkem Andrang ihren Zweck verfehlen. Der autom 
von eine Stelle geregelte Türverschluß ist längst als zu 
bringend von den Aufsichtsbehörden abgelehnt worden, 
deutsche Publikum trotz aller Viersuche vorläufig nic 
einer der amerikanischen. ähnlichen Verkehrsdisziplin 
ziehen sein dürfte. | Mit vorstehenden Einischri 
bietet das Buch eine Reihe beachtenswerter Anregun 


Amtliche Bekanntmachungen. 


} 
Güterverkehr. 


Westdeutsch-Südwestdeutseher 
Verkehr. 

"Die württembereischen Stationen 
Mähringien und Ohmenhausen sowie die 
Pfälzer Stationen Reichenbach (Pfalz) 
und. Schwedelbach ‚werden in die Ta- 
rifhefte 4 und 8’ bezw. 2 und 6. auf- 
genommen. Näheres bei den beteilig- 
ten Abfertigungen und in der nächsten 
Nummer des semeinsamen Tarifanzei- 
ers, 

Frankfurt (Main), den 9. Juni 1920. 

Eisenbahndirektion. (615) 


Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif 
v. 1. April: 1919. 
Der ab 1: Juni geltende Zuschlag be- 
trägt für alle Wagenladungen außer 
Steinkohlen usw. nicht 27, sondern 25 
für 100 ke. 
München, im Juni 1920. (613) 


- Warifamt d. bayer. St.-E.-V. r. @ Rh. 


Wechselverkehr Sachsen-Bayern 

. .(pfälz. Netz), Tarifheft SB. 

Mit sofortiger Gültigkeit verfolgt die 
Frachtiberechnung für die Station OÖtter- 
bere auf Grund der Tarifentfernung 
von Harxheim-Zell zuzüslich 5S km. 


— 


Das in der Kilometertafel I bei den 
Stationen. Schwedelbach und Reichen- 
bach (Pfalz) angebrachte ‘Zeichen 7 
und die zugehörige Fußaumerkung wer- 
den mit Wirkuns vom 20. Juni 1920 ae- 
strichen. - En HABS 
Dresden, am 15. Juni 192%. 

Eisenbahn-Generaldirektion 

als geschäftsf. Verwaltung. 

\ 
. Badisch-Württembergischer Güter- 
- verkehr... 


Mit sofortiser Gültiekeit werden neu 


eingeführt die Ausnahmetarife 2a für 
Torfstreu, Torfmull “und : Torfmeiu, 
4 (Düngekalktarif), 5 für Wegebau- 
stoffe (unter Aufhebung des auf 1. Marz 
1920 eingeführten Ausnahmetarifs 5), 


| 5e für Steingrus und Steinschutt. In’ 
das Warenverzeiechnis des Ausnahme- 
tarifis 2 werden in Ziffer 1 neu aufge-, 


nommen  Holzkohlen, Holzkohlenbri- 
ketts und Holzbriketts. Näheres in 
unsenem 'Tarifanzeiger. ! 
Karlsruhe, den 10. Juni 1926. 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


- Gemeinschaftliches Heft CIb 
(Stationstariftafeln usw.);. — Tfv. 200. 

Mit Gültigkeit vom 21. Juni 1920 ab 
werden im Verkehr mit den Bahnhöfen 


/der Gera-Meuselwitz-Wuitzer Eisenbahn 


(611) 


(614) 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. Oberregierungsrat Dr. v. Ritter in Berlin. \ 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H.8. Hermann & Co. in Berlin 8W. 


"oründet sich auf die vorüber: 


Güterabfertigungen sowie 
 kunftsbüro, hier, Bahnhof Ale 
platz. ER N. 
Berlin, den 16. Juni 1920. 


die Gebühren für die in Ger 
oder Wuitz-Mumsdorf erforderlic 
ladung aus den Vollpurwagen 
- Schmalspurwagen erhöht. Nähe 
hält die am 21. 6. %0 erscheinen 
mer des Tarifanzeigers. — D. 
dige Inkrafttreten der Er 


Änderung des $S 6 der Eisen] 
kehrsordnung (R.-G.-BL 1914, 8. 
Auskunft geben auch die be 


_ Eisenbahndirektion se 


T 


den ‘die im Verkehr 
Meuselwitz-Wuitzer Eisen 
hebung :-kommenden Umla 
‘erhöht. Das 'alsbaldige I 
der Erhöhungen gründet sıch 
vorübergehende Änderung (de 
dier Eisenbahn-Verkehrsordn 
BL 1914 8.455). 0. 
Ä Nähere Auskunft »erte 
zeiehnete Direktion. 
- Berlin, den 16. Juni 
- Gera-Meuselwitz-Wui 
Actiengesel 
Die Di 


. Mit Gültigkeit vom 21. Jun. 


N ’® 
1 Hl N 


© Zeitung des Vereins 
' Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
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Berlin, den 23. Juni 1920. 


Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. | 2 
eiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
ftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Bisenbahnverwaltungen, 
mtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
bahnverwaltungen, beide inBerlinW.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 16 M. 
as Vierteljahr bezogen werden. } ; > : 
“ direkter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- | 


LX. Jahrgang. 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 1.— M. abgegeben. 

Außer dgn amtlichen Bekanntmachungen werden auch N 
Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 
2.40 M.) angenommen, Bei Wiederholu ngen entsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 

Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlegsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24. 

lung den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.:Springerbuch. Reichsbank-Girokonto: 

ra Ehen ce für 80 M. ‚nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. . Deutsche Bank, Dep.-Kasse (84 Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 
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Amtliche (Bekanntmachungen. 


' Die deutschen Eisenbahnen in den besetzten Rheinlanden. 
(Schluß aus Nr. 42.) in 


Die Zeit vom Abschluß des Friedensyer- 
ges bis zu dessen Ratifizierung. (28. Juni 
& 1919 bis 10. Januar 1920.) 
zum Angriff versammelten Truppeneinheiten rückten 
‘wieder in ihre früheren Standorte. Es ist nicht zu 
ien, daß die Entente noch einmal seine gewaltige Kriegs- 
in tadelloser Ausrüstung, Haltung und soweit es sich 
französische Truppen handelte, auch in großer Begei- 
_ zusammengebracht hatte. Am 12. Juli 1920 
‚dlich die Blockade über Deutschland aufgehoben 
damit der Güterverkehr zwischen beiden Rhein- 
eigegeben. mit ungefähr fo!genden Einschränkungen: 
"bleibt eine Anzahl von Rheinübergängen nach wie vor 
. 2. Die Ein- und Ausfuhr von Waffen, Munition und 
aterial bleibt verboten. 3. Der Kohlen- und Koks- 
ind bleibt den bisherigen ‚Beschränkungen unterworfen. 
3 Ausfuhr von Farbstoffen, Gold, Silber und fremdem 
hängt von der Genehmigung der Besatzungsbehörde ab. 
Übergang von Ententewagen über den Rhein bleibt 
Der sogenannte Roccade-Verkiehr, also die 


hr durch die Brückenkopfgebiete von unbesetzten 
nbesetzten Gebieten wird frei. Wegen Freigabe des 
verkehrs an. den Besetzungsgrenzen waren zunächst 
Befehle abzuwarten. WR 
4. August 1919 wurde nun auch grundsätzlich die Er- 
von Arbeiterräten genehmigt. Am 15. September 
m die Wiederaufbautransporte nach Nordfrankreich 
en gemäß Friedensvertrag. Arbeiter- und Beamten- 

mlungen, die seit dem Truppenvormanrsch überhaupt 
'zsagt waren, dürfen. wieder stattfinden und werden 
Ve peng überwacht. Eine ganz besondere Erleichte- 


rung der riesigen Einquartierungslast der Bürger bringt aber 
die nun merklicher einsetzende Verminderung der Stärke der 
Besatzungstruppen. Trotzdem zeigt sich gerade beim Eisen- 
bahnpersonal im Herbst 1919 eher «ine Verschärfung der 
Krisen- und Streikstimmung, als eine Besserung. Der Friede 
ist wohl unterzeichnet, die Blockade aufgehoben, aber die 
Lebensführung war nicht leichter, die Aussicht in die Zu- 
kunft trüber geworden durch das unablässige Sinken des 
deutschen Geldwertes und die damit gleichzeitige Vertewerung 
aller Lebensmittel und Bedürfnisse. Um wieviel kaufkräf- 
tiger war dagegen das Geld der Feinde, das nun. in die be- 
setzten Gebiete strömte und kostbare deutsche Waren hinaus 
ins Ausland schwemmte! Das Leben am Rhein wurde wesent- 

| lieh teurer als in den meisten unbesetzten deutschen Ländern. 
Wohl war für höhere Preise ‚so ziemlich alles zu haben, aber 
gerade die Festbesoldeten, also die Mehrzahl der Eisenbahn- 
beamten, hatten nicht die Einkünfte, um sich das Nötigste 
kaufen zu können. Dazu kamen nochmals die offenen und 
versteckten Versuche gewisser vaterlandsloser Volksvieerführer, 
die Rheinlande oder Teile davon vom deutschen. Vaterland 
abzureißen und somit unweigerlich Frankreich in die Arme 
zu jagen. All das verbitterte die Stimmung so, daß aber- 
mals Streiks, wenn auch von kurzer Dauer und ohne allzu- 
große wirtschaftliche Nachteile, vorkamen. 

Im August 1919 hatten bei der deutschen Friedensdelega- 
tion in Versailles Verhandlungen begonnen über seine der 
Ratifikation des Friedens vorauseilende freiwillige Kohlen- 
lveferung Deutschlands an das kohlenhungrige Frankreich 
und das von Kohlen fast ganz entblößte Italien. Da diese Lie- 
ferungen_ vom Ruhrgebiet aus teils auf dem Wasser-, teils 
auf dem Landwege vor sich gehen sollten, war das besetzte 
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Gebiet hervorragend beteiligt. Ende September kamen diese | 
sogenannten Wiedergutmachungskohlenzüge ‘allmählich im 
Gang, um nach Stockungen und Schwierigkeiten mancher Art | 
auch heute noch zu laufen. Länger dauerte es, bis ‚sich die 
Entente überzeugen ließ, daß sich/ nur durch Beistellung ihrer | 
eigenen Wagen eine gewisse Begelmäßigkeit für die Abfuhr .| 
solcher Kohlenmengen auf dem Bahnwege erzielen ließ. Noch 
viel später, etwa im Dezember, gab dann hierzu Frankreich 
schließlich auch eine sehr beschränkte Anzahl der nach dem 
Waffenstillstande erhaltenen Lokomotiven leihweise an 
deutsche Bahnen zurück. | Mi 
Im Oktober begannen auch die Verhandlungen zwischen den 
deutschen und französischen Behörden und Eisenbahnverwal- | 
tungen über die Wiederaufrichtung der Zollgrenzen; diese 
wurden laut Friedensvertrag gebildet durch die Landesgrenze 
zwischen Elsaß-Lothringen einerseits und Baden; Bayern und 
Preußen "anderseits, ferner zwischen dem künftigen Saar- 
becken seinerseits und Preußen ünd Bayern anderseits. Mit 
dem Zeitpunkt der Ratifizierung des Friedensvertrages soU- 
ten die newen Grenzbahnhöfe in Wirksamkeit treten. Verlangt 
wurden ‚grundsätzlich getrennte Grenzbahnhöfe auf jeder 
Landesseite, wodurch den deutschen. Verwaltungen. erhebliche 
Kosten entstanden. 3 
Schließlich war es eine Folge der Unterzeichnung des Frie- 
densvertrags, daß die außerhalb Frankreichs gefangen g&- 
haltenen Deutschen zurückkehren konnten. Im übrigen war 
aber im besetzten Gebiet noch nicht viel von der Wirkung 
jer Unterzeichnung vom 28. Juni 1919 zu verspüren; kleine 
Erleichterungen bestanden in der Freigabe von bahneigenen 
Räumen, die bisher noch von Bahnhofwachen und. Kontroll- 
posten in Anspruch genommen wäanen, in der Ausgabe von 
Brückenausweisen an die Angehörigen der 'Eisenbahnbeamten, 
in dem leichteren Beamtenaustausch zwischen den rechts- 
und linksrheinischen Gebieten. der Eisenbahnverwaltungen und 
in der Wiedereröffnung aller ‚Rheinbrücken für den Per- 
sonenverkehr. 
Von den Sehwierigkeiten, die eine fünfjährige Herabwirt-. 
schaftung der Betriebsmittel (insbesondere dier Lokomotiven) 
und der Rückgang der Kohlenförderung den deutschen Eisen- 
bahnen bringen mußte, blieben natürlich auch die links- 
rheinischen deutschen Bahnnetze und ebenso die anschließen- | 
dien französischen Bahnverwaltungen nicht verschont. Sie 
kamen: besonders gegen Anfang Dezember 1919, in Frankreich 
noch mehr Anfang Januar 1920 in beträchtlichen. Betriebs- 
stockungen zum Ausdruck, Zur Streckung der Dienstkohlen- 
vorräte mußte auch links des Rheins der allgemeine Per- 
sonenverkehr wesentlich eingeschränkt und jener an Sonn- 
und Feiertagen fast ganz eingestellt werden. Der Gütervier- 
kehr kam im Sommer und Herbst 1919. allmählich im eine 
steigende Entwicklung; dem, was an. Düurchgangsverkehr ein- 
gebüßt wurde, stand teilweise wieder, wenigstens in Worms 
und Ludwigshafen (Rhein), eine Steigerung des Umschlags 
vom Niederrhein nach Elsaß-Lothringen gegenüber. 
Ende Dezember 1919. begannen die Verhandlungen über die 
Bildung einer eigenen Saar-Eisenbahndirektion, die mit der 
Ratifizierung des Friedensvertfages für das von Preußen und 
der bayerischen Rheinpfalz abzutrennende Saargebiet in. 
Tätigkeit treten sollte. Ri 


ill. Die Zeit nach der Ratifizierung des 


Friedansvertrages (nach dem 10. Januar 1920). 


Eine der ersten Verfügungen der Entente nach der Ratifi- 
zierung des Friedens betraf die Einstellung der Lieferung 
der 'Zusatzlebensmittel an das Eisenbahnpersonal zu den bis- 
herigen Tarifen der Intendantur. ' An deren Stelle traten die 
allgemeinen Vierpflegungssätze, die infolge der Valutadiffe- 
renz die Lebensmittelpreise s6 steigerten, daß die Mehrzahl 
des Personals von ihrem Bezug Abstand nehmen mußte. 


"eine Rückwirkung auf die militärischen Transporte 
‚Sicherheit der Armeen haben können.“ Die €..I. ı 


14. Januar 1920 begannen die französischen Zollbehö 


 linien, da die Zahl .der täglich zellamtlich behandelten” 


serneichen lassen ‘durch Aufstellung eines umfangreie 


- Im März setzten dann noch die Viehablieferungstran 


 waltung der besetzten Rheinlande, erlassenen B 
 nancen), deren für Eisenbahnen. wichtigster 


Zeitung ‚des Vere 


Ebenso wurde die Lieferung von Hausbrandkohle 
Saargebiete dem Personal entzogen. Die Unterkommiss 
und über ihnen ‘die €. 1. erhielten einen dureh die vielerö 
Ordonnance Nr, 6 begrenzten. Wirkungskreis, der aber 
den unserer vormaligen deutschen Linienkommand 

weit hinausging, schon um des einen Satzes dieser Yi 
nung willen, der lautet: „Die C. I. und ihre Organe ha 
niehtmilitärischen Transporte zu-überwachen, insoweit 


dier Deleis. wurden nach Wiesbaden verlegt. “ M 
den Ost- und Nordgrenze des Saargebietes ihre Täti 
nächst init dem unangenehmen Erfolge einer vollst 
Betriebs- und Verkehrsstockung' auf den betreffenden 


bahnwagen lächerlich -gering war. Erst nach etwa 
Monat konnte die verhängte allgemeine Veerkehrsspei 
mildert und dann aufgehoben werden. Auch dies hat | 


amtenkörpers für die bahnamtliche Behandlung der 
und Zollpapiere. Der Friede. hatte auch die Heimbeför 
der in Frankreich zurückgehaltenen Kriegsgefange 
später die Beförderung beträchtlicher Truppen der 


nach den Abstimmungsgebieten. gebracht, an welchen 
portleistungen die besetzten. Gebiete fühlbar beteiligt 


aus Deutschland nach Frankreich und Belgien wein. Se 
wendig war eine durch den Frieden gebrachte Ordnun; 
gehend, daß nunmehr die Militärpersonen ‘der Enten 
wieder mit Militärfahrscheinen oder besonders ba 
Militärfahrkarten versehen sein mußten, wenn sie die E 
bahn benützten. Erst im März 1920 wurden durch die 
alliierte Kommission in Coblenz die Ein- und Ausfuh 
‚auch im besetzten Gebiet anwendbar erklärt, so daß 
an die Schließung des „Loches im Westen“ gegange 
konnte. 3 = EN = a 

Im ganzen muB anerkannt werden, daß der Friedensz 
für das besetzte Gebiet doch gewisse von dien Eis 
amten dankbar empfundene Erleichterungen geb 
Di Grußpflicht gegenüber den Offizieren der Besa 
Pflicht, Armbinden und besondere Ausweise zu fü 
weggefallen. Die amtlichen Veröffentlichungen, d 
liche Schrift- und Drahtverkehr sind von ‚der Zensur D 
Die Präsidenten der Eisenbahndirektionen und: ihre 
treter brauchen wohl keine Erlaubnis mehr zum Ve 
Dienstortes, müssen aber hiervon noch Anzeige an 
kommission machen. Das Rersonal ist nicht mehr 
"wenn ‚es auch noch immer den! Befiehlen. der C. 1. und 
kommissionen unweigerlich nachzukommen hat. Ve 
des Personals müssen nur noch „angezeigt“ werden. 
schränkte Anzahl von Befehlen aus der Zeit vor den 
ist noch aufrecht erhalten, z. B. gewisse Kontro 
gen, um an den Rhein- und Brückenkopfübergän. 
und Ausfuhr von Waffen und Munition zu ver 
die Verwendung der Saarkohle zu prüfen, ‚oder 
‘daß Ententewagen nicht über den Rhein laufen 
bestimmte befristete Aufschreibungen über Verk« 
lichen Zustand der Bahnnetze, Im übrigen al 
noch die vom „Hohen Interalliierten Ausschuß 


erwähnt worden ist. Durch ihre Veröffentlich 
tungen, teilweise auch durch ‘den dagegen ® 


' spruch sind sie schon so bekannt geworden, daß 


hier nicht wiedergegeben werden soll. Mit 
legenheiten beschäftigt sich der. Hohe Ausschı 
nicht. Diesa Angelegenheiten werden wie wä 

stillstandes von C. I. erledigt, welcher nach 


ee 


.. 


ahrgang 
Juni 10. 


tsche Delegation zur Seite steht zur Entgegennahme ihrer 
isungen und deren Weitergabe an die beteiligten deutschen 
ane, Dem deutschen Delegierten fällt die oft nicht leichte 
gabe zu, dafür Sorge zu tragen, daß die „Wünsche“ der 
I. mit den Bedürfnissen und Leistungsmöglichkeiten dies 
utschen Eisenbahnbetriebes in Einklang gebracht werden 


Hz Die Grundlagen 
‚Das Spurbahngleis ist nach monistischer Stoffauffassune als 
unbewußt „beseeltes organisches Gebilde“ anzusprechen, "des- 
Lebenstätigkeit in der Abwehr und Verarbeitung der auf 
selbe einwirkenden äußeren Angriffskräfte besteht. Dieser 
a Wechsel äußerer Krafteinwirkungen hat eine fortlau- 
ende Veränderung seines Gefüges im Gefolse, die seine Le- 
Szeit verkürzt. Samans, ein hervorragender zeitaenössi- 
er Oberbaufachmann, vergleicht dieses unaufhörliche Wech- 
alspiel zwischen äußeren. Angriffskräften und innerer Wider- 
andsarbeit in einer Abhandlung „Die Vorbedinsunsen 
ten Oberlbaues“. in Heft 11 des Organs für die Fortschritte 
Eisenbahnwesens vom 1. Juni 1919 mit der Tätiekeit 
Mes Riesen, der in gespreizter Stellung über ‘dem Gleise 
end bemüht ist, das Gestänge aus seinen. Längs- und Quer- 
'bänden zu lösen, zu stoßen, zu heben, zu rütteln, zu wer- 
'hieben und nach den Richtungen der Windrose hin zu ver- 
hen. Dem soll das Gleis durch seine Bauart, vornehmlich 
ch die Steifiekeit seiner Verbindungen, widerstehen. 
stickeit und Form der Gleisbestandteile (Schienen, Schwel- 
m, Befestigungsmittel, Bettung, Unterbau) haben jene Kraft- 
kungen aufzunehmen und zu werarbeiten, bis der bauliche 
anısmus diesem ewigen Kampf infolge „Zerrüttune seines 
ervensystems‘ erliegt. _ a Mi 
m vorliegenden Buche legt nun der in der Eisenbahnfach- 
t wohlbekannte Verfasser seine langjährisen, systemati- 
‚Beobachtungen und Untersuchunsen nieder, die von dem 
Grundgedanken. geleitet. waren, die Gesetzmäßigkeiten 
wischen den Bewegungen des belasteten. Betriebseleises und 
Inen Zustandsänderungen, zu erkennen, und damit die Unter- 
für eine theoretische Behandlung der Oberbaufrage, für 
raktischen Aufbau und für die Unterhaltuns des Gleises 
haffen. = 3 
Das Werk unterscheidet sich von neweren Leitfäden des 
isoberbaues also dadurch, daß es neben der Vorführung und 
:hlichen Begründung der gebräuchlichsten Oberbauformen 
dem Werkzeug stark entwickelten statischen Empfindens 
I. Wechselspiel dieser dynamischen, chemischen, biologi- 
en und meteorologischen Zerstörungseinflüsse . zu . Leibe 
‚„ denen «ein guter Glbeisbau zu widerstehen hat. * Ent- 
echend der Stoffbehandlung ist das Werk nach seiner Ein- 
ine in 2 Hauptteile und ein. Schlußkapitel gecluedert, wel- 
> das Ergebnis der Studien zusammenfaßt. Biei dem. be- 
änkten Raum kann’ hier lediglich die Unterglüederung der 
tteile angedeutet werden, während wein Eingehen auf die 
offe sich verbietet. Die Einleitung behandelt die 
leis tätigen Kräfte und ihre Wirkung auf seine Bauart 
uf das Gefüge seiner Baustoffie (Stahl und Eisen ; Hart- 
Wetichhölzer; Natur- und Kunstgesteine, Kiese, Sande der 
ung, Bodenarten des Unterbaues). Berechnung und Beob- 
mne sind die Mittel für die Herausbildung der relativ 
en**) Oberbauformen und Arten. 


Die Grundlagen des Gleisbaues, Von Karl 
ing, Geheimer Baurat. Mit 109 Dextabbildungen. Voer- 
‘on: Wilh. Ernst und Sohn in Berlin 1920. Preis geh. 15 M. 
tiefgründige vorbetitelte Werk 'pechtfertigt bei den tech- 
ı und werkehrswirtschaftlichen Bedeutung seines In- 
eine eingehendere Behandlung des Gegenstandes, wielche 
enser Anlehnung an das Buch damit die Form seiner Be- 

ng annimmt. rer 

der volkswirtischaftlichen und geldlichen Bedeutung, 
 Verkehrsanlagen der Gegenwart zukommt, bei den 
gesteigerten Anforderungen an die Leistungsfähjgkeit 
enenwege der Weeltverkehrsnetze äußert sich das In- 
am Oberbau in den Fragen nach: 


lichkeit sorgfältiger Überwachung -und Unterhaltung 
' größte Gewähr für eine ruhige und sichere Führung 
" Fahrzeuge und somit gegen Betriebsunfälle bietet; 
m geringsten Kostenaufwande, mit dem diese technischen 
forderungen sich erfüllen lassen. 
beiden getvennten Untersuchungen durchdringen und 
gen sich in der Frage nach dem relativ besten 
au, dem bei gleichem Kostenaufwande für die ein- 
isgattung der Vorzug gebührt. F 
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technisch vollkommensten Oberbausystem, das bei der | 
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| können und daß die Rechte der deutschen Eisenbahnen durch 
die militärischen Forderungen so wenig wie möglich Schaden 
beiden. \ 
Zu einer späteren Zeit soll über die weitere Gestaltung dies 
Schicksals der rheinischen Eisenbahnnetze wieder berichtet 
werden. 


des Gleisbaues*). 


Der erste Hauptteil von den anrreifenden 
Kräften undihren Wirkungenim Gleise ist ge- 
elüedert in die Kapitel: Arten der Aneriffe und Widerstände 
(Kraftübertragung; ruhende Last; bewegte Last; Stoßkräfte) ; 
Kraftwirkungen am Schienensteg; am den Schwellen; an den 
Befestisunssmitteln ; auf Gleisbett und. Untergrund; das alles 
unter: weitgehendster Untergliederung der Einzelkapitel. 

Der zweite Hauptteil vom Aufbau des Gleises um- 
faßt die technischen und wirtschaftlichen Erfordernisse bei 
den: Schienen; Schwellen; Gleisverbinduneien ; Stoßverbindun- 
sen; den elastischen Zwischenlagen. Sodann werden die 
Schutzmittel sesien das Wandern, die Stoffe und Formen des 
Gheisbettes, die Gleisbosen, Spurweite, Seitendrücke, Über- 
höhungen und Versuchsfahrten, in ‚einem letzten Unterab- 
schnitt die Gleisunterhaltunsgs (Richtung, Höhenlage, Gleisver- 
'binduneen, Stöße, Ersatz verschlissener Stücke) besprochen. 

Im Schlußwort erklärt der Verfasser, die lange Erfahrung 
habe nicht ausgieneicht, allgemein mustereiltige Formen des 
Oberhaues zu entwickeln,» die. widersprechendsten Ansichten 
über Vorzüsse und Nachtenle gewisser Bauarten stehen einan- 
der vielmehr heute noch unvermittbelt gegenüber. Die Gründe 
seien in (der Unvollkommenheit und Unzulänglichkeit der vor- 
wehmlich auf den Augenschein‘ angewiesenen menschlichen 
Einzelbeobachtunge zu suchen, die dem Ingenteur die 
Konstrluktionsgrundlagen liefern soll. Das führt zur er- 
weiterten Beobachtungesform, der Statistik, 
von der Bräunine sagst, sie „ebe, „enügend erweitert 
und seeliedert, wertvolle - Unterlasen "für !Beurteiluns 
der: einen und der anderen Bauart, wenngleich sie un- 
oeeionet sel, in (die Ursachen der Erscheinungen vin- 
zudringen, die Woechselwirkungen zwischen Angriff und 
Widerstand zu ergründen. Bei diesem Woerturteil über beide 
Beobachtungsarten scheint uns die Massenbeobachtung etwas 
zu kurz zu kommen. Der Wert der Einzelbeobachtung, die na- 
tursemäß ganz von der Befähigune und Eignung des Beob- 
achters selbst abhängt, bleibt stets auf ein enses Beobach- 
tungistield ‘beschränkt. Diese Mängel wermeidet die systema- 
tische „Massenbeobachtung“, denen Ergebnisse in periodischen, 
amtlich geleiteten Aufschreibungen niedergelegt werden. Sie 
bietet trotz etewisser Mängel, die auch ıhr anhaften, das 
brauchbarste, weil objektivste Material zur Erkenntnis ge- 
wissen Gesetzmäßigskeiten, weil sich die Fehler der großen 
Summe von Einzelbeobachtungen, auf denen auch sie beruht, 
nach dem Gesetz: der „eroßen. Zahlen“ ausgleichen. So 
liegt in den tabellarıschen Aufzeichnungen der, bis auf das 
Jahr 1880. zurückreichenden 38 Bände „Deutsche .Reichs- 
eisenbahnstatistik“ — 'sie hat leider 1898 ihr Schema auf an- 
dere Grundlage. gestellt — das Material aufgespeichert, das 
2. B. allein die Frage nach der mittleren Liegedaugr 
einerOÖberbaurattung aus den jährlichen Einbauten an 
Neumaterial und‘ den jährlichen Ausbauten der unbrauchbar 
gewordenen Oberbanuteile, nach dem Verfahren von Conrad 
zu beantworten vermag. Das gilt z. B. für die in gemischten 
Oberbausystemen verwendeten Holz- und Eisenschwellenober- 
bauten. Die mittlene Lebensdawer zweier, unter‘ ähnlichen 
Vierkehrsverhältnissen betriebenen Oberbaugattungen in Be- 
ziehung zu ihren Beschaffungskosten, ihrem Unterhaltungs- 
aufwand und dem Wert des ausgebauten Altmaterials gebracht, 
ermörclicht dann auf Grund kaufmännischer Viergleichsnech- 
nung ein vereleichendes Urteil über die Wirtschaftlich- 
keit solcher, in Wettbewerb stehender Oberbauformen. In 
einen solchen Wirtschaftsformel spielt der Faktor der Liegie- 
dauern, während der win Oberbau seinen: betrieblichen Auf- 
caben in unerneuerter Form „eenügt, deshalb eine sentschei- 
dende Rolle, weil er die technische Bewährung des 
fraglichen Oberbaurliedes, ceteris paribus, zum unverfälschten 
Ausdruck bringt. 

Die schärfere Betonung des Wertes einer langjährigen amt- 
lichen Statistik für die Beurteilung mustergiltiger, d. h. tech- 
nisch und wirtschaftlich zweckmäßigster Oberbauformen min- 
dert natürlich weder die Bedeutung ab, die der Vierfasser in 


seinem Buche der sachverständigen Einzelbeobachtung für die 


. Erforschung der statischen. Eigentümlichkeiten des Oberbawes 
und dem Wechselspiel zwischen Angriffskräften und Wirkun- 
\ 
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sen beimißt, noch werden die Mängel vieler Oberbaustatisti- 
ken selbst damit in Abrede gestellt, 
-Das Urteil über Güte und Bedeutung des Buches läßt sich 
dahin zusammenfassen, daß die wissenschaftlich-praktische 
Stoffbehandlung. nach dem Gesetz von Ursache und Wirkung, 
von Angriff und Widerstand, bei scharfer Dialektik und kla- 
rer Ausdrucksweise seines Virfassens es zu einem '6Tst- 
klassigen Lehrmittel für das Studium .des Eisenbahn- 
wesens, nicht nur auf technischen Hochschulen, sondern bei 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


—- Einrichtung einer Betriebsabteilung im Reiechsverkehrs- 
ministerium. Der Reichsverkehrsminister hat wegen Einrich- 
tung einer Betriebsabteilung beim Reichsverkehrsministerium 
mit sofortiger Geltung folgendes bestimmt: 

I. Die bislang von der obersten Betriebsleitung der deut- 
schen. Staatseisenbahnen auf dem Gebiete des Betriebs 
wahrgenommenen Geschäfte werden von .jetzt ab im 
Namen des Reichs von der Abteilung IV, Betriebsab- 
teilung des Beichsverkehrsminssteriums, geführt. 

Die Geschäftsführung erfolet bis auf weiteres unter 
sinngemäßer Anwemdung der „Geschäftsordnung für 
die oberste Bietriebsleitung der deutschen Eisen- 
bahnen“ Außerdem ist die Geschäftsordnung für die 
Eisenbahnabteilungen des Reichsverkehrsministeriums 
vom 10. November: 1919 und die Verfügung vom 28. No- 
vember 1919 maßsiebend. 

Die Betriebsabteilung. besteht aus 1. dem Direktor der 
Betriebsabteilun® des bisherigen preußischen Ministe- 
riums der öffentlichen Arbeiten, 2. bis zu ihrer end- 
gültigen Bildung aus den Vertretern der bisherigen 
landesstaatlichen Eisenbahnverwaltungen als. Ver- 
tretern der Zweigstellen des 
riums, 3. aus den ın Angelesienheiten der obersten Be- 
tryebsleitung tätigen Hilfsarbeitern, Bürobeamten und 
Hilfskräften. 

IV, Wesen der endgültigen Einrichtung der Betriebsabtei- 

lung behalte ich mir weitere Mitteilung vor. 


IL 


Ill. 


. — Bewerbung um Unterbeamtenstellen. Das Reichsverkehrs- 
Ministerium, Zweisstelle Preußen-Hessen, hat entschieden, daß 
krieosbeschädigte Inhaber des Anstellungsscheins, die den 
Vorschriften für die körperliche Tauglichkeit nicht  ent- 
sprechen und daher zunächst zur Erprobung im Arbeiterver- 
hältnis beschäftigt werden, nach festgestellter Eignung als 
Beamtenanwärter im Probedienst einberufen und nach "be- 
standener Prüfung als Beamtenanwärter dıätarisch angestellt 
werden können. Die probeweise Beschäftisung im Lohnver- 
hältnıs kann auf die vorgeschriebene Ausbildungszeit ange- 
rechnet werden. ; 


— Zulassung von Mittelschülern als Werkstättenzöglinge. 
Das Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Preußen-Hessen, 
hat bestimmt, daß für die Einstellung als Zögling bei einer 
Eisenbahn-Hauptwerkstatt nur solche Bewerber zuselassen 
werden können, die die für die Laufbahn eines technischen 
Eisenbahnsekretärs nach S 1 Ziffer 9 der Prüfungsordnuns 
erforderliche Schulbildung besitzen. 


Polnische Eisenbahndirektionen. Bei vielen . Antrag- 
stellern und auch bei deutschen Behörden besteht noch die Auf- 
fassung, als ob die jetzigen Eisenbahndirektionen Posen. und 
Danzig nach wie vor demtsche Behörden seien. Dies ist nach 
Ausführung des Friedensvertrages unzuireffend. Die Eisen- 
bahndirektion Posen und die polnisch-pommerellische Eisen- 


bahndirektion Danzig sind rein polnische Behörden, die nur | 


polnische Interessen wahrwehmen. Die Grenze zwischen beiden 
verläuft südlich 
Thorn-Bischofswerder. Der frühere preußische Divektionsbe- 
zirk Bromberg ist somit zwisehen ihnen aufgeteilt. In Danzig 
besteht daneben noch eine Freistaat-Eisenbahndirektion Dan- 
zwe für die ‚Bahnen .des Danziger Gebiets; diese wird zwar 
noch von deutschen Beamten verwaltet, vertritt aber nur die 
Angelesrenheiten des Freistaats. Die noch nicht abgewickelten 
Geschäfte der früheren preußischen Eisenbahndivektionen in 
Posen, Bromberg und Danzig werden durch je eine deutsche 
Eisenbahnabwickelungsstelle - an den senannten 
wahrgenommen. Die Hauptabwickelungsstelle,. der auch die 
Prozeßführung übertragen ist, befindet sich in Berlin (Z60o) 
bei der : Eisenbahndirektion Osten. i 
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\ der  gemeinverständlichen elementaren Behandlung der sta 
“und Reichtum seiner Ausstattung mit Abbildungen hervorzu- 


in die Kreise finden, denen Bau, Beobachtung und Unterhal- 


| leitworte, allein durch die Macht seines gediegenen Inhalts. Bi 


Reichsverkehrsministe- 


" die Firma Bachstein angehört, entzieht ‚sich durchaus nieht 


der. Bahnstrecke Schneidemühl-Bromberg- 


drei Orten 
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schen Zusammenhänge besonders für mittlere technische Le 
‚anstalten macht. Wa SEN 
Das 114 Großoktavseiten umfassende Buch, bei dem Güte 


heben bleibt, wird seinen Weg in die Öffentlichkeit, besonders 


RE 


tung unserer deutschen, Gleisnetze obliegt, und zwar ohne 


.—— Die Freifahrscheine zur Ost-Abstimmung. Der Deut- 
sche Schutzbund teilt mit: Die Erschwerungen, die dem 
Transport der stimmberechtigten Ost- und Westpreußen in die 
Heimat durch die polnischen Verkehrsbeschränkungen ‚CL 
wachsen, machen ‚es notwendig, daß die mit einem Freifahr- 
‘sehein des Schutzbundes ausgestatteten Reisenden sich aufs 
 genaweste an den vorgeschriebenen Reisetag und Zug, bes 
"ders auch für die Rückreise halten.:Die Freifahrscheine ge 
pur für den Zug, auf den sie ausgestellt sind. Im Inter 
der Gesamtheit der Stimmberechtigten hat die Eisenbalnmv 
"waltung die Benutzung anderer als der vorgeschriebenen Züge 
für unzulässig erklärt. Für verlorengegangene oder ver- 
 fallene Fahrscheine kann der Deutsche Schutzbund, der jede 
ausgegebenen Fahrschein bezahlen muß, keinen Ersatz leist 
Um Irrtümern unter den Stimmberechtigten vorzubeugen, teilt 
-der Deutsche Schutzbund weiter mit, daß alle auf den Tra 
port bezüglichen Mitteilungen nur dann. als verbindlich u 
zuverlässige anzusehen sind, wenn sie als vom Deutse. 
Schutzbund herrührend gekennzeichnet sind, der allein 
T'ransportfragen bearbeitet. 3 en 


- — Der Streik bei den Bachstein-Bahnen in Thüringen. Von 
der Zentralverwaltung für Sekundärbahnen (Herrmanı Bach- 
stein) wird zur Streiklage (vgl. Nr. 41 8. 478 und Nr. 42 5. 4922 
d. Zte.) geschrieben: i SEND, :, 
.. „Das segenwärtige Bild im. Streik der Bachsteinsel 
Bahnen stellt sich in kurzen Worten folgendermaßen d 
Arbeitgeber und Arbeitnehmer stehen in festem Tearifv 
hältnis bis 1. Oktober d. J. Gleichwohl haben die Arbı 
'mehmer, veranlaßt durch die Beichsbesoldungsreform, Gleich. 
stellung mit dieser verlangt. Der Arbeitgeberverband, den 


za 


Notwendigkeit, auf Grund der durch die. Besoldungsrefo: 
geschaffenen Lage freiwillig in eine Revision einzelner T: 
des Tarifvertrages einzutreten, soweit ‚es die wirtschaftli 
- Leistunesfähickeit privater Unternehmungen zuläßt; die 
handlungen hierüber laufen und werden mit größter Beschl 
nigung von dem genannten Verbande durchgeführt. Entge 
dem Grundgedanken aller Tariftreue sind gleichwohl die 
beitneimer in den. Ausstand getreten. re 
Die Firma Bachstein hat, wie im Tarifvertrag vorgesel 
den tariflichen Schlichtungsausschuß angerufen, welcher de 
Streik als einen „wilden“ bezeichnete und im übrigen die 
scheidung der oberen Instanz, dem Tarifschiedsgericht, 
ließ. Dieses wies die sämtlichen Forderungen im Hmbl 
auf die vorerwähnten Verhandlungen restlos ab; die 
scheidungen (dieses Schiedsgerichtes sind laut Tarifv 
für beide Teile endgültig und bindend. Somit ist kein 
mehr‘ für die Eingriffe irgendwelcher wesetzlicher 
sonstiger staatlicher Autoritäten, gleichwohl hat sich 
Firma bereitgefunden, dem Ersuchen der Regierung i 
mar zu einer erneuten Aussprache am 15. d. Mts. Fo 
«eben. In dieser spielten die in Erfurt vorangegangene 
handlunssen eine wesentliche Rolle, da sie gewisse Zusıe 
rungen ‘an die Arbeitnehmer enthielten, die im wesentlic) 
dahin gingen, daß die Technische, Nothilfe den Vollbetri 
aufnehmen sollte unter Zusicherung von 10 MA pro Kopf 
Tag, für welche die thüringischen Staatsregierungen d 
rantüie übernehmen wollten. In den Verha 
15..d. Mts. stellte sich nun: heraus, daß die Vertreter dı 
nischen Nothilfe in Erfurt für die gegebenen Zusicheru 
keine Vollmacht besaßen, daß ferner die Nothilfe nach : 
gesetzlichen Bestimmungen niemals einen Vollbetrieb, sor 
nur einen Notbetrieb, wie schon ihr Name besagt, aufnelt 
darf, und daß endlich die Regierungen ohne Zustimm 
gesetzlichen Körperschaften die Gewähr für die g 
Zugeständnisse nicht übernehmen können. Unter di 
 ständen konnte von den Regierungsvertretern nur ( 
schlag gemacht werden, den Streik abzubrechen, ande 
aber den Arbeitgeberverband zu bitten, die schwebend« 
handlungeen mit größter Beschleunigung zum Ende zu 1 
Der anwesende Verbandsdirektor sagte mit allem. Nacht 
die Erfüllung dieses Wunsches zu. Den. eindringliche 
führunsen der Regwerungsmitglveder verschlossen sich 
die Arbeitnehmer und glaubten, der Betriebsversamml 
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zesamten. Personals 
empfehlen zu können. 
Jeder ovjektive Beurteiler wird zugeben müssen, daß nach 
BHV orstehiendem ein glatter Tarifbruch der Angestellten und Ar- 
beiter vorliegt, und daß hier durch 
- grundsätzlicher Fragen, welche nur durch 
' schließenden Verbände in. sachlicher 

. werden. können, durch Gewalt und unter Zuhilfenahme der in- 
folge des Streiks naturgemäß ungünstige beeinflußten öffent- 
- lichen Meinung herbeigeführt werden soll. Damit verläßt die 
" Arbeitnehmerschaft den Boden der Arbeitsgemeinschaft, die 
v4 le eine der wesundesten Ermingenschaften der neuen 

eilt 1St, Y 


die vertrag- 
Verhandlung geregelt 


"  (nel..Nr:49, 8. 498 d. Ztg), der eich 


 ‚zösischem Personal. 

“/ken ohne Ausnahme, dasewen sind die Veerkehrsbeamten ‘des 
äußeren und inneren Dienstes zur Arbeit angetreten. 
Aus- 
der Pfalz ähnlich 


- — Visierung der Ursprungszeugnisse 
zwischen Deutschland und dem Saargebiet. 


beim Güterverkehr 
Die französischen 


daß die von den örtlichen 
Versandortes ‚ausgestellten Ursprungszeugnisse, 
. freien Einfuhr in das Saargebiet zugelassenen 
der Bestimmungen des Friedensver- 

den . allgemeinen Bestimmungen . dem 
 Ursprungsbeweis unterworfenen Erzeugnissen beigeseben 
"erden müssen, mit dem Visum oder der Beelaubieung des 
ranzösischen Konsulats: versehen®sind. Nach Mitteilung der 
ranzösischen Zollbehörde ist an folgenden Orten Deutsch- 
nds französische konsulare Vertretung eingerichtet worden : 
j Bremen, Breslau, Karlsruhe, Köln und Mairz (in 
‚ Düsseldorf, Frankfurt (Main), Hamburg, Leipzig, 
ünchen. Ween der beschränkten Anzahl französischer Ver- 
'eter in Deutschland wird die französische Zollverwaltung 
es Saargebiets jedoch während eines gewissen Zeitraums 
ıch solche Ursprungszeuenisse als gültir ansehen, die von 
nem mit einer offiziellen Mission in diesem Lande betrauten 
ilitär- oder Zivilbeamten visiert oder beglaubiet sind. Auch 
b die französische Verwaltung unter der ausdrücklichen Be- 
DFung der Gegenseitiekeit damit einverstanden, daß die von 
“ deutschen Zollstellen. ausgestellten Ursprungszeuenisse 
h weiterhin des Visums oder der Beglaubigung nicht be- 


r 

- Tätigkeit des Materialprüfungsamts zu Berlin-Lichter- 
ielde West im Betriebsiahr 1918. Die Arbeiten des Amts 
en auch im Rechnungsjahr 1918 noch stark unter dem 
luß des Kriegszustandes und seiwer Folsewirkunsen. In 
Abteilung 1 für Metallprüfung wurden 365 


indstäbe aus Aluminium und Wolframdrähte 
| Die Ab- 
erledigte 255 


den nahm auch dies- 
® Prüfuns von Bindemitteln ( Portlandzementen, Eisen- 
ndzementen, Hochofenzementen und Kalken) sowie von 
_ und Betonmischungen «in. Auch Rohstoffe (Lehnı, 
> ‚ Kıes, Schlacke usw.) wurden auf ihre Ver- 
t zu keramischen Zwecken oder zur Mörtel- und 
} Auf Wärmedurchlässigkeit wurden 
edene Wärmeschutz- (Isolier-) stoffe und Wandkon-: 
en untersucht. Brandproben wurden an einer Wanil 


diesen Vorschlag nicht zur Annahme 


den Streik die Entscheidung 


Im. 


des Saargebiets sind angewiesen worden, . 


Nr, 48 
und an zwei fewersicheren Türen, Entflammungsproben an 
verschiedenen Holzarten vorgenommen. Zum Abschluß se- 
langten die Prüfungen verschiedener Hochofen- 
schlackensorten auf Ver wendbarkeit für 
Eisenbahnbettuneszwecke soweit die . Prüfungen 
sich auf Laboratoriumsversuche erstreckten. In der Abtei - 
ung:3 für papier: und textiltechnische Prü- 
fungan wurden 872 Prüfungsanträge erlediet. Die Ab- 
teilung 4 für Metallo gsraphie führte 137 Anträge 
durch. Die einzelnen Untersuchungen betrafen u. a. Kessel- 
bleche, 'Wasserstoffbehälter, Siederohre, Bessemerstahl, 
Kettenglieder, Pleuel- und Kolbenstangen, Flammrohre, Zahn- 
räder, Stahlbleche, ‘Wellen, Kraf twaseenfedern, Siederohre, 
Kolbenringee. In der Abteilung 5 für allgemeine 
Chemie wurden 307 Anträge mit 704 Untersuchungen s«r- 
ledigt. Ein erheblicher Teil der Anträge betraf wiederum 
die Untersuchung von. Stahl und Eisen; außerdem wurden 
Kupfer, Zink, Aluminium, Antimon und die verschredenartig- 
sten. Metallegierungen seprüft. - Sonstige untersuchte Stoffe 
waren: Wasserproben, Heizmaterialien, insbesondere Torf. 
: G@erbstoffproben, Waschmittel, Imprägnierungsmittel, Appre- 
turmittel, Schweißpulver, Flaschenglas. In der Abteilune 6 
für Ölprüfung wurden 257 Anträge mit 381 Proben er- 
ledigt. 


» 


= Personalnachrichten. _ Im Bereich des Reichsverkehrs- 
ministeriums, Zweigstelle Preußen-Hessen, sind. folgende 
Änderungen eingetneten: Zu Regierungsbaumeistern sind er- 
ant- der Regjerungsbauführer des Eisenbahn- und Straßen- 
baufachs Karl Böhliek aus Frankfurt (Oder) und der Re- 
gierungsbauführer des Maschinenbaufachs Fritz Sassen- 
feld aus Trier: 


Österreich. 


"—. Ein neuer Gütertarif der Staatsbahnen. ‚Die Arbeiten 
für die anläßlich der Budgetberatun in der Nationalversamm- 
lune in Aussicht sestellte Tarifreform sind nunmehr beendet, 
und es: liegt der. Entwurf der Grundlagen für einen neuen 
Gütbertarif der österreichischen Staatsbahnen: vor. Über diesen 
wird vom Staatsamt für Verkehrswesen; mitgeteilt: R 

Der Entwurf der Grundlagen für seinen neuen Gütertarif 
der Österreichischen Staatsbahnen ist vornehmlich dem ‚Be- 
streben 'entsprungen, aus dem bisherigen, Tarifsystem jene 
Härten. zu beseitigen, die infolge der während und nach dem 
Kriegie wiederholt durehjseführten linearen Tariferhöhungen 
entstanden; sind. Es soll dies dadurch geschehen. daß die 
minder tragfähisıen Güter und Entfernungen unter gleichzeiti- 
ger stärkerer Heranziehung der belastungsfähigen Güter und 
Entfernungen von den Frachtiauslagen. tunlichst entlastet wer- 
den. - Hierauf ‘beruht insbesondere die im ‚Entwurfe ‚vorge- 
sehene Ermäßigung der Kohlen- und Kokstarife und die Ein- 
führung seines "besonderen Rohstofftarifes, welch: letzterer 
gegenüber den geltenden Frachtsätzen Nachlässe bis zu 39% 
enthält, und. schlveßlich die Gewährung besonders billiser 
Tarife für Gemüse, Kartoffeln, Obst, Bei dien, Gütern der 
Klassen A, B und C, in die neben Rohstoffien und Halbfahri- 
katen auch (Fertigiwaren eingtereiht sind, ferner beim Spezial- 
tarif 1 (Getreide und Mahlprodukte) sowie beim Spezial- 
tarıf 3 (Erze) treten gleichfalls, und zwar in den mittleren 
und weiteren Entfernungen, Frachtermäßigunsen ein. Die 
als Folge dieser Ermäßilgungen, sich ergebenden Minderein- 
nahmen: mußten durch eine entsprechende Höherhaltuns der 
Frachtsätze für die tragfähiseren Artikelgruppen und für 
geringere Entfernungen wettgemacht werden, weshalb die 
Frachtsätze der Eilguttarife, des Frachtstückgutes sowie die 
Nahverkehrsfrachtsätze der normalen Wasenladungsklassen 


. entsprechend dem Werte der in sie eingeneihten Güter hinanf- 


gesetzt; werden. Die hierdurch eintretenden Frachtvertewe- 
rungen können, da die Höhe der 'Frachtsätze bei; den kleineren 
Entfernungen an und für sich eine noch verhältnismäßie «o- 
ringe ist, für die Volkswirtschaft nicht besonders fühlbar wer- 
den, zumal auch diese Frachterhöhungen rasch abfallen und auf 
verhältnismäßig kurze Entfernungen schon vollständige abze- 
baut sind. Schließlich wird beabsichtigt, im Verkehr mit den 
Lokalbahnen die bisherige sebrochene Fracntberechnuno für 
Kohlen und Rohstoffe fallen zu lassen. Wenn auch im. Hin- 
blick auf die finanzielle Laee des Staates in dem neuen 
GFütertarife der Österreichischen Staatsbahnen nicht allen 
Wünschen der heimischen Volkswirtschaft Rechnung getragen 
werden konnte, so bedeutet dieser Tarif zufolge der in -Aus- 
sicht genommenen frachtlichen Erleichterungen immerhin sein» 
sicherlich nieht unwirksame Unterstützung der auf den Wie- 
deraufbau unserer Volkswirtschaft gerichteten Bestrebungen. 
‚Der Tarifentwurf ist in einer Enquete, welche am 16. und 
17. Juni 1920 abgehalten wurde, zur Beratung gelanet. Zu 
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der we an der die Vertreter der beteiligten Staatsämter 

teilnahmen, waren sämtliche Handels. und Gewerbekammern. 
die Landeskulturräte und, wo keine solchen bestehen, die 
Landwirtschaftsgesellschaften, ferner die‘ Vertreter von .In- 
dustrie und Gewerbe usw, geladen. Der Tarifentwurf wırd 
später der Nationalversammlung vorgelegt werden. weil nach 
dem Gesetz vom 13. April '1920 die Neufestsetzung der Tarif- 

erundlagen der Österreichischen Staatsbahnen und der vom 
Staate betriebenen Privatbahnen, soweit bei diesen der Staats- 
eisenbahnverwaltung das freie Tarifierungsrecht zusteht, 
Buben Mitwirkung der Nationalversammlune zu erfolgen. 
1at, 
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Ungarn. 


— Maßnahmen gegen die Beschädigung der Personenwagen. 
Vor längerer Zeit wurde die Erfahrung ‘semacht, daß das 
Rensepublikum mit «dem Inventar der Personenwagen scho- 
nungslos umgeht; die Fenster werden nicht nur zum Ein- und 
Ausladen der Gepäckstücke, sondern selbst zum Ein- und Aus- 
steigen benutzt. Demzufolse „ehen etwa 50 % der. Fenster 
in Trümmer. Da alle Bemühungen der Staatsbahnen, die von 


der rumänischen Besetzung noch zurückgebliebenen, im vwer- 


wahrlosten Zustande befindlichen Personenwagen wieder in- 
standzusetzen, fruchtlos bleiben, verließ. die Direktion der un- 
garischen Staatsbahnen an das Publikum die Mahnune, die 
Wasıen. zu schonen und bei Plünderunsen und. Beschädieun- 
gen; der Wageneinrichtungen den Schaffnern bei Ermittlung 
der Täter behilflich zu sein, Sollte diese Mahnung von. kei- 
nem Erfolge begleitet sein, wären die ungarischen Staats- 
bahnen gezwungen, mannels inehbaner Personenwagen zur 
Beförderung von Reisenden Güterwagen einzustellen. 


Übrige europäische Länder. 


— 20 Millionen Kronen jährliche Ersparung auf den schwe- 
dischen Staatsbahnen dureh sachgemäßere Betriebsleitung. 
Der Umstand, daß die Sch weilischen Staatsbahner in ihrem 
lanegestreckten Lande Innerhalb der verschiedenen Bereiche 
ganz werschiedene Wagenarten für äankommende und -ab- 
siehende Transporte benötisen, hat zu jeder Zeit schädlich auf 
das wirtschaftliche Betriebsersebnis einsewirkt. So  ver- 
langen die Transporte nach Norrland im allgemeinen zedeckte 
Wagen, während die norrländischen Staatsbahnlinien großen 
Bedarf an Wagen für Holzwaren haben, für die im alla«emei- 
nen „redeekte Wagen nicht seeisnet sind. Daneben sind in 
Norrland besondens während. der Wintermonate- Holzkohlen- 
waeen in großer Anzahl erforderlich, für die hinwiederum ım 
Verkehr nach Norrland sich keine Verwendung findet. 


Schließlich treten ständig Verschiebungen im Waeenbedarf. 


und Wagenanfall ein, und dadurch werden bedeutende ‘ Leer- 
läufe von Überschuß- nach Bedarfssebieten nötie. Diese Leer- 
wagenverschiebungen sind in hohem Grade beeinflußt. durch 
mehr oder weniger eingehende Kenntnisse der Stellen, welche 
«diese Einzelheit des Eisenbahnbetriebes zu behandeln haben, 
von den Veerkehrsveränderungen und dem. Wasenbedarf, der 
in einer Strecke auftreten kann. Diese Kenntnisse sind um 
so wichtiger, als Leerwagenverschiebungen bei den sexen- 
wärtigen Kohlenpreisen äußerst kostspielio sind. Die Ergeb- 
nisse der bisherigsen Bemühungen mach dieser Richtung sind 
recht befriedigend. Die Belastung des Wagens ist von 6,48 t 
im Jahr 1913 auf 7,72 t im Jahr 1918 oestiegen, d. 1. um 19 9 %, 
olbwohl keine schwireren und tragfähigeren Wagenarten. ver- 
wendet wurden. Tarasewicht und Lastvermögen des Wagen- 
parkes ıst mahezu' unverändert „eblieben. Die Anzahl der 
Leerwagenkilometer machte 1913 noch 39,6 % der beladenen 
aus, während die entsprechende Zahl 19185 auf 23,2%. her- 
unterging.. Bei den gegenwärtigen Selbstkosten von 17,75 Öre 
für jedes Kılometer "dies beladenen Wagens -—- die ın "diesem 
Fall auch für jedes Leerwagenkilometer „erechnet werden 
müssen, weil nur die Beförderung des Taragewichtes des Wa- 
gens erspart wird, da die Last unter allen Umständen, sleich- 
viel ob auf einer größeren oder »eringeren Anzahl Waren, 


dlureh&eführt are muß — entsprechen die 1918 eingespar- I 


ten Wagenkilometer einer Kostenersparnis von 19783 972 Kr. 
Die Minderung von Ausgaben infolge besserer Wasenaus- 
nützunge und verminderter. Leerbeförderung kann bei senen- 
wärtiger Preislage und teimem  Verkehrsumfang der Größe 
«les Jahres 1918 zu rund 20 Millionen Kronen jährlich bevech- 
net werden. DRS: 


— Eine Neuerung im Signalwesen Frankreichs. Die sehr 
ausgedehnte, teilweise selbsttätige Anwendung von Knall-, 
kapseln, wie sie pe dem Leitaufsatze in Nr, 7: dieser 'Zei-' 


; beabsichtig ot zu sein scheint, hat ein Vorbild oder einen Vor- 


'höhung der Frachten und sonstigen Gebühren von 40 bzw. r 


tags‘ hätte sentladebereit sein müssen. 


ruf richten, 


‚dies Gutes befreien will. 


wagen Krabben zur Versendung an die Firma 8. in 


gründen f ührt der höchste Gerichtshof aus: 


in 


N. vom Eosbeisihen Minister für Öffentliche Arbeiten h 


läufer auf den russischen Bahnen. Dort war, um dem 'Über- 
fahren der Haltsignale entgegen zu wirken, die Anwendung 
von Knallkapseln nach einem. System Iljin zuerst auf der zu 
den Südbahnen gehörigen Bahn Kursk-Oharkow-Sebastopol N. 
im Jahre 1897 zunächst nur versuchsweise, seit 1900 endgül- 
tie eingeführt, und zwar angeblich mit gutem Erfolg, so daß 
die Eisenbahn verwaltung 1910 mit Umscehreiben allen Bahnen - 
die Anwendung dieser Iljinschen Vorrichtungen empfahl. 
Näheres findet ‘sich hierüber auf S. 1273, Jahrgang 1913 dieser 
Zeitung. :Daß man in Frankreich nach derart ursprünglichen, | 
eher für russische Verhältnisse passenden Einrichtungen zu 
greifen genötigt ist, ist immerhin zu verwundern. Dr. 8. 1 

— Frachterhöhungen auf den italienischen Staatsbahnen. Y 
Die auf den italienischen Staatsbahnen bereits gültige Er- 


100 % (vgl. Nr. 16, S. 184 dieser Zeitung) wurde mit Wirkung 
vom 16. J uli d. J. auf 180% festoesetzt; ausgenommen ' hiervon 
sind die Frachten für ‚gewöhnliches Trinkwasser, Knoblauch, i 
saure Südfrüchte, Hafer, geschlachtetes Kleinvieh, Butter, 
auch Kunstbutter, Kastanien, Zwiebeln, Tomatenkonserven, “ 
Käse, frische und getrocknete Früchte (ausgenommen Trau- 
ben). Zeitungen, Milch, frisches und s„etrocknetes Gemüse, 
Speiseöle und Speisefette (ausgenommen medizinische), frische 
Küchensewächse, Gerste und Rollgerste, Teigwaren, Kartof- 
feln, Fische frisch, getrocknet, geräuchert oder sonst zugie- 
riehtet, Reis und Eier, Die Erhöhung für diese Güter bleibt 
auf 100 % Zuschlag beschränkt. Der Zuschlag für Neben- 
gebühren wurde in allen Fällen auf 180 % erhöht. Die 
mit Wirkung vom 1. Dezember 1919 eingeführte feste Gebühr > 
von 10 Lire für jede Wasenladung und von 0,50 Live für jede 
Stückgutsenduns wird seit 16. April d, J. nicht mehr erhoben ; 
— Irland und die englischen Eisenbahner. Der Eisen- : 
bahnerführer Thomas teilt mit, die Eisenbahnerabordnung 
habe Lloyd George vorgeschlagen, die Regierung möchte die 
Sendung. von Truppen und Munition nach Irland einstellen. 
Dafür würden die Eisenbahner an das irische Volk einen. Auf- 
Verbrechen, Gewalttätiekeiten und Aussch 
tungen jeder Art zu unterdrücken. Während dieses Waffen. 
stillstandes würden die englischen und die irischen Gewerk 
schaftskongresse zusammenkommen. Hierauf solle die Regie 
rung mit den Vollzugsausschüssen der zwei Kongresse be- 
raten, um eine endgültige Lösung der irischen Frage anzu- 
streben. Die Regierung lehnte es ab, die Entsendung v: 
Truppen und Munition einzöstellen, sie werde aber alles 
um eine Herausforderung zu vermeiden, und werde mit jedem 
Vertreter 'enelischer und irischer Körperschaften, einschließ- 
lieh von Vertretern der Sinnfeiner, Besprechungen abhalt 
Weiter könne die Regierung nicht gehen. Thomas füg! 
hinzu, die Regierung beabsichtige, falls die Esenbahner zu 
ihrer Weigerung, Truppen und ‚Munition zu befördern, v 
harren, die. irischen Eisenbahnen stillzulegen, ie eL 
äußerst ernste Lage hervorrufen würde. 


K i BR 


Rechtspflege. 


nn Die Haftpflicht der Eisenbahn bei Verzögerung i 
Beförderung leicht verderblichen Frachtgutes, 
des Rieichsgerichts vom 31, 3. 20.) Eine Arena 
schreitun.g: "der für solche. "Transporte reselmäßie, erfo 
lichen Beförderungszeit spricht ohne weiteres dafür, da ed: 
Verschulden der in Frage kommenden Bahnbeaı 
vorliegt, demgegenüber es Sache der Bahn ist, bes 
dere Entschuldi suneseründe darzuleg 
wenn sie sich von ihrer Schadensersatzpflicht für den. Verd 
In, diesem Sinne spricht sich « 
folssende Entscheidung des Reichsgegichts aus: 


‚Am 22. Oktober 1918 wurde in Cuxhaven sin. Ei 


Aufgieseben. Der Wagen war am 24. Oktober nachmitta 
Altona zur Entladung bereit. : Bei ihrer ‚Ankunft Be 


eh erenet merdien’ konnten. Den Ersatz de 
durch entstandenen Schadens von 4260 M verlangt dis 
8. vom Preußischen Eisenbahnfiskus, weil bei ordnu 
ser Beförderung der Wagen bereits am 23. Oktobe 


Das Landgericht Hamburg verintöilie ei 
Schadensersatz, das Oberlan desgericht / 
die Klage ab. Die letztere Entscheidung M 
Reichsgericht aufgehoben und die Sache an 
landesgericht zurück verwiesen. In seinen En 


a a 


im ne apkulen. Falle um ein‘ Gut, für dessen Beförderung 
jede. einzelne Stunde ankam, und dessen , recht- 
 zeitige Ankunft in Hamburg- Altona für die Emährung 
der dortigen Bevölkerung von sroßer Bedeutunz war, 
Das war der "Eisenbahnverwaltune auch bekannt. Sie 
hatte daher die Verpflichtung, die Beförderung so 
. zu bewirken, wie, es im ordnungesmäßigen Betriebe mög- 
"lieh. war: Dabei ist allerdings zu berücksichtigen, daß 
es sich um ein Gut handelte, das der Gefahr des inneren 
 Verderbens ausgesetzt war. Wenn diese Gefahr sich verwirk- 
‘ lichte, so hatte der 'Eisenbahnfiskus nach) 8.459 HGB. an sich 

nieht für dien Schaden aufzukommen; er ist aber nach dieser 
 Gesetzesvorschrift von der Haftung dann nicht befveit, wenn 
der Schaden durch ein Verschulden der Bahn entstanden ist, 
- Die Klägerin behauptet nun, daß die Ware unterwegs irgend- 
wo liegen geblieben sei, und diese Behauptung hat der Fis- 
kus nicht bestritten. Falls aber die Ware einfach liessen gie- 
N blieben ist, so ist sie (anders kann die Behauptung nicht wer- 
- standen. werden) liegen. geblieben, ohne daß Verkehrshinder- 
- nisse bestanden, welche auf die Beförderungsmögliehkeit sein- 
- wirkten, so ist sie Kiegen webliefen, weil die zustäädigen Be- 
 amten’ sich nicht um die Sendune kümmerten. In diesem Falle 
- aber engiübt sich das Verschulden des Beklagten ohne weiteres. 
- Die Voraussetzungen für den Klageanspruch sind insoweit 
- also gegeben, Es war seitens der Klägerin nicht noch die 
| ns Darlegung einer schuldhaften Handlungsweise nötige. 
- Es bedurfte auch nicht ‚des besonderen Beweises eines. Ver- 
- schuldens. Schon der Umstand, daß die regeimäßie erfor- 
 derliche Zeit bei dem Transport erheblich . überschritten 
- wurde, läßt nach den. Erfahrungen: des täglichen Lebens dar- 

auf schließen, daß die Beförderung schuldhaft verzögert. ist. 
3 a PeeaseRenuber genügt " ES Baelil, daß der beklagte Fiskus das 


h Eröffnung von Stationen, 

© Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Am 
1. Juli 1920 wird der rechts der Bahnstrecke Rybnik-Annaverg 10% 

(Oberschlesien) zwischen den Stationer Loslau und Gr oß- 


Dersonen- und Gepäekverkehr eröffnet werden. Der Fahr- 
artenverkauf findet am Schalter statt. Expreßgutabfertigung 
% nicht eingerichtet. _ Entfernungen: Loslau-Czirsowitz 
5,49 km und Groß-Gorschütz-Csirsowitz 4,33 km. 
Rundschreiben Er Gesehak au genden Verwaltung sind ‚er- 
lassen worden: 

"Nr. IV 61 vom:12, ST. 1920 an die Metiader des Unteraus- 
husses für Anselegenheiten der Vereinszeitung betnieftend. 
das Kochsche Stationsverzeichnis (abgesandt am 2, V1.1920). 
Nr. IX 354 vom 30. V. 1920 an sämtliche Vereinsverwaltun- 
gen, und die an der Vereinsabrechnung beteiligten vereins- 


” 


sınd vom. 17. 


schnell 


- Gonschütz neu errichtete Haltepunkt Czirso wıtz für den. 


Junı 1920 ab in den Bie- 
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en, eines Verschuldens hostreiteh: Er hätte sich. in- 
sofern nieht einmal darauf beschränken dürfen, allgemein 
geltend zu machen, es seien besondere Transportschwierig- 
keiten entstanden, Sondern es wäre ein substanzıiertes Be- 
streiten, eine Darlegung, welches besondere Hindernis die Vier- 
spätung verursacht habe, nötig gewesen. An einem derartigen 
Vorbringen, fehlt. es bisher vollständig. Dabei ist es gleich- 
gültig, ob die Ablaeferung noch innerhalb der auf Grund der 
Eisenbahnverwaltung bestimmten. Lieferfristen erfolet ist. 
Diese sind gemäß $ 22 Abs. 4 EVO. durch Bekanntmachung 
‘vom 10, August 1914 außer. Kraft ‚Sesietzt. Die Aufhebung 
..ast auch nicht etwa ausschließlich zum Nutzen des Fiskus er- 
"folet, so daß sie ihn zwar nicht mehr bände, zu seinen 
Gunsten aber weiter wirkte. ‚Vielmehr ist davon auszugehen, 
daß es bestimmte Luefierfristen nicht mehr cibt. Es ist also 
für das einzelne Transportgeschäft immer besonders unter 
Berücksichtigung den Bedürfnisse und Vierhältnisse des Ver- 
kehrs und insbesondere auch der vorhandenen Transportmög- 
lichkeiten. zu prüfen, innerhalb welcher Zeit die Beförderung 
eines Gutes bewirkt werden muß. Für diese Auffassune 
spricht auch die Erwägung, daß der Krieg zwar naturwemäß 
on Verkehrshindernisse schuf, aber doch andererseits auch 
besonders dringende Bedürfnisse hervorrief, denem nach Mög- 
lichkeit Rechnung getragen werden. mußte, — Nach der bisher 
"wegijelbenen Sachlage ıst also anzumenmen, daß der Schaden 
von, der Eisenbahn. verschuldet und daher der Anspruch auf 
Schadensersatz begründet ist. Die Zurückverweisung der 
Sache, an das Oberlandesgericht erschien; aber geboten, um 
dem Beklagten noch Gelegenheit zu „eben, ‚darzulegen, ob 
besondere Umstände vorgelesen haben, die ihn .entlasten.“ 
| (Aktenzeichen : I. 13/20.) 4 . K, M.-L. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


die statistischen . Nachriehten 
Abreehnuneistelle (abgesandt am 


fremden Verwaltungen, betr, 
' über “die "Tätigkeit der 
+19: VL. 1920). 

Nr. IV. 50/51 vom11. VI, 1920 an, die Mitglieder des Satzungs- 
ausschusses, betr. die Zeitung des Vereins (abgesandt ‘an 
11.: VI. 1920). 

Nr. II 81 vom 128 VI. 1920 an ‚sämtliche Vereinsverwal- 
tungen, betr. -Gesamtinhaltsverzeichnis des technischen . Ver- 
einsorgans, Jahrgang 1908—1917 (abgesandt am 18. VI. 20). 

Nr, III 82 vom 14. VI. 1920 an. sämtliche Vereinsverwaltun- 
sten, betr. a ae lindechafl und Kontenverzeiehnis (ab- 

| Sesandt am 18. VI. 1920). 

Nr, III 80 vom. 14. VI. 1920 an sämtliche Vereinsverwaltun- 
| gien, betr. Einziehung der Beiträge zur (Bestreitung der Ver- 
“einskosten (abgtesandt am 18. VI. 1920), 


Amtliche Bekanntmachungen. 


‚3. Gebühren. 


- 1. Eröffnung von Stationen. 
- Am]. Juli d. J. wird der rechts der 
ahnstrecke Rybnik-Annaberg 
hlesien) zwischen ‘den Stationen, Los- 
u und Groß-Gorschütz meu errichtete 
Haltepunkt Czirsowitz für den ' Per- 
omen- und Gepäckverkehr eröffnet 
rden. 
Der: Fahrkartenverkauf findet 
ter statt. 
Eshreßgutabiertigung wird nicht ein- 
perichtet. 
Die Entfernungen betragen: 
zwischen Loslau und Czirsowitz 
5,49 km, 


‚am 


sowitz 4,33 km. 
Kattowitz, den 18. Juni 1920. 
...  Eisenbahndirektion. 
2. Betriebsüberlassung. 
" Staatsbahnen der I. Zone von 


(626) 


‚(Ober-, 


E; zwischen Groß-Gorschütz und Czir-. 


swig; und die Station Pattburg 


sitz der dänischen Staäatsbahnen über- 


gegangen. Mit diesem Zeitpunkt sind 
die in dem ssenannten Bezirk lie@enden 
Stationen aus allen innerdeutschen 


Tarifen und aus allen deutschen Tari- 
fen mit andern Ländern ausgeschie- 
den. 

Die Station Hoyer verbleibt bis auf 
weiteres in den inmerdeutschen Tari- 
fen mit den bısherisen Entfiernunsen, 
aber nur für den direkten Verkehr von 
Deutschland über Hoyer nach Keitum 
(Sylt) und Westerland (Sylt). Fracht- 
berechnung mit Keitum und Wester- 
land wie bisher und zwar auf deut- 
schem Frachtbrief, jedoch vom 
15. Juni 1920 ab unter Anwendune der 
erhöhten, durch Tarifanzeiser veröf- 
Sentliehten Anstoßsätze Hoyer-Keitum 
nenn (Sylt). 

„ Altona, den 16. Juni 1920. (617) 

Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


y 


; 
Brohltal-Eisenbahn. 
«Vom 1. Juli.d. J. tritt seine weitere 
Erhöhuns der‘ Rollbocekgebühren, (der 
Überführunesgebühr von und nach dem 
Brohler Hafen und des . Frachtzu- 
schlases in Kraft. Nähere Auskunft 
erbeilt die Bahnverwaltune Brohl. Das 
Reichs-Verkehrsministerium: hat der 
Herabsetzung der  Veröffentlichungs- 
frist auf 8 Tage zugestimmt. 
Köh, im Juni 1920. , (629) 
Der Vorstand. 


4. Güterverkehr. 


Gemeinschaftliches Heft Cib 
(Stationstariftafeln usw.). — Tfv. 20. 
Mit sofortiger Gültiekeit werden ım 
Verkehr mit den badische# Stationen 
auf schweizerischem Gebiete und ba- 
disch-schweizerischen Übergangsstatio- 
nen Währungeszuschläge auch für Güter 


SL 
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der Ausnahmetarifie 4, 5 und 5 ce erhoben. 
Näheres enthält die am 21. 6. 1920 er- 


scheinende Nummer des Tarifanzeigers. ° 


— Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
höhungen gründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des S 6 der Eisen- 


bahn-Verkehrsordnung (R.-G.-Bl. 1914, 
Sr 

Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungsen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. + 

Berlin, den 17. Juni 1920. . a 

Eisenbahndirektion. 


Gemeinschafiichbs Heft CIb‘ 
(Stationstariftafeln usw.). — Tiv. 200. 
Mit Gültiskeit vom 1. Juli 1920 ab 
werden im Verkehr mit den Bahnhöfen 
der :Nebenbahnen Meckenbeuren-Tiett- 


nang und Niederbiegen-Bavenfurt-Wein- - 
Frachtzuschläge für 


earten -(Württ.) 
Eil- und Fraehtstückgut neu eingieführt 
und die bereits für  Wasenladune'en 
bestehenden Frachtzuschläge erhöht. 
Näheres enthält die am 24. 6. 1920 ser- 


scheinende Nummer des Tarifanzeigens.' 


— Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
höhungien gründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des $S 6 der Eisen- 


ee (R. -G.-Bl. „1914, 
S. 455 
Auskunft geben auch die beteilisten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, "hier, Bahnhof Alexander- 
platz. X 
Berlin, den 17. Juni 1920. (627) 


Eisenbahndirektion. 


Vorläufige Regelung des Güter-, 

“  Kohlen- und Tierverkehrs: mit 

I. den mit Ablauf des 16. Juni 1920 
an die dänischen -Staatsbahnen überge- 
zsangeenen, bisher zum Direktionsbezirk 
Altona siehörigsen. Stationen in -Nord- 
schleswig, 


II. Dänemark im Durchgangsverkehrg 


über die abgetretenen Strecken Patt-: 
bure-Vamdrup Grenze und Tondern. 
Grenze-Hviddins: (Viedsted). 

Mit sofortiger Gültiekeit tritt die in 
der Überschrift bezeichnete vorläufige 


Regelung in Kraft, über deren Inhalt: 


Auskunf%  er- 


(624) 


die Abfertigungsstellen 

. teilen. 

Altona, den 16. Juni 1920. 
Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Gemeinschaftliches Heft CIb . 
(Stationstariftafeln usw.). — Tfv. 200. 
Mit Gültigkeit vom 24. Juni 1920 ab 
werden die im Verkehr mit den Bahn- 
höfen der Lokalbahn Müllheim-Baden- 
weiler für Stückgutsendungen zu. er- 
hebenden Frachtzuschläge von 60 8 er- 
höht auf 100 % für 100 kg. — Das als; 
baldise Inkrafttneten der Erhöhuns be- 
gründet sich auf die vorübergehende 
Änderung des S 6 der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung (R.-G.-Bl. 1914, 8. 455). 
‚ Auskunft geben auch die beteilieten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 
Berlin, den 18. Juni 1920. (625) 
Eisenbähndirektion. 


a) Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. 
Heft A, a 3 ee, . 


v. i 
b) Gemeinschaftliches Heft CIb 
(Stationstariftafeln usw.). — Tfv. 200. 
Am 31. J li 1920 wird die an der Alb- 
talbahn gelegene, für den Wasen- 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher EisenbahlPerwaltungen: Bi 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. Oberregierungsrat Dr. v. R ; ö DE 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H.S3. Heneank & Co. ‘in Berlin 8W. NER 
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- Braunkohlen, 


ladungsverkehr eingerichtete 
station Beiertheim für den Verkehr 
geschlossen. — Die Angaben für. diese 
Station treten daher mit Gültigkeit vom 
1. August 1920 ab außer Kraft. Näheres 
enthält die am 24. Junı 1920 erscheinende 
Nummer des Tarifanzeigers. 

Auskunft geben auch die beteiligten 


Güterabfertisuneen sowie das Aus- 
‘ kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 

platz. 
Berlin, den 17. Juni 1920. (628) 


Eisenbahndirektien. 


Bi Binnen-Gütertarif (Tfv. 39a). 
Au 
Privatbahn Meck&nbeuren-Tettnang und 


. Niederbiegen-Baienfurt-Weingarten die 


Zuschläge zu den Frachtsätzen der 
Wagenladungsklassen für Steinkohlen, 
Koks und Preßkohlen 
aller Art auf 9 $, für die übrigen Güter 
auf 10 & für 100 kg erhöht. Gleich- 


zeitig wird für Stückgut ein Zuschlag 


von 25 8 für 100 kg jeinseführt. 
Stuttgart, den 15. Juni 1920. 
Fisenbahn-Ceneraldirektion. 


Gemeinschaftliches Heft CIb 
(Stationstariftafeln usw.) Tfv. 200. 
Mit Gültigkeit vom 25. Juni 1920 wer- 
Ep, im ‚Verkehr mit den Stationen 
er 
Muskau - Teuplitz - Sommerfelder und 
Rauscha-Freiwaldauer .Eisenbahn Zu- 
schläge zu den Frachtsätzen eingeführt. 
— Das alsbaldigee Inkrafttreten dieser 
Erhöhungen gründet sich auf die vor- 
übergehende Änderung des 5 " der 
Eisenbahn-Vieerkehrsordnung (R.-G.-Bl. 
1914, 5. 455). Auskunft geben auch die 
beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbüro in Berlin, Bahnhof 
Alexanderpatiz. 

Sommerfeld, 20. Juni 1920. (631) 

Direktion. 
der Lausitzer Eisenbahngesellschaft, 


| a 


Staats- und Privatbahn- ale derkehr: 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1920, so- 
weit nicht im Tarif ein anderer Zeit- 
punkt angegieben ist, werden folgende 
N achträge herausgegeben: 
1. Zu Heft BI (Teilhefte BI5, 9, 10, 
14, 16, 17,.20, 21, 22 und 24) Nach- 


trag 11. Preis für die  Gesamt- 
Re 75.9. für jedes Einzelheft 


es) 

2, Zu Heft BII (Teilhefte BII 1-64) 
Nachtrag 11. ‘Preis für die Ge- 
samtausgabe.5 ‚00 MA, für jedes Ein- 
zelheft 20 8. 


Die Nachträge enthalten: neben be- 
reits veröffentlichten ZHRSFDOREN und 


Ergänzungen: ; 
a) Änderungen und ren zunen in- 
folge‘ Eröffnung‘ der Neubau- 
strecke Kendenich-Cöln Eifeltor 
(Siehe T.V.A. Nr. 239 und 
365/1920), | 


b) Änderungen im Vortseln mit den 
Stationen der Brohltalbahn (Siehe 
T. V.A; Nr. 85 “und.  122/1920), 
Gültig vom 19. Februar 1920, - 


) Neue Stationen, 


—_ 


6 
d) Änderungen, gültig vom Tage der 


Einbeziehung der ‚Stationen des 
Hultschiner Ländehens in die 
tschecho-slowakischen. Gütertarife, 

e) Sonstige Änderungen. 

Auskunft geben die beteiligten . Güter- 
abfertigungen sowie das. Auskunfts- 
büro, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 15. Juni 1920. 

Eisenbahndirektion. 


. 


Güter- 


1.. Juli 1920. werden bei der 


| seitigen Güterabfertigungen. 
baldige Inkrafttreten der Tariferhöhun 


Hansdorf - Priebus - Lichtenberger, 


2 der Lausitzer Eisenbahngesellschaft. 7 


' Mannheim-Neckarau nach - 


(jugoslavische Einbruchstation) kön ne 
‚ Bilgüter, dieren. DEschazT nen 
| met, auf PEN REN und zuve 


‘ teilierten 
( 619) 


Ritter in Berlin. 


Zeitung des Verein kg 
Deutscher isenbahnyerwalte 


Gverieinschattliches Heft CIb 
(Stationstariftafeln usw.). — Tfv. 200, 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die Ge- 
bühr-für die Überführung von Wagen- 
ladungen zwischen der städtischen Um- 
schlagstelle in Brandenburg (Havel) 
und dem Bahnhof Brandenburg Altstadt. 
erhöht. Näheres enthält die am 21. 6. 
1920 ‚erscheinende Nummer des Tarif- 
anzeigers. Das alsbaldige Inkrafttreten 
der Erhöhung gründet sich auf die vo 
übergehende Änderung des $S 6d 
Eisenbahn-Verkehrsordnung (R.-G.-B 


1914, S. 455). 73 
Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das 
Se hier, Bahnhof ‚Alexander: 
platz ; 
. Berlin, den 17. J uni 1920, 


Eisenbahndirektion. 


Binnen- Gütertarif dör ee, Kisen- 
bahngesellschaft. 

Mit Güldckeit vom 25. Juni 1920 wer- 
den Zuschläge zu den Frachtsätzen er 
geführt. Nähere Auskunft erteilen die’ 
unterzeichnete Dinektion sowie a dies- 
as al 


gründet sich auf die vorübergehende 
Änderung des $ 6 der Eisenbahn-Vier- 


kehrsordnung. R RR 
Sommerfeld, 20. Juni 1920. (630) 
Direktion ; 


a 


Badischer Gütertarif. 
Mit Wirkung vom 15. August; 1920. 
werden die Entfernungen von. Mann- 
beim, Mannheim Industriehafen d 
ee “und. 

Kork geändert, wodurch Tari erhöhun- 
gen. eintreten. Näheres in unserem 

nächsten Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, den 15. Juni 1920. (628) 
De Be 


5. Personen- und Güterverkehr. 


Deutscher Eisenbahn-Personen- und 
Gütertarif, Teil I (Tfv. 20090). 
Mit Gültigkeit vom 18. Juni 
werden die Gebühren für die .Bef: 
an in Expreßzügen (Abschnitt A. TV 
zu $ 12), wie folgt, herabgesetzt: füı 
die Person. und das Tarifkilometer yon 
1,08 M auf 0,81 M, für Hunde und | 
päck auf die Sätze des ee; 
Verkehrs. 
Berlin, den 15. Juni:1920, 
-Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende ‚Verwaltung. f 


># 


Erste Donau-Dampfschiffahrts 
Gesellsehaft. 

Päglicher Schiffs-Eilgutverkehr 
den Strecken Passau-Linz-Wien-Br. 
lava (Pozsony, Preßburg)-Buda 


Baja. i Ir 

Mit den täglich 'fahrplanmäßig 
kehrenden Passagierdampfern au 
Strecken  Passau-Linz-Wien-Bra 
(Pozsony, Preßburg)-Budapest und 
versa mit Anschluß von und nach 


nach Maßgabe des vorhandenen R 


Wege Beförderung finden. 
Bei der Direktion, sowie be 
Stationen sind 'nä 
künfte über Frachtsätze et 
Wien, am 15. an as 
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Zeitung des x Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


| Er Herausgegeben im Auftrage ‚des Vereins 
von Dr. v Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W. % 
Schriftleitung. Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Nr. 44 BEN | Berlin, den 26. Juni 1920. N LX: Jahrgang. 


©... Die fortgesetzt steigenden, Gestehungskosten der Zeitung zwingen zu folgenden Preiserhöhungen, die 
am 1. Juli.d. Js. in Kraft treten: 

j Der Preis der Zeitung beträgt fortan: Da ee N 

| bei Bezug durch Buchhandel und Post 16.— M. für das Vierteljahr, bei direkter Zusendung 
1 unter Streifband innerhalb des deutschen und deutsch-österreichischen Staatsgebietes 80.— M,, 
E.- nach sämtlichen anderen Staaten 90.— M. für den Jahrgang, 

| einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 1.— M. abgegeben, 


N Der Preis für die a RR wird auf 2.40 M. für die einspaltige Petitzeile oder deren 
Raum erhöht. : 


Waggon- Sabrit A. 6. 


Yerdingen sin 


2 „jeder Gattung und Spurweite 
ür Haupt: fieben- und Rleinbahnen mısı | 


Charlottenburg 4 


Fernsprecher: 
Hleinnlars 13867-69 
Telegramm-A dresse: : 
Schwellenförster 
erlın 
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Eisenkonstruktionen 
Brücken und Hallen 
Personen- u Güter- 

wagen :=: Weichen 
Sonderheit: 
Verkürzte Kon zungs wel 


Patent Bäseler [7150] 
Vorteile: Erhebliche Baugelände-Ersparnis 
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Abteilung Dortmunder Union, o Dortmund 
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SCHLAUCH, ABSOLUT DICHT, ° 
VON GROSSER BEWEGLICHKEIT. 


FÜR DAMPF, OEL Asse & 
E>PETROLEUM, GASE-ETC.! 
—> FÜR DRUCKaSAUGEZWECK 
= Metallschlauch-Fabrik 


BR AUeLDN, 


‚PFORZHEIM - 
IN BADEN. 


[7573] 


verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 
schädlich, hat keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betrieb und Kleidung sauber, ist unübertroffen an 


F ettgehalt und Ausgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel 
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Amtliche ‚Bekanntmachungen. 


Zu den Ausführungen des Herrn Baurat a. D. Guillery in 
8 d. Zte. ist folgendes zu bemerken: 

allgemeine’ Einführung der selbsttätigen 
g namse wurde in Österreich uerdinge erst im Jahre 
02 auf Grund der Arlbergversuche bes chlossen. 
bserfahrungen mit dieser Bremse reichen jedoch 
"weiter zurück, da bereits von 1894 ab einzelne Schnell- 


er österreichischen en und vom ae 


Zu neser Annahme scheint er eh nie 


a sung einer Dienstvorschrift der österreichischen Staats-_ 


gelangt. zu sein, die zur Sicherung eines genügenden 
itschaftsweges des Bremskolbens insbesondere vor dem 
hren langer Gefällstrecken bestimmt, daß die Bremsklötze 
igestellt werden müssen, sobald: der Kolbenhub % seines 
erreicht hat. Der verhältnismäßig geringe Druckab- 
en ie bei vollständiger a 


Irats Rihosek, Organ 2 d. Fr. d. rn 21. Heft, 1010). 

er "Guillery behauptet, daß der von mir in Nr. 5. d. Zte. 
estellte Vergleich der ‘Gewichte der Be enalunkon 
ern ein falsches Bild ergibt, als der diesen Gewichten 


’beren, Edertinden: oder sogar a zwei en Dies 
ı ung. ist nicht richtig. Die angegebenen Mehrgewichte 
30 und. 1130 kg entsprechen der Ausrüstung eines Kohlen- 
DS ‚von 0 t Ladegewicht, also des schwersten in Betracht 
menden zweiachsigen Güterwagens (Gewicht bei voller 
= rund ‚30 t); sie bilden somit für sämtliche zwei- 
6 wagen, d. s. im Verein Deutscher Eisenbahnver- 
‚rund 98 % des Gesamtstandes, die oberen Grenz- 


werte; für die leichteren Wagen werden 


Die Be-| 


sich diese Gewichte 
wegen der kleineren Bremszylinder noch verringern. Die 
restlichen 2 % (drei- und mehrachsige Güterwagen) kommen 


‚ für die Beurteilung der Gewichtsfrage sohin kaum in Be- 
‚ tracht; für die Mehrzahl dieser Wagen wird im übrigen gleich- 
falls wit nur einem Saugbremszylinder von allerdings grö- 


Serem llub, wodurch sich "jedoch die: oben angeführten Ge- 
wichte nur um 80 kg s«rhöhen, das Auslangen gefunden 
werden. ! 

Lie Behauptung, daß trotz der Anordnung der selbsttätigen 
Bremsklotz-Nachstellvorrichtung die Abmessungen der Brews- 
»slinder und Sonderbehälter gegenüber der früheren Aus- 
rüstung um mehr als SO % vergrößert werden müssen, wo- 
Aurch Laden und Lösen der Bremse ungünstig beeinflußt 
werden, bedarf folgender Riehtigstellang: Bei der -früheren 
Ausrüstung war nur das Eigengewicht des Wagens abgebremst 
(Bremsdruck im Mittel 7000 kg); bei der neueren Ausrüstung 
wird auch das Ladegewicht abgebremst (Bremsgewicht im 
Mittel 13000 kg, somit rund 85 % mehr). Diese Erhöhung 
des Bremsdruckes bedingt naturgemäß. die Anwendung grö- 
berer Bremszylinder. Bei der früheren Anordnung waren 
18-zöllige Bremszylinder (Inhalt des Zylinders 63 1, des Sor- 
derbehälters 187.1, in Summa 250 1), bei der neuen Anordnung 
sind 24-zöllige Bremszylinder (Inhalt 88,5 1 und 245 1, in 
Summa 333,5 1) vorgesehen. Die Vergrößerung des Luft- 
raumes beträgt daher rund 33 % (und nicht SO %). Bei der 
neuen Einrichtung wird wegen der weitaus besseren Abbrem- 
sung des einzelnen Wagens eine wesentlich geringere Anzahi 
von Wagen mit durchgehender Bremse einzurichten sein, s0- 
nit werden in einem Zuge auch weniger Bremswagen vorhan- 
(len sein. Der Vergleich der angegebenen . hundertteiligen 
Ziffern für die Erhöhung des Bremsdruckes und die Vergrö- 
serung des Luftraumes (85 %.gegen 33 %) läßt erkennen, daß 
bei der neueren Einrichtung infolge der Verringerung der 
Anzahl der Bremswagen die für das‘ Lösen. oder das Aufladen 
der Bremse eines ganzen Zuges auszusaugende Luftmenge 
eine Verringerung erfährt, somit gerade das Gegenteil dessen 
eintritt, was Herr Guillery behauptkt. Re a 


Nr. 44 


Die gleichfalls unzutreffende Behauptung, daß ein vier-' 
achsiger Personenwagen, der mit der gewöhnlichen Saugluft- 
brems» (vorschriftsgemäßer ‘Bremsdruck 75 bis 35 % des 


Eigengewichtes) ausgerüstet ist, die Anbringung von drei | 


bis vier großen Bremszylindern erfordert, kann nur auf die 
nicht en, Vertrautheit des Verfassers mit dien Ein- 
riehiungen und dem baulichen Entwicklungsgang der, Saug- 
luftbremse zurückgeführt werden. Abgesehen von: den öster- 
reichischen Wagen sind auch die deutschen mit Saugluft- 
bremse versehenen vierachsigen Kurswagen, ‚ja selbst die 
schweren sechsachsigen Wagen mit Ausnahme einiger weni- 
ger älterer bei voller Einhaltung der Vorschriften der Tiech- 
nischen Vereinbarungen nur ‚mit zwei Bremszylindern aus- 
gerüstet; 
augenscheinnahme solcher Wagen. während ihres Laufes in 
den Zügen überzeugen. 
setzung 
werden somit hinfällig. 

Der Raummangel und die Rücksicht auf die Geduld der 
Leser verbieten es, auf die übrigen von Herrn Guillery be- 
rührten Punkte des weiteren einzugehen; es wird in dieser 
Hinsicht nur auf die bereits in Nr. 5 d. 7tg. niedergelegten 


Die Eisenbahnverbindurg ‚Schweden-Finnland über Haparanda-Torneä. 


Die Frage des Zustandekommens einer Eisenbahnverbindung 
zwischen Schweden und Finnland ist sehr alt, und als gegen 
das Ende des vorigen Jahres (6. Oktober) die Verbindung £T- 
öffnet wurde, war gerade ungefähr eın 


„gebracht hatten. In einer Eingabe vom 21, November 1894 be- 
antragte nämlich die königliche Provinzialregierung des Re- 
eilerungsbezirkes Norrbotten die Untersuchung der ‚Bodenver- 
hältnisse für eine Eisenbahnanlage zwischen Boden und 
Torneä. Die Vorstreckung der nördlichen Stammbäahn zum 
Tornatal sei für den. Regierungsbezirk von größter Bedeutung. 


Die Gebiete, welche die Bahn durchqweren würde, und welche- 


großen Stromtäler Räne, Kalix und Torne mit 
fruchtbaren “ DUferländergien umfassen 
zeigten. schon jetzt eine sanz bedeutende Entwicklung. 
Aber: sie begriffen noch unermeßliche Gebiete anbau- 
fähigen, jedoch bisher wnausgenutzten Bodens in .sich, 
sowie Sumpfland, das «durch Trockenleguns mit ver- 
nältnismäßig geringen Kosten ertragfähig gemacht werden 
könnte. Außerdem aber werde eine solche Bahn durch Ver- 


die 
ahren' 


knüpfung zweier Nachbarländer eine internationale ‚Verbin- 


duns schließen zum Nutzen für beide beteiligten Länder. Ihre 
beiderseitioe Lage am bottnischen Meerbusen bringe natürlich 
in wirtschaftlicher Hinsieht eine Mense von Berührungs- 
punkten mit sich, und ein so bedeutsames Verbindungselied 
wie eine Eisenbahn würde zu Nutz und Frommen. beider Seiten 
die Entwicklung der wirtschaftlichen Kräfte mächtig fördern 
und zugleich das freundnachbarliche Verhältnis weiter be- 
festigen. Auch werde die Verlängerung der Stammbahn eine 
Kulturaufgabe ersten Ranges zu erfüllen haben. Die im nörd- 
lichen Teil von Norrbotten ansässige Bevölkerung befinde 
sich in mancher Hinsicht in wenig günstiger Lage, weil sıe 
nicht die schwedische Landessprache rede. Eine Eisenbahn- 
verbindung zwischen den betreffienden Gebieten und dem 
übrigen Reiche werde schwedische Kultur in diesen Gauen 
heben und den Mißständen, die aus Anlaß der Sprachverhält- 
nisse beständen, abhelfen. Von 
seien ja wohl gesien die Fortsetzung ‚der; Stammbahn zur 
Reichsgrenze Bedenken &eltend gemacht worden, allein diese 
‚Bedenken würden nicht von allen Sachkundisen geteilt, und 
es gebe wohl keinen Staat mehr, der lediglich aus strategischen 
Gründen von einer Eisenbahnverbindung auch mit dem mäch- 


tıgsten Nachbarn abstehe. Schweden und Finnland hätten in-\ 


folge ihrer gegenseitigen Lage so viele Beziehungen, daß sie 
ohne Ungelegenheiten ein so »ewichtiges Bindeglied wie eine 
Eisenbahn ‘nicht missen könnten. 


Wir können hier nur in kurzen; Strichen das 'Entstehen. der: 


Veerbindungsbahn auf beiden Seiten zeichnen. Auf schwedischer 
Seite wurde die Bahnstrecke Boden-Morjärw 1897 vom Reichs- 
tag genehmigt, 1898 in. Angriff genommen und am 1. Ausust 
1902 dem öffentliehen Verkehr “übergeben. Die Fortsetzung 
Morjärw-Lappträsk wie auch die Anlage einer Landstraße 


hiervon kann sich jedermann durch einfache In- | 


Vierteljahrhundert ; 
verlaufen, seit die schwedischen Behörden die Sache in: "Fluß 


würden, 


strategischem Standpunkte 
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Alle an diese unrichtige Voraus- | 
geknüpften lu en des Herrn Guillcry 


Boden-Morjärw-Lappträsk wurde 1904 beschlossen und 1905 


besonnen. Am 15. Dezember 1910 wurde die Bahnstrecke Mor- 
järw-Lappträsk eröffnet. Wir haben in dieser Zeitung 1913 
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Ausführungen verwiesen, die, auf den I en Bet. 
erfahrungen der österreichischen Staatsbahnen fußend, 
aufrechterhalten werden. Die. angeführten Beispiele dür 
‚ übrigens zur Genüge erweisen, wie schwer es auf dem 
biete der Bremstechnik auch für einen sonst mit technis 
‚Eisenbahnfragen wohlvertrauten Ingenieur ist, sich 
eigene ‚persönliche Erfahrungen bloß aus der vorlande 
Fachliteratur, den vorhandenen Streitschriften und den M 
lungen dritter Personen das für die Abgabe eines maßgebeı 
den Urteils notwendige richtige Bild über die Einrichtun 
und die Wirkungsweise einer Bremsbauart zu verscha 
Mit vorstehenden Ausführungen halte ich für meine Pe 
die Aussprache in der vorliegenden Sache nunmehr für 
schlossen. J. Cimonetti 


Anmerkung der Schriftleitung:. 


Von Herrn Baurat a. D. Guillery ist uns eine Entgegnur 
Zugegangen, die gegen einzelne Teile vorstehender Ausfüh 
rungen Einwendungen erhebt. Da jedoch die Vereinszei 
für die Erörterung der sehr ins einzelne gehenden technis 
Fragen nicht der richtige; Ort ist, soll von weiteren ‚Veroin 
lichungen hierüber BR werden. 


8. 841 diesen Bahnban eingehender behandelt, Die wei 
Fortsetzung der Bahn in das Tornetal war viel umstri: 
1910 beschloß der Reichstag, wenigstens die allen Bahnfo 
setzungsplänen gemeinsame Teilstrecke Lappträsk-Veittij 
zu genehmigen. Im Jahre 1911 wurde vom Reichstag die F 
setzung der Bahn als Hauptbahn bis Karungi sowie die 
lage einer Nebenbahn von. Karungi nach Matarengı serehm 
wobei die Fortsetzung der Bahn von Karungi südwärts und 
- Stelle einer künftigen Zusammenknüpfung mit dem. finnise 
Eisenbahnnetze zunächst offengelassen wurde. Nach länge 
Auseinandersetzungen zwischen -Eisenbahndirektion, Pro 
zıalregierung und "Generalstab genehmigte der Reichsta, 
‚die Bahn von Karunei bis Haparanda mit einer Station’südh 
- der Stadt, wodurch als künftiger Anschlußpunkt des finnis 
- Eisenbahnnetzes die Nähe der Kirche von Niedertorneä 
- finnischer Seite ‚festgelegt wurde. Die Frage eines 
" schlusses zu einem künftigen Hafenplatz bIaeB weiterer 
5 tersuchung vorbehalten. 


’ 

‚Damit war also über die Anlage der ganzen Bahnstrecke 
Boden zur finnischen Grenze mitsamt der Nebenbahn 
Matarengi Beschluß s„efaßt. Es blieb nur noch die A 

‚rung des Anschlusses selbst mit dem finnischen Eisenba 
" ausgesetzt. Inzwischen waren . die. Arbeiten ‚an der S 
Rn ee und an der Nebenbahn Karungi-Mat 
in solchem Umfange fortgeschritten, daß die erstere B 
strecke am 1. Juli 1913 und die letztere Nebenbahn am 15. 
zember 1914 dem ‘öffentlichen Verkehr freigegeben %W 
konnten. Die Arbeiten an der .Strecke Karungi-Hapar: 
wurden. im September 1914 begonnen. Der Betrieb des B 
war:von Beeinn an so vorgesehen, daß die Strecke im 
‚des Jahres 1916 fertiggestellt werden sollte, Durch die 
wicklung der Verhältnisse im Weltkriege -wurde jed 
Vollendung der Bahn bedeutend verzögert, und erst im 
ber 1918 konnte die Bahn dem öffentlichen Verkehr überg 
. werden, nachdem sie schon. seit 1915 vorläufig betriebe 
den war. Die Länge der Hauptbahn von Boden über Ka 
nach Haparanda beträgt 167 km, und die der. Nebenbah 
Karungi nach Matarengei 45. km. 


SAU: russischer Seite faßt man unter dem. N amen Ule: 
bahn zwei zu verschiedenen Zeiten erbaute Eisenbah 
sammen, nämlich die Strecken Seinäjoki-Uleäborg und | 
borg-Torneä. Die Bahn Seinäjoki-Uleäborg wurde schon 
schen 1884 und 86 gebaut unter Leitung eines besondeı 
setzten. Ausschusses. Das angewendete Bahnbausysste 
das nämliche wie das von den Ständen. Finnlands im R 
. 1877—7S für die Vasabahn angenommene, mit leichtem‘ 
. bau vom Schionenzewieht 22,3 kg/m. Die Bahn 


im J ahre 1903 erbaut naeh an en San! Pa 
Veränderung, daß das Schienengewicht von 22,3 auf 251 
erhöht wurde. Die Bahn verdient insofern besonde 

merksamkeit, als sie eine große Anzahl teilweise sehr 
Stromübergänge ‚aufweist. Sie erheischte daher 
Bee sroßartige Brückenbauten, Der Bau w 


SR durch den gewaltigen Eisgang A: die mäc ehtigen 
hjahrshochwasser, welche die nordostbottnischen Ströme 
eichnen. Wir. bemerken ‚unter vielen anderen die Brücke über 
Haukipudasfluß mit drei Spannweiten, 23-45 +28 m,.den 
Huß mit zweimal SO m und zweimal 10 m Spannweite, den 
nofluß mit 45 + 73 m, den Kemi Vähähaara mit zweimal 45 
d dreimal 60 m, den Kemi Jsohaara mit 125 m, den.Kaakamo- 
; mit zweimal 35, den Raumofluß mit 35 +45-+35 m und 
n Keropudasfluß mit zweimal 45 m Spannung. Die Kosten 
Bahnbaues von Uleäborg nach Torneä erreichten 14 828 237 
innische Mark. Bei 131 km "Länge der Hauptstrecke macht das 
1 km ungefähr 113400 Mark. Auf Kunstbauarbeiten trafen 
von etwa 4700000 Mark. 
Während des Krieges kam auf finnischer Seite de Bahn 
rneä-Karungi länes dem Flußtale hinzu, welche nach: Ein- 
8 tt der Verbindung Torneä-Haparanda teilweise wieder abge- 
ochen wurde. 
eresse der Bewohner der. finnischen. Seite des. Tornetals 
eder instandgesetzt werden. 
ber die Anknüpfung beider Bahnnetze in Haparanda ver- 
\andelte im April: 1915 eine schwedische und russische Abord- 
ng in Stockholm, und auf Grund der hierbei entworfenen 
rschläse beschloß noch im . gleichen Jahre der schwedische 
hstag die Vorstreckung eines. Eisenbahngleises von der 
lich von Haparanda zu errichtenden Station in östlicher 
htung über den. Tornefluß mittels einer Brücke, welche 
ischen einem geeigneten Punkt südlich von Haparanda und 
örkö auf der finnischen Seite zu ‚erbauen sel, SOwle auch 
hierurch #rforderlicehe Erweiterune der Station Haparanda. 
i . Grund Übereinkommens sollte auch der auf finnischen 
den fallende Teeil des Brückenbaues vom schwedischen 
te besorgt werden. 
Diese eigentliche Verbindungsbahn zwischen Schweden und 
nland «echt von dem vom Reichstag in seiner Lage bestimm- 
Bahnhofe Haparanda in gerader östlicher Richtung über 
Hauptarm des Torneflusses, wobei die Reichsgrenze über- 
tten wırd, läuft sodann in einem ziemlich tiefen Ein- 
itt über Björkö auf finnischer Seite ein Stück südlich an 
finnischen Kirche Niedertorneä vorbei, wendet sich hier- 
nach Nordosten, kreuzt einen zweiten Flußzweie Pirk- 
nioki oder Lihakajoki zwischen Björkö und dem finnischen 
Festland und setzt sich dann auf niedriger Dammstrecke fort 
is zur Station Torneä. Die Steigungen und Neigungen der 
hn sind nicht nennenswert. ‚Der Abstand zwischen den 
tionseebäuden in Haparanda und Torneä ist 37 km, wovon 
km ‚auf schwedisches und 2,7 km auf finnisches Gebiet 
en. Die schwedische Spurweite ist 1,435, die finnische 
Ecke), 1,524 m. Zwischen den beiden Stationen. Haparanda 
d- Torneä ist mit Rücksicht auf die Kunstbauten die Bahn 
ht‘ doppelspurigz durchgeführt. Der . geringe Unterschied 
schen beiden Spurweiten machte die Anordnung eines 
eises mit drei Schienen unmöglich; die Bahn wurde mit vier 
1ienen auf gemeinsamen. 'Schwellen erbaut, die beiden Spur- 
| nur 269,5 mm voneinander entfernt. Außer einer An- 
2 egunterführungen aus Beton kommen" zwei erößere 
Brücken vor. Die Brücke über den Seitenarm des Torneä, 
Pirkkiönioki, auf finnicher Seite, hat drei Spannungen von je 
m, Parallelfachwerk mit Fahrbahn unten. ‘Pfeiler und 
derlager sind auf festem Kies, etwa 3 m unter Niederwasser 


beträgt ungefähr 3,8 m, 
rücke über den Hauptarm des Torneä hat acht Öffnun- 
eimal 40 m, viermal 60 m und zweimal 30 m (Dreh- 
nung). Die Landesgrenze eeht 6 m vom Drehpfeiler auf 
üischer Seite durch. Die lichte Brückenhöhe über Hoch- 
er er“ ist 5 m. Die zusammengelegte Brückenlichtweite ist 
und die Gesamtbrückenlänge 405.24 m. Die Gründung 
Pfeiler: und Widerlaser eins ven dem Übereinkommen aus, 
ine Vertiefung der Flußsohle bis 3,5 m unter Nieder- 
sser möglich sein sollte. Die Gründung vollzog sich unter 
Ben Schwierigkeiten, da sie während des Winters bei bis 
Grad: Kälte ausseführt werden mußte. Bei der Auf- 
erung mußten daher alle Pfeiler eingeschalt, die Einscha- 
Sen mit Heizvorrichtungen versehen werden, und jeder 
in mußte vor der Einmauerung angewärmt werden. Glück- 
weise bestand der Grund aus festem Kies. Das Eisen- 
u ‚die. Ben wurde von schwedischen Werken 


ı .16 nk 17 EN Da macht Oberbaurat Pro- 
öllerin £, Dresden, dankenswerte Mitteilungen 
R „Dresdener Elektrotechnischen Verein gehal- 


Sie soll aber nach meuesten Nachrichten im 


det, Der Unterschied zwischen Hoch- und Nieder- 


ee) 


FETTE EEE EEE 


geliefert, wie auch die Aufstellung durch schwedische Werk- 
stätten "erfolgte. Die ‘Kosten der Tornebrücke erreichten 
6 300 000 Kr. Es handelt sich somit um eine der größten Kunst- 
bauarbeiten des. Nordens. Auch auf der Brücke liegen vier 
Schienenstränge mit einem Abstand von 269,5 mm der beiden 
Spurmittel. 

In Torneä befindet sieh nur ein vorläufiges Stationshaus, 
wogegen in Haparanda «in eroßartiges’ Stationseebäude aus 
Stein mit mehreren Stockwerken erbaut wurde. Im obersten 
Stockwerk befindet sich sogar ein Bahnhofhotel. 


Die Gleisanordnungen in. beiden Stationen sind: so getroffen, | 


daß.die schwedischen Gleise in Station Tormeä auf der Sta- 
tionswestseite Legen, während ın Haparanda die schwedischen 
Gleise südlich der finnischen sich befinden. Für den Güter- 
verkehr sind Güterhallen errichtet, an welehen die finnische 
und schwedische Spur je auf einer Längsseite entlang führt. 
In Torneäa sind diese Hallen dreiteilis, 50, 50 und 565 em lang, 
12 bis 14 m breit, und die einzelnen Teile sind in der Quer- 
richtung 6 m gegeneinander verschoben. An den Hallenenden 
befinden sich. außerdem eine gedeckte und eine offene Um- 
laderampe. 

Der Verkehr ıst ın seinen Hauptzügen ar gedacht, daß die 
schwedischen Züge nach einem kurzen Aufenthalt in Hapa- 
randa- bis Torneä durchgeführt werden, woselbst Zugüber- 
gabe oder Umladung erfolgt, und wo auch die Paßkontrolle 
und die Zollbehandlung stattfindet, Anderseits werden die 
finnischen Züge zur Kontrolle und Zollbehandlung im Zusam- 
menhang mit Zugübergabe und Umladung nach Hapa- 
randa übergeführt. 

Die Arbeiten an der Verbindungsbahn begannen im Septem- 
ber 1916. Auf Grund der Kriegsverhältnisse traten Schwierig- 
keiten ın der‘ Anschaffung des Eisens für die große Brücke 
und im Beibringen der für den Baubetrieb erforderlichen Ar- 
beitskräfte auf, und dadurch wurde es veranlaßt, daß die Ver- 
bindunssbahn statt im Jahre 198 srst im Oktober 1919 dem 
öffentlichen Betrieb übergeben werden konnte. Doch wurde 
auf Anfordern der finnischen Behörden schon seit April 1919 
vorläufiger Güterverkehr durch die Verbindunssbahn Hapa- 
randa-Tornea vermittelt. Auf Grund der Kriegsverhältnisse 
wurde der ursprüngliche Kostenanschlag bedeutend  über- 
schritten. Um s«inzusparen, wurden daher gewisse Arbeiten, 
besonders die Gleise in Station Haparanda, wesentlich einee- 
schränkt. 

Die Eisenbahnverbindung zwischen der Stammbahn durch 
das obere Norrland und anderseits Finnland erhielt während des 
Weltkrieges eine nicht vorausgeahnte Bedeutung als haupt- 
sächlichstes Bindeelied zwischen Rußland und der übrigen 
Welt. Obwohl bei, Krieg sausbruch der Bahnbau erst Karunei 
erreicht hatte, mit einer anfänglich nur vorläufigen Lage die- 
SET Station an der Nebenbahn nach Matarenei, so suchte doch 
sofort sein bedeutender Übergangsverkehr diesen Wee. Mit 
dem Fortschreiten der Arbeiten auf der Strecke Karunei-Hapa- 
randa werschob sich die Schlußstation immer mehr nach Süden. 
‚Am 5. Maı 1915 nahm der Post- und Güterübergangsverkehr 
seinen Wege über Vojakala, etwa 16 km südlich von Karungı, 
und am folgenden 17. Juni konnte die ganze Bahn bis Hapa- 
randa für vorläufigen Güter-, Post- und Personenverkehr «er- 
öffnet werden. Für diesen vorläufigen Verkehr wurden wer- 
schiedene instweilise Einrichtungen wetroffen. Es wurde 
auch durch die Fürsorge der Stadt Haparanda von der Station 
aus eine Hafenbahn verlest, und über diese Bahn sing dann 
während des Sommers: der Verkehr nach Finnland: mittels 
Schiff. und im Winter, wenn der Fluß sefroren war. mittels 
Schlitten. Eine besondere Rolle spielte für diesen vorläufigen 
Verkehr auch die Beförderung von Kriegsinvaliden zwischen 
August 1915 und Januar 1918, wobei 65509 invalide oder 
kranke Krieesgiefansene befördert wurden. 

Wenn nun auch die fertiggestellte Eisenbahnverbindung zwi- 
schen den beiden Ländern während der Kriegszeit in solchem 
Umfane in Anspruch genommen wurde, wie es in der nächsten 
Zukunft wohl kaum sich wiederholen wird, so ıst doch mit 
Sicherheit zu erwarten. daß auch nach Eintritt friedlicher Vier- 
hälinisse die Anlage kräftisst dazu beitragen wird, die An- 
näherung zwischen Schweden und Finnland zu begünstigen 
und die Entwicklung der von der Bahn berührten, mit Ver- 
kehrsverbindungen bisher vernachlässigten Länderteile der 
beiden Nachbarreiche zu fördern. Dr. Saller. 


| _ Mittel zur ‚Verhütung des Ueberfahrens der Haltesipriale. 
Re Schutzstreckenlängen beim selbsttätigen Signalsystem, 
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der Haltsienale. In diesem Zusammenhange en auch auf 
den Stadtschnelilbahnbetrieb näher eingeganeen und mit Recht 
betont, daß für städtische und Überlandschnellbahnen mit 
diehtem Zugwerkehr die selbsttätige Zugsicherung das „natur- 
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vemäße* sei; wobei „die Fahrsperren. einen fast unentbehr- 
lichen Bestandteil des Sicherungswesens bilden“.  Zutreffend 
wird weiter ausgeführt, daß der Schienentrennstoß (in meben- 
stehender. Abbildung J), der in der 


liegen muß, daß ein Zug, 
‚Punktes durch die Zug 


Wenn aber der V ortragende die Länge des Bremsweges 
auf 50 m und die: Länge der Schutzstreeke einschließlich 


eines Sicherheitszuschlages von 10 % auf 60 m’bemißt, so darf 
Da auch in an- ' 


dem nicht ohne weiteres zugestimmt werden. 
deren Abhandlungen, die sich mit der beim selbsttätigen Sig- 
nalsystem erreichbaren dichtesten Zugfolge beschäftigen, mit 
denselben Abmessungen gerechnet worden ist, 
dem auf die Bestimmung des Schutzstreckenmaßes 
näher eingegangen werden. 


Durch einen Blick auf die nebenstehende Abbildung werden 


wir mit. den bei. Behandlung "des 'selbsttätigen Sienalsystenis 
immer wiederkehrenden Beeriffen „Gleisabsehnitt“, „Strecken- 
absechnitt“ und „Schutzstrecke“ nach der Darstellungsweise des 


(+eheimen an Dr. -Ine. Kemmann vertraut gemacht. Die 


«— Gle1sadschnifl —— 
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M- StreckenabschniHt —Schulzsireckex 


Sch utzstreckenlängen beim selbstätigen Signalsystem. 


mit Fahrsperren versehenen Hauptsignale S, S! und 5° sind 
segen die Gleisabschritte um das Maß der Schuizstrecke zu- 
rückgesetzt. Die Grundstellung der Signale im durchgehenden 


Betriebe ist „Fahrt frei“ (schräg aufwärts zeieender Signal- ‘ 


flügrel oder grünes Licht) ; in Stellwerkbezirken ist die-Grund- 
stellung „Fahrt verboten“ (wagerechte Stellung des Sienal- 
flügels oder rotes Licht). 


Befindet sich eine Zugachse im Gleisabschhitt G, so zeigt 


das von diesem gesteuerte Signal S mit seiner Fahrsperre F 
„Halt“. Angenommen, der Gleisabschnitt G sei besetzt und 
Sienal St stehe auf „Fahrt frei“, überfährt dann der Zug mit 
seiner ersten Achse den Schienentrennstoß J, der am Ende 
der zum Signal S! 
ist, so fällt das Sıgnal S! auf „Halt“. 
Achse den Trennstoß J überfahren, ıst somit der Gleisabschnitt 
G geräumt, so geht. das bis dahin „Halt“ 
Sienal S mit seiner Fahrsperre E auf „Fahrt frei“. 
Sollte der Zur kurz nach Räumung des Gleisabschnit- 
tes G -—. also nach: Freigabe des Sienals S — zum 
Stillstand kommen und den Fahrer des Folgezuges das 
Haltsigna!l S' vorschriftswidrig überfahren, so löst der in 
Haltlage befindliche und in dieser Stellung in den lichten 
Raum des Fahrzeuses hineinragende, am Signal S! angebrachte 
Fahrsperrenarm F! die Bremse des Folgezuges selbsttätig aus, 
und. der Zug wird innerhalb der ausreichend zu bemessenden 
Sehutzstrecke mit Sicherheit zum ' Stillstand «„ebracht. Der 
Folgezug vermag alsdann trotz Nichtbeachtung des Haltsignals 
nicht in gefahrdrohende Nähe des Vorzugs zu gelangen. Die 
Länge der Schutzstrecken. darf, wie es auch’ in den Möllinger- 
schen Mitteilungen wohl nicht angenommen - ist, selbstver- 
ständlich nicht überall die gleiche sein; sie ist nach den le- 
weilisen Steigungs- und Krümmungsverhältnissen usw. von 
Fall zu Fall aufs sorgfältisste zu bestimmen. . Ein ausgezeich- 
metes Mittel zur Feststellung ‘der bei vorsehriftsmäßiger Be- 
triebsweise an jedem Punkte der Bahnlinie zu erzielenden Ge- 
schwindigkeit bilden die Fahrschaulinien, von denen ein- Bei- 
spiel auf Seite 114 des laufenden Jahrganges dieser Zeitung 
dargestellt ist. 

Angenommen, der Zug aunsldh) auf gerader: ware- 
rechter Strecke bei betriebsvorschriftsmäßiger Fahrweise 
an Signal S' eine Geschwindigkeit (v) von 40 km i. d. Std. cder 
11,1 m/sek, und die Bremsen verbürgten eine mittlere Brems- 
verzögerung- (y) von 0,8 m/sek, so empfiehlt es sich, um bei 
Bestimmung des Schutzstreckenmaßes sicher zu rechnen, winer- 


seits eine "Geschwindi eketsüuberschreitung, anderer- 


seits eine durch verschiedene Umstände herbeigeführte Min - 
derung der Bremsverzöserung anzunehmen und ‘danach für 
den. vorliegenden Fall für v 50 .km/Std. oder 13,885 .m/sek und 


Ra 


; far y 0,6 m/sek-einzusetzen ; nach der a Formel, S° 


Quelle als „Räumungs-. 
‚punkt“ bezeichnet ist; „ mindestens soweit hinter dem Signal 
der das Haltsienal überfahren. hat, 
durch ‘die Fahrsperre mit Sicherheit vor Erreichung dieses 
spitze zum. Stillstand gebracht wird“. 


"Schutzstreckenlänge „unter Hinzurechnung eines Sicherhe 


mung des Schutzstreckenmaßes 


‘systems auf der elektrischen Hoch- und Untergrundbahn“ 


soll in folgen-. 
etwas 


, Geschw indigkeit äußersten Falles bis auf 11,5 Sekundenm 


‘von 83 m erforderlich sein. Dem entspricht bei 50 % Zusch 


‘125 m. 


anseführte Beispiel übertragen, so würde v mit 183,88 m]: 
"und y mit 0,8 m/sek. einzusetzen sein. 


 verzögerung von nicht mehr als 0,5 m/sek serechnet wer 


gehörenden Sehutzstrecke eingebaut . 
Hat. die letzte 


gebietende - 


:eune von] 


nach vierjährigem Betrieb der Neuyorker Untergerundh 


ä ee Zusfolee allmählich bis au 105 man FR a 
"Strecke bezieht. 


an die Stationen heranzurücken, noch auch sie and 


Zeitun des Vereins 
Deutscher Kan d Ver 


bestimmt sich der re Bremsweg (s). zu 160 m und 


zuschlages von rd. 125% —20 m zu 160 -20—=180 m. E 
anderen, ‚aber zu dem eleichen Ziel führenden Weg bei Best 
beschreitet Kemman 
seinen „Vorstudien zur Einführung des selbsttätigen Si 


Elektrotechnische Zeitschrift Jahrgang 1914, Hefte 6—9 ı 
11—13 oder Seite 26 der Buchausgabe jener Abhandlung: 
Kemmann rechn«t folgendermaßen : In einem gegebenen 
wird an einem Zwischensignal bei vorschriftsmäßiger 
wieise. ausweislich deri Fahrschaulinien mit 7.5 m Sekund 
sehwindigskeit — 27 km Stundengeschwindigkeit vorbeigefahn 
Bei Außerachtlassung aller Betriebsvorschriften würde 


—415 km in der Stunde steigen können. Zur Abbrem 
dieser Geschwindigkeit würde unter Annahme einer: mitt 
Bremsverzögerung von 0,8 m in der‘ Sekunde ein Brem 


das im Fahrplanbilde zugrunde gelegte Schutzstreckenmaß 
Kemmann rechnet danach der Sicherheit wegen 
betriebsvorschriftswidriger Geschwindigkeitserhöhung, 
nieht mit einer Minderung der Bremsverzögerung; es darf 
diese Weise, ohne die Schutzstrecke zu lang zu gestalten, 
Zuschlag von 50% zum einfachen. Bremswege gemacht werd 


Wollte man diese Rechnungsweise auf das an erster St 


Die einfache Brems 
länge beträgt dann 120 m, und die Schutzstreckenlänge zuzüg- 
lich 50% Sicherheitszuschlag 120 +60 — 180 m; sie hätte a 
genau die gleiche Länge wie die nach der vorstehend € 
fohlenen Rechnungsmethode ermittelte. 


Für Gefällstreeken sollte vorsichtshalber mit einer Bird 


In diesem Falle würde, wenn die vorschriftswidrige 
schwindiekeit des Zuges im Augenblick des Auslösens 
Bremsen 13,88 m/sek — 50 km/Std. beträgt, der einfache Brem 
weg eine Länge von 192 m und die Schutzstreckenlänge bi 
einem Sicherheitszuschlag von. 14,6% —192+ 28 = 220 
erreichen. IS 


Die Regeln, die zur Bestimmung der Länge der auf frei er 
Strecke anzuordnenden Schutzstrecken. gelten, sind selbst 
ständlich auch bei Feststellung der zum Stationsabschnitt 
hörenden Einfahrschutzstrecke zu befolgen. B 
handbedienten Signalsystem war man in dieser Richtune ni 
sanz'so ungebunden wie beim selbstätigen. Man hat auf S 
schnellbahnen mit handbedientem Signalsystem oftmals d 
Länge der Einfahrschutzstrecke auf Kosten der Betriebssie 
heit “eingeschränkt, um den. Stationsabschnitt, der bekann 
vom Einfahrsienal bis zum Ausfahrsignal reicht, nög. 
kurz zu gestalten und somit eine dichtere Zugfolse 
reichen. So mußte sich z. B. die Berliner Hoch- und Un 
grundbahn vor Einführung des selbsttätigen Signalsysten 
mit Einfahrschutzstreckenlängen von 50 m bis hinab s® 
zu 30 m begnügen, während auf den zurzeit mit selbsttä 
Signalen ausgerüsteten Strecken die Länge der in einer 
: 32 liegenden kürzesten Einfahrschutzst: 
77 m und die Länge der in einem Gefälle von 1:40 a 
ordneten läncsten Einfahrschutzstrecke 206 m. beträgt; 
der für das selbsttätige Signalsystem in Vorbereitung bef: 
lichen Strecke Wittenbergplatz-Stadion sind: Einfahrsch 6 
strecken bis zu 220 m vorgesehen. Nebenbei sei bemerkt, da 
auf: der zurzeit noch mit 'handbedienten. Signalen betrie 
Berliner Stadtbahn die Einfahrsigenale durchweg 50 m vo 
Station aufgestellt sind. Nach Kemmanns „Vorstudien* 
es das Ausland, das zuerst auf die Unzulässickeit der 
fassung "hingewiesen hat, die Einfahrschutzstrecke um 
willen zu verringern, weil dire Züge mit ermäßigter Geschwi 
diekeit in die Stationen einfahren. Die Verkürzung d 
Schutzstrecke wird als geradezu bedenklich angesehen 
Fällen, in denen nicht einmal von dem Sicherheitsmittel 
Fahrsperre Gebrauch gemacht ist. Als Bion J. Arn 


Jahre 1908 vom Amt ‘für die Gemeinbetriebe aufgef: 
wurde, über die Mittel zur Erhöhune der Te C 
der N Ol zu erstatten, Fan er 


seschoben hatte, ein Maß, das sich auf die waoerecht 
Arnold bezeichnet ein solches Verfahre 
durchaus unzulässig. „Weder der Plan, die Fahrsperre 


Stelle zu A FREUEN = 80 heißt es Er 


erst 


= | Nr,744 


. 


in der Station haltenden Zu& Degen einen mit voller 
hwindiekeit herannahenden Zug zu schützen, da das Ein- 
ahrsienal zu nahe an der Station steht, um den Zug zum 
stillstand , zu bringen, ‘wenn der Fahrer versagt. Das be- 
ehende System sollte unbedinst in der Weise geändert wer- 
£ daß die Fahrsperre vom. Bahnsteig weiter abgerückt 
Er wendet sich dagegen, die Verantwortung für die 
Sen auf den Fahrer abzuwälzen. Bei der Wahl des 
fandortes für das Einfahrsignal will er lediglich die Rück- 
ichten. der Betriebssicherheit als Richtschnur gelten lassen, 
denen mit dem selbsttätigen Sienalsystem ohne jede Schwie- 
okeiten Rechnung eetragen werden kann“ Auf dem gleichen 
ndpunkt stehen die englischen Sicherheitsfachleute. 

in vorzügliches Mittel, um den die Zugfolee drosselnden 
luß der "langen Einfahrschutzstreeken auszugleichen, bil- 
die Nachrücksienale. Hierüber hat Kemmann auf 
te 210 des Jahrgangs 1914 der Elektrotechnischen . Zeit- 
ift und Bothean gleicher Stelle in Heft 13, Seite 166 dies 
hroane's 1916 berichtet... Wer sich mit der Frage. dichtester 
ofolge auf‘ Stadtschnellbahnen noch eingehender: beschäf- 
sn will, sei auf Kemmanns Darlegungen im Januarheft 
1917 der Zeitschrift für Kleinbahnen verwiesen. Auch Re- 
jerungsbaumeister Christiansen behandelt die gleiche 
ge in Heft 7 Jahreang 1918 des „Organs für die, Fort- 
itte des Eisenbahnwesens“. 

Baurat Ph. Pforr macht in Heft 21 der Zallscnät „Elek- 
he Kraftbetriebe und Bahnen“ den bemerkenswerten Vor- 
ag, für bestimmte Fälle eine Verkürzung der Schutzstrecke 
ch Einbau sogenannter „Drosselstrecken“, auf denen äte 
Züge bei Überschreitung einer gewissen Höchstgeschwindig- 
selbsttätie abgebremst werden, zu erzielen. Nach SelMer 
Pe käme die’ Anwendung solcher Drosselstrecken be- 
ers da in Frage, wo die Einfahrt in eine Haltestelle auf 
en ‚steilem Gefälle erfolgt. Die Überwachung der Zug- 
chwindigkeit mittels Drosselstreeken erfolgt nun zwar auf 
" Neuyorker Unteresrundbahn. Es handelt sich um Einrich- 
gen nach der Art der dort verwendeten Nachrück-Zeit- 
‚nale, über die auf Seite 24 der Kemmannschen „Vorstudien“ 


_ Nachrichten. K 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


2 ‚Achtstundentag. Der Bezirkseisenbahnrat 
; ‚Direktionsbezirke . annover und ae nster fabte 


ktionspräsidenten. Wesener, zu de sich die Mit- 

astimmend äußerten, einstimmig folgenden Beschluß: 

3 Gesundung des Eisenbahnwesens sowie der deutschen 
rtschaft ist_ nach der fortgesetzten Erhöhung der 
nicht zu erwarten. Die Wurzel des Übels liegt in “er 
meinen Einführung des Achtstundentages, der ohne inter- 
= ne elug) für Deutschland vollständig untunlich 


if 
= 


er khrslspe im Ruhrgebiet. Nachdem in den ersten 
des Juni die Schwierigkeiten im Abtransport der 
ffe, die sich in der zweiten Hälfte des Mai heraus- 
It hatten, ‚behoben worden sind, haben sich die Wagen- 
Hı g und: der Versand verhältnismäßig elatt abae- 
2 In Sg letzten Zeit wurden werktäglich rund 20 650 
‚ ohne 2 Behlziffern. zu En ae waren. 


a en beliefen sich aın "3, ae ins- 
‚uf 316390 t. Auch der Verkehr zu den Duisburg- 
r Häfen und der Umschlas an den Kippern in Duis- 
" und Ruahrort hat sich in der vergangenen Woche regel- 
1% oestaltet. Der Umschlag an Steinkonle und Koks in 
enannten Häfen beitrug werktäglich fast 29000 t, so daß 
günstige Wasserstand des Rheins und der zurzeit aus- 
a Lagerraum. ausgenutzt werden konnten. Der 
be fumschlag in den Zechenhäfen der. Kanäle betrug 
ig en 24 800 t. ‚Kahnraum steht zurzeit genügend zur 


der len Zone“ an Dänemark. Die Eisen- 
ı der gesamten ersten Zone in der Nacht vom 17. 
uni an die dänische Verwaltung übergegangen. 
elegraphenverwaltung wurde von den. dänischen 


die Kronentaxe ein ne 


ommen. Für die telephonischen Gespräche a 


und in der aus derselben Feder stammenden, in der Zeitschrift 


-für Kleinbahnen erscheinenden Aufsatzfolge über die selbst- 


tätige Signalanlage der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 
das wesentliche mitgeteilt ist (zu vgl. im Oktoberheft des 
Jahrganges 1916 die Seiten 709 und 710 und ım Jahrgang 1917 
auf Seite 20). Die Signale sind kurz vor dem Kriege einge- 
baut worden; über ihre Bewährune im Dauerbetrieb hat man 
sich diesseits nieht unterrichten können. Eimer der. ersten 
Sienalfachleute, der amerikanische Ingenieur Brown, nach 
dessen Angaben die erste selbsttätize Sıgnalanlage auf der 
Berliner Hochbahn eingebaut wurde, äußerte sich über die 
Einriehtung nicht serade beifällig und widersprach den gün- 
stixen Berichten der Neuyorker Fachleute: 

Als Mittel zur Erreichung möglichst diehter Zustolse 1m 
den Stationsabschnitten hat die Berliner Hochbahn das er- 
probte Verfahren der Nachrücksignale ehne Zeitmesser ange- 
wendet, wie sie auch in London, und zwar ebenfalls srund- 
sätzlich ohne selbsttätige Drosselung der Geschwindiekeit, 
zur Ausführung gebracht sind. Die Erfahrung mit diesen auf 
der Hochbahn bereits seit 1914 eingebauten Signalen sind 
durchaus eünstie. Trotz überall auskömmilich bemessener 
Schutzstrecken ist die 1%-Minutenzugfolge auf der Berliner 
Hochbahn verbürst, ohne daß es noch weiterer mechanischer 
Zutaten bedarf. Es darf angenommen: werden, daß nicht beab- 
sichtiet ist, die Zugdichte im fahrplanmäßigen Betrteb noch 
weiter zu steigern. 

Die Betriebseinrichtungen sollten von "verwickelteren  Zu- 
taten freigehalten werden. Größeres Gewicht ist darauf zu 
lesen, daß die Fahrer von vornherein zu einer geschickten und 
stromsparenden. Fahrweise erzogen werden und ihr Verant- 
wortunessefühl im Fahrdienste möclichst gestärkt wird. Im 
übrigen läßt sich für die Bestimmung der Schutzstreckenlänsen 


“eine feststehende Formel nicht geben, vielmehr hat hier von 


Fall zu Fall das auf eingehender Kenntnis der Betriebsver- 

hältnisse beruhende Gefühl und die Erfahrung des entwerfen- 

den Insenieurs mitzuspreehen. Von einer Schematisierung ın 

dieser Riehtung kann nieht dringend genug abgeraten Ba 
N. N 


— Der Kampf um die Ordnung im Berliner Verkehr. Zahl- 
reiche Eıneaben und Besenwerden seitens der Benutzer der 
Stadt-, Ringe- und Vorortbahn lassen erkennen, daß die 
Beförderungsbedingungen der Eisenbahn in vielen Fällen 
nicht beachtet werden. Um den sich stets mehrenden 
berechtieten Klagen der Reisenden abzuhelfen und die 
früheren seordneten Zustände auf der Stadt- und Ring- 
bahn wiederherzustellen, sieht sich die Eisenbahnverwal- 
tung zu außerordentlichen Maßnahmen gezwungen. Bereits 
in. den nächsten Tagen werden auf.der Stadt-, Ring- 
und Vorortbahn verschärfte Zueckontrollen eingerichtet, die 
aie Aufgabe haben, in den Zügen auf Ordnung zu schen, vor 
allem. die zahlreichen Fahrseldhinterziehungen in der zweiten, 
wie auch in der dritten Wagenklasse zu verfolgen. Weitere 
Aufgaben dieser neuen Kontrollen bestehen darin, diejemigen 
Reisenden festzustellen, die ın den Niehtraucherabteilungen 
rauchen oder mit Traglasten (Holzsäcken, Obst- und Wäsche- 
kiepen usw.) nicht die hierfür vorgesehenen Abteile benutzen 
usw. Die meuen Kontrollen, die in Gruppen von sechs oder ' 
mehr Beamten zusammenarbeiten, um die einzelnen Züge mög- 
lichst schnell revidieren zu können, werden z. T. in Uniferm, 
z. T. in Zivilkleidung ihren Dienst ausüben und mit den ent- 
sprechenden Ausweisen versehen sein. Zur Erleichterung der 
Einziehung der verwirkten Strafen sind die Beamten zu deren 
sofortiger Erhebunz bevechtigt und daher mit entsprechenden 
Nachlösekarten zu je 20 .H auszerüstet. Die Eisenbahnver- 
waltung hofft, durch diese newe Maßnahme endlich der vielen 
Betrügereien im Personenverkehr Herr zu werden und damiö 
den "vielfachen Wünschen der Reisenden entsprechen zu 
können. 


Württembergischer Beinat der Verkehrsanstalten. Am 
18. 2 unı hielt der Beirat der Verkehrsanstalten eine fünf- 
stüundiee Sitzung ab, in der stch der Präsident der Eisenbahn- 
divektion Stuttgart.. Dr. Sigel u. a. wie folgt äußerte: Die 
Erstellung des Fahrplanes seit Jahren eine zwangsweise 
läufige. "Lokomotiv- und Waeenmaneel, die Ablieferungen 
am. die Entente und’ auch Kohlennot hätten die ordnungs- 
mäßige Aufstellung eines Fahrplans unmöglich gemacht. Der 
Kohlenvorrat sei derzeit für drei Wochen ausreichend (frü- 
her zwei Monate). Die Finanzlage sei schwierig: Der Be- 
BE sera in Deutschland betragie noch mehr als 13 Milliar- 
den Mark, das Betriebsdefizig Württembergs einschließlich 
Verzinsung 170 Millionen: Mark. Zur’ Beschaffunz von Loko- 
motiven, ‚Wiagten: usw, wurden allein. 48 Millionen) ‚benötigt. 
Mittel zur Beseitigung des Defizits seien organisatorische 
Verbesserunsen und Ersparnisse Eine weitere Erhöhung 
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der Personentarife sei nicht in Aussicht zu nehmen. 
Gegenwärtig würden 48% des Friedensfahrplans 


nehmen. Bei Aufstellung der Fahrpläne müsse zuerst auf den 


Arbeiterverkehr und dann auf den allgemeinen | 
kehr Rücksicht genommen werden, ‚der Schnellzugsverkehr 
Auch im Güterverkehr. sei eine 
weitere Erhöhung der Tarife, die heute 472% betrage, nicht 
Der Bau newer Bahnen und die Erstellung 


würde in Berlin geregelt. 


zu: empfehlen. 
neuer ‚Bahnhöfe sei zurzeit ausgeschlossen. 


— Eine Erweiterung der Gepäckversicherung dureh 
Europäische Güter- und. Reisegepäckversicherungs-A.-G. ist 
soeben auf den Bahnhöfen bei allen Gepäckaufbewahrungs- 
stellen der ‚Deutschen Eisenbahnen wingeführt worden. Bei 


dieser neuen Versicherung handelt es sich um die zur Aufbe- 


wahrune gegebenen Gepäckstücke, die für die Zeit der Auf- 
bewahrune vor Dieben geschützt: werden können. Das Gepäck 
kann mit 500 M oder einem vielfachen dieses Betrages 
ilöhe von 25 000 MH viersichert werden, womit auch die im Ge- 
päck befindlichen Kostbarkeiten (Schmuckgegenstände, Perlen, 
Edelsteine usw.) bis zu 25% der Gesamtversicherungssumme, 


jedoch nieht über 2000 MH, mitversichert sind. Die Versiche- 


rung besinnt mit dem Tage der Lösung der entsprechenden 

Werimar ke, dıe von der Aufbewahrunesstelle auf den Gepäck- 
schein seklebt und mit besonderem Stempel entwertet. wird, 
sie dauert bis zu dem Tage, an dem das Gepäck von dem 
ilinterlerer von der Aufbewahrungsstelle abgeholt wird. Die 
Versicherenesgebühr ist 0,25 MN für jede 500 "NM der Versiche- 
rungssumme, 
rung sind folgende Wertgegenstände: 
70 ahrkar ten, Br jefmarkensammlungen, 
papiere 
die in un ers Behältnissen, in Mänteln, Reisedecken 
usw. enthalten sind. 


Bargeld, Banknoten, 
Urkunden und Weert- 


— Die. Lage der deutschen Straßenbahnen, Der 
verband'der deutschen Straßenbahnen, Kleinbahnen und Pri- 
vaıbabnen E. V. 
versammlungen der Städte Deutschlands folgendes Schreiben 
gerichtet: ö 

„Die deutschen Straßenbahnen stehen dicht vor ihrem wiırt- 
schaftlichen Zusammenpruch. Wir halten es für: unsere 
Filieht. in letzter Stunde noch einmal unsere warnende Stimme 
zu erheben. Die ausschlaggebende Ursache des Niederbruchs 
ist meben der weitgehenden Einschränkung der Arbeitszeit die 
eänzlich unhaltbare Lohnpolitik seinzelner. Städte, namentlich 
der Stadt Beriin.. Das Lohnkonto ist, abweichend von den 
meisten. Industrien, bei den Straßenbahnen der 
Faktor der Wirtschaftsreehnung, da die Löhne, mehr als die 
Hälfte der Gesamtausgabe ausmachen. Nun sind die Löhne 
und die in gleicher Weise zu- Buche schlagenden sozialen 
Vergünstigungen der Straßenbahnen bei einem Teil der Städte 
in einer Weise gesteigert worden, daß dadurch alle Grund- 


sätze einer verständigen :Wirtschaftspolitik über den Haufen . 


geworfen werden. Das stärkste in dieser Beziehung dürfte 
die Stadt Berlin geleistet haben. Nachdem ‚Berlin erst vor 
wenieen Wochen aus freien Stücken die Löhne weit höher, 
als sie .dureh sein Schiedsgerieht zugebillist waren, festgesetzt 
‘ hatte, hat. die Stadt jetzt, obwohl die Lebenshaltung nicht 
- teurer geworden ist, erneut Forderuneen der ber’ den städti- 
sehen Linien (nicht zu verwechseln mit der Großen Berliner 
Straßenbahn) beschäftigten Straßenbahner bewilligt, die alles 
bisher Dagewesene in den Schatten stellen. Diese Zuseständ- 
nisse setzen den. reinen Lohn der Straßenbahner für die 


Arbeıtsstunde auf rund das l1-fache des Friedenslohnes fest. 


Unter Berücksichtigung der sozialen Vereünstisuneen aller 
‘Art (erhöhte 
dreı Dienstiahren, volle Krankenbezahluns, Verbesserungs des 
Pensionsrechtes usw.) beträgt die Aufwendune der Verwal- 
tung etwa das 14- bis 15-fache der Friedensvergütune fir die 
Arbeitsstunde. Die städtischen Straßenbahner Berlins erhalten 
also nicht nur ihren Friedensionn in Gold, sondern — da die 
Goldmark zurzeit neunmal so hoch wie die Papiermark 
steht — mehr als das anderthalbfaehe der Friedensversütung 
ın. Gold. . Eine solche. Wirtschaftspolitik wäre nur möelich, 
wenn auch-das anderthalbfache an Lebensgütern segenüber 
der Friedenszeit zur ‚Verteilung bereitstände. In Wirklichkeit 
weiß jedermann, daß wenie mehr als die Hälfte der Friedens- 
mense vorhanden ist. Nun wıssen wir aus den vielen Lohn- 
schiedsgerichten. im Reiche, wie überall. auf die Berliner Lohn- 


verhältrisse verwiesen wird, und-fast immer mit vollem oder 


teilweisem Erfole! 

Diese Lohnbelastung zu tragen, sind N Straßenbahnen un- 
fähig. Denn. sie sind nicht in der Lage, beliebig ihre Tarife 
zu. erhöhen, . wie vielleicht mianche Industrien ihre Verkaufs- 


preise. Sie können ihr Leistung auch nieht zu hohen Valuta- 
das 


preisen ins Ausland verkaufen, sie sind vielmehr auf 


512, 


sefahren, 
für den Winter seien wieder Einschränkungen in Aussicht zu i 


Be Tariferhöhung erzielte Nehreinnahme, 
die 


“ Zer bst, 


bıs zur 


| anderen Straßbenbahnbetriebe im Reich here so dür 
Grundsätzlich ausgeschlossen von der Versiche- 


- schaftspolitik bedenken. Mit dem, Stillstand der Straßenbahn: 
jeder Art und, Filme sowie alle solche Gegenstände, - 
durch ihn ‘die Existenz vieler anderer Tndustriezweize 


Arbeitseber- 


hat an die Maeistrate und Stadtverordneten- 


wichtigste 


Bezahluns an Sonntagen, 4 Wochen Urlaub nach‘ 


‚und Postpersonal wird derartige Versuche unverzügliel } 


Eisenbahnen bisher besorgten (seschäfte werden nach 
setze vom 21. Oktober 1919, betveffend Aufiösung d 


nr Beikung as a 
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unter der Tewerung ohnehin aufs ae leidende, me 
Bed mehr verarmende Inlandspublikum . angewiesen... Die Be 
nutzune der Straßenbahn ist nur zum Teil eine unvermeit 
“liche Notwendiekeit, vielfach ein Bequemlichkeitsluxug 
Namentlich der immer mehr verarmende Mittelstand kann sl 
diesen Luxus im bisherigen Umfange, selbst bei länger 
Wegen, einfach nicht mehr leisten,. So kommt mit Notwendi 
keit bei dem ständigen Ansteigen der Tarife die Grenze, a 
der die: Enthaltung . des Publikums: vom Straßenbahnfah 
einen Ausfall herbeiführt, der erößer ist, als die durch d 
Von diesem Zeitpun 

Verfall; nach anfänelıch 
schließlich die Betrieh 


an beginnt dann notwendiz der 
.Betriebseinschränkungen wird 
siellung unvermeidlich. ER 
Bisher ist in folgenden Städten der Betrieb eingestell 
Jena, Lahr, Würzbure, Naumburg, Zittau, Meißen, Heilbron 
Freiberg i. 8... Landsberg a. W., Wittenberg, ‘Eh 
walde, Altenbur« i.8. In nachstehenden Städten ist eine Ei 
stellung des Betriebes in Aussicht genommen: Lieenitz, Darf 
‚stadt, Solingen, Osnabrück, Bielefeld, Bernburg, Guben, 
In Berlin, Hamburg, Leipzie, Halle und anderen Großstädte 
beeinnft man mit Betriebseinschränkungen. t teilweise erörte ge 
man die Abbestellung oder den "Anslandsverkauf bestel 
Motorwagen. R; 
Wir fassen zusammen: Werden die nngeheuerlichen - "Zu Re | 
ständnisse an dıe Berliner städtischen Straße nbahner Auf 
übrieen Berliner Verkehrsunbernehmungen (Große Berl 
Straßenbahn, Hochbahn n. a.) ımd von da aus weiter auf 


das Schicksal aller Straßenbahnen in Kürze besiegelt sein. "| 

Die Stääte sollten die verheerenden Folzen ihrer Wirt! 
werden zahllose Personen «erwerbslos, indirekt aber % 
trächtigt oder gar in Frage gestellt. Selbsiversiinaleh w 
den auch die eigenen Finanzen der Städte durch den Zus 
menbruch ihrer. Bahnen 'außerordentlieh beeinflußt. BI 
z. B. bei der Großen Berliner Straßenbahn die Einnahme 
den Fahreast nur um 10 9 hinter den Selbstkosten: zurück, 
würde dies schon einen Jahresverlust von mehr als 70! 
lionen Mark bedeuten. Der in manchen Köpfen aufsetve 
Gedanke, die Straßenbahnbetriebe durch Deckung der Veerl 
aus dem allgemeimen Steuersäckel künstlich am Lebe 
erhalten, ıst undurchführbar, nachdem das Reieh alle ir 
wie ereiebigen Sheuerg uellen für sich selbst in Anspruch { 
nommen hat. Auch die Arbeitnehmer selbst dürften I 
ruhiger Abwägung der Sachlage kein Interesse daran ha 
die Sachlage zum äußersten zu. treiben, weil die seschild 
Notlage der Unternehmungen zu weitgehenden Entlassun 
führen muß. 


Der unterzeichnete Verband hat die ihm ER 
iriebe ansewiesen, diesen Gesichtspunkten  Bechnung 
tragen, insbesondere zur Wahrung der Lebensfähiekeit 
Verkehrsunternehmungen Forderungen, wie weitere 
höhune«der Entlohnane.und des. Urlaubs. 
zallung, derindieWoche fallenden Feier 
Lohnaufschlag für die Sonntage usw, 
lehnen. Aber nicht nur der weiteren Steigerung de 
kosten muß Einhalt seboten werden, vielmehr ist ein 
baldigeer Abbau der Löhne unumeänelich not 
wenn das Verkehr Swesen nie ht zugrunde gehen soll. 


Die süddeutschen Verkehrsorganisationen zege 
Umsturz. Durch einen einstimmig gefaßten Beschluß 
— wie die „D. Allg. Zteg.“ mitseilt — die in der Arbeitsze 
schaft vereinigten Organisationen des Verkehrsperson 
Bayern. Württemberg und Baden bekanntgegeben, „daß : 
dem Boden der Reichs- und Länderverfassungen steht 
‚werden sich gemeinsam geren jeden sewalisamen - 
wenden, ob er von links oder recht kommt. Das Eise 
gesamten. Verkehrs 


Stillegeung des s im Keimo ersticken.“ 
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ET Die inberiehins, der Geschäfte der Generali 
der österreichischen Eisenbahnen in den engeren. 
kreis des Staatsamtes für Verkehrswesen - Aus 2 
ergangenen Dienstanweisung wird, nachstehend at 
geben: Die von der Generalinspektion der österreic 


inspektion der österreichischen Kijsenbahnen Er : 
‚der et Ne in den A. 3. 


u ae ut ne 


st. ‚vom 1. Jamuar 1920 an, ın den EN Wirkunoskreis- 
‚Stnatsamtes für Verkehrswesen einbezogen. Es wird mit- 
PR zur Wahrung der Ordrung und Sicherheit des Pases 
Betriebes auf den dem öffentlichen Verkehr übergebenen 
ts- und Privatbahnen im Sinne der bestehenden Gesetze, 
rdnunsen und namentlich im 'Sirne der Bestimmungen 
Eisenbahnbetriebsordnung vom 16. November 1851, RGBl. 
aus 1852, notwendiee Aufsicht und Überwachung NIIM- 
r.in vollem ‘Ausmaße von den sachlich in. Betracht kom- 
nenden Stellen des Staatsamtes für Verkehrswesen einschlioß- 
h des nceuerrichteten Departements 25 allein auszuüben sein. 
ese Stellen werden darüber zu wachen und darauf hinzu- 
Een. haben, daß alle den Bahnbestand und dessen. Einrich- 
poen. den Bahnerhaltungss- und Bahnaufsichtsdienst, den 
kehrsdienst, den Zueförderungs- "und den Werkstätten- 
enst betreffenden. Bestimmungen der Gesetze, Konzesssions- 
nden, Verordnungen, Erlässe, Vorschrifter, Instruktionen 
w. oenau befolgt und daß die wahr genommenen Mängel und 
pechen so rasch wie möglich beseitigt werden. Die dem- 
ch auszuübende Aufsicht hat sich mit den im Gesetze über 
bner nıederer Ordnung vorgesehenen Beschränkungen auch 
f die Kleinbahnen zu sersirecken. .Von den Schleppbahneu 
nd dieser Aufsicht unterworfen: 
2) alle diem Öffentlichen Verkehr dienenden Schlepptahnen, 
| die nicht dem öffentlichen Verkehr diemenden. Sc! ‚lepp- 
bahnen, jedoch nur «) wenn sie mit gleicher Spurweito 
An eine Öffentliche Bahn derart einmünden, daß ein Über- 
_ sang von Fahrzeugen stattfinden kann und auch ein Über- 
gang «der Lokomotiven der Öffentlichen Eisenbahn auf 
ie Schleppbahn gestattet ist, ß) wenn sie wegen regiei- 
 mäDiser Personenbeförderung oder aus anderen Gründen 
er eisenbahnbehördlichen Aufsicht unterstehen, y) 'so- 
eit sie gänzlich oder zum Teil auf gem. Boden der 
fentlichen Eisenbahnen liegen. 
r die Überwachung der "Einhaltung der sich und 
chtsbehördlich angeordneten Maßnahmen zum Schutze der 
‚diensteten wird im Verbande ‘der Verkehrssektion ein 
nes Departement 25 errichtet, dem nachstehende Geschäfte 
: Behandlung zugewiesen ‘werden : E 
1. Überwachun& der schutztechnischen Einrichtungen an den 
stesten Anlagen und den Fahrbetriebsmitteln aller Staats-, 
vat-,: Lokal-, "Klein- und Schleppbahnen sowie deren Bauten 
x bstbetrieb (Regiebauten): und Hilfsahstalten, das sind 
ten für die Herstellung und Ausbesserung der Fahr- 
und Betriebseinrichtungen (Haupt- und Betriebswerk- 
itten, Sienalwerktstätten u. del.), Anstalten für die Erzen- 
ing von Bau- und Verbrauchsstoffen für Bahnzwecke (Stein- 
üche und Schotterquetschen, Schotter- und Sandgruben, Holz- 
anstalten, Fahrkartendruckereien, Steindruckanstalten, 
jeden, Spenelereien im del.), Beleuchtungsanstalten 
ische Kraftwerke, Steinkohlen-- und: Ölgasanstalten, 
ylenanlagen, für Beleuchtung und. autogene Metall- 
tung, Luftgasanlagen u. del.), ferner der Wohlfahrts- 
irtschaftsanstalten. 1 \ 
Überwachung der zur Verhütung von Werken alen 
nders getroffenen. Vorsorgen und der zur Rettung erfor- 
hen Mittel hinsichtlieh Beschaffenheit und. Ausmaß. 
6 Jberwachung der Einhaltung und Durchführung der 
stordnungeen, Arbeitsordnungen oder Arbeitsverträge und 
R übrigen gesetzlichen, verordnunssmäßigen oder sonst- 
aufsichtsbehördlich angeordneten sozialen Maßnahmen, 
ich ‚auf die Bediensteten der im Punkte 1 bezeichneten. 
beziehen, ferner insbesondere die Wahrung der 
er Bediensteten und Aufsicht über. die Ausübung 
len Bediensteten auferlegten Verpflichtungen in schutz- 
her Hinsicht, 
Mitwirkung bei der Erstellung ‘oder Abänderung von ein- 
igen Gesetzen und Vorschriften. r 
ehandlung der von den Bahnverwaltungen zu erstatten- 
N; igen. über Unfälle bei Bauten im Selbstbetriebe der 
nbahnen und in den Eisenbahnhilfsanstalten, durch die 
jenstete gefährdet oder beschädigt wurden (erforderlichen- 
irhebung solcher Unfälle an Ort und Stelle). 
Witwirkunz bei der Genehmigung der Arbeitsordnungen 
aats- und Privatbahnen und Genenmigung der Arbeits- 
n ihrer Hilfsanstalten und Rezstebauten, sofern es 
Staatsbahnbetriebe handelt, »invernehmlich mit ‚den 
Departements. 
» Mitwirkung bei der Vermittlung Onlaßlin von 
St: EewWeEUNKEN ‚der Eisenbahnbediensteten. 
Handhabung dies. Gesetzes ‚vom Ge al 1902, betreffend 


na u Punkte: 1 ud D Mitw ae bei der 

m „der Ministerialyerordnune vom 10, Septemt NET 
ei end ‚die Herstellung und Verwendung: 

wie den Verkehr mit -Kalzium-Karbid, h) der 

rdnung vom 718. J ali 1906, mit der Vorschriften 


von 
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für die Herstellung, lang re FktantHatune von’ An- 
lagen zur Verteilung und Verwendung brennbarer Gase : er- 
lassen wurden . (Gasregulativ), soweit es sich um den Betrieb 
7 Eisenbahnen handelt, c) der Ministerialverordnung vom 

3. Januar 1901, betreffend den Verkehr mit Mineralölen, und 
Ei der Ministerialverordnung vom 2. Juli 1577 und vom 29. Mai 
1599, betreffend den Verk kehr mit Sprengmitteln. 

In. diesem Departement wird ein ärztliches Spezialreferat 
errichtet, dem f: olgende Geschäfte hinsichtlich aller Bahnen 
zugewiesen sind: 1. Prüfung der ‚Rettungseinrichtungen ; 

2. Überwachung der Ausbildung der Bahnbediensteten in der 
Sen Hilfeleistung bei Unglütksfällen und plötzlichen Er- 
krankungen vor der Ankunft eines Arztes; 3. Überwachung 
der Durchführung ‘der Bestimmungen über die körperliche 
Eienung der Eisenbahnbediensteten für den äußeren Eisen- 
bahndienst (Gesicht, Gehör usw.); 4. Überwachung der bei 
Eintritt von Seuchen zu treffenden Vorsorgen; d.- Überwachung 
der Entseuchungseinrichtungen, und Anlagen; 6. Überwachung 
der personenführenden "Züge "hinsichtlich ihrer cesundheit- 
lichen Beschaffenheit einschließlich der Speise- und Schlaf- 
wagen: 7. gesundheitliche Überwachung der Bahnhöfe, Werk- 
stätten, Heizhäuser, Bedienstetenhäuser usw.; S. Überwachung 
der oesundheitlichen Obliegenheiten der Pahnärzte; 9 “Inter- 
suchung der Beschaffenheit des Trinkwassers, sowie fallweise 
Mitwirkung bei der Prüfnne der Lüftungsverhältnisse in 
langen Tunneln; 10. Mitwirkung bei Erhebungen aus Anlaß von 
Unfällen, welche durch die Nichtbe achtung sichtbarer Signale 
oder dureh körperliche Gebrechen der. Betriebsbediensteten 
entstanden sind; 11. Oberaufsicht über den kassenärztlichen 
Dienst bei den Betriebskrankenkassen. 

Dem newerrichteten Departement werden ‚fünf Bedienstete 
der österreichischen Staatsbahnen im Einvernehmen mit dem 
Zentralausschusse der Personalvertretungen der Öösterreichi- 
schen Staatsbahnen zur Dienstleistung zusewiesen werden. 
Diese Bedienstete sollen verschiedenen Dienstzweigen und 
Vierwendungseruppen angehören und müssen für die Ver- 
sehung ihres Dienstes die erforderliche Eignurg besitzen. Die 
Zeitdawer :brer dienstlichen Verwendung im Staatsamte für 
Verkehrswesen ist grundsätzlich nicht beschränkt. Falls 
1edoch der Zentralausschuß der Personalvertretungen der 
österreichischen Staatsbahnen den Austausch dieser Bedien- 
steten verlangt und hierfür seeienete Bedienstete  namhaft 
macht, wird diesem Verlangen entsprochen werden. 

Den Bediensteten dieses Departements liegt es ob, anläßlıch 
der Bereisung der Strecken alle Unzukömmlichkeiten in 
sehutztechnischer Hinsicht wahrzunehmen, die Nichtbefolgung 
der „esetzlich, verordnunesmäßiz oder sonstwie aufsichtshe- 
bördhich angeordneten Maßnahmen zum Schutze der. Eisen- 
bahnbediensteten festzustellen und die wahrgenommenen An- 


" stände im Rahmen des Departements, erforderlichenfalls im 


Einvernehmen mit den. beteiligten Dienststellen des Staats- 
amtes für Verkehrswesen zu behandeln. 

Außerdem haben sie fallweisse oder zu bestimmten Zeit- 
punkten über ihre Tätirkeit dem Zentralausschusse der. Per- 
sopalvertretungen der österreiehischen Staatsbahnen zu be- 
riehten.: 


— Südbahn. Der in den Scehnellzüsen Nr. 207 und 208 Jurch- 
laufende Wagen Wıen-Westbahnhof-Meran - über Salzburg- 
Innsbruck-Bozen-Gries ist seit 15. d. M. aufgelassen, und ‚es 
wird an dessen Stelle nur noch ein durchlaufender Waeen: 1. 
und 2. Klasse von Wien-Westbahnhof nach Innsbruck H. B. we- 
führt. Der durehlaufende Verkehr Wien-Meran wird: seit 
15. d. M. mit Wagen \., 2. und 3. Klasse ab Wien’Südbahnhof 
über Bruck, Leoben, Klarenfurt, Villach, Franzensfeste wie 


folet stattfinden: Ab Wien-Südbahnhof mit Zuz 1109 jeden 


Dienstas und Freitag (ab 9 Uhr 20 Min. abends), .an Wien- 
Südbahnhof gleichfalls jeden Dienstag und Freitag (an 7 Uhr 
3 >. Min. früh). 


— Eilsehiffverkehr zwischen Linz und Wien und tägliche 
Postschiffahrten zwischen Wien und Budapest. Am 13. d. M. 
gelangte im. Personenschiffsdienste der Ersten Donau-Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft der Sommerfahrplan zur Einführung 
Neben den schon nach dem Frühjahrsfahrplan bestehenden 
Postschiffährten auf der Strecke Passau-Linz-Wien und den 
Lokalschiffverkehren auf der Strecke Passau-Linz und Grein- 


Melk-Spitz-Krems-Hollenburg finden zwischen Wien-Linz in 


beiden Richtungen tägliche Eilschiffahrten statt. Gleichzeitig 
wird der vorüber oehen.d auf dreimal wöchentliche Fahrten ein- 
geschränkte Postschiffverkiehr zwischen Wien, Preßburg: "und 
Budapest auf tägliche Fahrten in beiden Richtungen erweitert. 
Demeemäß ‚werden nach dem Sommerfahrplan auf der Strecke 
Linz-Wien i in beiden Richtungen täglich zweimalige Personen- 


‚ schiffverbindungen mit unmittelbarem täglichem Anschluß anf 


der Strecke zwischen Wien und ‚Budapest “und mit dreimal 
wöchentliehem Anschluß zwischen Budapest und Baja (süd- 
slawische Einbruchsstation) stattfinden. Diese Neueinfüh- 
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rungen bilden wine wesentliche Verbesserung 


zuverlässige Vierbindung zwischen den Donaustationen 


Deutischlands, Österreichs, der Tschechoslowakei und ee, 


im Anschlusse an die \südslawische Grenze. 


— Wiens neuer Straßenbahntarif. Di Direktion der Wiener 
städtischen Straßenbahnen beabsiehtist, vom 8. Juli .d. 


durch einen newen Kollektivyertrag, der mit Gültiekeit bis 
Ende April 1921. geschlossen wurde, und nm 225 Millionen 
Kronen erhöhte Personalkosten — 350 Millionen wären ur- 
sprünglich gefordert — bedingt, tunlichst zu decken. Obwohl 
die mit ihrem 14-Hellertarif ursprünglich anßerordentlich 
billisen Wiener. Straßenbahnen nun bei Erhebung «eines 
3 Kronen-Tarifes, wodurch seit dem Vorjahre eine 500-pro- 
zentise Steigerune des Tarifes sintritt, zu den temersten 


städtischen Straßenbahnen zählen dürften, sollen daraus nur 


135 Millionen Mehreinnahmen entstehen, so daß für den noch 
verbleibenden Fehlbetra@x von 90 Millionen Kronen ander- 
weitige Deckung gesucht werden. muß. Man wagt es nicht, 
den Tarif um volle 100%, d. h. auf 4 K, zu erhöhen, da man 
allzustarken Abfall befürchten müßte. - Wiens Bevölkerung 
wird durch diese neue Erhöhung der Straßenbahntarife außer- 
ordentlich hart betroffen, da z. DB. Netzkarten, dis bisher 
wonatlich 310° K. kosteten, nun auf 450 K. oder 5400 R. für 
das Jahr erhöht worden. Gerinefügige Ermäßigungen sind 
durch Vorverkauf von je 10 Stück direkter Fahrkarten zum 
Preise von 2% K., von Karten für Frühfahrten bei Antritt der 
Fahrt vor 8 Uhr morgens zum Preise von 13 K. und yon Hin- 
und Rückfahrkarten bei Fahrtantsitt vor S Uhr morgens und 
Rückfahrt zwischen 2 Uhr nachmittags und Uhr abends zum 
Preise von 36 K. beabsichtigt. Daß Fahrten zum Wettrenn- 
platz in der Freudenau, abzweigend vem Hauptnetz an Nicht- 
renntagen 1,50, an Renntagen 15 K. (das zehnfache!) also für 
Hin- und Rückfahrt. 30.K. kosten sollen, trifft die zahlreichen 
im Dienste dorthin fahrenden Personen noch härter, als die 
vielen, die berufsmäßig gezwungen sind, Nachtverkehrswagen 
zu benutzen, bei denen dıe Fahrö 6 RK. kosten wird. Da auch 
die in Wien 'einmündenden Staats- und Privatbahnen iin Tokal- 
veıkehre bis zur Entfernunz von 9 km bei Benutzung der 
Ill. Klasse 3,60 K., der IL Klasse 7,20 K. erheben, wird es 
Minderbemittelten erschwert, wenn nicht unmöglich gemacht, 


außerhalb Wiens oder. entferns von («der Arbeitsstätte zu 
wohnen. Leopold Stockert. 
Niederlande. 


— Der 'Transportarbeiterbund gegen den Krieg. Der Voll- 
zugsausschaß des Internationalen Transperiärbeiterbundes in 
Amsterdam hat, wıe die „D. Allg. Zte.“ meldet, an die Trans- 


portarbeiter und Eisenbahnorganisationen aller Länder eine | 
Mitteilung gerichtet, worin sie unter Hinweis auf die von dem | 


Kongreß ın Christiania angenommenen Resolutionen 
Krieg, Militarismus und. Kapitalismus 
iiber Foleende zwei Punkte Bericht zu erstatten: 1. Ob die 
Oreanısation bereit Ist, die in den Beev hingen niedergelegten 
Gedanken und Forderungen zu propagieren. Ob sie bereit 
ıst. im Falle eines dronenden Krieges «einen ae Auf- 
uf des Generalvates des Inveralliierten Transportarbeiter- 
bundes zum Gemeralstreik in allen Transportbetrieben Kol 


Seen 


ZU kesehen: x 


Übrige europäische Länder. 


— Achtstundentag bei den schwedischen 
Staatsbahndirektion hat nunmehr 
Diyenstbestimmungen für die Staatsbahnen 
neuen Arbeitszeitgesetze ausgearbeitet. 
meinen eine Herabminderung der. Dienstzeit des stationären 
Personals von .280, 252 und 234 Stunden, 
von 260 und des 'Fahrpersonals von 


Staatsbahnen. Die 


auf Grund der 


250 Stunden auf 


208 Stunden in 30 Tasen. Nach Ansicht der Eisenbahn-. 


divek'tion, die sich in Übereinstimmung mib der des Personal- 
ausschusses befindet, ist es gerechtfertiot —-- mit Ausnahme 
bestimmter Dienstleistungen einfacherer Art, wie der Nacht- 
wächter und Türsteher — bei einer Anzahl kleinerer Stationen 
für alles Personal 9 oder 10 Stunden an Stelle von 8 Stunden 
im Mittel für den Tag anzusetzen, so daß hier die Dienstzeit 


auf 234 und 260 Stunden für den Monat mit 30 Tagen ausge- 
Die Fahrdienstzeit in 30 Tagen für Lokomotiv- 


dehnt würde, 
- führer und Lokomotivheizer auf. Zügen von 35 km Geschwin- 
digkeit und darüber will die Direkfion in Übereinstimmung 


des Personen-. 
verkehrs auf der Donau und ermöglichen eine bequeme und. 


7: Br 
«ine newerliche Erhöhung der Tarife vorzunehmen, um die 


aufgefordert werden, 


einen Fintwurf zu neuen | 
Kr enthält ım allge- 


des Bahnpersonals 


| Stunden in 30 Tagen für das ganze Personal wie nach den v 
, schiedenen Fahrplanvorschlägen und mit zwei freien T 


 treter des Lokomotivpersonals hatten 130. Stunden VOor&g 


- Tagen lauten die betreffenden Zahlen 1294, 1363, 1479 und 1548 


freien Tagen mit 928000 Kr. kommt. 


‘für. besondere Arbeitskraft für Reinigung u. a. und für v 
 mehrte Überzeit u. a. mit 1 Million Kronen oder bei vier’fre 


. Kostenmehrung von über 4 Millionen Kronen ausmacht. ıi 


 Zeitbestimmungen bedingten Mehrkosten in den Verkehrseio 


Vergleich zu 1918 entspricht, so bedeutet sie doch eine 
nahme von 66% im Vergleich zu 1913. 


4 Millionen Tonnen darstellt. 


 transporte und vor allem die Wiederheimführung der Trı 


. „eführt. 
keine so bedeutende Rolle mehr spielen: 


‚Ein glückliches Vorzeichen hierfür ist die 7 Tatsache, 
indischen Ernten, deren schlechtes Ergebnis im letzt 
‚einen großen Ausfall brachte, für dieses Jahr sehr ; 
stellend zu werden versprechen. 


‚ten nach u ‚erscheinen, 


‚mit dem Ahscrhufr auf, 140. Hunden ae Sie hält dat © 
die Gefahr der Überanstrengung für ausgeschlossen. Die Wk 


schlagen. e 
Die Kostenbereehnungen für 208, 234 And 260 „egen 


gegen vier ergeben verschiedene Kostenmehrungen. Mit z 
freien Tagen ergeben, sich folgende Fälle: Persona 
mehruns 540, 600, 682 und 742 Mann und 2713 000, 2 940° 
3373 000 und 3599000 Kr. Kostenmehrung. Mit vier freie 


Mann und 6 227 000, 6 605 000, 7 087 000 und 7 465 000 Kr. wozu 
noch die Kostenmehrung für die Bahnrabteillung bei ı 
jetzigen Anzahl freier Tage mit 1827000 Kr. und mit 
Außer diesen unmittel 
baren Kostenmehrungen treten noch gewisse mittelbare ein 


Tagen mit 1,7 Millionen Kronen. 

Im Hinblick auf die gegenwärtigen beilenklieben wirtsch: 
lichen Verhältnisse glaubt die Verwaltung ihrerseits über 
Berechnunsen nach diesem Vorschlag, der zusammen: e@ 


hinausgehen zu können und lehnt daher jeden anderen V 
schlag "bei der Regierung bestimmt ab. Die Direktion erinne 
daran, daß mit dem am 1. Juli 1920 in Kraft tretenden ne 
Lohnstatut der Verkehrsanstalten und mit dem beim g&ser 
wärtigen Reichstag im Behandlung befindlichen Vorsch 
einer besonderen Teuerungszulage noch ganz wesentlich 7 
mehrte Personalkosten hinzutreten, für welche die Eisenbahı 
direktion ebensowenig wie für die durch die neuen Die 


künften Deckung hat, soweit dies bei den jetzigen Verkehi 
verhältnissen auf den 'Staatsbahnstrecken | vorausgeseh. 
werden kann. ; z 


Fremde Erdteile. i 

-— Eisenbahnerstreik in Indien. Reuter meldet aus Laho 
vom 17. Juni: 1000 Eisenbahner sind aus Unzufriedenh 
mit dem Ergebnis des kürzlich erst beendeten Eisenbahn 
streiks heute wieder in den Ausstand ®setreten. Der $ 
dehnt sich auch auf andere Plätze des IORWERE ine B 
metzes aus.” 

— Der Suezkanal im Jahre 1919. Dem J ea 
Suezkanal-Gesellschaft für 1919 entnimmt die „D. Alle. 7 
folgende interessante Mitteilungen: Die Ergebnisse des Jahre 
1919 stellen den ersten Ausgleich für die Opfer dar, “die 
Unternehmen während des Krieges zu tra gen hatte. Trotz 
ist der Umfang der Schiffsbewegungen im Kanal noch 
entfernt, dıe Höhe der Vorkriegszeit zu erreichen. Der Vi 
kehr im Jahre 1919 übertrifft den des Jahres 1918 sehr erh 
lich, war aber noch 20% unter dem des Jahres 1913. 
Gütermasse, die durch den Kanal befördert wırde, überste 
zwar diejenige von 1918 um etwa 6 Millionen Tonnen, 
damit aber hinter der von 1913 um fast 1% Millionen Tor 
zurück. Daß die Verkehrseinnahmen die Zahl : von 
142 886 340,72 Fr. und damit seinen Mehrbetrag von 17 Millione 
zegenüber den Einnahmen von 1913 erreicht haben, ist Pi 
dem Anwachsen der Frachttarife und der Erhöhung der Kan 
gebühren zuzuschreiben, die von 6,25 Fr. auf 8,50 Fr, a 
um 36% gestiegen sind. Der Verkehr von Norden nach Süden 
wurde besonders durch die bedeutende. Verminderung d 
Kohlenverschiffungen getroffen und hat nur 3762000 t € 
reicht. Wenn diese Zahl auch einer Zunahme von 133% 7 


> 


Der Verkehr / 
Süden nach Norden war lebhafter und <rreichte die Gres3 

summe von 10211000 t, was ein Weniser von 29%, mi 
verglichen, dagegen im Vergleich zu 1918 ein Mehr von 
Die Zunahme des Verl 
während des Jahres 1919.ist jedoch nicht allein dem ws 
auwäachsen der Gütertransporte zuzuschreiben. Die 


haben zu seiner außerordentlichen Ausde! rung des 
Dieser Teil der Transporte wird in diesem , J 

' anderseits is 
hoffen, daß sich die Verkehrszahlen nicht verringern 


Ebenso werden M3 


artikel in steigender Menge wieder auf a Y ErreBn 0) 


Arm 
ARTEN 


er. N 


N. Een Wernigeroder His enbah 
V orbehaltlich der Genehmigung der 
indesaufisichtsbehörde werden ab 
Juli d. J. die Umiade- und Rollbock- 
ühren sowie die [Pfennigzuschläse 
. Nähere Auskunft erteilt die 
2 ehnete Dinektion. 
j Die Direktion. (638) 


Be ‚der Abfertigungs- 
.befugnisse von Stationen. 


 Ostdeutsch- und mitteldeutsch- 
E südwestdeutscher Tiertarif. 
Am 1. Juli 1920 werden die Abferti- 
nosbefuenisse der Stationen Bresiau 
und Breslau West beschränkt. Nä- 
Y Gm den „beteiligten Abfertieungs- 


# Hurt, ‘den 21. Juni .1920. (544) 
— —» Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


R erisch- Württembergischer Güter- 
; verkehr, 
1. Juli 1920 tritt zum Tanif der 


it Ausgabe des Nachtrags IV Be 
etenen moch gültigen Änderungen, 
n« e Neuausgabe aller noch, bestehlen- 
?n Ausnahmetarifee, sowie einige neue 
ahmetarife 2a für Torfistreu usw., 
 Düngekalk, 5 für Wegebaustoffe, 
für Steinerus usw. und 6 (Brenn- 
fftarif ), ferner verschiedene Ande- 
gen ‘im Warenverzeichnis- dies Aus- 
imetarif 2. 

z preis des Nachtrags 1 M. 
nehen, den 19. Juni 1920, (634) 
iR Tarifamt 
Reichsverkiehrsministerium, 
Zweigstelle Bayem. 


ne Gütertarif für die vollspurigen 
Sn Teil II. Heft 2. 
Juli 1920 an erhält \die Lade- 
tur f volle Abfertisungts- 
isse. Näheres ist aus unserem 
Tsanızeiger zu ersehen. 
n, am 23. Juni 1920. 
Eisenb.-Generaldinektion;, 


. Binnen-Gütertarif (Tfv, 39a). 
ültiokeit vom 20. August 1920 
ipssteinschutt (Gipssteinabraum) 
Ausnahmetarif 5c ausgeschlossen. 
ces nit Free m Gültig- 


" (640) 


Gemeinsames Heft. 
fit == vom. 1..J: ul 1920 27 

Stimmungen für Breslau 
bahnhof, en Ost und u 


und 3 us "unsierem Vieerkehrsanzei- 
an, auch geben ‚die Statio- 


22, J uni 1920 
Generaldirektion 
’ rende NER HE. 


Ei en 37. jeni 1920. Be 
x ea Gbneralkinektion. I 
sch-Hessisch-Sächsischer Tier-. 


nahe 


(639) 


mm 2020202020101 iii nn nn nn 


Nr. 44 


. Wechselverkehr Sachsen-Bayern 
rechtsrh, Netz, Bayern pfälz. Netz, 
Baden und Württemberg, Tarifhefte 2 

:-8.9 und 11B. 
Ar: 2. Juli 1920 wird: a he 


Station Rottlu: ff mit der : Dienstbe- 


schränkuns OK. in den direkten Ver- 
kehr einbezogen. Die Tarıifentfernun- 
gen werden: durch Anstoß von 7 km an 


die Entfernungen für Grüna (Sa.) 

ob. Bf. |gebilidet, 

Dresden, den 22. Juni 19%. (637) 
Eisenbahn-Generaldirektion 


als geschäftsführende Verwaltung. 


‘ Gemeinschäftliches Heft CIb 
(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 

Mit Gültigkeit vom 24. Juni 1920 ab 
wird der im Verkehr mit den Bahn- 
höfen der Nordhausen-Werniseroder 


Eisenbahn zu erhebende Frachtzuschlag ' 


für Kohlen in Wasgenladunssxı von 
5 4% auf 23 3 für 100 ke ermäßigt. 
Näheres enthält die am 24, Juni 1920 
erscheinende Nummer des Tarifanzei- 
LENS. 

Auskunft geben auch die beteilisten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

‚Berlin, den 18. Juni 1920. u 

Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Sächsischer Verkehr, 

Am 1, Juli 1920 werden die sächsi- 
sche Station Rottluff und die Stationen. 
Elten, Eliten Grenze und Welle der 
Eisenbahnidlinektion Essen im den Tarif 
aufeenommen. Nähleres enthält unser 
Verkehrsanzeiger und der. Tarıf- und 


Verkehrsanzeilsier der preuß.-hieiss. 
Staatseisenbahnen. 
Dresden, am 23. Juni 19%. (641) 
'Eb.-Generaldinektion 


namens der beteiligten Verwaltungen. 
‘Güterverkehr. zwischen Deutschland 


- einerseits und Dänemark, Schweden und 


.. Norwegen andererseits, 

Ami 1. Juli 1920 tritt sein; newer Vıer- 
bandısgiütertarif Teil II für dem Ver- 
kehr mit Schiweden und Norwegen in 
"Kraft. Der Tarif ist aly Doppelwäh- 
rungstarif aufgestellt; - er ‚enthält die 
deutschen Schnittfrachtsätze in Pfen- 
nig und die nordischen, Schnittfrracht- 
.sätze in Örıe, 
Anısnahme der schleswig-holsteinischen 
Stablonen in beschränktem Umfan.ge 
frühere: deutsche und ' mordische "Vier- 
bandisstationen aufigenommen. Die Er- 
weiterunge des Tamifjs (auf schileswig- 
holsteinische Stationen: wırd nach Re: 
gelung der diemtsch-dänischen Grenz- 
verhältnisse vorbehalten. 

‚Gleichzeitig; mit, ‚der ‚Einführung (des 


neuen Verbanldsgütertarifs Deil II er- . 


hält im ‚Verbanlddsgütertarif Tieal IL Ab- 
teilung A die Besondere Zusatzbe- 


. stimmung 4 des Artikels 12 eine der 


Frachtberechnung im " Verkehr mit 
Schweden und Norwegen in 2 Währun- 
‚gen Rechnung tragende meue Fassung. 

Im. Verbandlsgütertarif "Teil I, :Ab- 
teilung B werden aug dem  iglleichlen 
Anlaß die Bestimmungen. über die Ab- 


 zundung der Fracht ($ 1 Absatz 3) und 


die Vorschriften über die Frachtbenech- 
nung ‚bei dien. Gübern geändert, die dier 
Umbehandlung :an der deutsch-nondi- 
‘schen Grenze unterliegen, 

Nähere Auskunft erteilen die ‚Abfier- 
tigungsstellen, 

"Altona, den 19. Juni 1920. - (633) 

- "Bisenbahndirektion 
namens der Verbandsverwaltungen. 


In den: Tarif sind mit. 


platz. 


Amttikhe) Bekanntmachungen. 


Gemeinschaftliches Heft CI». 

(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1920 ab 
wird die im Veerkehr mit den Rahn- 
höfien der Brohlthal-Eisenbahn bei Wa- 
senladungen zu erhebende  Zuschlags- 
fracht von 10 M für den verwendeten 
Vollspurwasen erhöht auf 30 HH. — 
Das alsbaldige Inkrafttweben der Er- 
höhung sründet sich auf die vorüber- 
sehende Änderung des S 6 der. Eisen- 
bahn - Verkehrsordnung ‘ (RGBl. 1914, 
S. 455). Auskunft gieben auch die be- 


teilieten Güterabfertigungen sowie das 


Auskunftsbüro, hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 
Berlin, «en: 21. Juni 19%. (546) 
Eisenbahudirektion 


Eiktarserkchr. bad.-Schweiz, Übereangs- 
stationen— Schweiz, 

Der Ausnahmetarif Nr. 16 für ‚Eidel- 

metalle und Geld in Eilfracht, dessen 

Anwendung seit 22. Oktober 1917 ein- 


- gestellt ist, wird ohne Ersatz aufge- 


hoben. Die Tarifstelle Fässer, höl- 
zerne, der schweiz, Güterklassifikation 
erhält eine geänderte Fassung. Näheres 
in unserem "Tarifanzeiger. 
Karlsruhe, den 19. Juni’ 1920. (636) 
Eisenbiahn-Generaldirektion. 


Deutsch-dänischer Gütertarif, Teil II 
und deutseh-dänischer Tiertarif. 
Mit sofortiger Gültisckeit wird die 
Station Flensburg Weiche des Direk- 
tionsbezirks Altona in den deutsch- 
dänischen Gütertarif einbezogen. In 
den Vorschriften für die vorläufige Re- 
selung des Güter-, Kohlen- und Tier- 
verkehrs mit Dänemark ist nachzutra- 
oen, daß an die. Stelle von Hyidding 
und Vamdrup die Station 'Tonder (T'on- 
dern) und Paddeborge (Pattburg) als 
Umbehandlunssstation für die Umbe- 
handluns von einzelnen Stücken Vieh 
semäß $ 11 der Tarifvorschriften des 
deutsch-dänischen Tiertarifs treten. 
Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
eungsstellen. 
Altona, den 22. Juni 1920. (642) 
: Eisenbahndirektion. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gemeinschaftliches Heft CIb 


. (Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1920 ab 
wird die für die Überführung von Wa- 
Senladungen zwischen Bentheim und 


" Bentheim Nord zu srhebende Gebühr 


erhöht. Näheres enthält die am 24. 6.20 
erscheinende Nummer - des Tarifanzei- 
sers. — Das alsbaldise Inkrafttreten 
der Erhöhungen sründet sich auf die 
vorübergehende Änderung des S 6 der 
Eisenbahn - Verkehrsordnung (RGBi. 
1914,: S. 455). 

Auskunft geben auch die. beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Anus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexänder- 

Berlin, den 21. Juni 1920. (645) 

Eisenbahndirektion. 


Badischer Gütertarif. Deutsche 
Wechseleütertarife. : 
Mit sofortiger Wirkung werden die 
Währungszuschläge für die Ausnahme- 
tarife 5 und 5e ermäßigt und für den 
Ausnahmetarif 4 Währungszuschläge 
ein&eführt. 
Näheres in unserem nächsten Tarif- 
ANZEINEeT. 
Karlsruhe, den 21. Juni 192. 
Eisenbahn-Generaldinektiou. 


(645) 
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LX. Jahrgang. 


Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

2; itrige sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
leitung der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
liche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 


Einzelne Nummern werden gegen ze Einsendung von 2 M. abgegeben. 


Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 


las Vierteljahr bezogen werden. 


Frage der Org kan dr deut- 
hen Reichseisenbahnen. 


tsehland: Die Sri A 
ı Ruhrrevier. — Betriebsaufnahme 


hbahnverwalitungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
e Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 16M. 


direkter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
ent Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
en Be ietes für 80 M. ‚nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 


der Postwäsen in den 


den Thürinser Nebenbahnen. — 
Haftung der Eisenbahn. — Das 
senstandgeld. — Kohlenversor- 
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Lübeck - Büchener Eisenbahn - Ge- 
sellschaft. 
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neuen Gütertarif. — Verbesserung 


der. Schnellzugverbindungen Wien- 


Salzkammergut und Wıen-Salzburg- 
Bad-Gastein.e. — Einführung der 


dritten Wasenklasse bei den Schnell- | 
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von Sendungen, die ohne Umladuns 
. neu aufgegeben werden sollen, — 
Aussig-TDeplitzer Eisenbahn. 
Unsgarn: Obstausfuhr. j 
Übrireeeuropäische Länder: 
Erweiterung des  Rhein-Rhone- 
Kanals. — Lötschbergbahn. — 
Eisenbahnerstreik in Denen, 
Rechtspflege. 
Bücherschau. 


‚Süuddeutschlands. —. Die Ab- bıiet: 


E 


er den Vorschlägen, die bisher für die Organisation der 
| chen Reichseisenbahnen gemacht worden sind, haben die 
Jerungsrats Quaatz,, soweit sie auf die Beseitigung der 
preußischen Eisenbahnämter und die Errichtung von 
ntern I. und II. Klasse hinausgehen, wohl besondere 
1& gefunden. Soweit ich nun nach den Erörterungen 
e von Fachleuten beurteilen kann, scheinen sich die’ 
g diesem Teil der Quaatzschen Vorschläge gegenüber 
gemein ablehnend zu verhaltep, ja die Mehrzahl der 
vermag sich die Verwirklichung dieser Vorschläge, 
n die Tätigkeit der Bahnämter, so wie sie geplant ist; 


| In einem Dedlelien Amte nun sieht ag‘ 


Lr 


ei © daß schon am Or te selbst Betrieb 


- Einstellung der Annahme 


"tisch. nichts gebessert. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Zur Frage der Organisation der deutschen Reichseisenbahnen. 


und Verkehr ihre gemeinsame Spitze haben, die ihnen jetzt 
fehlt... Dieser Vorteil der örtlichen Instanz aber wird meines 
Erachtens durch das Bahnamt nicht erreicht werden. Die ge- 
meinsame Spitze erscheint mir auch, wie ich noch darlegen 
will, entbehrlich. Jedenfalls sind die Nachteile, die aus einer 
solchen Organisation entstehen, dermaßen, daß jener vermeint- 
liche Vorzug in der Praxis wettgemacht werden wird. 

So wird der Bahnamtsvorsteher — trotz seiner Spezia- 
listen: — einem erfahrenen, selbstbewußten Obergütervorsteher 
nur schwer ins Geschäft reden können; ja er wird z. B. mit 


Beamten- ‘und Arbeiterfragen, mit Personalangelegenheiten 


usw. zumal unter den heutigen Verhältnissen, dermaßen be- 
dacht sein, daß er heilfroh sein wird, wenn er den schwierigen, 
vielseitigen, infolge der kriegswirtschaftlichen Maßnahmen 
geradezu unübersehbar gewordenen Verkehrsdienst in sicheren 
Händen weiß. Überdies ist es-vom Standpunkt der örtlichen 
Dienststelle, auch des Bahnamtes aus, überhaupt nicht möglich, 
in der Mehrzahl der Verkehrsfragen ein treffendes, tiefer- 
sehendes Urteil zu fällen, ebenso z. B. über die zweckmäßige 
‚Verwendung und Ausnutzung des Personals zu. entscheiden. 
Dazu ist vielmehr der Überblick über eine größere Zahl von 
gleichartigen Dienststellen und das sich daraus ergebende Ab- 


. wägen und 'Würdigen von besonderen Verhältnissen notwen- 


die. Die Tätickeit ‚des Bahnamtsvorstehers wird in der Für- 
sorge für seine Dienststellen bestehen und über die Grenzen 
einfachster Kirchturmspolitik wohl kaum -hinauseehen. I 
99% der Angelegenheiten des Verkehrsdienstes wird sich der 
Bahnamtsvorsteher mit dem Urteil seines Obergütervorstehers 
bescheiden müssen. Tut er das aber nicht, so ist die allernächste 
Folge das gespannte Verhältnis, vielleicht sorar das Zerwürf- 
nis zwischen ihm und einem der einflußreichsten Beamten des . 
Bahnhofs. Mit dem Hinweis, daß ja der Bahnamtsvorstcher 
die Bigenschaft des dienstlichen Vorgesetzten habe, ist prak- 
Gerade aus ‚dem Vorgesetzten» und 


Nr. 45 — 


ae vechelene zweier auf einem Bahnhof tätigen 
älteren Beamten als- Dienststellenvorsveher werden sich über- 
aus leicht Unzuträgrlichkeiten entspinnen. Andens dagegen 
verhält es sich, wenn beide gleichberechtigt gegenüberstehen. 
Das freie, ungezwunsene Verhältnis, das dann. vorherrscht;, 
gebietet weit eher und dringlicher als sonst, auf die. An- 
reeuncen des andern sinzusehen und allein das ‚dienstliche 
Interesse sprechen zu lassen, Die Erziehung der Dienststellen- 
vorsteher in dieser Richtung trägt der: Entwickelung unserer 
Zeit Rechnung und verspricht größere Erfolge als die zweibel- 


hafte gemeinsame amtliche Spitze, die die Vorsteher auf ihrem 
Bahnhof im Bahnamtsvorsteher haben sollen. Und dabei veer- 
Sesse man nicht, wie schwer es wiegt, den Dienststellenvor- 
ihre - 


stehern ihre Selbständiekeit am Orte zu nehmen; 
Schaffensfreudiekeit wird dadurch alles andere als gehoben. 


Gerade in umeekehrter Richtung sollte meines ‚Erachtens 
Man gebe den Dienststellenvor- | 
‚liche Ergebnis eine Beeinträchtigung erfahren. Es ist 
- bleibt ein großer Unterschied, ob der heutise BD 


heutzutage gewirkt werden. 
vorstehern in gutes Stück von Ellenbosenfreiheit, lasse sie 
‘ ROY m > B > A 
einisermaßen selbständige handeln, wecke in ihmen so. die 


Freude.an der Arbeit und erziehe sie zu Männern mit eigener 
Die außerordentliche Bevormundung der Dienst- | 
die heute besteht, und die z. B. in der Über- | I 
‚seinem doch überwiegend betrieblichen Standpunkt aus 
. urteilt. Gerade der jetzt vorhandene durchaus gesunde Greg 
satz zwischen iBetriebsamt und Verkehrsamt fordert ja 


Erfahrune. 
stellenvorsteher, 
zahl von Verfügunsen ihren Ausdruck findet, 
allmählich entbehrlich werden. 


würde damit 


Betriebsdienste. hervorgehen würde, den Nachteil mit sich 
brinzen, daß alle strebsamen jungen Kräfte sich dem. Ver- 
kehrsdienst abwenden und Beschäftigsunes als Betriebsbeamte' 
suchen würden. 


nachserade verkümmern. 
Ähnliche Wirkungen‘ würde in mancher Beziehung das Ver- 


schwinden des jetzt selbständigen Eisenbahnverkehrsamts aus- 


lösen. Ein großer Teil der jetzt den Ämtern zustehenden Auf- 
gaben würde nach den Quaatzschen Vorschlägen auf die Eisen- 
bahndirektion übergehen, deren Bezirk kleiner gedacht ist als 
der. der jetzigen Direktionen. Wie anzunehmen, würde die 
künftige Eisenbahndirektion danach nur unwesentlich größer 
sein als das alte preußische Betriebsamt, wie es vor dem 
1. April 1895 bestanden hat. 
weniger verändert unter dem Namen der Eisenbahndirektion 
wiedeperstehen. Die Leitung hätte, ähnlich wie bei den alten 
Betriebsämtern, der Regel nach ein dem Betriebsdienst. ent- 
nommener höherer Beamter (Regierungs- und Baurat, Ober- 
baurat). 
Verkehrsdirektor. 
amtsvorstände würde damit aufgehoben sein. 

Das verkehrstechnische Mitelied der Direktion oder des 
Betriebsamtes — im folgenden mit „Verkehrsdirektor“ be- 
zeichnet — würde also unmittelbar unter dem Betriebsdivektor. 
arbeiten. Es liegt, vom rein menschlichen Standpunkt aus 


betrachtet, auf der Hand, daß damit der Schaffensfreudickeit 


des Verkehrsdirektors und dem‘ Antriebe, den selbständige 
Arbeit und eigene Verantwortune immer wieder von sich 
geben, sehr leicht Abbruch getan sein könnte, Dabei muß 
berücksichtigt werden, daß ein gut Stück der Hauptlast aller 
bei der Betriebsdirektion oder dem Betriebsamte geleisteten 
Arbeit auf den. Achseln des Veerkehrsdirektors ruhen wird. Es 
sei nur an die endlosen, verschiedenartigen Wünsche des ver- 
kehrstreibenden Publikums erinnert. 


die einzelnen verkehrsdienstlichen Zweige. heißen, das alles, 
jedenfalls ist der Sorge des Verkehnsdinektors überlassen. 
Es wird wohl nie und nimmer ein jBetriebsdirektor gefunden 


werden, der neben seinen eigentlichen Auf gaben sich in die | 


überaus schwierigen, Geschäfte des Verkehrsdienstes vertiefen 
kann. Er wird, ähnlich wie der Bahnamtsvorsteher, befriediet 
sein, wenn er alle diese Geschäfte in den bewährten Händen 
des Verkehrsdirektors geborgen weiß. Dieser wird wie bisher. 


unterworfen. sei. 
großen Eisenbahndirektion lassen ‚sich zur Widerlegung die 
‘ Ausführungen, wie. ich ausdrücklich bemerken möchte, nie 


| geordnet werden würde, erblicke ich eine bedenkliche Schwä 
‚der geplanten Organisation. Der Verkehr soll im Betriebe de 


ist sein grundlegender Satz, über dessen Wahrheit 
mehr zu streiten ist. 


mundet fühlt, wenn er durch Rücksichten mancherlei 
‘gebunden ist. 


ir Vorstandes empfängt, oder ob der künftise Betriebsdirek 


Weiter würde der Umstand, 
daß der Leiter des Bahnamts wohl ausschließlich aus dem 


Damit würde der Verkehrsdienst, der gerade . 
fähigie Köpfe braucht, als minderwerti& betrachtet werden und! 

SE |. regungen Rechnung tragen. Ob dies noch in demselben 
‚ erfolgen wird, wenn der Betrieb durch die künftige Orga 
‘sation eine nahezu beherrschende Stellung einnimmt, d 


Dieses Amt würde also mehr oder: | reicht hatte, namentlich auch. das wirtschaftliche Ergebn 


Ihm beigegeben wäre der Verkehrsinspektor oder | an sich tue — auf die Selbständigkeit der leitenden Verk 


Die Selbständigkeit der jetzigen Veerkehrs- 


Regierungsbaumeisters 


Der Personen-, Gepäck-, 
Expreßgut-, Eilgut-, Frachtstückgut-, Tier- und Wagenladungs- 
verkehr, der Beförderungs-, Wagen- und Kassendienst, und: wie- 


ın Abrede gestellt werden, daß enge Beziehungen 
| Betrieb und Verkehr bestehen. 


der Verständigung erledigen“ ABER 


A ED Zeitung des. Vereins 
Houtablier Biaenbahuvermaitgung 


erklärliche Gefühl neh recht os sich ee or 
er in seinem Tun und Lassen unnötigen Beschränkun 
Die inneren Verhältnisse einer heutig 


zum Vergleich heranziehen. e 
Darin also, daß der Verkehr dem Betriebe gleichsam na 


Eisenbahnen der anregende, der fordernde Teil sein. 


Dieser Aufgabe aber kann der Ve 
unter keinen Umständen gerecht werden, wenn er sich bh 


Die Entwickelung des Eisenbahnw 
würde mit Notwendigkeit eine Verlanesamung, das wirtsch; 


stand eine Anregung des ihm sleichsestellten Vierkehrsa 


eine solche Anregung von einem Untergebenen erhält und E 


Eingehen auf die Vorschläge des anderen Teils. 
scheinung findet sich überall da, wo Betrieb und Verk 
selbständig mebeneinanderstehen. Der Verkehr verlangt, ı 
der Betrieb seinen Bedürfnissen entsprechend arbeitet, und 
Betrieb wird, wo es irgend geht, diesen Wünschen und 


Diese 


mit Recht anzuzweifeln sein. Die Väter der Organisation 
preußischen Staatseisenbahnen vom Jahre 1895 haben meine 
Erachtens darin, daß sie die örtlichen Bezirksstellen des 
triebes “und Verkehrs ebenbürtig nebeneinanderstellten, 
überaus glückliche Hand gehabt. Die Höhe, die das preuß 
%ısenbahnwesen bis zum Jahre 1914 unbestrittenermaße 


auf das gerade von den deutschen Eisenbahnver waltunge 
das Ämtersystem nicht haben, so oft verwiesen wird —, sc 
mir darin zu einem guten Teil seinen Grund zu abe 

In diesem Zusammenhange möchte ich — so ungern 


beamten bei den englischen Eisenbahngesellschaften 
weisen. Hier, wo der Konkurrenzkampf der Eisenba 
untereinander auf die Erzielung des größtmögliche: 
schaftlichen Erfolges hindrängt, rückt die “Pflege d 
kehrs naturgemäß-in die vorderste Linie. Daraus ergibt 
von selbst die dienstliche Stellung und die Selbständiek 
Verkehrsbeamten. Auch‘der Verkehrswerber (canvasser 
typische Erscheinung englischer und amerikanischer | 


*) Sehr beachtenswert erscheinen. mir die Ausführung: en 
Koll in Nr, 17 dieser Zeitu 
3. März d. J. über die Frage der Zusammengehörick 
Dienstzweige — Betrieb, Verkehr, Maschinen —: „Betrie) 
Verkehr gehören doch angeblich zusammen. Gewiß sin 
eng miteinander verwandt. Aber darum handelt es Si 
nicht. . Es ist nur die Frage zu beantworten, wo in be 
schwierigen Zeiten ein Trennungsstrich besser zu ertr. 
zwischen Betrieb und Maschinendienst oder zwische 
und Verkehr. Die Erfahrungen der Oberzugleitun 
antworten hierauf: Eine Verbindung von. Betri. 
schinendienst hat sich aus den N; Bedü 
Betriebes herauswachsend durchgesetzt, während 
stafkes Bedürfnis für eine engere Vereinigung ‚voi 
und Verkehr nicht erkennbar geworden ist. Hier 


Aber die Greschä; 
hieraus ergeben, lassen sich, wenn die beiden Äı 


Aachen, am selben Ort ee. unseh 


asien. ist nur eine Ergänzung. hierzu. Nicht 
‚sind die Verkehnsbewerber schlechthin die Anreißer, wie 
Ibst. der sonst so vorzügliche Kenner des englischen Eisen- 
wesens, Frahm*), hinstellt, sondern sie'haben, wie mir per- 
önlich mehrere dieser Beamten ausdrücklich auseinanderee- 
zt haben (1913), die ‚Aufgabe, „den Verkehr zu. beobachten, 
ter. Gesellschaft den Bestand an. Verkehr zu sichern und 
n Verkehr zu schaffen oder ins Leben zu rufen“, Die eng- 
en Verkehrsbeamten zeichnen der Betriebs leitung ihrer 
lischaft . die Richtlinien für ihre hohe Aufgabe der 
'h hnellen, und sicheren Durchführung des Verkehrs vor. Auch 
e deutschen Reichseisenbahnen haben den größtmöglichen 
Be aettichen Erfolg anzustreben, nicht zwar aus Konkur- 
zrücksichten, wohl aber aus Gründen bitterer Not. 
Wie der selbständige Verkehr dem Betriebe wertvolle nach- 
ıltige Anregungen gibt, so ist er auch in der Lage, dem Be- 
be außerordentlich vorzuarbeiten, ihm Leistungen zu er- 
Sparen, ihn flüssiger und darum wirtschaftlicher zu machen. 
"Was diese Hilfeleistung, besonders jene Vorarbeit, dem Be- 
triebe gegenüber anbetrifft, so scheint mir zur Erläuterung 
"Bestätigung dessen der Hinweis auf den Feldeisenbahn- 
enst — auf den nun einmal zurzeit sehr oft Bezug genommen 
d — zutreffend zu sein. (Ich war Vorstand eines [Front-] 
kehrsamts im Westen, eines Verkehrsamts im Südosten und 
glied einer Militär-Eisenbahndirektion.) Der Chef des 
deisenbahnwesens wollte ursprünglich von Verkehrsämtern 
1 ns wissen; SIe sind gleichwohl als unentbehrlich phii 


S I ohähnhor ein A ereiluh rehahnhirfen Ber chen, 
Arras kämpfenden Armee) etwa 4000—5000 Achsen, meist 
jensmittel und Streu für Menschen und Tiere, festgefahren. 
aß .der Betrieb jenen riesigen Knoten ntwirren und die 
sen in verhältnismäßig kurzer Zeit abfahren konnte, war 


Frahm. Das englische Eisenbahnwesen, von v. Zabiensky, 
Bei in 1911. 


h $ 56 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung ıst bei 
Er a Postwagens auf die. non u est 


Auch ist auf Hauptbahnen a tunlich, zu vermei- 
n als Schutzwagen zu verwenden. Seitens der Postver- 
tung wird angestrebt, daß die Verwendung des Postwagens 
chutzwagen untersagt werden soll, und "die. Nationalver- 
1 AIR hat vor einiger ea a. Antrag a entsprechende 


ie Ver wendunk er en A Schuöwapen ver- 
rde, müßten sie entweder hinter dem Packwagen oder 
m beonderen Schutzwagen. eingestellt oder am Schluß des 
es seführt werden. Dı6 Einstellung des Postwagens hin- 
em als Schutzwagen laufenden. Packwagen hat insbeson- 
den Nachteil, daß, wenn .der Pos stwagen. ausgestellt wer- 
er Packwagsen aber im Zug weiterlaufen. soll, ‚das Lade- 
chäft am Packwagen während des Abstellens des Post- 


Ein weiterer Nachteil würde darin liegen, daß das 
leitpersonal vom Packwagen aus: während der Fahrt 
die Personenwagen gelangen kann. Um’dies insbeson- 
i D-Zügen dem Zugführer zu ermöglichen, müßten. 
gen mit Seiten- oder: Mittelgang verwendet werden. 
‚ Schweizerischen Bundesbahnen sind vierachsige Brief- 
ı Paketpostwageen mit Seitengang in Verwendung, während 
° Deutschen Reichspost vierachsige Briefpostwagen mit 
‚der im Bedarfsfall vom Zugbegleitpersonal benutzt 
Pden 8 eingeführt sind. Auch das Rangierseschäft auf 
Zug ildungsstationen. würds bei dieser Einstellung des 
vag ns nicht unerheblich. erschwert. . Dier Packwagen 

- Stammausrüstung des Zugs und muß mit dieser 
iben. Das Einstellen des Postwagens zwischen 
"und Personenwagen sowie dessen Abstellen, was 
ch Belastung oder zur Entlastung ‚des Postwagens 


1 a erheblich mehr Rangierbewegungen eL- 


“| 
N 


SI — 


ens unterbrochen werden muß. Dies würde eine Vierlän- 
ng der Aufenthaltszeiten auf gewissen Stationen nötig 


LEEREN ER VEICHAN HELFER, VD ERTRLTE NE DER NTA.,. 


den Maßnahmen des Verkehrsamtes *) zu einem guten Teil zu 
danken, wie wenigstens der Kommandeur der Militär-Bisen- 
bahndirektion 1 mir als dem Vorstande dieses Amtes gegen- 
über in besonderem Schreiben zum Ausdruck brachte. Wie 
hier im großen selbständige Anordnungen des Verkehrs dem 
Betriebe nützlich waren, so lassen sich im kleinen beliebig 
viele Fälle dieser Art aufzählen. Voraussetzung für ine 
solche Tätigkeit des Verkehrs ist aber, daß ihm die ungehin- 
derte Entwickelung und das erforderliche Maß von Selbständie- 
keit gewährt wird. 

So komme ich also vom Standpunkte des preußischen Eisen 
‚bahnverkehrsbeamten zu. dem Schlusse, daß es ein bedenklicher 
Schritt wäre, das heutige Ämtersystem Preußens, das an sich 
in mancher‘ Hinsicht sehr wohl verbesserungsfähig ist, zu be- 
seitioen und seinen Ersatz zum Teil bei einer verkleinerten 
'Eisenbahndirektion, zum Teil bei Bahnämtern der zcschil- 
derten Art zu suchen. Ich weiß sehr wohl, daß sich diese und 
jene Einwendung gegen das selbständige Betriebsamt und Ver- 
kehrsamt, namentlich auch vom Standpunkt der heutigen über- 
lasteten Eisenbahndirektion aus, ins Feld führen läßt; trotz- 
dem halte ich fest an der aus praktischen Erwägungen ent- 
springenden Überzeugung, daß die unendlich wertvolle, müh- 
same Kleinarbeit, die tatsächliche Durchführung und örtliche 
Überwachung des Betriebs und Verkehrs, das Fühlunerhalten 
mit dem Publikum usw. vorteilhaft nur von Bezirksstellen, 
wie sie etwa die heutigen Ämter sind, ausgehen können. Die 
Beseitigung des Eisenbahn verkehrsamtes und die Ver- 
knüpfung seiner Aufgaben mit einer überwiebend betrieb- 
lichen Zwecken dienenden Verwaltungsstelle schließlich würde 
dem Verkehrsdienst die für ihn unentbehrliche Selbständigkeit 
nehmen, seine Verkümmerung und damit jene tiefgehenden 
Nachteile mit sich bringen, deren Schilderung einer der Zweck& 
meiner Ausführungen war. 

Dr. Ritter, Torgau. 

'*) Z. B. vollständig newe Dispositionen über die Wagenmassen, 
Umbezettelunz der Wagen zur Herabminderung- der Rangier- 
‚arbeit, Neuanfertigung von Begleitpapieren usw. 


Die Stellung der Postwagen in den Zügen. 


forderlich machen als nötir sind, wenn der Postiwagen vor 
dem Packwagen «ingestellt wird und Packwagen und Per- 
sonenwagen beisammen bleiben können. 

Läuft im Zug ein anderer als Schutzwagen verwendbarer 
' Waseen, z. B. ein Eilgutwagen, mit, und wird der Postwagen 
hinter ‚diesem eingestellt, so treten’ die schon »eschilderten 
Nachteile wein; falls der Postwagen abesestellt werden muf 
während der Eilgutwasen im Zur zu bleiben hat. Auf den 
Stationen westaltet sich das Aus. und Einladen schwierizer, 
‘ wenn sich ‘zwischen Packwagen und Eilgutwagen der Post- 
wasen;. befindet. Von der Führung besonderer Schutzwaeen, 
die eine Vermehrung der Wasrenzahl und damit des Zugge- 
wichts und der Zuglänse zur Folge hätte, muß aber einerseits 
im Hinblick auf dem wohl noch längere Zeit bestehenden 
Wasenmangel, andererseits deshalb absesehen werden, weil 
eine Erhöhuns der Belastung in Anbetracht der verminderten 
Leistunesfähickeit der Lokomotiven bei .vielen Ziigen unmög- 
lich ist. In vielen Fällen wäre es nötıe, einem Zug ledielich 
wessen dies Schutzwasens eine Vorspannlokomotive zu geben, 
was, wenn irgend möglich, vermieden werden muß. 

Die Führuns des Postwagens am Schluß wird bisweilen von 
den Postdvenststellen wegen der. starken Schwankungen, die 
das Arbeiten erschweren, selbst nicht sewünseht. Es wird 
aber auch die Zugabfertigung auf kleinen Stationen verlang- 
samt, wenn der Packwagen "als Schutzwazen und der Post- 

waoen am Schluß läuft. Häufig sind umständliche und zeit- 

/ raubende Rangierbewegungen nötig, die ja nach den örtlichen 
Verhältnissen einer Station mehr oder wenigen störend  wir- 
Das Abstellen und Beseitigen. des Postwagens hat in der 
- Bewel' mit einer besondern Raneierlokomotive zu. seschehen, 
da Rangierbeweeungen mit der Zuslokomotive und diem be- 
setzten Zug zu vermeiden sind. Mißlich ist es, wenn der Zug 
am Schluß Güterwagen führt, die weiterlaufen, während der 
Postwagen abgestellt werden muß. 
- Vielfach ist die Verwendung von Postwagen als Schutz- 
wagen deshalb nötig, weil die Postwagen nicht die ganze von 
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den Zügen zu durchfahrende Strecke ducelau fen, sondern un- 


terwees an erößeren Plätzen ausgesetzt werden: oder auf’ 


Seitenlinien übergehen. Wenn es gelänge, die Bahnpostkurse 


mehr dem Lauf der Zugausrüstungen anzupassen und nament- | 
lich bei den durchlaufenden Persomen- und Schnellzügen den’ 


mehrfiachen Wechsel der Bahnpostwagen zu beseitigen und da- 


für durchgehende Bahnpostkurse einzuführen, ließe sich in 
manchen Fällen die Benutzung der Bahnpostwäagen als Schutz= | 


waren vermeiden. 


Auch infolsoe der Betriebsverhältnisse ist man oft gezwun- 


sen, den Postwagen: unmittelbar hinter der Lokomotive EINZU- 
stellen. Auf Kopfstationen ist ‚es unmöglich, die am Schluß. 
der durchlaufenden Züge weintreffenden Postwagen umzuran- 
gieren. In. Stuttgart-Hbf. laufen z. B. zurzeit Postwagen nicht 
durch, während der ankommende Zug häufig zu einem auf 
demselben. Gleis abgehenden Zug verwendet wird. Führen 
beide Züge einen Postwasen, so müssen sie als’ Schutzwagen 
laufen, bei dem ankommenden, um den Postwagen über die 
Drehscheibe zu beseitigen und eine möglichst rasche Entla- 
dung zu ermöglichen, bei dem abgehienden, da das Einstellen 
am Schluß wegen dies über die Drehscheibe zu verschieben- 
den angekommienen Postiwagens nicht möglich ist. 


telbar hinter der Lokomotive eintrifft. 
spricht also auch den Bedürfnissen der Post selbst. 

Ein: Verbot, die Postwagen als Schutzwagen zu werwenden; 
wäre mit weit erheblicheren Übelständen verknüpft, als die 


Benutzung der Postwagen als Schutzwagen Nachteile mit sich 


brinst. Dabei ist es, wie Breusing in der. Röllschen Enzyklo- 
pädie ausführt, mehr oder weniger Zufall, ob ein den vorderen. 


Teil des Zuges betveffiender Unfall am ersten oder einem En. & 
19 


foleenden Wawen die größten. Beschädigungen hervorruft. 
Recht könnte auch für das im Packwagen befindliche Eisen-- 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet........ a 
. Deutschland. 


— Die Verkehrslage im Ruhrrevier. (vgl. Nr. 44, S. 511 d. 
7te.). Die Verkehrslage im Ruhrrevier war in der ver- 
vangenen Woche sowohl im Eisenbahntransport als 
Wasserstraßenverkehr im allgemeinen günstig. Dem Umschlag 
und Versand kommt allerdings zugute, daß die Förderung im 


Vergleich zum Vormonat nachließ. Die Wasengestellung be- 
der vergangenen Woche werktäglich. etwa 20730 
Fehlziffern waren nur am 14. Juni zu verzeichnen. 


trus in 
Waeen. 
Die Laserbestände eingen weiter zurück. 
19. Juni insgesamt 282 816 t. 
in. den Duisburser und den Ruhrrevierhäfen stellte sich werk- 
täglich auf 27774 t. Der weitere, Abtransport auf dem Rheiu 
vollzog. sich ohme Störungen, da Kahnraum und Schiffracht 
zurzeit noch: hinreichend zur Verfügung stehen. 
eilt für den Umschlag und den Versand auf den Kanälen, der 
sich in der Vorwoche auf 28000 t täglich belief. 


Sie betrugen am 


— Betriebsaufnahme auf den Thüringer Nebenbahnen. Die 
Zentralverwaltung für Sekundärbahnen Hermann .Bachstein, 
Betriebsabteilung Thüringen, gibt bekannt, daß mit dem  «e- 
samten bisherigen Personal der Betrieb der ihr unterstellten 
Nebeneisenbahnen wieder aufgenommen worden ist.. Der Kon- 


flikt mit dem Personal und der technischen Nothilfe (vgl. 


Nr. 43, S. 500.d. Zte.) ist damit -beseitiet. 


— Haftung der Eisenbahn. Das Reichsverkehrsministerium 
hat sich der Eingabe einer Interessentengruppe gegenüber, 
wie folet, seäußert: 


„Pie allgemeine Frage nach der Haftung der Eisenbahn für 


die infolge des letzten Eisenbahnerstreiks verdorbenen und in- 


folge der Unruhen im Ruhrgebiet in Verlust geratenen 


Fisch- usw. Sendungen ist nach den Bestimmungen des Han- 
delsgesetzbuches und der Eisenbahn-Verkehrsordnung zu. be- 
antworten. Nach diesen Gesetzesvorschriften würde die Eisen- 
bahnverwaltung für eine Überschreitung der Lieferfristen an 
sich zu haften haben. Da aber die in der Eisenbahn-Vierkehrs- 
ordnung für Eisenbahnsendungen vorgesehenen Lieferfristen 
durch Bekanntmachung des Reichs - Eisenbahnamts | 
10. August 1914 (Reichsgesetzblatt Seite .368) bis auf weiteres 


aufgehoben sind, können aus dem Verderb der Sendungen .Ent- 


schädigungsänsprüche gegen die Eisenbahnverwaltung im all- 
semeinen nicht hersebeitet werden, 


muß der Prüfuns von Fall zu yall vorbehalten bleiben. Eben- 
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der Eisenbahn muß vielmehr mit Rücksicht auf eine 


| ‚achtet wird. Auf, den dänischen Staatsbahnen z. B. ge 
Auch auf | 
anderen Stationen wird eine rasche Bereitstellung des Post- 
wagens zur Entladune nur dadurch ermöglicht, daß er -unmit- 


( | Wagen, wenn es ein Drieihsestiellwagen ist, nur die beide, 
Diese Führung .ent- 


.an denen besondere, von den Postlbeamten nicht benutzte 


so muß in ER Fällen, wo: Fisch- usw. Sendungen ah 
‚Unruhen im Ruhrgebiet von der sogenannten Roten Arm 


. Verk: ehrsordnung nicht haftet.“ z 


im 


Der Kohlen- und Koksumschlag 
‚kommt, erklärt sich aus der Notwendigkeit, die Wagenum 


Dasselbe | ; 
-Ringbahnhöfen beträgt für je— auch nur angefangene — 1 
. und 24 Stunden bei der Lagerung in geschlossenen Räu 


- bei Laserung des Gutes im Freien für die ıersten 24 
werden. 


'schen Arbeitsministeriums fand in Mannheim eine Ve 
lung der Arbeit&eber- 


-SOTLUNE Süddeutschlands durch Hebung der Transpoı 


vom, 


Ob im Einzelfall Gründe. 
vorliegen, die die Eisenbahn zum Schadensersatz ‚verpflichten, 


Jungen. 


7 eitung des Verse 
_ Deutscher ] Bisonbahnenme 


höinnensonal der RER a RN ‚weirden; N, eis 
für das Postpersonal gefordert wird. Es müßte dann - 
schon früher behandelte Frage der Mitführung je eines Sch 
wagens an der Zugspitze und am Zugschluß wieder aufg 
werden. Der Frage der Mitführung eines Schutzwage 
Zugssschluß ist seinerzeit von den Eisenbahn verrwaltungen 
näher getreten worden. 
Eine Änderung der $$ 56 und 57 der HisenbehniBe 
Betriebsordnung im Sinne des Antrags der Nationalyer 
lung wäre für die Eisenbahn von Nachteil. Der Hau 
ist, daß dann vielfach die Führung besonderer Schutz 
nötig wäre, was eine Erhöhung der toten Last der 
eine Steigerung dies Beetriebsaufwands zur Folge hätte. S 


® se 


schaftliche Bietruebsführung eine Erleiehterung der B 
mungen des $ 57 der Bau- und Betriebsordnung in der 
tung angestrebt werden, daß auch in Züssen mit mehr als 
Geschwindiekeit anstatt der zurzeit verlangten Führung 
besonderen Schutzwasens die Fneihaltung der vorderste: 
teilung des ersten Wagens als Schutzabteil für genügend 


dies bei Zügen mit weniger als 70 km Geschwindigkeit. 
Zügen. mit mehr als 70 km Geschwindigkeit sind im 


diersten Abteile unbesetzt zu halten. Die Plattform ist | 
als Abteil anzusehen. Bei derartigen Bestimmungen i 
Einstellung von Postwagen hinter der Lokomotive ang 


abteile vorhanden sind, vorausgesetzt, ‚dab ım Fall einer Ag) 
derung des $ 57 .der Betriebs-Ordnung die Postbeamten a 
Reisende angesehen werden müßten, als was- sie, ebenso Wi 
die Eisenbahn-. und Zollbeamten, bis jetzt wieht gelten, FI 

0 Pe Reichspost sind Ach solche ae 
»eführt, 


| 
Pr 


weggenommoen worden sind, nach ‚Lage des Einzelf: 
die Entscheidung vorbehalten bleiben, : ob eine Entschädigı 
pflieht der Eisenbahn vorliegt oder nach dem Hergang des 
eienisses der Schaden als durch höhere Gewalt entstande: 
zusehen ist, für den die Eisenbahn nach $ 3 der Eise: 


2 Das Wagenstandgeld. Die Reichshanptetädtische K 
spondenz schreibt: Ent&esen anderen Mitteilungen ü 
Wageenstandgeld auf der Eisenbahn. noch nicht wieder 
ändert :worden. Es beträst ım Eisenbahndirektions 
Berlin für jeden Waeen für die ersten. 24 Stunden 10 N, fü 
ugs 24 Stunden 50 MA und für jede weiteren 24 Stu 

00 M. Die außerordentliche Höhe des Standseldes, we 
5 beladenen Güterwasen auf der Zielstation‘ zur Erhe 


zeit: durch beschleunigte Entladung zu. verringern, w 
fortssesetzten Mangel an Wacen aller Art wirksam be, 
zu können. — Das Lagergeld auf den Berliner Innen. 


die ersten 24 Stunden 40 %, für jede weiteren 24 Stun 


20 %, für jede weiteren 24 Stunden 50 3. Bei den $Sä 
Lasergeld ist noch besonders zu beachten, daß für d 
run® Ren, Packmittel- lie AUDPelen Sätze 


ge Köhlenversörsung Süddeuischlands. ‚Unter: 'T 
von Vertretern des Reichsverkehrsminsteriums und des 


und. Arbeitnehmerorranisatione 
Rheinschiffahrt statt, um eine Verbesserung der Kohl 
dem Wasserwege ermöglichen zu können. „Nach lä 
Aussprache wurde folgender Beschluß „efaßt: Die 
wehmer der Rheinschiffahrtsoesellschaften. verpflie 
während der Beförderung von. Kohlen auf dem Rhein 
zwei Stunden Überarbeit zu leisten. ‚Außer d 
Lesteesetzten. Entschädigung erhalten sie dafür 
Ruhrbergleuten eine Entschädigung von wöchen! 
‚Pfund Fett zu ermäßigten Preisen; ‚deren Verteilung 
fort zusammientretenden, paritätisch zusammengeset 
-mission übertragen werden soll. Die Abmachunge 
‘für alle Mitglieder der vertragschließenden Verbände 
lich sein, soweit bei den Umschlagarbeiten Ü®erstun 
wendig sind. : Das Übereinkommen bedarf nur noch 
mellen' Ausg ‚der - a ar 
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en re ee 
ührten Verhandlungen über die technische N een 
 Abstimmungszügen aus dem Reiche durch den polnischen 
orridor über Konitz-Dirschau-Marienburg und zurück zu 
yem für uns zünstiren Ergebnis geführt. Die Polen ser- 
ren sich mit dem Vorschlag der Eisenbahnverwaltung, 
1. Juli büs 9. Juli täglich sieben Sonderzüge aus dem 
che durchzuführen und ebensoviele vom 13. bis 21. Juli nach 
Abstimmung zurückzuführen, einverstanden. Die sesam- 
Wagen und Lokomotiven werden von Deutschland S6- 
t. Im polnischen Korridor begleitet ein polnischer Loko- 
notivführer den deutschen auf der Maschine. Die Verbands- 
tommission wird die militärische Bewachung der Züge durch 
“den polnischen Korridor durch interalliierte polnische Organe 
vornehmen. Eine Zollrevision der Abstimmenden - findet 
licht statt, doch behält sich die polnische Verwaltung das 
echt vor, Stichproben vorzunehmen, namentlich auch darauf- 
n. ob keine Waffen mitgeführt werden. Im üdrigen findet 
‚wohl bei der Einreise wie bei der Ausreise eine sehr stren.«e 
ontrolle der Personalausweise durch die interallierte Kom- 
sion. statt. Es ist daher dringend davor zu wärmen, diese 
für Abstimmungsberechtigte bestimmten Sonderzüge zu 
utzen, wenn die Reisenden keinen Wahlausweis zur Ab- 
ämmung besitzen. Die Bewegung der Sonderzüge über den 
andweg sowohl wie insbesondere auch im Anschluß an den 


11 ein. Dazu tritt fünf Tage vor der Abstimmune, voın 
uli. ab noch ein starker Sonderzugverkehr zur. Heran- 
haffung der Stimmberechtigten aus Ost- und Westpreußen 
st in die Abstimmungsbezirke, Es ist mit einer Gesamt- 
“von mindestens 140000 Menschen: zu rechnen, die inwer- 
b kurzer Zeit heran- und nach dem 11. Juli wieder abzu- 


fördern sind. 2 


N üheck- Büchener Bisenbahn-Gesellschaft, Dem Bericht 
r : Direktion für das Jahr 1919 entnehmen wir folgende An- 
.: Das Unternehmen hatte mit großen Schwierigkeiten 
ämpfien. Wenn die baulichen Anlagen und die Betriebs- 
auch nicht in dem Grade abgenutzt und: ergänzungs- 
rftin waren. wie bei den deutschen Staatseisenbahnen, so 
a doch auch bedeutende Unterhaltungsarbeiten nachzu- 
Der ‚unbefriedisende Zustand des Lokomotivparkes 
SE eine starke Belastung der Werkstätt: en und beein- 
htigte zeitweise die Regelmäßigkeit des Betriebes. Die 
önlichen und sachlichen Betriebsausgaben stiegen sprung- 
Die Durchführung des Achtstundentages, das lebhafte 
neen der Beamten und Arbeiter nach cinem längeren 
olungsurlaub führten zu einer beträchtlichen Vermehrung 
eamten- und Arbeiterzahl. Die ständie steigenden Kosten 
Lebenshaltung nötigten ferner, den Bediensteten beträcht- 
ehe Gehalts- und Lohnsteiserungen sowie wiederholt «ein- 
‚und laufende Tewerungszulagen zu gewähren, und 
urchwes: in derselben Höhe, in der sie den Beamten 
rbeitern der preußischen. Staatsbahnen bewilligt wur- 
ie außerordentliche Preissteigerung aller Betricbsstofte, 
on ders dier Kohlen und des Eisens, hielt an und führte ın 
indune mit den höheren Löhnen der Handwerker und 
r zu einer Steigerung der sachlichen. Betriebsausgaben 
st 60%. Die Entschädigungen für verlorene oder bie- 
te Sendungen übersteigen eine Million Mark. Zur. Be- 
pfun« der Unsicherheit im Güter- und Gepäckverkehr 
rde eine aus besonders zuverlässigen und „ewandten Be- 
n und Arbeitern zusammengesetzte „Fahndun esabteillung“ 
t, die dem Unwesen schon mit gutem ‚Erfole gestewert 
ie Entwicklung der Betriebseinnahmen hielt mit der 
ung der Ausgaben nicht Schritt. Im Berichtsjahre sind 
ns zweimal allgemeine Tariferhöhungen eingetreten, 
ar am 1, April um etwa 30 % im ‚Personenverkehr und 
% im Güter- und: Tierverkehr, und am 1. Oktober um 
tere 50 % in allen Veerkiehren, aber diese Tariferhöhungen 
en. zu spät und waren nicht hoch genug Keeriffen, um die 
2 Edler Steigerungen der Ausgaben auszugleichen. Der 
sonenverkehr entwickelte sich günstig, Die Mehreinnahme 
Personenverkehr betrug 531394 M — 67 % ler Ein- 
I n des Vorjahres. Trotz der wiederholten Preiserhöhun- 
; war von einer Abwanderung des Verkehrs in niedrigere 
enklassen kaum etwas zu spüren, vielmehr hielt die Auf- 
'erung der Reisenden in höhere Wagenklassen an. 
' günstig stellte sich das Ergebnis des ihre, 
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Namentlich die Beförderung von Massangütern 
hiebliche Ausfälle, so wurden ‘zum Beispiel 286 000 t 
223000 t Erz und 110000 + Salze weniger ‚befördert. 
von den allgemeinen Hemmungen. des Wirtschafts- 
achten sich die zahlreichen Gütersperren auf den 
e Be ebahnen, sowie die rücksiechtslose Abdrängung 
2 T ae den DESPoReR ‚nachteilig fühlbar. 


weg “ber Pillau setzt somit in Ostpreußen mit dem 2. Juii ' 


‚nung 


derzeit nicht beschritten werden. 


‚derten Mengen blieben um 513419 4 gegen das Vor- 
‚übereinstimme. 


Mehreinnahmen im Gatarverköhr betrugen 4360786 — 55 ‚SL 
Prozent; sie blieben hinter den wehegten Erwartungen 
‚wesentlich zurück. Die gesamten Betriebseinnahmen haben 
‚28.857 502 M, die Betriebsaugaben. 26 981180 M betragen, beide 
unter Einschluß der auf den Ernewerungs- und Reservefonds 

entfallenden Einnahmen und Ausgaben. Nach Abzug der “ 
diesen Fonds treffenden Einnahmen; und Ausgaben stellten 
sich die Betriebseinnahmen. auf 28 204718 M (17769515 M) 
und die Betriebsausgaben auf 25612123 (13%83379 M). Der. 
Überschuß der Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben 
beträgt 2592 595 N (3 836136 A). Diesem Betrage tritt hinzu 
der Gewinnvortrag des Vorjahres von191435 M (119730 MN), 

so daß sich ein Gesamtüberschuß in Höhe von 2684 031 H gegen 
4955866 M im Vorjahr ergibt. Der nach Abzue der Rück- 
lagen usw. zur Verfügung verbleibende Betrag von. 1039 482 
Mark (2 oe nr NM) westatbtet die un einer Dividende 


‚von 3.(6) % | zi 
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Österreich. 


nn Enquete über den neuen Gütertarif. Die angekündigte 
Enqwete über die Grundlagen eines neuen Gütertarifes der 
österreichischen Staatsbahnen (vgl. Nr. 43, 8..501 4. Zte.) hat 


am 16. und 17. Juni in der Handels- und Gewerbe- 
kammer unter Vorsitz des Sektionschefs Dr. Pichler 
'besonnen. Der Vorsitzende begrüßte die zahlreich 'er- 


schienenen Vertreter der seladenen Körperschaften und 
wies 'einleitend auf die Mängel des- heutigen Tarifzu- 
standes hin. Diesen Mängeln könnte in ihrer Gesamt- 
heit nur durch einen alleemeinen Abbau des Gütertarifs Rech- 
getragen werden. Da die finanzielle Lage unseres ' 
Staates eine Verminderung der Einnahmen aus dem Staats-. 
eisenbahnbetriebe nicht zulasse, könne dieser Wege” jedoch 
Bei dem vorgelesten Tarif- 
entwurfe könne es sich im Hinblick auf die staatsfinanziellen | 
Notwendigkeiten im wesentlichen nur darum handeln, eine 

gerechtere Verteilung der Lasten des gegenwärtigen Güter- 
tarıfes herbeizuführen. Der vorgeleste Entwurf nehme ein® 
Verbilligung der Frachtsätze für Wagenladungen auf große 
Entfernungen sowie die Schaffung einer Reihe von Ausnahme- 
tarifen für die besonders frachtempfindliehen Güter in Aus- 
sicht, so insbesondere für die wichtigsten Lebensmittel, wie 
Milch, Brot Kartoffeln, Gemüse und Obst, ferner für die von 


unserer Landwirtschaft benötigten Düngemittel, dann für eine 


ganze Reihe minderwertiger Artikel und schließlich auch für 
Kohle und Koks. ° Um die Einnahmeausfälle zu vermeiden, 
die sich infolge dieser weitgehenden Ermäßigungen. ergeben 
würden, wäre es allerdings notwendig, die Frachtsätze fir die 


. tragfähigeren Artikelgruppen und für die Nahentfernungen 
zu erhöhen. Der Entwurf sei nur als sein erster Versuch einer 


Besserung unserer Tarifverhältnisse zu betrachten und durch- 
aus, nicht als endeültis abgeschlossenes Werk. — Die am ' 
ersten Tage zum Wort zelangten Vertreter der »eladenen 
Körperschaften gaben unter Würdigung der Absichten des 
vorgeleeten TWarifentwurfes in ihrer Mehrzahl der Anschau- 


‚ung Ausdruck, daß die Durchführung ‘der für den Wiederauf-. 


bau unseresWirtschaftslebenfs dringend gewordenen Tarifreform 


nur die Aufgabe eines aus der Industrie und den anderen 'Be- 


rufszweisen gebideten Veerkehrsrates sein könne, der in stetem 
Kontakte mit den Staatsämtern für Verkehrswesen, für Han- 
del und Gewerbe, Industrie und. Bauten und für Landwirt- 
schaft stehen müsse. Der vorliexende Tarifentwurf sei ohne 
diese Mitwirkung zustande eekommen, und solange nicht 


‚die grundsätzliche Forderung der Mitarbeit der Interessenten 


an der Ausarbeitung und Durchführung der Tarifreform er- 
füllt sei, müßten die vertretenen.Körperschaften ‚aus prinzipi- 
ellen Gründen das Eingehen in die Beratungen über diesen 


2 Entwurf ablehnen. 


‚Am zweiten Tage brachte zu Beginn der Sitzung der Vor- 
sitzende Sektionschef Dr. Pichler eine Zuschrift der am. Er- 
scheinen verhinderten Handels- und Gewerbekammer in Vor- 
arlberge: zur Vierlesung, in der die Kammer den vorgelesten 
Entwurf deshalb begrüßt, weil ser, der georraphischen Üestal- 


tung unseres Staatsgebietes Rechnung tragend, Frachtiermäßi- 


gungen | für weite Entfernungen vorsche. Nachdem sich: 
mehrere Gutachter im Sinne der "Mehrheit der am Vortagee zum 
Worte «elinsten Bedner ausgesprochen : hatten, führte der 
Vertreter des Gremiums der :Wiener’ Kaufmannschaft aus, daß 
die Kautmannschaft mit der Beurteilung, ‚die der: Entwurf 

durch einen großen Teil der Vorredner erfahren habe, nieht 
Das Gremium hätte ‘zwar ebenfalls eine 
weitergehende Ermäßigung der Tarife gewünscht, doch halte 


@s Sich die besonderen Schwierigkeiten vor Augen, denen die. 


Staatseisenbahnverwaltung. gegenüberstehe,. und begrüße in 


Anbetracht dessen den Entwurf als einen Versuch zur Ver- 


besserung der Tarifverhältnisse. Anschließend an diese Aus- 


führungen bemerkte der Vertpeter ger Agrarischen Zentral- 
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stelle, Präsident Ehrenfels, daß es wohl im allgemeinen Inter- | 
esse sein dürfte, dahin zu wirken, daß die aufgenommenen 


. Beratuneen. über die Reform des Gütertarifes der Staatsbahnen 
nicht abgebrochen würden. Er stelle daher den Antrag, ein 
kleines Komitee zu bilden, in das die geladenen Körperschaften 
Vertreter zu ventsenden hätten. Dieses Komitee hätte in Ein- 


zelberatungen über die Tarifreform einzutreten, die von dem | 
vorgelegten Entwurf ihren Ausgeans nehmen könnten. — Pro- 


fessor Freud sprach sich für diesen Antrag unter der Vor- 
aussetzune aus, daß das ın! Aussicht «senommene Komitee 


mit einem entsprechenden Wirkungskreis ausgestattet werde | 
ständige Interessenvertretung‘ 


und nur als Überleitung in eine 
für Eisenbahntariffragen zu gelten hätte, Auch die übrigen 
erschienenen. Vertreter stimmten dem Antrags. Ehrenfels zu. — 
Der Vorsitzende führte in seinem Schlußwort aus, die Enquete 
habe den großen Vorteil gehabt, daß durch sie die. langent- 
behrte Vieerbindune zwischen (der Staatseisenbahnverwaltung 
und den Interessentenkreisen ‘wieder hergestellt worden sei. 
ihr seinerzeit „ewebenes Versprechen einzulösen, habe die 
Staatseisenbahnverwaltune die Grundlagen für einen newen 
Gütertarıf der österreichischen ‚Staatsbahnen ausgearbeitet 
und den s„eladenen Körperschaften zur 
sielest. Sie habe damit bewiesen, dab 
Willen habe, d&n derzeitigen 'Gütertarif der 
kahmen des Mögzliehen zu verbessern. Das 


sie. den ernsten 


Staatsamt 


schlagenen Wese zu einer befriedisenden Lösung der 
"erhandluns stehenden Fragen zu selansen. 


* * 
* 


Die Kärntner Handels- und Hewaibekanner 


führt in einem schriftlichen Gutachten zu dem von der Staats- | 
‚Entwurf KBines meuen . 


elisenbahnverwaltune ausgearbeiteten 
Gütertarifes aus, daß die In diesem Entwurf enthaltenen Vor- 
schläge und Veränderungen reiflich erwogen und den heuti- 
oen, stark veänderten Verhältnissen ansepaßt schienen. 
enthrelten wesentliche Erleichterungen gegenüber dem jetzigen 

Stande, der durch bloß hineare Erhöhung der Tarifsätze viele 
Güter zu schwer 'belaste. Die Rohstofftarife, die Lebensmittel- 
tarıfe bildeten derzeit eine umerläßliche Grundlage für die 


baldige Wiederbelebung unserer schwieriren ‚Wirtschaftslare. 
20% bilde, 
die‘ 
auf den tschechischen Bahnen einseiretene. 
Der Nahverkehr könne 


Die Ermäßigung der Kohlen- und Koksfrachten um 
leider‘ nur eine verschwindend  seringe 
seit 19. Mai id. J. 
150 prozentisıe Erhöhung derselben. 
leichter eine entsprechende Belastung ertragen, damit der 
Fernverkehr ermäßigt werde. Allerdings könnten die Ermäßi- 
gungen ım Fernverkehr etwas ausgsiebiger' vehaälten sein, um! 
dve baldieste Wirkung — Wiederbelebung des volkswirtschaft- 


‘Veereütunz für 


lichen Lebens — besser zu erzielen. In Kärnten selbst würden. 


die Erhöhungen im Nahverkehr eine Mehrbelastune zur Foloe 
haben, die nur zum kleineren Teile durch die Ermäßigungen 
im Fernverkehr ausgeglichen werden. könne. 


Verbesserung der Schnellzugverkindungen Wien-Salz- 
kammergut und Wien-Salzburg-Bad-Gastein. Der Andraue zu 
den derzeit dreimal in der Woche verkehrenden Tagesschnell- 
zugeen Wien Wiesthahnhof-Salzbure-Bad Gastein mit Anschluß 
an das Salzkammergut hat sich in ‚den letzten Tagen derart 
gesteissert, daß sich. die Staatseisenbahnverwaltung veranlaßt 
sah, für die Hauptreisezeit für eine Vermehrung der Reise- 
möglichkeiten, d. 1. für einen erhöhten Fassunesraum der 
Tagesschnellzüge vorzusorgen. Zu diesem Zwiecke "wurde vom 
27. Juni die Sehnellzugsverbindung Wien-Salzburg-Bad Gastein 
von der . Verbindung  'Wien-Salzkammergut „etrennt. Die, 
Schnellzüge Wien-Salzburg-Bad Gastein gehen, - wie bisher, 
jeden Montag, Mittwoch und Freitag von Wien ab und treffen 
jeden Dienstag, Donnerstag und Samstar in Wien ein. Sie 
führen aber keine durchlaufenden Wasen ‚mehr nach Bad 
Aussee und Bad Ischl, sondern der eanze Zuge verkehrt bis 
Salzburg und Bad Gastein-Böckstein. 


das Salzkammergut einschließlich des Atterseegiebietes ver- 
kehren «ie Tagesschnellzüge von Wien Westbahnhof nach 


Vöcklabruck (KammerSchörfling) jeden Dienstag, 
tag und Samstag, zurück jeden Montae, Mittwoch und Freitag. 
Sie führen durchlaufende Waeen erster, zweiter und. dritter 
Klasse Wien-Linz (für Bad Hall), Wien- Bad. Aussee, Wien-. 
Bad Ischl, Wien-Kammer-Schörfling und einen Speisewasen 
Wien-Bad Aussee. In der Strecke Wien Westbahnhof-Vöckla- 


bruck verkehren demnach die Schnellzüge mit Ausnahme von | 


Sonntag täglich (Abfahrt. von Wien Westbahnhof 8 Uhr früh, 
Ankunft in Wien Westbahnhof 9 Uhr 10 Min. abends). Die 
Benützung der Schnellzüge ist in beiden Fuhrtriehtungen an 
(unenteelt tliehe) Platzkarten &ebunden, die mit den’ einfachen 
Schnellzuesfahrkarten in den Zweiestellen des Österreichi- 
schen Verkehrsbureaus erhältlich sind. 


-— Einführung der dritten Wagenklasse bei den Schnell- N 
zügen Wien-Innsbruck-Feldkirch. Die Schnellzüge Wien West- ı Kieinbahneh haben sich dem Auaelanı angeechl 58 


ee ee 


Beeutachtung vor- | 
Staatsbahnen. ım 
für) 
Verkehrswesen nehme die Anreeungen des Präsidenten Ehren- 


fels weine auf und hoffe, auf dem vom Antrassseller vorge 
ZUTE 


Sıe 


Für die Verbindung in 


Donners- 


ne des Vereins % 
. Deutscher Bisonhahnyorwals 


und Donners de 3 Uhr 30 Min. a ‚die bisher 
mit Wagen erster.und zweiter Klasse verkehrten, führen 
auf‘ weiteres auch die dritte Waeenklasse. Gleie 
wurden bei diesen Zügen auch durchlaufende Wagen vers 
zweiter und dritter Klasse zwischen Wien Westbahnhof 
Bregenz weingeführt. Ankunft in Bregenz Mittwoch und San 
tax 1 Uahr 42 Min. nachmittags, Abfahrt von Bregenz Mo: 
tag und Donnerstag 2 Uhr Bel naohmitiagen. 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


Einstellung der Annahme von Sendungen, die ohne & 
ladung neu aufgegeben werden sollen. In der Tischech 
wakei wurde durch ‚Verfügung der Eisenbahnverwaltung 
Neuaufgabe von Wagenladungsgütern . ohne Umladung ı 
nach jenen Staaten gestattet, mit denen bisher kein direkb 
Eisenbahnverkehr vereinbart ıst. Hiernach sind künftie) 
alle-für Deutschland, für die Schweiz, für Italien, Südslaw 
Österreich, Ungarn und Polen bestimmten | 


VA, 


eütber stets direkt aufzugeben und keineswegs nur nach 
Grenzstation zu richten. | 


— Aussig-Teplitzer Eisenbahn. Die Prager Blätter mei 
daß nach dem Geschäftsberichte das Erträgnis dieser Un 
nehmunge für das Jahr 1919 gexenüber dem Vorjahr um 
zurück&eblveben ist. Der De beträgt rund 2,3 1 
lionen "Kronen, die Dividende 5% 


/ 


Ungarn. 


— Obstausfuhr. Wie „Magyar Orszao“ as hat, ER | 
land Unesarn 600 Waeen zur Durchführung der Obstausft! 
zur Verfüsrune gestellt. Ein Teil davon ist‘ bereits unter wie 
Die Obstausfuhr. nach Österreich und Deutschland hat E 
begonnen. 


u 


Übrige Ant op Rohe Länder. 


-— Erweiterung des Rhein-Rhone-Kanals. 
Regierung hat Anfang letzten Jahres die Erweiterung 
Rhem-Rhone-Kanals angeordnet. Die Erweiterungsarbei 
betreffen. die Strecke von Mülhausen. bis zur Saöne, die, 4 
ihrer. Fertiestellunge im Jahre 1832 unverändert. gebliel 
bisher nur für Schiffe‘ bis 130 t fahrbar war, während | 
Straßburg ‚bis Mülhausen 300-1-Kähme verkehren können. || 
32 km lange Strecke vox Mülhausen ‚bis Altmünsterol, an 
ehemahbsen französisch-elsässischen € Grenze, die dieses Fr 
jahr fertiggestellt wurde, ist, wie wir der „Schweiz. Bau-Z} 
entnehmen, vor einigen Tagen wieder für den Verkehr erit 
- met. worden, während die 112 km messende Strecke von 
münsterol bis Besancon voraussichtlich »esen Ende die 
Jahres wieder dem Betrieb übergeben werden kann. Über‘! 
Umfang und die Ausführung der Bauarbeiten gibt 
civil“ vom 28. Februar ausführlich Auskunft. e || 
genannten Strecke wurde eine Erhöhung der beidenseit 
Dämme vorgenommen, während auf der andern die Vi 
srößerung der Fahrtiefe durch: Tieferlegung der Kanalsı 
erfolgt. Die Arbeiten umfassen außerdem den Umbau v 
= bzw.. 838 Schleusen und von zahlreichen Brücken und: ein]? 
Flußwehren, sowie die Erstellung zweier cu Besancn 


Die £r. anzösisı 


.Mülhausen. Die westliche Kanalstrecke von Besancon 
St. Symphorien-sur-Saöne ist beneits für 300-t-Schiffe | 
bar. Gleichzeitig mit der Vierbreiterung und ‚Vertiefun 
Teilstnecke Mülhausen-Altmünsterol fanden die berei 
dem Kriege von deutscher Seite begonnenen Arbeiten 
Verbreiterung des vornehmlich als Speisunsskanal vom 
aus dienenden Zweises Hüningen-Mülhausen ihren - Absel 


en Dölschhersbahn. Die Gewinn- und. Verlustrechnur 
Lötschberebahn für 4919 schließt mit seinem Passivsald 
2 597.000 Fr. ab, somit um rund 1950000 Fr. günstiger. 
“Jahre 1918. Der Gesamtpassivsaldo seit der Betri 
nung der "Bahn beträst 20,8 Millionen Franken. 


= Pisänbahnörsireäik: in Norditalien. 
haben die Eisenbahnerorganisstionen 12 Tage lang ver 
‘den Eisenbahnverkehr lahmzulesen, um wirtschaftlich 
‘politische Forderungen. durchzusetzen. Es handelt 
namentlich um die Entlassung oder Versetzung eines. 
hofsvorstehers, der sich ‚den Befehlen der Gewer 
widersetzt ‚und seine Pflicht getan hatte. ) 


che, Mailand von jeder Verbindung abzuschneiden, sind 
der energischen Maßnahmen der. Regierung gescheitert. 
mfassender Kraft- und Lastwagendienst wurde einge- 
iS Der Versuch ‚des streikenden Personals, einen Gene- 
ik in ganz. Italien zu seiner Unterstützung hervorzu- 
n, wurde durch den Zentralvorstand ab«elehnt. Nach 
Tagen wurde beschlossen, die Arbeit bedingunsslos wieder 
unehmen. Eine Bezahlung der Streiktage findet 


Rechtspflege. 


—_ Falsche Beklebung und Fehlleitung von: Reisegepäck, 

faftung der Eisenbahn. Die Beklebung eines Gepäckstückes 
ir i, eimer falschen Nummer ist in einem kürzlich ent- 
denen Streitfalle als grobes Verschulden der 
eamien. im Sinne des $ 457 HGB. anzesehen worden. 
Bahn haftet deshalb für der. vollen Schaden, der durch 
infolge der falschen Beklebung serfolste- Fehlleitune und 
pätetbe Aushändigung des Gepäckstücks entstanden ist, ist 
auch zum Ersatze des enteangenen Gewinns dem 
seber des Gepäckstücks verpflichtet. Anch. die ver- 
erte bahnseitigse Öffnung eines auf einem Bahn- 
f lasernden, unanbringlichen | Gepäckstücks ist in nach- 
ehendem Streitfall dem betreffenden Bahnbeamten als grobes 
Verschulden angerechnet worden: -: 

Der Kaufmann K. gab am 10. Juli 1917 auf dem Bahnhof 
burg zwei Gepäckstücke, einen Pappkarton und einen 
en Musterkoffer, zur Beförderung nach Berlin auf. Dort 
er Pappkarton rechtzeitig. angekommen, dagesıen blieb der 
terkoffer aus. Es stellte sich später heraus, ‚daß der Koffer 
lose falscher Beklebung nach der Station Neu-Künkendorf 
2 Angermünde geleitet und dort der Inhaberin des die be- 
fende Gepäcknummer tragenden Gepäckscheins, einer Frau 
‚ausgehändigt worden war. Diese hatte aber den, Koffer als 
nicht gehörend an die Gepäckabfertigungsstelle Neu- 
kendorf zurückgeschickt, wo er zunächst lagern blieb. Erst 
fang Ausust wurde der Koffer auf der Station Neu-Künken- 
"amtlich geöffnet, daraus die Adresse des K. ermittelt und 
em dann am 10. August aussehändiet. Der mit dem K.schen 
ffer vertauschte Koffer der Frau N. hatte bis zur selben 
t auf dem Lehrter Bahnhof in Berlin gelagert. Der Kauf- 
1. K. macht nun ‚geltend, sein Koffer have seine ein- 
 Musterkollektion enthalten; durch das Fehlen derselben 
ie Tätigkeit seines Reisenden während eines Monats be- 
ert gewesen, wodurch ihm ein Gewinn von 15000 W ent- 
nsgen sei Diesen Betras werlanst er vom p»eußischen 
nbahnfiskus versetzt, da srobes Verschulden der Bahn- 
nten vorliege. 

\ ährend das Landgericht lin Berlin die Klage abwies, 
das Kammergerieht umgekehrt entschieden und dem 
inde nach den beklagten Fiskus zum Schadensersatz 
rurteilt. In seinen Entscheidungsgründen führt das 
mmergericht aus: „Der Klageanspruch ist nur dann be- 
‚et, wenn die Verzögerung in der Ablieferung des Koffers 


ns wozu entgangener Gewinn gehört, gemäß 5 457 HGB. 
htet. Liegt aber diese ‚Voraussetzung vor, so ist die 
‚uch trotz "Aufhebung der Lieferfristen während der 
szeit ersatzpflichtig, da durch diese Aufhebung die Be- 
m Brung, daß die Bahn im Falle des Vorsatzes oder erober 
hrlässiekeit zum vollen Schadensersatz verpflichtet Lats 
hat beseitigt werden können und auch nicht beseitigt 
en. sollte, Eine erobe Fahrlässiekeit auf Seiten der Bahn 
ot aber in mehrfacher Hinsicht vor. DUnstreitig. ist eine 
sche Beklebung dies Musterkoffers erfolgt, indem er nicht 
der Gepäckscheinnummer. 599, welche der. Gepäckschein 
lägers aufwies, beklebt wurde, sondern mit der Nummer 
'elche der Gepäckschein der Frau N. trug, während 
rseits der Koffer der Frau N. die Gepäcknummer des 
ers erhielt. In dieser falschen Beklebun« 
er ist eine grobe Fahrlässiekeit des betreffenden Beamten 
blicken, für die der Beklagte. einzustehen hat. Die rich- 
klebung der Gepäckstücke ist ein wesentliches Erfor- 
r die Sicherheit und ordnungssmäßige Abwicklung des 
und Gepäckverkehrs, und demgemäß muB hierauf 
er Beamten der Bahn weine "ganz besondere Sorefali 
endet. werden. Diese Sorsfalt ist hier gröblich verletzt 
e und zwar um so mehr, als die beiden Gepäckstücke 
8 äußerlich leicht zu verwechseln waren. Der Koffer 
wog 30 Kilo, derjenige des Klägers dasesen 
enn auch die Gewichtsangabe auf dem Beklebe- 
licht angegeben ist, so kannte doch der: Beamte, der 
ittelb r vor der Beklebung das Gewicht festgestellt hatte, 

und er We ah a Pe daß die Person, welche 


Pin 


3 


nicht 


orsatz ‘oder grober Fahrlässigkeit der Bahn "beruht; denn. 
ı diesem Falle ist die Bahn zum Ersatz des vollen Scha- | 


- Mit 89 Textabbildungen. 


- sehen hatte, liest nicht vor. 


'Recknacel. 


‚von C. Kersten. 


or Nr. 45 


die Beklebung besorgte, den riehtisen Zettel auf jeden der 
beiden. Koffer klebve.. Die Gründe, die der Beklagte als Ent- 
schuldigung des Versehens geltend macht, nämlich der durch 
den Krieg verursachte Beamtenmangel und der Sestelerte 
Sommerneiseverkehr, können nicht durchschlagen. Dadurch 
konnte wohl dıe Abwicklung der Gepäckexpedition verlangsamt 
werden, nicht aber durfte darunter die Sorgfalt der» Abferti- 
gung selbst leiden. Es konnte also das Gepäck vielleicht erst 
mit dem nächsten Zuge befördert werden, was bei der Auf- 
hebung der Lieferfristen nichts schadete, nicht aber durfte 
es nach einem ganz anderen Bstimmungsorte geleitet werden. 
Ein anderes grobes Vierschulden ist in dem Verhalten des 
Bahnvorstehers von  Neu-Künkendorf zu srblieken, . der es 
unterließ, den. dort lagernden Koffer des Klägers vorschrifts- 
mäßıe nach drei Tagen öffnen zu lassen, um den richtigen 
Eirentümer festzustellen, sondern mehr als zwei Wochen ver- 
streichen ließ, ehe er bei dem Verkehrsamt Stettin den Antrag 
auf Genehmigung der Öffnung des Koffers stellte. Bei sofor- 
tier Öffnung wäre der richtige Eigentümer des Koffers als- 
bald festzustellen gewesen, und es hätte dann der Koffer schon 
nach drei bis vier Tagen dem Kläser zugestellt werden’ 
können. — Ein von dem (Beklasten oeltend "vemachtes mil- 
wirkendes Verschulden des Klägers selbst, weil er den Koffer 
nicht außen mit Namen und Wohnung des Eigentümers ver- 
Denn unstreitiz bestal . eine 
solche Vorschrift zur Zeit der Aufgabe des Koffers nicht, son- 
dern ist erst Mitte August 1917 verlassen worden. Wenn auch 
die Anbrineung einer solehen Aufschrift zweckmäßig und. vor-, 
sichtir gewesen wäre, so kann doch daraus, daß der Kläger 
eine solche nicht ausdrücklich vorgeschriebene Maßnahme 
unterließ, kein Verschulden hergeleitet werden.“ 

Das Reichseerieht hat dieses Urteil bestätigt und 
die Revision zurückgewiesen. (Aktenzeichen : I. 95/19. — Urteil 
des Reichs&erichts vom 19. Juni 1920.) K. M.-L. 


Der Schriftleitung sind folgende Bücher 
. zugegangen: 


„serve“: Schnellreehner für Lohnabrechnungen, Preisbe- 
reehnunsen, Kalkulationsreehnungen, Massenrechnungen und 
alle Multiplikationsar beiten Von Joseph Serve 


Berlin 1920, Verlax von Julius Springer. Preis 12 MH „eb. 

Die Berechnung der Warmwasserheizungen. Von Hermann 
2. Auflasıe. '" Mit 53 Abbildunsien im Text. 
ar von R. Oldenboure. München u. Berlin. "Preis eeheftet 
IA 

Die Bestimmungen über die Anlegung, Genehmigung und 
Untersuchung der Dampfkessel in Preußen. Textausgabe mit 
Einleitung, Anmerkunsen und Sachregister bearbeitet. von 
Dr.-Ing. Dr. jur. Hilliger. München und Berlin 1920. Vier- 
lax von R. Oldenbourg, Preis 20 N. 

Der Eisenhochbau. Ein Leitfaden für Schule und Praxis 
Mit 500 Textabbildungen. 2. neubearbei- 
Berlin 1920.  Vierlag. von Wilhelm Ernst & 


tete Auflage. 
M M, zieb. 28 N zuzüglich Sortimenter- 


Sohn. Preis „eh. 
Teweruneszuschlag. 

Die asynehronen Wechselfeldmotoren, Kommutator- und 
Induktionsmotoren. Von Prof. Dr. Gustav Bieanıschkee. 
Berhn 1920. Verlae von Julius 
Preis 16 M. zuzüglich Tenerungszuschlag; 


Sprinoer, 
elektr ischen Zugför derung. 


Die Maschinenlehre der Eine 


. Einführung für Studierende und Ingenieure von Brot. Dr. W. 


Die Ener gejieverteilune für 
.Mit..62 Textabbildung en. Berlin 


Kummer 2. Band: 
elektrische Bahnen. 


1920. Verlag von Julius Springer, Preis geb. 2 M zuzüg- 
 heh Teuerungsszuschlas. 
“ Die Kalkulation in Masechinen- und Metallwarenfabriken. 


der beiden , 


2. Auflage mit 214 Ab- 
Berlin 1920.  V erlag von 
Sieb. 22 AM zuzüglich Teue- 


‚Vor Insenieur Ernst "Pieschel. 
"bildungen, 27 Musterformularen. 
Julius Springer. Preis 16 M.. 
rungszuschlag. 

Werkzeuglehre und Materialkunde, Bauart, Behandlung und 


Reparatur der Maschinenteile, ° Mit 210 Abbildungen. Von 
J. Endisch, Betriebs- und Werkstättenleiter. Wien 1920. 
. Verlag von Carl Konegen (Ernst Stülpnage]). Preis 9 MN. 


"Sprengmittel und Sprengarbeiten. Eine Aufstellung ‘der »2e- 
'bräuehlichsten,, z T. neuen Sprengmittel nach ihrer Bezeich- 
nung, Klasse, Eigenschaft, Zusammensetzung und  Verwen- 


‚dung von Sprengtechniker Wuilmfrie]d Weiß-Heben- 


streit. Mit 31 Textabbildungen. München 1920. J. F. Leh- 


manns Verla®. Preis 10 M. 

Die Verwendung der Sicherheitssprengs ;toffe in der Land- 
und Forstwirtschaft. Ein Vortrag yon Sprengtechniker Erwin 
Fels, Luzern. München 1920. AEe, Lehmanns Verlag. Preis 
4,50 MN. Y 


Mr dientlich geändert. 


B 


'. die 
burg“ erhalten. Ferner ist die Station 
"Karlsruhe-Mühlburg geschlossen wor- 


1, Güterverkehr“ 


Verkehr Gera-Meuselwitz-Wuitzer : 


‚Eisenbahn — Sächsisehe Staatseisen- x 


bahnen. 


‚Am*1. Juli 1920 wird die Ladestelle 
Rottluff in den Tarif aufgenömmen. 


x 


Näheres ist aus unserem Verkehrsan- 


zeiöer und aus dem Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger ‘der. preußisch-hessischen 


'Staatseisenbahnen: zu ersehen, auch er- 


teilen die Dienststellen Auskunft. 
‚Dresden, sn Fr Juni: 1920. 
b.-Gen. DIT. Be ob { 


Anhang zu den badischen Gütertarifen. 
Auf den 1. Juli 1920 werden die auf 
den Nebenbahnen zu erhebenden. Min- 


(648) 


und'120.M für Eilgut 'erhöht;, 


Tarifanzeiger., 
Karlsruhe, 'den 19. Juni 1920. 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


Ostadlisch -Suäwestlentscher 
Güterverkehr. 


"Vom 1. Juli 1920 ab werden die pfäl- 


zischen Stationen Reichenbach (Pfalz) 
und Schwedelbach in den Tarif, aufge- 
nommen. 


Bezeichnung ° ,„Waldmohr-Jägers- 


den. 

Bei der badischen Station Karlsruhe 
Hafen ist das Dienstbeschränkungs- 
zeichen „F“ und bei der württembergi- 
schen Station Mochenwangen das Zei- 
chen „OK“ zu streichen. 

Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiser.der früheren preuß.-hess. 
Staatseisenbahn verwaltung, 

Breslau, den 21. Juni 190. (657) 

i Eisenbähndivektion, 
namens der ‚beteiligten Verwaltungen. 


Tfv.200. Wechselverkehr deutscher 
Eisenbahnen untereinander, ‚Heft‘ cu 
(Ausnahmetarife). 


Zum T. Juli 1920 wird. das Heft Tfv.!. 


200 C.Il\ nen ausgegeben. : Infolge der 
Übernahme der deutschen Staatsbahnen 
auf das Reich treten in den .Geltungs- 
bereichen: der "einzelnen : Ausnahme- 
tarife wesentliche Erweiterungen, ein. 
Bei!.den im Heft enthaltenen “Fracht- 
sätzen ist die vom 1. März 1920 gültige 
‚Brhöhung durchgeführt, so . daß die 
Verdoppelung in Wegfall kommt. Der 
Ausnähmetarif 5d im Verkehr mit‘ der 
Halber: stadt-Blankenburger Eisenbahn 


wird. "vom 1% September d. J. erhöht. 


Abzüse des näuwen Heftes (Preis 60 9) 


sind. durch die \beteiligten Güterabferti- | 


gungen sowie das Auskunftsbüro, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz zu beziehen. 
Berlin, "den. 21; Juni 19%, (656) 
Eisenbahndirektion. 


= ' Gemeinschaftliches Heft CIb 
(Stationstariftafela usw.) — Tfv. 200. 
Mit sofortiger Gültiekeit treten wegen 
der: Berechntng von Zuschlassfrachten 
für Eilstückgut im. Verkehr. mit. den 


Bahnhöfen Dresden, Hauptmarkthalle, 


Fibenstock: ob. Bf., Neuwelt,  Ober- 


frohna, Schweinsburg und Zeulenroda ’ 


ob. Bf. Änderungen ein. 

Ferner werden mit‘ Gültigkeit vom 
1. Juli 1990 ab im Verkehr mit den 
Bahnhöfen der Halberstadt-Blanken- 


" Herausgegeben im Auftrage 
von dem verantwortlichen Schrif Teller Geh. “Oberregierungsrat 
Verlag von Julius Bpringer in Berlin W. k 


Die Station Waldmohr hat 


diestgiebühren auf :80 3 für -Frachtgut 
ferner 
wird der Anhang sonst noch verschie- 
Näheres in unserem ‘ 


(658) | 


„Spezialtarif ‘III ® 

wie im Spezialtarıf® III ‚unter Ziffer 1° 
bis 7 und. 9 genannt) ‘die im Abschnitt. 
„Il. Zuschlaes- und, Anstoßfrachten“y.. % 
70.für ‘diese Güter ' 
Sarabt $ 

‚mehr erhoben. 
Näheres enthält ä ER En "98, J a j 
1920 erscheinende Nummer des ‚ Tarif- N 


N FERRHEDE RE ; 
Mr en . 

tx RE 
R Bir ae f 


er Sendungen „des 
(Erde. wie, 
ann“ und Steine, 


Ausnahmetärifs | S 


Unterabschnitt 3 u 


angegebenen . ‚Frag Btzuschläge - 


anzeigers. 

Auskunft. ‚sieben äuch | die, era 64 
Güterabfertigungen sowie das. "Aus: TR 
kunftsbüro, ‚hier, ahnhof. ‚Albxauder- PER 
platz... 7 iS 

ua den 23. Jusı 1920. cn) ; 

‚Bisenbahndinektion. - a N 


land: einerseits, Dä 
und Norwegen a derseits, Teil I 
© Abteilung B. 


Am 15. Juli 1920 tweten.. einige, ae 
rungen ; ‚und. Erhöhuggen . in Kraft, die 308 
- den im. deutschen Eisenbahn-Gütertarif 1 
"Teil I. Abteilung B, bereits durchge- |_ ne 
"führten. Änderungen‘ ee 
. „Nähere Auskunft rn de Abfeni-, | 
eunosstellen.” 


“entsprechen. 


Altona, „dien. 25. Inf“ 19%. 
„Bisenbahndirektion, IR 
namens der Verbähdsverwaltuigen. 


Hafenordnung für 18 Umschlagstelle 


:Cosel-Hafen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juli d J. er- 
scheint ein Nachtrag 2, durch den der 


im Nachträ&\.vom 1. Juli 1918 enthal- 
tene Gebührentarif webst den dazu ver- 


I. öffentlichten Änderungen aufgehoben’ 
‚wird. 


Die Gebührensätze sind durch 
weg‘ ‚erhöht. r 
können von den Stationskassen. Cosi |- 


Hafen, Kattowitz, Beuthen * (Obschl.) 
:und Breslau Hbf. bezogen werden. 
Preis 80 3. — Das sofortige Inkraft- 


treten gründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung (R.-O&BL 1914, S. 455). 


Kattowitz, den 22. Juni 1920. (654) 
'Eisenbahndirektion. - 
Ost-mitteldentsch-rächsischer Verkehr, 
Heft 1 ünd 2. 


"Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1920 wird 
die Station. Rottluff im Bezirke der 
Eisenbahn-Generaldirektion in Dresden 
mit der Dienstbeschränkung OK inden 
Tarif einbezogen. Nähere Auskunft 


erteilen - die beteilleten Güterabferti- 


gungen sowie das Auskunftsbüro, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 24. Juni 1920. (650) 

Eisenbahndirektion. ; 


"Staats- und Privatbahn- Güterverkehr 


Heft BI und BI. 


Mit Gültigkeit, vom 1. Juli 1920 Wer- 


den im Verkehr mit der Kreisbahn 
Eckernförde-Kappelü die Entfernungen 
erhöht. Das alsbaldige Inkrafttreten 


gründet sich auf die vorübergehende 


Änderung des $ 6 der LTD 
kehrsordnung (R.-&-Bl. 1914, 

Nähere Auskunft geben die Güterab- 
fertigungen sowie das Auskunftsbüro, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 


‚Berlin, den 23. Juni 1920. (655) | - tralbüro Zimmer 292 abgegeben. 
Eisenbahndirektion.: ehe Ke Hannover 
des "Vereins Deutscher Bisenbahnverwaltungen Re 


= x 


Stücke des Nachtrages 


Dr. v. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Iron dd der Nordhöhsen- -Wernige- 
“roder. Eisenbahn 0 
AD 


Y ‚Gera-Meuselwitz-Wuitzer es 


Yerbanddsiiertarit } ‚zwischen "Deutsch- .P. 
nemark, Schweden: |. 


.. (662 2) a 


(660 
, Preußische und Hessische 


er 


8.455). : |: 
‘gen und: Bedingungen werden 


Ritter in De 3 
_ Druc von H. Sur Hermann & Oo, in Berlin SW. 


'neten Binnentarif der Nachtrag 7 in 
" Kraft, 
"bereits. eingeführten Tariferhöhungen 
- ‚Ermäßierung der Personenfahrpreise.. N 


. zeichnete Direktion. 


‘Binnen- Peikönen: 


Ögcheint der Nachtrag V, 
| von der Aufsichtsbehörd 


"ser Verkehrsbüro. . 


Amen 


Ze He des Vereins k. 
Deutscher BR En n. 


2. Personen- und "Gütervorkehr. 


Tv, 93. Binnentarif der Gera- 
“Meuselwitz-Wuitzer Eisenbahn. 


BK.. 
> we 1. Juli d. J. tritt zum vorbezeich- 
Dieser Nachtrag enthält außer 


Nähere Auskunft verteilt die un 


Berlin, den’ 26. Juni 1920. 


Actiengesellschaft. 
Die Direktion, 54 


Gepäck. nd Güt - 
tarif, Teil II für die Lokalbahn 

Sehaftlach- -Gmund-Tegernsee, “| 
a 1920 er- 


‚Mit Gültiekeit vom 


Wurkähusgen eintre 

. Tegernsee, den % 
Eisenbahn-Aktiengesellschaft 
a 
Die Dinektion. - 


- 3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Frankfurt-Hessisch-Badischer 
; Personentarif. 


Nähere Auskunft erteilt uns 
Mainz, den 21. Juni 1980, 


direktion.. 


nPörschen und Gepäcktarif der Eisem- 
“ bahn-Generaldirektion Dresden, Teil 1 
Am 1. Juli 1920 wird der NachtraerI 
zu .den Entfernungs- und  Preistafe 
- ausgegeben. Er enthält meue ntfore 
nungen und die bereits auf dem Ver- 
.fügungswege durchgeführten Tarif- 
änderungen sowie Berichtigungen. 
Nähere Auskunft erteilt die Veerkehrs- 
kontrolle I in Dresden, Strehlener 
Straße 1, Erdgeschoß. R: 
‚Dresden, am 26. Juni 1920. (659) 

“ Gep-raldirektion. N 


Preußisch-Sächsischer Staatsbahn: 
Privatbahn- Personen- und ‚Gepäck 

verkehr. 

Vom 1. Mai d. J. ab wird für 

‚Überladung des Reisegepäcks zwise 
' Staatsbahnhof und Kieinbahnhof 

Putbus eine Überführungsgebühr ı 

30 9% für jedes Gepäckstück erhoben 
Hannöver, den, 22. Juni 1920. (6 

. Eisenbahndirektion. N; 


4. Verkauf von Altmaterial. 


-öffentlieher Verkauf alter Papi 
» Die in Hannover lagernden 4 
Akten, Rechnungsbelese, Bücher, Avis 
und Papierabfälle sollen öffent 
verkauft werden. Gewicht schätzu 
weise 230600 kg. Eröffnung der 
gebote am 9. Juli 1920 vormi 
-12 Uhr in unserem Geschäftsgebä 
Zimmern Nr. 129. Verkaufisnach we: 


postgeldfreie (ohne Bestellgeld) 
sendung von 0,75 von unserem. 
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Pi 
BR: Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Banhalende 
iirige sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften ’usw. sind an die 
riftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
ntliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
bahnverwaltungen, beide in Berlin W. 9. Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 16M. 
s Vierteljahr bezogen werden. 
direkter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
ung den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen Gene sch- 
ischen Postgebietes für 80 M. ‚nach sämtlichen anderen Staaten für 90 
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Zeitung des Vereins ER 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


b: N | ; lnesgeeulien im Auftrage des Vereins 
von Dr. v Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius DBIINGe: in eher W 0. 
‚Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Berlin, a 3. Juli 1920. 


Cassel- ur: 


ber 60 ns  Nukremöriven 


mit Überhitzer Patent W. Schmidt 
für über 700 Bahnverwaltungen 


im Betrieb und Bau befindlich 
Einbau ee durch die ligenzberechtigten Lokomotivfabriken ———— 


gele -Mannheim- 


LX. Jahrgang. 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 1-— M. abgegeben, 
Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
| Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum: 
2.40. M.) angenommen. Bei Wiederholungen .ntsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 
Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die . 

Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24, 

Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-58. Tel.-Adr.: Springerbuch. Reichsbank-Girokontos 
| Deutsche Bank, Dep.-Kasse C. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 


Patente in allen Industriestaaten 


= Zeitung des Vereins | 
Nr. 46 — 26 — Deutscher Eisenbahnverwaltunger| 


KNORR-BREMSE“ 


ee 
H.R. Heinicke 
Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. | 


KINIIRERIERNTEIREHELAUREERAERKIERIRKANERLIRENEHLABE 
Schernstein- und 
Mailand 1906: Großer Preis. Brüssel 1910: Ehrendiplom. Turin 1911: 2 Große Preise. 
Abteilung I für Vollbahnen. 


Feuerungsbau 
Laftdruckbremsen für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- u. ENHRNER DRAN UNIORT DHL EN 
Sohnellzäge, Selbeitätige ee f Blter-, Personen. u. Schnellzüge. Einkammer- Chemnitz, Berlin NW 23, 
remsen f.elektr. Lokomotiven u.Triebwagen. Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr. Triebwagen. 
Dampfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. PreBluftsandstreuer für Vollbahnen. | Bresiau, Mannheim, München 
Federnde Kolbenringe. Luftsauge- u. Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- | Büsseldorf, Wien u. Budapes 
lekomotiven, Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer. | 
Verwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für Lokomotiven. 


Abteilung UI für Strafsen- und HKHleinbahnen. 

(Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und “Bükerbremsen) 
Laftdruckbremsen für Straßen- u. Kleinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen 
1 Selbsttätige Einkammerbremsen. Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen 

Achs- u. Achsbuchskompressoren. Motorkompressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- 
‘ steuerung. x Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 
f. Straßen- u. Kleinbahnen. Druckluftfangrahmen. Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. Bremsen- 


zer: 


' Wir suchen zum baldigen Eintritt eine 


Hilfsbeamten 


für unsere GüterverkehrsKontrolle, 
sowie einen. jüngeren en | 


 Stationsbeamter 


Einstellvorrichtungen. Türschließvorrichtungen. Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
wiokelung der Kette. Fahrbare u..ortsfeste Druckluftanlagen für Druckluftwerkzeuge, Reinigung - s 3 | 
| elektrischer Maschinen und anderer Gegenstände, [7314] Direktion der | 
Lokalbahn- Aktiengesellschaft 

| in München T6H 

 IEREIREZSITERSIERETTENEE 


Robert Latowski’sche Läutewerke 
BRESLAU XIII 


Einfachste Konstruktion aller bestehenden Systeme. 
Bisher rd. 19000 Stück geliefert. [7516) 


A. Dampfläutewerke mit Vorwärmer n.r.P. 108604. 
50-700, Dampfersparnis. 
Anwärmen der Dampfkammer durch Abdampf und 
Frischdampf; unerreicht und einzig dastehend. Noch 
bei 1/, Atm. gut arbeitend. Einfache und vollkommene 
Entwässerung. 

B. Luftläutewerke mit Preßluftbetrieb o.c.m.504356. 
Bei 1 Atm. arbeitend.. Nermale Schlagzahl von 
100—120 p. Min. bei mittlerem Druck von 1,7 Atm. 
Luftverbrauch der größten Type nur 0,140 cbm p. Min. 
Geprüft vom Versuchsfeld an der Techn.Hochschule, Berlin. 


ZuAundB: Pa Eneee Ansprechen, auch bei streng- 
ster Hälte gewährleistet. Spielend leichter. Gang. 
Einfacher Dampfhahn und Rohrleitung. 


— Empfehlungen und Atteste durch hohe Behörden. — 
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Verlag von Julius Springer in Berlin W] 

| 
Die Energieverteilung 
für elektrische Bahneı 


Eine Einführung für Studierende 
und Ingenieure 
von 


| Dr. W. Kummer 
' Ingenieur, Professor an der Eidg. Techn. Hoch 
| schule in Zürich 


Soeben erschien: 


Mit 62 Abbildungen im Text. 
'.(Bildet Band II der „Maschinenlehre de 
| elektrischen Zugförderung‘‘) 

Gebunden Preis M. 22.— I 
(und Sortimentszuschlag) | 
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nsteten. 
nbahn-Hauptwerkstätten. 
echten. AN i gr 


verfügbar gewordener Beamten. — 
Mitnahme von Handgepäck und 


Leiden der ungarischen Eisenbahn- 


euordnung der Verwaltung der | 


lasten in die Eisenbahnzüge. — 


= _ Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
E/ E na nn im Aula des Vereins | 


i ‘von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9, 
BER  Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Berlin, den 3. Juli 1920. 


Inhalt: 


Generalstreik in Ludwigshafen. — 
Lieenitz-Rawitscher Eisenbahnge- 
sellschaft. — Eutin-Lübecker Eisen- 
bahngesellschaft. — Mitropa. 


Österreich: Südbahn, — Kapital- 


erhöhung der Ersten Donau-Dampf- 


schiffahrts-Gesellschaft, — Fracht- 
begünstigung für  „Sömmerungs- 
‚vieh“. — Die Predilbahn. Kohlen- 
schürfungsen in der Umgebung 
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LX, Jahrgang. 


delsaktiengesellschaft, — , Maß- 
nahmen gegen Plünderungen auf 
den Güterbahnhöfen. 

Büdslawisches ‚Gebiet: Ge- 
plante Bahnen über den Balkan. 

Übrige europäische Län- 
der: Geplante Bahnbauten in Süd- 

' tirol. — Erwerb einer schwedischen 
a ‚durch Sowjetruß- 
and. 


Einreise nach den rheinischen 
ern. — Polnisch-Danziger Eisen- 
nverhandlungen. — Der Ver- 
mit dem Memelgebiet. — Der 


or Zusammenbruch der Öösterreich-ungarischen Monarchie 
‚ darauffolgenden innerpolitischen Wirren haben die 
steten der ungarischen Bahnen in eine verzweifelte 
versetzt. Mit der Auflösung und dem unorganisierten 
Juten der Armee bricht in Ungarn im Jahre 1918 die 
berrevolution aus, die in den von gemischtsprachiger Be- 
ag bewohnten äußeren Bezirken des Landes infolge 
her Einwirkung «inen staatsfeindlichen Charakter 
 Verwaltungsbehörden und Schutzwachen werden 


>, 


'Lebensader des Staates bleibt allein der Eisenbahn- 
ück: Zwar werden. — um das spätere Vorrücken der 
truppen zu erleichtern — Schiene, Telegraph. und 

on geschont, nicht aber das Eisenbahnpersonal, das: 
archistischen Bestreben der aufgehetzien und irrege- 
ölkerung selbstredend feindlich gegenübersteht 
- den Plünderungen des Pöbels zu retten. Welchen 
itungen das isoliert gebliebene Personal infolge dieser 
seitens der vom Pöbel beherrschten Bevölkerung und 
nannten Behörden, der ohne einheitliche Organisation 
lin arbeitenden Nationalräte und Nationalgarden 
‚läßt sich leicht vorstellen, doch harrt es aus, 
auch. weiterhin seinen Dienst und flüchtet nur dann, 
> in unmittelbarer Lebensgefahr schwebt, Überall 
\narchie; die südliche Grenze des Landes ist bereits 
‚ben, die nordwestliche von. den Tschechen über- 


a 


Mächten der Waffenstillstandsvertrag abge- 
ird. Die südliche und östliche Demarkationslinie 
gelegt und das Verwältungsrecht auf den zu be- 
bieten der ungarischen Regierung zugesichert. 
dieses Abkommens gab man sich der Hoffnung 
Leitung der Eisenbahnen auch weiterhin den. bis- 
altungsbehörden zufallen werde, und. verordnete, 
s Personal während der feindlichen Truppen- 
uf die Dauer der Besetzung an Ort und Stelle 


n, Nationalräte und Nationalgarden gebildet, und als. 


als licht erachtet, sowohl Staatsgut als auch Trans- 


am 13. November 1918 in Belgrad mit den 


' Wiens. — Der Klub österreichischer 
Eisenbahn- und Schiffahrtsbeamten. 


Ungarn: Studienreise der Donau- 
kommission. — Donau-Rhein-Han- 


_ Die Leiden der ungarischen Eisenbahn-Bediensteten. 
Von Ing. Otto Bogyös, Inspektor der Königl. ungarischen Staatsbahnen. 


Rechtspflege. 
Bücherschau. 


Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


‘verbleibe, Din vorrückenden rumänischen und serbischen 


Truppen wird bis zur festgesetzen Demarkationslinie kein 
Widerstand geleistet, sie erreichten dieselbe bereits Mitte De- 
zember, nur die sich von Rumänien zurückziehende deutsche 
Mackensenarmee verzögert an einzelnen Punkten den rumäni- 
schen Vormarsch. Als jedoch die Demarkationslinie erreicht 
war, setzt in Siebenbürgen innerhalb derselben die mit aus- 
ländischen Mitteln genährte anarchistische Agitation wieder 
mit voller Kraft ein, es entstehen Unruhen und Revolten, die 
den Besatzungstruppen: laut Waffenstillstandsverirag das 
Recht zum weiteren Vorrücken einräumen. Die Lage wird 
verschärft durch den bewaffneten. Widerstand, den schwache 
Kräfte, Überreste der im Weltkriege vielmals ausge- 
zeichneten Szeklertruppen, aus eigenem Anstoß den die De- 
markationslinie überschreitenden rumänischen Truppen 
gegenüber leisten. Es entwickeln sich Feuergefechte, und 
die auf ihren Posten ausharrenden‘ Eisenbahnbediensteten 
leiden jetzt nicht nur unter den nationalistischen Umtrieben, 
sondern gelangen in Fewerlinien und werden nach endgültiger 
Besitznahme ihrer Wohnorte auch von den Besatzungs- 
truppen mißhandelt und stellenweise verschleppt. 

"Die zu dieser Zeit verübten Grausamkeiten übersteigen 
les, was die kühnste Vorstellungskraft sich ausmalen kann. 
Eisenbahner, Soldaten und zurückgebliebene. Ungarn werden 
geprügelt, müssen nach vollstreekter Züchtigung die Prügel- 


rute küssen und «in Hoch auf „Romania mare“ ausrufen; 


andere Opfer werden mit dem Kopf in Senkgruben getaucht, 
müssen Schmutzwasser trinken, Wunden werden am lebendi- 
oen Körper geschnitten, die Wunden eingesalzen und zuge- 
näht; ein sadistischer Rausch überwältigt die Gemüter und 
stürzt jede Menschlichkeit über den Haufen. Die Angst wird 
allgemein, das Personal der zu besetzenden Eisenbahnlinien 
flüchtet scharenweise ins Innere des Landes. 

‚ Für Oberungarn wird im Waffenstillstandsvertrag keine 
Demarkationslinie ‘festgesetzt. Die Vorrückung der tschechi- 
schen Truppen wird somit von Anfang an als rechtswidrig 
betrachtet. . Die ungarische Regierung entscheidet sich für 
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den bewaffneten Widerstand; #s werden kleinere Truppen-, 
teile organisiert, man wirbt die Leute mit hohem Tagessold aus 
dem Budapester Pöbel, die Offiziere werden durch die Marn- 


schaft gewählt, und so kommen schließlich zu jeder ernsteren 
Tat unfähige, bewaffnete Räuberbanden zu den bedrohten 


Landesteilen. Diesen Banden standen, besonders im Anfange 


der Besetzung, zum Teil irreguläre tschechische Truppenteile 
gegenüber; man kann sich mithin leicht vorstellen, was das 


Eisenbahnpersonal, das auch dort isoliert zurückblieb, wäh- 


rend und nach den Kampfhandlungen zu leiden hatte. Stations- 
leiter und Eisenbedienstete werden nach endgültiger Besitz- 
nahme ihrer Stationen von den Tischechen interniert und miß- 


handelt, die zurückgebliebenen Familienmitglieder aus ihren 


Wohnungen vertrieben, die Wohnungen erbrochen und ausge- 
raubt. Wohlhabende Leute verlieren über Nach: ihr durch 
Fleiß und Arbeit erworbenes Hab und Gut, und es vermehrt 
sich wieder die Zahl der Flüchtlinge. 


. Mitte Dezember 1918, als bereits ein wesentlicher Teil Ober- 
ungarns in tschechischer Hand ist, erklären die assoziierten. 
Mächte, daß die Besetzung auf Ententebefehl- geschieht, und 
es wird gleichzeitig, auf Grund der „historischen Grenzen“ 
des künftigen tschechoslowakischen Staates, auch die nörd- 
. liche Demarkationslinie bekanntgegeben. Zwar legt die un- 
garische Regierung gesen diese Verfügung und Auffassung 
Protest ein, doch vergebens, der Vormarsch wird unter italie- 
nischem Oberbefehl fortgesetzt. Dem Rechts- und Taktgefühl 
der italienischen Kommandanten ist es zu verdanken, daß von’ 
diesem Zeitpunkte an die Ausschreitungen der tschechischen 
Truppen abnehmen und das zurückgebliebene Eisenbahn- 
‚personal den Umständen angemessen besser behandelt wird. 


Ganz eigenartig gestaltet sich inzwischen im besetzten  Ge- 


biete das Verhältnis des zurückgebliebenen Eisenbahnperso- 
nals zu den fremden Regierungen und Veerwaltungsbehörden. 
Während die Rumänen und Serben in Ermangelung eines ge- 
schulten Eisenbahnpersonals das ungarische Eisenbahnperso- 
nal auf den besetzten Gebieten zurückzuhalten trachten, auf 
die sofortige Eidesleistun® verzichten, die allgemeine Lei- 
tung den Eisenbahnen zwar selbst übernehmen, jedoch deren 
‚Verwaltunesbehörden unberührt lassen und auch hinsicht- 
lich der Dienstsprache keinen schroffen Standpunkt einneh- 
men, sind die Tschechen, die — infolge der Ausweisung und 
freiwilligen Rückkehr der ‚eigenen. Landsleute aus den 
übrigen Teilen des gewesenen Österreichs — über einen gie- 
wissen Überschuß an Eisenbahnpersonal und Intellektuellen 
verfügen, sichtlich bestrebt, möglichst viele der ungarıschen 
Eisenbahner aus dem besetzten Gebiet zu entfernen. Sie 
stellen an die Zurückgebliebenen unmögliche Forderungen 
und lösen sie massenhaft durch eigenes Personal ab. Die- 
Tenigen, die sich nicht verpflichten, binnen eines J ahres die 
tschechische Sprache zu erlernen und ohne jede Gegenver- 
pflichtung nebst Eidesleistung nicht sofort um die Aufnahme 
zu den tschechisch-slowakischen Staatsbahnen ansuchen, 
werden als vom Dienste endgültig entlassen betrachtet, aus 
ihren Dienstwohnungen entfernt, ihre sämtlichen Gebühren® 
eingestellt und insofern sie nicht im Besitze eines Privat- 
vermögens oder Einkommens sein sollten, sind sie gezwungen, 
das besetzte Gebiet zu verlassen. Wiederholt werden mit den 
Tschechen Verhandlungen über Verkehrs- und Personal- 
fragen angebahnt, doch scheitern diese immer wieder an der 
von den Tschechen gestellten. Vorbedingung, daß der unga- 
rische Staat ihre unbedingte Souveränität bezüglich des be- 
setzten Gebiets anerkenne. So wird die bedrängte Lage der 
zurückgebliebenen Eisenbahner zu einer politischen Frage, 
die bis zum Friedensschluß selbstredend keiner endgültigen 
Erledigung zugeführt werden kann. Br 

Ende Dezember 1918 gab man sich schon trotz aller Schwie- 
rigkeiben der Hoffnung hin, daß sich die Lage, wenn auch 
nur vorläufig, festigen werde, als im Monat Januar 1919 


Bd 


 Eisenbahner — sogleich zum Volkskommissär für Eisenb: 


„Budapest festsetzen. Während ‚dieser Kampfhandlungen j 


‚ kehr auf alle mögliche Art — sollte es notwendig sein, 
. durch Beschädigung der Eisenbahneinrichtungen — unm 


Folge leisten sollte oder der Vollziehung desselben Hi nd 


nme“ 


' Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltu 


‚ die Wühlarbeit des Verbandes der ungarischen Eisenbal 
' beginnt. An der Spitze desselben steht Advokat Dr. Lay 
‚ter, ein Vertreter der mit jeder Zerstörung und Anam 
liebäugelnden kommunistischen Partei, der spätere Vo 
kommissär für Eisenbahn und Schiffahrt, und schon zieh 
alle jene Elemente in seine Umgebung und seinen Ma 
reich, die berufen sein sollten, während der Proletardikt 
die leitenden Stellen der Bahn einzunehmen. Unter 4 
nutzung der Eisenbahner, der in den besetzten Gebik 
einzig noch lebenden Organisation des ungarischen Staa 
soll dort die bolschewistische Agitation betrieben werden. 
entstehen Streikbewegungen, die sich am 25. Januar 19 
einem Greneralstreik der im besetzten Gebiete zurückgeb 
nen Eisenbahner entwickeln. Um den eigentlichen Charak 
der Bewegung zu verschleiern, werden wirtschaftliche ) 
‚und die Frage des Widerstandes gegen die inzwischen & 
von den Serben und Rumänen verlangte Eidesleistung in 
‚Vordergrund gestell. Das unter dem Drucke fremder ef 
schaft heftig flammende Nationalgefühl der zurückg eb 
bemen Ungarn will man für internationale. Umtriebe m 
brauchen. Zur Unterdrückung der Streikbewegung wird & 
tens der Besatzungstruppen zu den schärfsten: Mitteln Re 
griffen. Der Streik bricht zusammen, und die Reaktion \ 
‚ein. In Siebenbürgen srreicht die Zahl der zumänisel 
Greweltaten den Höhepunkt, in den von den Tschechen 
setzten Gebieten werden die ‚Zurückgebliebenen wi % 
massenhaft interniert, vom Dienste entfernt und viele aus 
wiesen. Im unbesetzten Teile Ungarns steigert sich = 
zwischen die Anarchie; auch bei den Bahnen wird die Mac 
befugnis in Personalangelegenheiten unter schweigender 
stimmung der Regierung dem mit den kommunistischen Ü 
trieben in Fühlung stehenden Vierbande der ungarischen E 
pahner überlassen, der auf diese Weise in die Lage v. 
wird, das Zerstörungswerk unbehindert fortsetzen zu kö 
Alles reift zum politischen Umsturz, und’ am 21. März 
wird die Proletardiktatur ausgerufen. Wie schon erw 
‚ wird Landler — der Präsident des Verbandes der ungaris 
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und Schiffahrt »ernannt; die Liste der politischen Beauftr, 
ten ist fertig, überall werden sie in leitende Stellen einges 
die Bahnverwaltungen gelangen unter die. Aufsicht des a 
Arbeitern und Unterbeamten zusammengestellten „politis 
zuverlässigen“ Direktoriums und der 'Eisenbahnräte; @ 
Leitern der Hauptabteilungen der Eisenbahndirektion 
werden als Stellvertreter Unterbeamte und Arbeiter — mei 
Leute zweifelhaften Rufes — zugeteilt und auf diese“ Wei 
der Widerstand des -Eisenbahnpersonals dem neuen politä ch 
Gebilde gegenüber für die erste Zeit lahmgelegt. 

Schon am 19. April 1919 beginnt der Vormarsch der 1 
satzungstruppen; man rechnet schon mit der Besetzung 
pests und dem Sturze der Proletardiktatur, als sich die 
rückenden Truppen am 2, Mai 1919 in einem Halbkrei 


langen die Eisenbahnbediensteten des besetzten Gebiet 
eine äußerst kritische Lage. Landler gibt dort auf 
heimen Wegen am 17. April 1919 folgenden Aufruf kund 
„Alle Eisenbahnergenossen, die auf besetzten 
Dienst leisten, werden aufgefordert, im Interesse des 
Sieges der Proletardiktatur sofort in den 8 tre 
treten und jedwede Arbeit einzustellen. Machet den. 


Organisiert bewaffnete Aufstände, nehmet an solche: 
lichst Teil. ' u: BR Vet 
Wer entgegen meinen Erwartungen diesem Aufrüu 
nisse in den Weg legt, wird vor das Revolutionstribuna 
stellt werden. 'Ich erwarte, daß meine Genossen die N. 


a in Vormerkung nehmen. ween. Die Arbeit 
ung hat begonwen. 

iB: rss Genossen für die nein Rätersgierung 
i y Landler.“ 
on. die Mehrheit dee all diesem Aufruf keine 
istet, gibt es doch einzelne, die sich zu revolutionären 
sen verleiten lassen, was wieder zur Schonungslosesten 
führt. Aufdem von den Tischechen besetzten Gebiete 
etzt der letzte Überrest der dort anwesenden Eisen- 
„auch die vom Dienste bereits Enthobenen, als gemein- 
liche Bolschewisten interniert und später aus ihren 
ohnungen und dem besetzten Gebiete ausgewiesen. Sie 
zu einer Zeit in ihren Mutterstaat, als dieser aus 
Wunden blutet und ihnen weder Nahrung noch Unter- 
eten kann. Unter den größten Entbehrungen müssen 
dem geretteten Hab und Gut in den Eisenbahnwagen 
en. Doch noch ärger ist die Lage derjenigen, die nach 
eroberung wines besetzt gewesenen Ortes unter Ein- 
politischer Funktionäre zur Waffe greifen und an 
npfhandlungen teilnehmen. Beim Rückzug der roten 
üssen sie 'eilends flüchten, sonst laufen sie Gefahr, 
Besatzungstruppen als Franktireure behandelt zu wer- 
Sie sind gezwungen, ihr Hab und Gut, viele sogar 
eib und Kind, zurückzulassen, um die Wohnung vor 
rungen, Einbruch und Raub zu schützen. 


‘oben erwähnten Festsetzung der Besatzungstruppen 
st wird der unbesetzte Teil des Landes seinem Schick- 
lassen, die politische Mißwirtschaft soll dem inneren 
preisgegeben werden. Damit beginnt für die auf un- 
Gebieten Dienst leistenden Eisenbahner ein Zeitab- 
; schwerster Heimsuchung gen. Sie gelangen von jetzt an 
in die Feuerlinie der Kampfhandlungen, die sich zwi- 
‚neuorganisierten und im Anfang erfolgreich wir- 


ch Besitznahme ihres Wohnortes seitens der letzteren 
sefährliche Bolschewisten und vonden roten politi- 
gauftragten als politisch unzuverlässige Elemente be- 
ınd mißhandelt, sondern sie müssen auch an den 
en der Gegenrevolutionen durchharren und sind dort 
ten ausgesetzt. Man ahnt in den  Regierungskreisen, 
egebenen Falle mit dem Widerstande des Eisenbahn- 
serechnet werden müsse, und will diesen Widerstand 
ine die finanzielle Lage der Bahnen vollständig ver- 
9 Grehaltserhöhung im Keime ersticken. Gleichzeitig 
os aber auch zu, daß revolutionäre Gruppen sich an 
nern aus eigenem Antrieb vergreifen und Standge- 
be er Unschuldige die schwersten Urteile fällen, die 
Br nütig aufgehoben werden. Es kennzeichnet die reife 


auch weiterhin fernbleiben, und daß die an ihren Be- 
 verübten Gewalttätigkeiben ihr Ziel wesentlich 
je führen nicht zu einer allgemeinen Demütigung, 


Br Mi Binonal en sich, in die rote Armee 
es verlangt die vollständige Befreiung von jed- 
sition, fordert, daß die Gebühren nur in „blauen“ 
Österreich-Ungarischen Bank herausgegebenen) 
usgezahlt werden, und weist die Fälschungen der 
ng zurück, es verlangt die vollständige Brot- und 
llt somit Verlangen, die durch die Räteregierung 
‚Blockade zum größten Teil nicht erfüllt werden 
mit ist die Möglichkeit zur Aufrechterhaltung der 
heit und seines Zusammenwirkens gegeben, und 


ten Armee und den Besatzungstruppen abwickeln, und‘ 


‚und den scharfen Blick der Eisenbahner, daß sie 
ieser politischen Umtriebe dem Geiste des Bolsche- 


eln breite a. aus ihrer ge a 


u. Wen der Eisenbahnerstreik 'aus. Er 
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beschränkt sich vorerst auf Transdanubien, doch in wenigen. 
Stunden greift er bis Budapest über. | 

Zur Bekämpfung dieser Bewegung dienen der Räteregierung 
russische Vorbilder. Vor allem verhandelt man mit einem 
Ausschuß des Budapester Streikkomitees und läßt während 
dieser Verhandlungen die übrigen Ausschußmitglieder durch 
— sich vor keinerlei Gewalttaten, selbst vor dem Mord nicht 


scheuwenden — Terroristen festnehmen; die Hauptbahnhöfe 


werden durch solche Gruppen „militärisch“ besetzt und das 
Exekutionskomitee gezwungen, einen Aufruf zur Wiederauf- 
nahme der Arbeit zu veröffentlichen. In Transdanubien: ist 
man über die Geschehnisse gut unterrichtet und leistet diesem 
Aufrufe keine Folge. Wäre die Leitung des Verbandes der 
Eisenbahner der Lage gewachsen und nicht eine Gesellschaft 
zweifielhafter Persönlichkeiten gewesen, so wäre die Proletar- 
diktatur schon jetzt, somit um zwei Monate früher, zusammen- 
gebrochen. Anstatt die Bestrebungen der Streikenden tun- 
lichst zu unterstützen, übt die_ Leitung des oben genannten 
Verbandes selbst Gewaltherrschaft aus, entsendet an die 
Knotenpunkte politische Beauftragte, setzt den. Tielegraphen- 
verkehr unter deren Aufsicht, macht auf diese Weise die Ver- 
ständigung der Streikenden unmöglich und läßt den Ausstand 
langsam abbröckeln. In einigen Tagen liegt die Bewegung 
tot darnieder, und: die Reaktion setzt mit dem wildesten 
Terror ein. Eisenbahner werden festgenommen, den revolu- 
tionären Standgerichten ausgeliefert, welche die schwersten 
Urteile — auch Todesurteile — fällen, all dies ohne jedes Be- 
weisverfahren, bloß auf Grund von Einflüsterungen und Ver- 
dachtsäußerungen. Die Leute flüchten, treiben sich Tage hin- 
durch in Waldungen umher, viele werden schwer krank, 
andere verfallen dem Verfolgungswahnsinn. 

Dem schnellen Eingreifen der Eisenbahnverwaltungen ist 
es zu verdanken, daß diese Urteile durch eine allgemeine 
Amnestie aufgehoben werden und die Schreckensherrschaft 
den Eisenbahnern gegenüber bald ein Ende nimmt. Nun wird 
alles Gute versprochen, jeder Wunsch soll erfüllt werden; 
doch im Geheimen schmiedet man schon Pläne zur Viernich- 
tung eines etwaigen neuen Widerstandes. Sämtliche der alten 
Regierungsform anhängenden Leiter sollen von ihren Stellen 
enthoben, wer für die Proletardiktatur keine Sympathie zeigte 
soll festgenommen und den Terrorgruppen ausgeliefert wer- 
den: an Stelle der sich als schwach eerweisenden Direktoriums- 
mitglieder will man extreme Elemente einsetzen und das Be- 
triebspersonal dureh schwersten Zwang, nötigenfalls nach 
russischem Muster durch „Diezimierung“, für die Sache ge- 
winnen, Vor Verwirklichung dieser Pläne bricht die Proletar- 
diktatur am 2. August 1919 nach einer schweren. Niederlage 
der roten Armee an der rumänischen Front zusammen. — Es 
soll schließlich im Zusammenhange mit der Proletardiktatur 
auch die Lage der Intellektuellen und in erster Reihe des 
Beamtenkörpers der Eisenbahnverwaltungen erläutert werden. 
Nach dem Gedankengang der Kommunisten. ist aus jeder Veer- 
waltung die „Bürokratie“ auszuschalten. Vorbildung und Vor- 
schulung werden überflüssig, jeder Intellektwelle kann durch 
einen Harfdarbeiter ersetzt werden. Dementsprechend ge- 
langen auch bei den Eisenbahnen in die obersten leitenden 
Stellen zweierlei Gruppen: Handarbeiter im wahren Sinne 
des Wortes und einige der Intellektuellen, die im 
Verbande der Eisenbahner bei der Zerstörungsarbeit dem 
Volkskommissär Landler Hilfe*“und Dienste geleistet haben; 
es sind dies zum größten Teil politische Führer, meist Juden, 
und Leute, die auf diese Weise ein besseres Fortkommen 
suchen. Beide Gruppen trachten im Anfange das Wohlwollen 
des Beamtenkörpers zu gewinnen; später, als die Proletar- 
diktatur ins Wanken kommt, greift die erste "Gruppe immer 
schärfer ein; die den Intellektuellen 'entnommenen Leiter 
jedoch schwenken nach rechts, sie werden immer milder, 
flüstern im Kreise ihrer a von der Unhaltbarkeit der 


e 
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politischen Verhältnisse, erweisen Gefälligkeiten, um sich für 
alle Wechselfälle zu schützen und bei einem etwaigen: Um- 
sturz wenigstens ihre alte Stellung sicherzustellen. 

Unter solchen Verhältnissen findet der Beamtenkörper 'bei 
seiner newen Obrigkeit keinen Anhang und keine aufrichtige 
Unterstützung. Er ist voh Spionen umgeben und steht unter 
einem seelischen Druck. Innere Verbindung fühlt er einzig 
nur mit denjenigen, die die neue Regierung auf Grund ihrer 
Fachkenntnisse und Erfahrungen in eigenem Interesse als un- 
entbehrliche Kräfte in leitenden Stellen beläßt. Doch auch 


diese Verbindung kommt eher in geheimen Blicken, als in 


Worten zum Ausdruck, denn jede Silbe, jedes Telephongespräch 
dieser Verbliebenen wird belauscht, 
vorläufig unentbehrliche Überreste der „„Bourgeoisie“. 

Daß der Beamtenkörper von ernsteren Greueltaten vwer- 


schont blieb und das Inventar und ‚der Materialvorrat der 


Eisenbahnen keine ernsteren Schäden erlitt, ist zum größten 
Teil diesen Verbliebenen zu verdanken. 


treter und die Direktoriumsmitglieder unter ihren persön- 


lichen Einfluß zu stellen und den weigemen Willen in den Ge 
Sie scheiden | 


dankenkreis dieser Umgebung zu übertragen. 
aus ihren Stellen knapp vor dem Zusammenbruch der Proletar- 


diktatur aus, als ihre Ab- oder Anwesenheit den natürlichen 
Lauf der Dinge schon nicht mehr zu beeinträchtigen ven 


mag. 

Mit dem Sturze der Proletardiktatur wird Budapest von 
den Rumänen besetzt, und somit gelangen die Zentralbehörden 
des Landes — unter anderem auch die Hauptverwaltungen 
der Bahnen und der gesamte Eisenbahnverkehr — unter 
fremde Kontrolle und fremden Einfluß. Den Requisitionen 
der Rumänen (sie requirierten durchschnittlich 50 % des auf 
dem bisher nicht besetzt gewesenen Gebiete vorgefundenen 
Lokomotiv- und Wagenparks, der Werkstätteneinrichtungen 
und des Materialvorrats) kann infolgedessen kein Widerstand 
entgegengesetzt werden, und bald tritt sowohl im Personen- 


als auch im Güterverkehr eine vollständige Stockung ein. Es. 
ergeben sich auch gelegentlich der Vollziehung rumänischer 


Transportanordnungen ernste Schwierigkeiten, hinter denen 
untergeordnete rumänische Truppen- und Transportkomman- 
danten passive Resistenz vermuten, so daß sie dem Eisen- 
bahnbetriebspersonal gegenüber gewaltsam vorgehen. Ohr- 
feigen und. Prügelstrafen kommen wieder an die Tagesord- 


Zur Neuordnung der Verwaltung der a 
Von. Regierungs- und Baurat Krohn, Berlin. 


Für die Hauptwerkstätten der Eisenbahnverwaltuns wird 
eine neu® Organisation geplant. Es soll nicht Zweck der 
‚nachfolgenden Zeilen sein, diese zu kritisieren oder Aus- 
führungsbestimmungen und 
sondern zu erwägen, was schon jetzt oder in kürzester Zeit 
geschehen kann, um, 


Weee zu "ebnen. Jeder Werkstättenpraktiker weiß, und ‚hat 


es oft genug am weisenen Leibe erfahren, daß Änderungen in 


der Verwaltung und Leitung der eroßen Hauptwerkstätten 
dringend erwünscht sind. Bis die Umstellung restlos durch- 
seführt ist, werden noch Jahre vergehen. Schon jetzt kann 


aber mancherlei geschehen, um wenigstens einige Tropfen . 
des neuen Öls in die Verwaltung zu träufeln, d. h., um diese, 


soweit dies ohne gänzliche Umstürzune der bisherigen Orga- 
nisation allein durch Verfügungen der Direktion ‚oder Erlasse 


des Herrn Ministers möglich ist, schon jetzt in «einzelnen 


Punkten dem zu erreichenden: Ziel etwas näherzuschieben. 


Die Hauptwerkstätten sollen als große industrielle Werke. 


von oft mehreren tausend Mann angesehen. werden, die, ent- 


sprechenden Privatwerken semäß, in größerem Maße als bis- 
Die. 


her selbständig und wirtschaftlich zu arbeiten haben. 
Seele des Werkes ist der Vorstand, mag er Direktor 


man betrachtet sie als. 


Zwar ist ihr Wir- 
kungskreis durch immerwährende politische Aufsicht arg be 
grenzt, doch mit der Kraft geistiger Überlegenheit gelingt es 
doch, die der neuen politischen Macht angehörenden Stellver- 


‚setzben ‚Gebiete bisher 8793 Eisenbahner mit 35172 Fam 


den sich mit voller Zuversicht der Zukunft entgegen! A 


Abänderungen vorzuschlagen, : 


dem. Grundgedanken der Neuordnung‘ 
entsprechend, diese Urustelluns vorzubereiten und ihr ae 


| gehen, z. 


größere Freiheit, Selbständigkeit, Velen 
‚größeres Vertrauen zubillist. Das 


Sich bei Her rumänischen Armee selbst ale gesetz 
Strafmittel angesehen wird. 
Am 15. Nov.1919 ziehen die rumänischen Pesatzih g 
von Budapest ab, und die meu organisierte ungarische Aı 
erscheint vor den Toren der Hauptstadt. Es wird zum. 
rigen Schicksal des Eisenbahnpersonals, daß es mit dem 
aufleben des verfassungsmäßigen Staatslebens aus e 
Leiden in eine trostlosere Lage gerät, und daß ı 
stückelte und seiner Lebensmöglichkeiten beraubte Sta re 
bezüglich vorläufig keine ‘gründliche Abhilfe zu tre 
die Zukunft der Eisenbahner kaum sicherzustellen 
Leute, die dem ungarischen Staatsgedanken immer ‘ 
blieben sind, im besetzten Gebiete trotz der Gefährdung 4 
Lebensinteressen und trotz Zwang und Drohungen den 
gebildeten Staaten bis heute keinen Eid leisteten, die ı 
der Proletardiktatur durch Tat und Wort gegen die 
des Staatslebens Stellung nahmen, die vor der jüngsten ] 
mung eines Teils des von den Rumänen besetzten Gebi 
den Abbau der Eisenbahneinrichtungen und die Ab 
der Bahngelder verweigerten und dieser Haltung u 
von ‘den Besatzungstruppen vergewaltigt Re 
ein anderes Schicksal verdient. ; 
Zur Schilderung der Lage sei ‚erwähnt, daß aus de 


mitgliedern flüchteten und daß 950 Familien den vergan 
Winter wegen allgemeinem Wohnungsmangels in Eisenbai 
wagen verbrachten. Die Flüchtlinge werden zwar vom St& 
tunlichst unterstützt, ‚sie »erhalten auch weiterhin ihre 
bühren, die jedoch angesichts ihres zerrütteten Haushalı 
infolge vollständiger Entwertung des Geldes selbst fürs 
liche Brot kaum reichen. In derselben traurigen Lage be 
sich auch das dienstleistende Personal, das bereits 
letzten Wertsachen verkaufte und jetzt schon zur Verw 
kaum entbehrlicher und in geraumer Zeit unerselzbaner 1 
Kleidungsstücke und Wäsche greift. 

Trotz all dieser Leiden sieht man wohl en mg: 
Mütter, halbnackte Kinder, zerstörte Heime, doch Bu 
Verzagtheit, nirgends Tränen in den Augen. J ung ( 
kennt die tausendjährige Geschichte Ungarns; die Bl 


heißen ‚oder sonstwie. . Das NL sind die ‚Be 
und Aufsichtsbeamten, das Blut sind die Arbeiter. 
wir mit der „Seele“ an. 

Es ist eine sem daß der Vorstand jetzt mi 
Unmenge mechanischer Kleinarbeit belastet ist, die 
und ebenso gut von nachgeordneten Kräften erledigt. 
kann, während andererseits sein maßgebender Emfl 
Punkten fehlt, wo er seine Stellung unter allen 
einsetzen müßte, Ich will an dieser Stelle noch nie 
B. alle Schriftstücke aufzuzählen, die 
weise dem Vorstand persönlich zur Unterschrift vo 
werden. . Um nur ein Beispiel herauszugreifen, fällt 
Direktor eines Privatwerkes von, sagen wir, 
nicht ein, jeden Bestellzettel, jeden Verlangzettel, 
laub eines Arbeiters. persönlich zu genehmieen. 
einem Unternehmen, wie es eine le 
unbedingt, „erforderlich, daß man ‚den en 


wird schoı 
grundlegende ea unbe ma ‚Se 


‚jetzt fast - von "Tag zu Tag ‘sich Enlernde Tune im- 
'stande sein, aus eigener Machtvollkommenheit zuschlagen 
oder ablehnen zu dürfen. Es ist bekannt und lehrreich, zu 
‚ was für Auswüchsen das jetzige Verfahren mit dem Hin- "und 
. Herfragen und den sich inzwischen weiter ändernden Preisen 
schon geführt hat. Die Grenze für freihändige Beschaffungen 
ist mit 3000 A um ein Vielfaches zu niedrige. Bei Titel 7 ist 
es an einzelnen Stellen noch schlimmer. Die Verwaltung hat 
- sicherlich das Vertrauen zu ihren Amtsvorständen, daß diese 
die wirtschaftliche Konjunktur auf dem Maschinen- und 
- Materialmarkte selbst so weit übersehen, um ein sachgemäßes 
, Urteil darüber abgeben zu können, was im gegebenen Augen- 
‘ blick wirtschaftlich ist, und ‘was nicht. 


Die Ausschreibungen und Beschaffungsen von Maschinen 
müssen unter allen Umständen schon jetzt durch die Haupt- 
werkstätten selbst erfolgen und nicht durch die Direktionen. 
ee een sind gen, deren unbedingte Gleiehmäßig- 
keit für einen größeren Geschäftsbereich unerläßlich ist. 
- Auch dies ist sofort ohne jede Organisationsänderung durch- 
aus möglich. 

4 Maschinen, soweit es sich nicht um ganz einfache Stücke 

- handelt, dürfen nicht z. B. nach einem Ansebot von «einer 

- halben Seite und nach einem Lichtbild bestellt werden, son- 

dern der Amtsvorstand muß durch viel häufigere Reisen und 

- Besichtigungen in Privatwerken, Werkzeusmaschinenfabriken 

En: anderen Hauptwerkstätten 

oder ihre Bauart in den herstellenden Fabriken besprechen. 

Ob diese Arbeit: später dem Direktor oder dem Abteilungs- 

- Teiter der technischen. Abteilung übertragen. ‘wird, ist eine 

zweite Frage. Hier handelt es sich, wie ich wiederhole, nur 
- darum, welche erweiterte‘ Befugnisse schon heute der Amts- 
B. vorstand auszuüben hätte. Hierdurch würde ver auch einen 

 wiel größeren und dringend erwünschten Einblick in große 
_ Privatbetriebe bekommen. Er soll in jedem Einzelfall hierzu 
_ nicht erst einen. begründeten Antrag an die Eisenbahndirek- 
- tion zu machen haben, sondern, wenn er es nach seinem besten 

- Ermessen für notwendig hält, "hat er zu fahren. 
ei der Verwaltung hierdurch ersteht, ist umendlich viel 

größer als die Unkosten, die sich in den aufkommenden Beise- 
kosten ausdrücken. Bei großen Reisen hat er seine tatsäch- 
‚ lichen Ausgaben und Unkosten in Rechnung zu stellen („Ver- 
 trauensspesen“). Als Belag muß seine Liquidation ‚genügen. 
Auch hiermit brauchen wir nicht erst die vielleicht in Jahren 
erfolsende Umstellung abzuwarten, sondern wir können heute 
damit beginnen. 


Schon: durch diese wenigen Anderungen würde m. E. ein 
Deil der Arbeit geleistet werden, die nach den Worten der 
‚Dienksehrift“ He Ministeriums s„eleistet werden soll, daß 
ämlich der Vorstand, oder Direktor, „sich den Kopf freihäkt 
‘on. Kleinarbeit und ın steter Fühlung mit den Fortsehritten 
der Technik bleibt, unter Beobachtung ihrer BONGBHUnE in 
rivatwirtschaftlichen. Betrieben“. 


„Persönlichkeit“ ist alles! Während es orhälhoienäßig 
_ wenig Schwierigkeiten bereiten dürfte, schon jetzt in die Lei- 
- tunz der Werkstätten diejenigen Personen zu ‚bringen, die zur 
Belebung und Durehführunz der neuen Orsanisation geeienet 
rscheinen, macht es schon größere Schwierigkeiten, den 
anzen Beamtenkörper einer Hauptwerkstätte so_ vorzube- 
ten, daß seine Umstellung und Überleitung in den newen 
irkungskreis seinerzeit reibungslos verfolgen kamn. _ 


Die Tätigkeit der Abteilungsleiter wird verhältnis- 
näßig sehr selbständig sein. 
 tungsabteilung. Diese einem Juristen, ‚etwa  imem Assessor, 
- zu unterstellen, halte ich nicht nur für durchaus unnötig, son- 
dern sogar für bedenklich. Ich halte ‚einen in mittleren J ahren 
h Rechnungsrat, wie ihn die Werkstättenämter schon 
jetzt mindestens in vielen Fällen als ersten Bürobeamten 
haben, für die unbedingt geeigmetste Person hierfür. Wo ein 


3 


hon jetzt mit ihm das vorhandeng Personal sichten und die 
len verteilen. 
t hinzutretenden Beamten von dem Grundsatz ausgegangen 
- werden, daß es für den betreffenden Herrn eine Auszeichnung 


leistungsfähig ist, 
absolut unbrauchbar. 
y ‚schätzbare Vorschläge in betreff der zu 
er ten machen können. 

schon jetzt "außer dem künftigen Abteilungsleiter einige 


und dort mehrere Tage lang den Gang der Verwaltung 
Buchhaltung kennen lernen. Im’ übrigen werden ge- 


bei der Umstellung auftreten. 
schon größere Änderungen bevor. . Die Unerläßlichkeit 


. der 
die Maschinen selbst sehen ! 


. ger und auf der höchsten Stufe allgemein technisch-wi 


Der Vorteil, 


. Beginnen. wir mit der Verwal- 


rartiser Herr vorhanden ist, können die Amtsvorstände 


Vor allen Dingen muß aber bei neu zum 


deutet, zum Büro des Werkstättenamts "versetzt zu werden. 
in Beamter, der in einem Direktionsbüro nicht mehr voll 
ist in dem Büro einer Hauptwerkstätte 
Der ‚Vorstand des Amtes wird in vielen 
versetzenden | 
Für notwendig lie ich es, daß ı 


etwa A2 und A3, musterrültire Privatbetriebe auf- 


bei dieser Abteilung: verhältnismäßig wenig Schwierig- 
Den Masazinen 


terialkenntnis hätte es era set rare er- 


scheinen lassen, ihnen weine technische Spitze zu geben. Un- 
bedingt nötig wird dies in Zukunft durch die vielen neuen 
technischen Aufgaben, die den Stofflagern zugewiesen werden 


' sollen, wie Materialabnahme, Anfertigung und Unterhaltung 


‚der Werkzeuge usw. Als Leiter halte ich eimen Betriebs- 
ingenieur für ‚erforderlich. Die bisherigen Lagerverwalter 
werden als enste Beamte unter diesem Ingenieur zu arbeiten 
haben und den «igentlichen Verwaltungsdienst mit dem bis- 
herigen Personal versehen, während für den technischen Teil 
des Lagers ein technischer Eisenbahnsekretär oder Ober- 

sekretär zu bestellen sein wird. Was in dieser Beziehung 


schon jetzt zu tun wäre, wäre das, daß die Hauptwerkstätten, 


soweit dies noch nicht geschehen, die gesamte Werkzeug- 
macherei und Unterhaltung für die in den Hauptwerkstätten 
vereinigten. Ämter zentralisierten. Dies ist überhaupt für 
einen modernen Fabrikbetrieb eine technische Notwendigkeit, 
die vielfach noch nicht. durchweg nach ihrer ganzen Bedeu- 
tung gewürdigt worden ist. Fermer wären von den Direktio- 
nen oder vom Zentralamt zur Abnahme und Vornahme von 
Prüfungen seeignete Beamte bereit zu stellen. Eine beson- 
dere vorherige Ausbildung der Beamten erscheint mir hier 
nicht erforderlich. Das können wir selbst machen. Wie die 
Rollen später zu verteilen sein werden, ist eine zweite Frase, 
die zunächst nicht hierher sehört. Jedenfalls slaube ich, daß 
Verwaltungs venüsend Personal in Masazinbeamten 
Werkmeistern, Werkführern und Werkführer-Anwärtern zur 
Verfügung steht. 

Ein ungeheuer . weites Feld maschinentechnischer Arbeit 
‚wird sich dem Leiter der technischen Abteilung er- 
öffnen, an deren Spitze unter allen Umständen ein tatkräfti- 
ISSEN.- 


schaftlicher Ausbildung stehender Beamter gestellt werden 


"muß. Hierzu ist ein Begierunss-Baumeister der. genebene 


Mann, der schon jetzt. zu den Hauptwerkstätten gegeben und 
von dem Vorstand auf die großen seiner harrenden Aufgaben 
hingewiesen werden muß. Hierbei möchte ich empfehlen, bei 
der Personenauswahl die Vorschläge der Amtsvorstände zu 
berücksichtisen. Es ıst eıme in Kollesenkreisen bekannte Tat- 
sache, daß die Herren sich gegenseitig, d. h. ihre persönlichen 


‚Neigungen und besonderen Interessen ziemlich genau kennen; 


und hierauf kommt außerordentlich viel an. Es ist zu be- 
denken, daß die ganze Neuorganisation mit der Beauftragung 
der geeisneten oder ungeeieneten Personen steht und fällt. 
Das weiß der Amtsvorstand so zut wie es die Verwaltungs 
weıß und er hat selbst das allergsrößte Interesse daran, daß 


‘er sich zu seinen künftisen Mitarbeitern nur Leute auswählt, 


mit denen zusammen er die Sache „schmeißt“. Daß künftie in 


‚diesem Büro auch sämtliche bauliche Arbeiten zu verlediren 


sind, soweit es sich nicht um ganz große Erweiterungen han- 
delt, die die Direktion selbst: ausführt, sei mebenbei be- 
merkt, zehört aber nicht zu dem vorliegenden Kapitel der 
sofort auszuführenden Arbeiten. 

Die wichtigsten und grundlegenden Änderungen sind im 
Bereich der eigentlichen Betriebsabteilunsen zu er- 
warten. An ihre Spitze treten ein oder zwei Betriebsinsge- 
nleure für Lokomotiven, deseleichen für Waoen, für Weichen 
usw., soweit erforderlich, Die Betriebsabteilungen sollen sich 
ausschließlich mit der Wiederherstellunge der Betriebsmittel 
beschäftisen. Mit Vierwaltungsarbeiten nur soweit, wie es 
für ihren besonderen Zweck nötie ist. Alle anderen Arbeiten, 
wie Unterhaltung der maschinellen Anlagen, auswärtice Ar- 
beiten usw. werden an anderer Stelle bearbeitet. Diese Ar- 
beiten für den ganzen Bezirk einer Hauptwerkstätte und alle 


' darın vereinirten Ämter zusammen zu fassen, wird schon 


jetzt möglich und. zweckmäßig sein, wo es noch nicht ge- 
schehen sein sollte. Hierzu oehört "auch, daß an einer Stelle 
die sesamte Unterhaltung der Werkzeusmaschinen zusammen- 
ecefaßt werden muß. Auch dies ist sofort ausführbar. Ob in 
den DBetriebsbüros die Verwaltungsabteiluns semeinsam 
für mehrere Betriebe oder für jeden einzurichten sein wird, 
ist eine Einzelfrage, die späterer Lösune harrt. Schon jetzt 
vorzubereiten ist, daß 1. die erforderlichen Abteilunasleiter 
auseesucht und möglichst schon zu den Hauptwerkstätten ver- 
setzt werden, und daß 2. unter den Werkprüfern (Werk- 
meistern) eine Sichtung vorgenommen wird. Die sesamte 
Änderuns trifft bei dieser Beamteneruppe bekanntlich viel- 
fach auf wenir Gesenlviebe. In der Tat sind in der Tätickeit 
gerade dieser Beamten weitgehende Änderungen »eplant. 
Viele Teile von ihnen bleiben nicht in ziemlich selbständiser 


"Leitun« winer erößeren Betrrebsgruppe, sondern werden Be- 


amte. des Abteilungsleiters, der ihnen bestimmte Aufraben 
und Arbeitskreise zuweist, während die bisherisen Werk- 
führer als „Meister“ Leiter der Betriebseruppen werden. Der 


| Werkmeisterstand ist stolz auf seine Vergansenheit, und das 


von Rechts mesen! Wenn er jetzt in gewisser Beziehung von 
seiner bisherisen Tätiekeit zurücktritt und andere Aufgaben 
zug®wiesen ‚erhält, so darf er hierin nicht eine Verkennung 
seiner bisherigen hohen Leistungen oder wine persönliche 
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Hintansetzung erblicken, sondern muß seinen Strich ler seine 


Vergangenheit setzen und; ein newes Arbeitsfeld betneten. 
Viele alte verdiente Beamte werden es allerdings schwer über 
sich gewinnen, diesen Schritt zu tun, aber die ganze Organi- 
satiom sobald wir die überhaupt als nötig: erkannt haben, darf 
an dieser menschlich nur allzu begreiflichen Schwierigkeit 
nicht scheitern. Hoffen wir, daß das neue Besoldungsgesetz 
diesen. verdienten Männern ein auskömmliches Ruhegehalt ge- 
währt, damit sie mit ihren in Ehren erworbenen Ansprüchen 
von der Schaubühne zurücktreten können. Für die jüngeren 
von ihnen und für die Werkführer kann schon jetzt durch 


‘ Anordnung der Ämter die Arbeit so. verteilt werden, wie ©s 


in eroßen Zügen für die Zukunft gedacht ist. Hinweisen 
möchte ich auf die gründliche und anspruchsvolle Ausbildung 
der Werkführer und auf eine entsprechende Handhabung derPrü- 
fungen. Auch den Werkführern muß sofort in weitaus gTö- 
ßerem Maße als bisher Gelegenheit gegeben werden, durch 
Besichtisung mustergültiser Privatwerke ihren Gesichtskvpeis 
zu erweitern. Diese Besichtigungen dürfen nicht nur einen 
Tag dawern. Eine ersprießliche Wirkung ist erst zu ser- 
warten, wenn der Beamte mehrere Tage lang eingehend mit 
seinem Kollesen den Gang der Arbeiten praktisch studiert. 
Maßgebend für die hiernach von ihm auszuführenden Dienst- 
reisen muß der Amtsvorstand sein. 

Nur der Vollständiekeit halber bliebe zu erwähnen, daß 
selbstverständlich nach Angabe des Amtsvorstands sofort die 
baulichen Änderungen getroffen. werden müssen, die notwen- 
die sind, um die gesamte Bertriebsleitung in der Werkstatt, 
nieht etwa im Verwaltungsgebäude unterzubringen. 

Die beste Orgianisation nützt nichts, wenn schlecht oder un- 
senümend searbeitet wird. Daß über Güte und Menge der e- 
leisteten Arbeit viel seklagt wird, ist bekannt. Vorschläge 
zur Verbesserung sınd oft semacht worden. leh möchte mir 
erlauben, auf ein Mittel hinzuweisen, das meines Erachtens 
noch nicht genügend erschöpft ist. Wir werden in nächster 
Zeit nach sesetzlicher Vorschrift die "Betriebsräte haben. 
Ihre Aufgaben ähneln denen der bisherigen. Arbeiterausschüsse, 
wenn sie auch in mancher Beziehung erweitert sind. Die 
Werksleitung darf diese Betriebsräte nicht, oder nicht nur, 
als eine Konzession an die Arbeiter auffassen, sondern muß sie 
in den Kreis ihrer Pflichten ziehen, um Mit ihnen das Wohl 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Reichsverkehrsminister Groener. Bei dem jüngsten 
Ministerwechsel ist der. Generalleutnant z. D. Wilhelm Groener 
zum Reichsverkehrsminister ernannt worden. Er ist 1867 in 
Ludwiesbure (Württemberg) geboren. und widmete sich der 
Offizierslaufbahn. Nach abwechselndem Dienst im General- 
stab und in der Front übernahm ser 1912 die Leitung der Eisen- 
bahnabteiluns im. Großen Generalstab. Mit Auspruch des 
Krieges wurde er Chef des Feldeisenbahnwesens. In dieser 
Tätiekeit ist er besonders bekannt geworden. Zu seinen Ver- 
diensten zählt der reibungslose Verlauf der Mobilmachung und 
des Aufmarsches sowie die Organisation der schnellen Truppen- 
verschiebunsen auf und zwischen den Kriegsschauplätzen. 
Im. Herbst 1916 trat er an die Spitze des neugeschaffenen 
Kriegsamtes. 1917 erhielt er die Führung einer Division und 
bald darauf die eines Armeekorps im Felde. Nach 
Rücktritt des Generals Ludendorff wurde er am 1. November 
1918 zum Ersten Generalquartiermeister ernannt. - Im: Sep- 
tember 1919 trat er auch von diesem Posten zurück. 

Der neue Reichsverkehrsminister Groener ist somit der 
Eisenbahnverwaltung kein Fremder, sondern mit dem Eisen- 
bahnwesen durch lansjährige Arbeit wohl vertraut. Seine 
hierdurch gewonnenen Kenntnisse und Erfahrungen berech- 
tisen zu. der Hoffnung, daß er für die unter den heutigen Ver- 


hältnissen, besonders schwierige Leitung des Reichsverkehrs-. 


ministeriums der geeignete Mann sein wird. 


— Unterbringung verfügbar gewordener Beamten. Bei dem 
Reichsministerium des Innern ist eine amtliche Zentralaus- 
eleichsstelle für Beamte eingerichtet worden, deren Aufgabe 
es ist, Beamte aus den abgetretenen Gebieten sowie solche 
Beamte, die infolge Umbildung oder Verkleinerung von Ver- 
waltungen (Heeres-, Marineverwaltung usw.) verfügbar „e- 
worden sind, bei anderen. Verwaltungen unterzubringen. Die 
baldiee Unterbringung der zahlreichen Beamten aller Grade 
liegt nicht nur im Interesse der Beamten, sondern auch des 


- Reichsfiskus, der bis zu ihrer Wiederverwendung die Gehälter 
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Plattformen, Trittbrettern und den Übergeängen zwischen den E 


dem 
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der ‚Verwaltung, des‘ EN & hi Ar ‚Wohl unseres va S; 
landes zu heben, und zu versuchen, das entsetzliche Elend, 
das als ee vor uns steht, wenn die Eisenbahn versagt, 
abzuwenden. Die Sitzungen des Arbeiterau: mit dem 
oft zusammen Ei Srhaltos ich jedem jüngeren Kollesen nicht 
dringend genug empfehlen kann, müssen schon jetzt dazu be- 
nutzt werden, dem Arbeiter immer wieder vorzuhalten, daß 
er persönlich mehr als je mitverantwortlich ist für die Leis- 
tungsfähigkeit der Werkstätte Es wird hierbei nach meinen 2 
Erfahrungen garnicht nötie sein, die Leute zum Arbeiten u 
ermahnen. Das ist so oft geschehen, daß die Leute hiergegen 
taub geworden sind. Zweckmäßiger äst es vielleicht, ihnen 
tabellarisch die Leistung der einzelnen und einer möglichst 
ähnlichen benachbarten Werkstatt zu zeigen. Weitere Zusätze 3 
sind überflüssige; die Leute machen: sich selbst den hierauf 
passenden Vers. Es empfiehlt sich, nicht nur die eigenen > 
Fehler aufzudecken, sondern auch, wenn das irgend zu ver- 
antworten ist, die eigenen Vorzüge oder dire erzielten or b- 
sprünge gegen andere Werkstätten herauszustreichen. 
eigenes Werk als besonders leistungsfähig hinstellen, schaft Ri 
einen Korpsgeist und gibt einen Antrieb zu erhöhten Lei- 
stungen. Der überwiegende Teil der Arbeiter hat vor seinem 4 
Chef so viel berechtigte Achtung, daß er seinen Worten ver- 
traut, und wenn man ihm (die Sache verständlich und. immer 
wieder vorträgt, dann hat man auch Erfolg. N 
Die vorstehenden Ausführungen sind nicht vollständig und 
‚können. es noch nicht sein. Wichtige Fragen bleiben zu 
regeln. Diejenigen, die die nächsten Aufraben. zur Vorberein 
der neuen Organisation betreffen, glaube ich, in der Han 
sache, mindestens gestreift zu haben. Jıeder Amtsvorstand wird _ \ 
die noch zu lösenden Fragen nach seiner Art zu lösen haben. 
Nicht öde, schematische Gleichmacherei, sondern der Geist “ 
macht lebendig! Wirtschaftliche Höchstleistung, bei fürsorg- 
licher Pflege des geistiren und leiblichen Wohles der ihm 4 
anvertrauben. Beamten und Arbeiter soll der Stolz des Werk- 
direktors sein. Möge die ungeheuere Bedeutung »erade des ma- u 
schinentechnischen Teils der Eisenbahnverwaltung, dienach den 
Grundsätzen der „Denkschrift“ mehr als bisher gewürdiet 
werden soll, mit ihren zum Teil ungehobenen Kräften dazu e 
beitragen, den. ‚Ruin von unserem Vaäaberlande abzuwenden “= 
und es einer besseren Zukunft entgegen zu führen! 7 


x 


oe WA Se der zu Bun hat. Die Unterstützung der Zen- 
tralausgleichsstelle ist zugesagt, soweit dies bei der Eigenart 
(der Eisenbahnverwaltung "möglich ist. Die Eisenbahndirektio- 
men sind angewiesen worden, beim Freiwerden von solchen 
Stellen, für die eine besondere. Eisenbahn-Fachausbildung 
nicht erforderlich ist (z. B. Stellen für Kanzleibeamte, Amts- 
gehilfen, Registraturbeamte usw.), zu prüfen, ob die Über- u 
weisune eines Beamten von der u hi I 

Frage kommt. IR 


— Mitnahme von Handgepäck und Traglasten. in die Eisen- 
ala? 


senden al und- chen den nenn in en er au 


Personenwagen aufstellen, wodurch das Aus- und Einsteiven 
der Reisenden auf den Stationen außerordentlich ser: schwert 
wird und die Reisenden auch gefährdet werden. Auch wir 
hierdurch der Schein einer Überfüllung der Personenwagen er 
weckt. Unliebsame Auseinandersetzungen der BReisendeı 
unter sich und zwischen diesen und dem Eisenbahnpersonal 
sowie Zurückbleiben von Reisenden auf den Unterwegsstatio 
nen sind die Folge dieser, das zulässige Maß weit übersteigen. 
den Belegung der Personenwagen mit Handgepäckstücke: 
und Traglasten. Nach der Eisenbahn-Verkehrsordnung dürfen 
leiehttragbare Gegenstände (Handgepäck) in die Personen- 

wagen nur mitgenommen werden, wenn die Mitreisenden da- 
dureh nicht belästigt werden. In der ersten, zweiten und 
dritten Wagenklasse steht dem Beisenden nur der Raum über 
und unter seinem Sitzpatz für Handgepäck zur Verfüg 
Auf den Sitzpätzen darf Handgepäck nicht untergeb 
werden. In die vierte Klasse dürfen auch Handwerkze 
Traglasten in Körben, Säcken oder Kiepen und ähnliche 
senstände. mitgenommen werden, wie sie ein FußBeän 
tragen kahn, es. darf aber jeder Reisende nur eine Trael 
mit ‚sich führen, die auch aus mehreren‘ Stücken beste. 
kann. Reisende mit Gegenständen, die infolge ihrer 
ihres Umfanges, ihres Gewichtes oder ihrer Anzahl nach 
vor De RE von ‚der me ie Ha 


— 


I enbahnpersonal zur Aufgabe dieser Gegenstände als Reise- 
gepäck angehalten werden. 

{ Es wäre zu wünschen, daß das reisende Publikum aus 
eigener Einsicht davon absehen würde, dem Eisenbahnverkehr 
H emmungen der geschilderten Art zu bereiten. J edenfalls 
aber sollten die -Beamten der Eisenbahnverwaltung, die 
pflichtgemäß für Einhaltung der nötigen Ordnung zu sorgen 
haben, hierbei nicht ‘ Widerstand, sondern. Unterstützung 
Se Pens der Reisenden finden. x t 


Ei Die Einreise nach ‘den rheinischen Bädern. Das Mittel- 
suropäische Reisebüro weist darauf hin, daß keine Einreise- 
schwierigkeiten nach den rheinischen Bädern bestehen, und 
hreibt: Immer tauchen Gerüchte auf, die das Publikum be- 
unruhigen und den Eindruck erwecken, als ob Reisen in die 
"westdeutschen Grenzzebiete ausenblicklieh mit besonderen Be- 
Jästgungen, großen Einreiseerschwernissen und anderen 
hwierigkeiten verbunden seien. Wer in jüngster Zeit nach 
‚den rheinischen Bädern gereist ist, wird bestätigen können, 
wie wenig diese Gerüchte zutreffen. Ein einfacher, bei jeder 
"Polizeibehörde zu erhaltender Personalausweıs mit Bild ge- 
nüst. Einzelne rheinische Bäder weisen zweifelsohne infoloe 
der irrigen, vielleicht aus gewissen Absichten künstlich »e- 
nährten Gerüchte einen schwächeren Besuch als in den 
früheren Jahren auf. Es kann dadurch leicht der Eindruck 
erweckt werden, als wenn die treue Haltung der Deutschen 
n besetzten Rheinland allzu wenig Gegenliebe im übrigen 
/aterland findet. Auch den Schein einer solchen Gleicheültig- 
} seit sollte man vermeiden. ; i 


m Polnisch- Danziger Eisenbahnverhandlungen. Wie die 
„D. Alle. Zig.“ mitteilt, haben die Verhandlungen zwischen der 
Eisenbahndire} ktıon der freien Stadt Danzig und der polnisch- 
pommerellischen Eisenbahnverwaltung über den gebrochenen 
Personenverkehr zwischen Danzig und Deutschland über Ko- 
nitz dazu guführt, daß polnischerseits die durchgehende Per- 
onenabteıiigung Danzig-Deutschland auf der Strecke Dir- 
schau-Konitz zugestanden worden ist (vgl. Nr. 42, S. 492 d. 
te.). Diese Newerung soll in einigen Tagen in Kraft treten. 


über Kenitz wird bereits seit einigen Tagen durchgeführt. 


— Der Verkehr mit dem Memelgebiet. Es herrscht noch 
mer Unklarheit über den Verkehr mit dem abgetretenen 
melsebiet. Von zuständiger Stelle wird darauf hinge- 


er Visum weder von deutscher Seite noch von der französi- 
n Okkupationsverwaltung brauchen. Sie können ‚mit ein- 
em Personalausweis ein- und ausreisen. Dagegen wird 
s Memelgebiet im Warenverkehr wie das Ausland behandelt. 
er Waren dorthin versendet oder von dort erhält, muß Aus- 
hr-, bzw. Einfuhrgenehmisung dafür besten und die Waren 
der Grenze verzollen. 


Der Generalstreik in Ludwigshafen (vgl. Nr. 43, S. 501 
tg.). Der Generalstreik mußte infolge der militärischen 
ıBnahmen abgebrochen werden. Die allierte Unterkom- 
sivn hat mit, Rücksicht auf die Wiederaufnahme der Arbeit 
udwigshafen die „Bequisition ne pfälzischen. Lisenbahn- 


+ Fisenbahngesellschaft. Der Sitz 
Ser Gesellschaft ist von Rawitsch ar Liegenitz verlegt 


LEN Ense Hawftscher 


in Lübecker Eisenbahn-Gesellschaft. Dem Geschäfts- 
cht zufolge haben sich die Einnahmen aus dem Personen- 
' Gepäckverkehr sowie aus dem Güterverkehr ganz erheb- 
ri gesteigert und zwar in ersterem Verkehr um rund 36 % 
dd in letzterem um rund 45%. Diese bedeutenden Mehrein- 
men. sind hauptsächlich durch Tariferhöhungen herbeige- 


eine Verkehrszunahme in der Beförderung von Per- 
nen, Eil- und Frachtgütern. Den nicht unbedeutenden Mehr- 
en stehen aber noch bedeutendere Mehrausgaben 
über, Neben den erheblichen Mehrbeträgen für persön- 
che Ausgaben, welche 40% der Gesamtausgaben betrugen 

die um 72% geven das Vorjahr gestiegen sind, sind ‚auch 
osten für die sachlichen Ausgaben weiter erheblich an- 
@wachsen. Die Mehrausgaben sind in erster Linie durch die 

nd: steigenden Preise für Brenn- und Schmierstoffe ent- 
den, daneben aber auch durch die Kosten für die Beschaf- 
von Schienen, Kleineisenzeug und Schwellen für einen 
orderlich. gewordenen Gleisumbau und durch die wieder 
ntlich gestiegenen Kosten für die Mitbenutzung der Ge- 
haftsbahnhöfe Lübeck und Eutin. Leider haben. sich 

®» Kosten für gezahlte Ersatzleistungen für geraubte 


Die durchgehende Gepäckbeförderung Danzig-Deutschland 


sen, daß deutsche Staatsangehörige keinerlei Genehmigung | 


‚ die am 1. April und 1. Oktober 1919 erfolgt sind, sowie 


beschäie Güter weiter in erheblichem Maße. und zwar 


533 


' werden. soll. 
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gegen das Vorjahr um mehr. als 50 000 M oder um rund 100% 
erhöht. Die sachlichen Ausgaben erforderten 60% der Ge- 
samtausgaben und sind gegen das Vorjahr um rund 50% ge- 
stiegen. Die Einnahmen betrugen: aus dem Personenverkehr 
1637289 M (1199714 M), aus‘ dem er 327865 M 
(571 326 M), aus sonstigen Qwellen 80044 M (123374 M), zu- 
sammen 2545200 M (1899416 M). Die Betriebsausgaben 
werden mit insgesamt 2340289 M (1477 397 M) ausgewiesen. 
Der verfügbare Überschuß wird mit 297704 AM (297 526 M) 
ausgewiesen, aus dem eine Dividende von 3% % verteilt 


— Die Mitropa, Mitislettopäische Schlafwagen- und Speise- 


wagen- ER POLLEN erzielte 1919 einen Reingsewinn von 


763742 M (i. V. 716169 MH), hieraus werden wieder 5% Divi- 
dende vorgeschlagen. Bis Ende ‘Mai 1919 stand der Betrieb 
nahezu völlig still, dann kam eine leichte Belebung durch 
den Zusammentritt der Nationalversammlung in Weimar und 
die Leipziger Messe. Gegen Ende des Geschäftsjahres trat 
infolge Kohlennot wiederum ein nahezu vollständiger Ge- 
schäftsstillstand ein. Daß eine mäßige Dividende. heraus- 
gewirtschaftet werden konnte, ist auf den Vrerkauf entbehr- 


. lich gewordener Waren, insbesondere aus dem Weinlager, 


zurückzuführen. Der Warenpark betrusz 266 Wagen, die 
Höchstzahl der im eye stehenden Speisewägen 70, Schlaf- 
wagen etwa 20. 


P2 


Österreich. 


— Siüdbahn. In der letzten Sitzunz des Verwaltungsrates 


der Südbahn gedachte der Präsident Sektionschef D. Weeber 


vor Eingehen in die Tagesordnung des schweren Verlustes, 
den die . Gesellschaft durch das Hinscheiden ihres 
Veerwaltungsratsmitgliedes Professors Dr. Landesberger 
erlitten hat. Der Staatskommissär Sektionschef Dr. 
Müller-Martini schloß sich im . Namen des Staats- 
sekretärs sowie im sisenen Namen der Trauerkund- 
gebunze an. Der Präsident brachte zur Kenntnis, daß der Ge- 
heime Kommerzienrat Ernst Meyer (Berlin) im Hinblick auf 
die andawernden Schwieriskeiten, die sich seiner Teilnahme 
an den Sitzungen des Verwaltungsrates entsesenstellten, sein 
Mandat als Vrerwältungsrat zurückzelest hat. Sodann begrüßte 
der Präsident die neu kooptierten Verwaltungsratsmitglieder, 
und zwar Herrn Sektionschef Solvis sowie den Präsidenten 
Dragotin Hribar und den Hofrat Dr. Franc Suklje aus Süd- 


'slawien, und gab seiner Genugtuung über ihren Eintritt in die 


Verwaltung der Südbahn Ausdruck. Auf Grund eines vom 


: Generaldirektor Dr.- Fall enstatteten Berichtes beschloß der 


Verwaltungsrat, daß, obwohl die Feststellung des Rechnungs- 


 abschlusses mit Rücksicht auf die über- verschiedene grund- 


lesende Fragen noch herrschende Unklarheit dermalen nicht 
ınöglich erscheint, einer für Ende Juli oder Anfang August 
einzuberufenden Generalversammlung der Aktionäre über die 


Ergebnisse des Betriebes im abgelaufenen Jahre sowie über 


die allgemeine finanzielle Lage der Gesellschaft zu berichten 
sein wird. Auf Antrag des Generaldirektors genehmigte der 
Verwaltungsrat für das Personal in Österreich nach dem Vor- 
ganze der Staatseisenbahnverwaltung verschiedene Teuerungs- 
maßnahmen. 


— Kapitalerhöhung der Ersten Donau-Dampfschiffahrts- 
gesellschaft. Die Verwaltung der Ersten Donau-Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft hat Beschluß „efaßt, einer für den 17. Juli 
d. J. einzuberufenden außerordentlichen Generalversammlung 
den Antrag auf Erhöhung des Aktienkapitals und auf Vor- 
nahme der damit zusammenhängenden Statutenänderungen 
vorzulesen. Es sollen in seinem Block 25000. Stück neue 
Aktien zum Nennwert von 1050 K. begeben werden, wodurch 
sich die heutise Anzahl der Aktien von 72000 auf 97000 ser- 
höhen wird. Die dem Unternehmen. hierdurch zufließenden 
Mittel sollen vor allem das Betriebskapital der Gesellschaft in 
ein besseres Verhältnis zu dem hochgespannten laufenden Be- 


' darf des Dienstes bringen, aber auch die Möglichkeit der Her- 


anzıehung ausländischen Kapitals schaffen, um den Wieder- 
aufbau und die Entwicklung des Unternehmens solcHerart auf 
eine breitere und wirtschaftlich kräftigere Basis zu stellen. 
Die Vorlage an die Generalversammlung wird den Antrag 
auf Ermächtigung der Verwaltung zum. Abschlusse eines sol- 
chen Übereinkommens, das naturgemäß im vorliegenden Falle 
auch die Ausschaltung des den Aktionären statutenmäßig zu- 
stehenden Bezugsrechtes zur Folge hat, enthalten. ° 


ne Frachtbegünstigung für „Sömmerungsvieh“. Für Weide- 
vieh, das zur „Sömmerung“ auf die .Alpe geführt und hierbei 
auf Entfernungen über 30 km mit der Eisenbahn befördert 
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wird, wird eine 50prozentige Frachtermäßigung in der Weise 
zueestanden, daß die Rückbeförderung der Tiere nach der Söm- 
merung auf den Linien der österreichischen Staatsbahnen und 
der wichtigsten in Betracht kommenden Privatbahnen fracht- 
irei erfolgt, wenn der Absender bei der ‚Aufgabe zur Rück- 
beförderungz außer den hierzu erforderlichen Frachtbriefen 
auch die Frachtbriefe für den Hinweg, in denen das aufge- 
gebene Vieh ausdrücklich als Sömmerungsvieh zu bezeichnen 
ist, beibringt. Die näheren Anwendungsbedingsungen der .Be- 
günstigung sind bei den Eisenbahndienststellen zu erfahren. 


— Die Predilbahn. Der Bau der Predilbahn durch Italien 
über Tolmein., Karfreit, Starosels, Tarvis (vgl. Nr. 40 d. Ztg.) 
scheint gesichert. Für Deutschland und Österreich bedeutet 
sie eine Wegabkürzung nach Triest und die Umfahrung:smög- 
lichkeit Südslaviens. Als in den siebziger Jahren. des verzan- 
genen Jahrhunderts das Verlangen nach einer zweiten und 
von der Südbahngesellschaft unabhängigen Eisenbahnverbin- 
dung nach Triest lebhafter wurde, begann um die Trasse ein 
Wettkampf der Beteiligten. Die einen verlansten die Predil-, 
die anderen die Loibllinie. Viele Flugschriften stammen aus 
jener Zeit, wobei die Südländer, auch die Handelskammer von 
Laibach und Triest, für erstere, die Nordländer und beson- 
ders die Klagenfurter Handelskammer für die letztere ein- 
traten. Schon im Jahre 1870 hatte die Kronprinz Rudolfbahn 
mit der Linie Tarvis-Laibach eine an die Pustertallinie an- 
schließende zweite Verbindung nach Triest hergestellt, deren 
Endstück wieder die Südbahn darstellte. Sie genügte auch 
sonst nicht dem Bedürfnisse Klagenfurts und Wiens. Aus 
strategischen Gründen wurde, trotz der wirtschaftlichen Vor- 


teile der Predillinie, nicht diese, sondern die Pontebbabahn . 
gebaut, die von Italien im Interesse Venedigs Unterstützung | 


fand, und erst viele Jahre später zelangten die neuen Alpen- 
bahnen mit den schwierigen Karawaunken- und Wocheiner- 
tunneln zur Ausführung. Strateeische Rücksichten, die damals 
Österreich an dem Bau der Predillinie gehindert hatten, fallen 
nun fort. Dieses wäre nun nieht weniger glücklich als Italien, 
wenn eine von Südslawien vollständie unabhängige kürzeste 
Verbindung Ostösterreichs mit Triest bestünde, die auch den 
ungehinderten Verkehr mit Westdeutschland zur Entlastung 
der Brennerlinie sestattete. 

Die Predillinie entspricht der alten Römerstraße über den 
Flöckenpaß, deren Beste noch vorhanden sind. Wie immer 
die politischen Verhältnisse mit Südslawien sich entwickeln 
mögen, wird der Weg über den Predil besonders dann bevor- 
zust werden, wenn das Gebiet von Klagenfurt Österreich end- 
gültig zugesprochen wird. Daß die Baukosten dieser Linie 
seinerzeit für Tarvis-Predil-Caporetto mit 506 667 K. für das 
Kilometer oder 54 264000 K., und für Caporetto-St. Lueia mit 
nur 160000 K. für das Kilometer oder 5 964 000 K., daher ins- 
gesamt mit 60 228000 K. veranschlagt worden sind, ‚klinst un- 
glaublieh. Kosteben doch schon die im Jahre 1908 "eröffneten 
Alpenbahnen «ein vielfaches für das Kilometer. Daß mit‘ dem 
seitens Italiens veranschlagten Betrag von 600 Mill. Lire ausge- 
kommen werden könnte, ist unwahrscheinlich. ‚Um so dank- 


barer ist es zu begrüßen, wenn es trotzdem in absehbarer. 


Zeit diesen neuen Weg zur Adria herstellt, der sie Deutsehland 


näher bringt und insbesondere Österreich wieder einen Zugang 


zum Meer und dem gewohnten Umschlassplatz Triest schafft. 
Leopold Sto ckert. 


— Kohlenschürfungen in der Umgebung Wiens, In der 
Zillingdorfer Gegend wurden ‚wiederholt Bohrversuche auf 
Kohle gemacht, die insofern ein günstiges Ergebnis hatten, 
als man bereits bei 300 m. Tiefe auf Kohle zestoßen ist. Eine 
Kohlenschürfgesellschaft setzt nun diese Bohrversuche fort, 
für die neuerlich eine etwa 600 qm zroße Fläche in Aussicht 


genommen ist. In einer kürzlich abgehaltenen Sitzung des Ge- 


meinderatsausschusses für die Unternehmungen wurde mun be- 
schlossen, falls es zur Ausbeutung dieser Kohlenlager kommen 
sollte, eine gemischtwirtschaftliche Gesellschaft zu gründen, 
an der sich die Gemeinde Wien mit 51% beeilisen wird, wäh- 
rend die anderen Anteile der Eohlenschürtsekellselits über- 
lassen bleiben sollen. 


— Der.Klub österreichischer Eisenbahn- und Schiffahrts- 
beamten, seit dem Jahre 1876 bestehend und viele Jahre unter 
dem Präsidium des ehemaligen Eisenbahnministers Dr. Hein- 
rich Witteck blühend, hat in einer am: 15.:v. M. stattgehabten. 
außerordentlichen Hauptversammlun« seine Verschmelzung 
mit dem Staatsbeamten-Kasinovereine in Wien beschlossen, 
und dieser hat in einer am 18. v. M. durcheeführten. außer- 
ordentlichen Generalversammlung dieser Vereinigung zuse- 
stimmt. Dadurch werden beide Vereine, deren Existenz durch 
die maßlos gesteigerten Auslagen unter Beibehaltung der ur- 

'sprünglichen Mitgliedsbeiträge ernstlich gefährdet war, bei 


Sara 


' glieder erhöhten Stand ihren era lazIheken RE Wird = 


'reise auf der Donau, um sich von der Lage der Schiffahrt 
"zu. überzeugen. 


Verhandlung mit den zuständigen Stellen zu beheben. Die’ 


: Verfügung zestellt hat. 


'Somssich mit einem Aktienkapital von’ 


:waren beladenen Wagen geplündert‘ haben. 
'Eisenbahinwache. Der Handelsminister Emich führte in se 


. unglücklichen Ende des Krieges eingetreten sind und aue 
' worden, daß die Plünderungen nicht von regelrechten Ang s. 


. seit langem mit der Frage, wie den bestehenden Übelständer u 
| maßregeln nicht bewährt hätten, bestehe die Absicht, aus 


Hinsichtlich der Verantwortung der Staatsbahnen für die ver- 


dem Vorwande der höheren Gewalt en werden könn 


vor allem der völlige, Mansel an ausreichender Bef 


T Zeitung des. Woran } 
Dictber Eisenbahnverwaltun 


wesentlich ärhillighem Betrieb und. har auf rund 1700 Mi 


a ie können, 


Ungarn. 
- —. Studienreise der Donaukommission, Dir Präsident d 
Donaukommission, Admiral Troubridge unternahm mit dem” 
Vertreter der französischen Regierung, Admiral Faton und 
den übrigen Mitgliedern der Donaukommission weine Studi 


Die Fahrt verfolgte auch den Zweck, die, 
die Schiffahrt hemmenden Schwierigkeiten durch unmittelbare 


Mitglieder der Donaukommission fanden überall Entsegen- 
kommen, und die maßgebenden Kreise versicherten dem Ad- 
miral Troubridge, daß sie der freien Schiffahrt in Zukunft 
keine Hindernisse mehr in den Weg legen wollten und die’ 
Absicht hätten, diese auch für die Mittelmächte sicherzustell. 
Als wichtiges Ergebnis der Fahrt ist zu verzeichnen, daß d 
serbische Regierung eine größere Mense Kohle zur Förd 
rung der Schiffahrt auf der Donau der Donaukommission zur 
Eine lebhaftere Tätigkeit der une» 
rischen Schiffahrt ist nach dem Friedensschluß zu’ erwart 


Dohnu-Rhein-Handelsaktieneesete Kan Unter‘ diesanl 
Mina hat sich unter dem Präsidium des Grafen Tihamer 
sieben Millionen Kro- 
nen eine neue Aktiengesellschaft für dan Binnen- und Auße 
handel gebildet. Die Hisuptgeselischötlmeien erstrecken sie 
auf landwirtschaftliche Erzeugnisse, Maschinen und Grer& 
Papier, Möbel, chemische lee ‚und Öle. : 


- — Maßnahmen gegen Pilidbrauleen auf den Girterkaliunhäfent 
In der jüngst abgehaltenen Nationalversammlune brachte Ab- 
geordneter Josef Barla-Szabö Fälle von Raub und Plünderun- 
gen zur Sprache, die auf den in der Hauptstadt und deren Um- 
rebunz selesenen Güterbahnhöfen planmäßig betrieben 
werden. Auf dem Franzstädter Bahnhof werden Wagen am’ 
hellen Tage auf ein Nebengleis geschoben und sodann” ausge- 
plündert. Auf dem Räkoser Bahnhofe ereignete sich sogar 
der eigentümliche Fall, daß Eisenbahner einen mit Textil- 
Zur Verhüt 
ähnlicher Mißbräuche beantragte Redner die Einrichtung © 


Beantwortung aus, daß die Eisenbahnplünderungen nach 


während der Revolutionen ihre Fortsetzung fanden. Aus: der 
in einzelnen. Fällen eingeleiteten. Untersuchung sei festgeste. 


stellten der Staatsbahnen. verübt worden seien. Die Direktion” 
der Staatsbahnen und das Handelsministerium befassen sich” 
abzuhelfen sei. Da sich die bisher angewandten Vorbeu 


von den besetzten Gebieten geflüchteten Staatsbahnanges 
ten eine zuverlässige Bahnhofswache zu organisieren. 


lorengegangenen Werte erklärte der Handelsminister, daß 
Fällen, wo Eisenbahnplünderungen einwandfrei festg 
würden, der Antrag der Partei auf Schadenersatz nicht 


 Südslawisches ‚Gebiet. 


m. Bekkinte Bahnen über den Balkan. Südslawischen Ze 
este tenten zufolge wird in Belgrad die Fortsetzung 
vor dem Balkankrieg begonnenen Baues der Transbalkan- 
Bahnstrecken Skoplje-Dratsch (Durazzo) und Mor 
stir-Dratsch beabsichtigt. Diese Verbindung 
Adriatischen Küste würde die groBen in Altserbien und 
donien zur Ausfuhr verfüsbaren PeSBtuEngeR. ‚der Gege 

Kodan, Radoviste und P 


Ban wolle, ferner das Obst von ee lakovio, d da 
treide vom Amselfeld (Metohija und a! die 


Wirtschaftsbilanz zu verwerten gestatten. 
meinen austauschhindernden Vrerhältmissen des Tardie 


genheit einer Ausnützung dieser Gütermengen, ‚ die weit, 
r die ng Nachfrage und Verbrauchsfähickeit hinaus- 
Shen, im Wese. Wars. ; 


Übrige europäische Länder. 


— Geplante Bahnbauten in Südtirol. Wie wir der Zeit- 
irift für den internationalen Eisenbahntransport entnehmen, 
ind im Januar 1920 in Rom eine Konferenz statt, um über die 
estaltung der Bahnen zu beraten, die mit den besetzten 
ten an Italien fallen werden, sowie um das Programm 
die Erstellung newer Linien in diesen Gebieten zur Ver- 
dung mit dem bisherigen italienischen Bahnnetze zu er- 
rn. Es wurde in der Konferenz auch das Eisenbahnpro- 
amm für die besetzten Gebiete vorgelegt, das von der ıta- 
enischen Regierung vorbereitet war und einen Gesamikosten- 
wand von mehr als 700 Millionen Lire aufweist. Die ge- 
ten Bauten betreffend die meue vollspurige Bahn zur 
nzung des Eisenbahnhauptnetzes, deren Erbauung in Re- 
vorgesehen ist. Es sind auch einige schmalspurige Lintren 
Aussicht genommen, die die Vervollständigung der be- 
henden. örtlichen Verbindungen, und zwar besonders im 
ntino, bezwecken. Die neuen Bauten in Südtirol und im 
tinischen Gebiete berücksichtigen den Ausbau der Bahn- 
e Bozen-Meran-Mals bis zur Grenze Reschenschei- 
k, den Bau einer direkten Linie Brescia-Trient, die 
rbesserung der gegenwärtigen Valsugana-Bahn und 
6 Regulierung der Linie Villa Santina-Toblach. 
Die Handels- und Gewerbekammer in Bozen hat der itali- 
ischen Regierung eine ausführliche Denkschrift vorgelegt, 
ie sich mit den Eisenbahnbauplänen in diesem Bezirke be- 
aßt. In der Denkschrift wurde vor allem verlangt, daß die 
lienische Regierung auf den Ausbau der Vintsehgau- 
n nördlich von dem jetzigen Endpunkte Mals über Pfunds 
h Landeck hinwirke. Die Wichtigkeit dieser Bähnlinie 
das Land Tirol hegt auf der Hand; aber auch für die 


Überschienung der: Zentral-Alpenkette bilden würde, von 
- größten Bedeutung. Die zweite Eisenbahnangelegenheit, 
in der Denkschrift erörtert wurde, ist die Frage der Ver- 
dung dieser Westtiroler Nord-Süd-Eisenbahnverbindung mit 
Schweizer Eisenbahnnetze, für die zwei Möglichkeiten 
hen, nämlich die Linie Mals-Landquart und die 
nberebahn. Die Handels- und Gewerbekammer 
zen ist in Verfolgung ihrer verkehrsfördernden Ziele 
it bloß mit der Stadtbehörde von Veenedie in Fühluns se- 
ben, die sich lebhaft mit der Ausgestaltung der Valsugana- 
hin und mit der Ausführung der übrigen für den Hafen von 
nedig wichtigen Eisenbahnbaupläne befaßt, sondern hat 
ch an der Sitzung von Vertretern des Verkehrswesens in 
m am 20. Februar 1920 teilgenommen, in der die italienische 
sjerung- die Absicht mitteilte, eine Eisenbahnverbindung 
'hen Belluno und Innichen zu schaffen und den 
u der Linie Mals-Pfunds-Landeck zu fördern, deren. Her- 
llung bekanntlich im Artikel 321 des Friedensvertrages von 
Germain vorgesehen ist. Da für diese Strecke von öster- 
chischer Seite schon ausführliche Baupläne vorliegen, be- 
t beeründete Aussicht, daß sie bald hergestellt werde. 
nsichtlich des Anschlusses an die Schweiz, der nicht bloß 
das Südtirol und das Etschtal, sondern auch für das Su- 
al und für Venedig von großer Wichtigkeit ist, dürfte 
inie Mals-Landquart den Vorzug vor der Ofenbergbahn 
Na hr y n 
Die von. der italienischen Regierung der Bozener Handelskam- 
r inzwischen erteilte Antwort bestätigt,‘ daß die Studien 
° den Ausbau der Vintschgaubahn. Mals-Landeck mit mög- 
hster Beschleunigung durchgeführt werden sollen, wobei 
ch dem Vertrage von St. Germain auch die in Deutsch- 
österreich liegende Strecke einbezogen. werden wird. Die 98- 

ante Ortlerbahn als direkte Verbindung zwischen  Veltlin 
d der oberen Vintschgaubahn ist nur als schmalspurige 
ihn sseplant und deren Ausführung wie der Betrieb ledig- 
lich Sache der privaten Industrie. Das Studienbureau in Me- 
wird sobald als möglich eingerichtet werden und wird, 
je Wahl unter den Schweizer Anschlüssen auf eine 
Mals-Landquart fallen sollte, auch diese Linie in den 
seiner Tätigkeit ziehen. Die etwaige Ausführung der 
ergbahn und die hierfür nötigen Studien werden der 


Unternehmung überlassen bleiben. | 


Er erb einer schwedischen Lokomotivfabrik durch 
jetrußland. Eine der größten Industrieunternehmungen 
vedens, die Aktiengesellschaft Nydkvist und Holms, eine 


Fe t 


nische Verkehrspolitik ist diese Bahnverbindung, die eine 


weder der Erfahrung des 


otivfabrik bei Trollhättan, ist an ein russisches Kon- | erhoben werden. 


tium verkauft worden, das vertreten wird durch ‘den Ver- ! t 
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trauensmann. der Sowjetregierung in Schweden, den Advokaien 


'Hellberg. Man erwartet, daß die Fabrik sanz zur Herstellung 


von Eisenbahnmaterial für Sowjetrußland eingerichtet ‘werden 
wird. Die Kaufsumme ist unbexannt. Das Aktienkapital der 
Gesellschaft beträst 6 Millionen Kronen. 


Rechtspflege. 


— Eisenbahnfrachtrecht. — Sind mit Flüssigkeit gefüllte 
Fässer als leicht verletzbare Güter anzusehen? (Entseneidung 
des Reichsgerichts v, 14. 4. 20.) Gemäß S 459 HGB., S 356 Eisen- 
bahnverkehrsordnung haftet die Eisenbahn bei Gütern, die 
vermöge ihrer eigentümlichen natürlichen Beschaffenheit der 
besonderen Gefahr ausgesetzt sind, Verlust, Minderuns oder 
Beschädigung, namentlich außergewöhnliche Leckage zu er- 
leiden, nicht für (den Schaden, der aus dieser Gefahr 
entsteht; und es wird nach den bezeichneten gesetzlichen. Be- 
Stimmungen vermutet, daß der Schaden aus dieser Gefahr 
entsanden 18t, wenn er aus ihr entstehen konnte, (Es muß 
also solchenfalls der von der Bahn Ersatz beanspruchende 
Absender oder Empfänger des Gutes nachweisen, daß der 
Schaden tatsächlich. nicht. aus dieser Gefahr entstanden ist, bzw. 
daß ein Veerschulden der Bahn vorliegt) Das Reichsgericht 
hatte nun kürzlich die sehr interessante Frage zu entschei- 
den, ob zu diesen mit ıder besonderen Gefahr der leichten 
Veerletzbarkeit behafteten Gütern auch mit Flüssiekeit 
gefüllte Fässer, insbesondere Weinfässer, gehören. Die 
Frage ist verneint worden. 

‚Die Weinfirma M. in Eltville sandte am 11. Januar 1918 
einen Güterwagen mit 10 Faß Wein an die Weinkellerei eines 
Offizierskasinos in Kiel. Während des Transportes ist eins 
der Fässer ausgelaufen. Die Ware war gegen Transport- 
gefahr bei einer Kölner Versicherungsgesellschaft versichert. 
Die letztere verlangte aus abgetretenen Rechten der Absen- 
derin und der Empfängerin vom: Preußischen Eisenbahnfiskus 
im .Klagewege Ersatz des entstandenen Schadens. Der be- 
klaste Fiskus wandte sein, er hafte nicht, denn das Faß Wein 
habe zu den Gütern. gehört, die im Sinne $ 459 HGB. der be- 
sonderen Gefahr der Beschädigung ausgesetzt seien; es werde 
nach $ 459 Abs. 2 HGB. vermutet und liege zutage, daß die 
leichte Veerletzbarkeit die Ursache des Schadens sei. 

Das Landgericht Altona und ebenso das Oberlan- 
desgericht Kiel haben diesem "Einwande stattgegeben 
und deshalb die Klage abgewiesen. Das Reichsgericht 
hob jedoch diese Entscheidung auf und verwies die Sache an 
das Oberlandesgericht zurück. Zur Begründung führt der 
höehste Gerichtshof aus: „Der Ausgangspunkt des Oberlandes- 
gerichts, daß mit Flüssigkeit gefüllte, gute und starke Fässer 
stets zu den leicht verletzbaren Gütern gehören, erscheint nicht 
unbedenklich. Es ist vorweg zu bemerkten, daß die Vermutung 
des ‘8 459 Als, 2 HGB. nur dann; Platz greift, wenn es sich um 
Güter handelt, die einer besonderen Gefahr der Beschä- 
digung durch ihre Beschaffenheit ausgesetzt sind, nicht 
aber auch bei Gütern, die nur einer auch sonst vor- 
kommenden, nicht besonders hervortretenden, Gefährlich- 
keit unterliegen. In dem hier vorliegenden Falle handelt es 
sich nicht um Leckage durch Hindurchsickern durch die Fugen 
des Fassees, sondern um die Gefahr der gänzlichen oder teil- 
weisen Zertrümmerung des Fasses. Daß gute und starke 
Fässer, vorausgesetzt, daß sie ordnungsmäßig verladen und 
befestigt sind, einer solchen: Gefahr in besonderem Maße aus- 
gesetzt seien, Kann nicht angenommen werden; nur Leicht 
zerbrechliche Verpackungen von Waren, vor allem 
von Flüssigkeiten, fallen unter die fragliche Gesetzesbestim- 
mung. Der $ 459 HGB. will im Gegensatz zu $ 456 nur solehe 


. Fälle treffen, in denen wine besondere Gefahr der Beschädi- 


gung oder der außergewöhnlichen Leckage gegeben ist. Das 


liest nicht bei jedem Transport von Flüssiekeiten in Fässern 


vor. ‚Es ist zu berücksichtigen, daß gute Fässer auch erheb- 
lichen Stößen Widerstand zu leisten vermögen, und daß sie 
durch ordnungsmäßige Befestigung vor Stößen der daneben 
liegenden Fässer bewahrt werden können. Wollte man. der 
entgegengesetzten Meinung des Obenlandesgerichtes folgen, so 
würde man zu dem Ergebnis gelangen, daß ein recht erheb- 
licher Teil des gesamten Eisenbahngüterverkehr, nämlich 
‚alle Transporte. von Petroleum, Schmieröl, anderen Ölen, 
Benzin, Sprit, Wein, Bier, Lack, Firnis in Fässern als einer 
besonderen Gefahr ausgesetzt anzusehen sei. Das entspricht 
Lebens, noch der Willensmeinung 
des Gesetzgebers. Es kommt deshalb für die Entscheidung 
des vorliegenden Falles darauf an, ob das Faß_-in gutem und 
für die Eisenbahnfahrt genügend widerstandsfähigem Zu- 
stande und ob es ordnungsmäßig verladen und befestigt war. 
Dis von der Klägerin hierfür angetretemen Beweise müssen 
Nur wenn sich. in den angegebenen Rich- 
tungen Ordoungswidrigkeiten, die zu Lasten. des Veerladers 
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gehen, ergeben, kann die Vermutung des N 459 Als. 2 HGB. 
gie die Fisenbahn haftfrei macht. eintreten.“ (Aktenzeichen: 


I. 262/19.) K. M-L: 
Bücherschau. 
— Über die Ausgestaltung der Verschiebebahnhöfe Eine 
kritische Studie von Prof. Dr. Ing. Otto Ammann. Sonder- 


abdruck aus der „Verkehrstechnischen Woche und «eisenbahn- | 
Moeser, Buchhand- 


technischen Zeitschrift“, Verlag von W. 
lung. Berlin. Ladenpreis 4,80 NMHB% Teuerungszuschlag. 


Schließung bzw. Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahn Wien-Aspang. Am. Juni l. J. wurde 
die in der Strecke Wr. Neustadt-Wöllersdorf der Schneeberg- 
bahn gelegene Station Fischau für den Personen- und Ge- 
päckverkehr „esperrt, dagesen die in der gleichen Strecke 
gelesene Haltestelle Fischau-Bad mit demselben Datum 
als Personen- und: Gepäckstation eröffnet. 

Die Abfertigungesbefugnisse der Station Fischau bleiben da-. 


her ab 1. Juni l. J. nur auf den Güterverkehr beschränkt, wo- 


gegen die Abfertigung. von Personen, Reisegepäck und Ex- 
preßgut nur in Fischau-Bad zu erfolgen hat. 

Gleichlautende Zuschriften erhalten: ’ j "1 
Staatsbahndirektion Wien Nordost, Staatsbahndirektion Wien 


 hängikeit schafft die vorliegende Arbeit die Grundlage für- 


fähigkeit der einzelnen. (Bahnhofisteile und den Zeitaufwand 
‚der verschiedenen ae u / 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verve A 


| West, Staaisbahndirektion Linz, Staatsbahndirektion Innsbrue } 


“ Zeitung Re Verein‘ F 
Deutscher ‚Eisonbahnverwaihig Do) 


Beurteilung der Zweckmäßigkeit, Leistungsfähigkeit "und 
triebssicherheit von Verschiebebahnhöfen verschiede 
Systems. Die Arbeit geht aber über die Kritik des Besteh 
den hinaus und macht eine Reihe neuer Vorschläge für di 
Ausgestaltung und Umgestaltung der  Verschiebebahnhö g: 
Sie bietet a zahlenmäßise Angaben über die Leistungs 


Staatsbahndirektion Villach, Südbahngesellschaft, n. öster 
 Landesbahn, steiermärkische Landesbahn, Salzburger Lok 
‚Babn. Salzburger Eisenbahn- und Tramway-Gesellschaft. 4 
Vereinskilometerzeiger. 2 
Zum Kilometerzeiger Nr. 88 (Niederländische E) ist de 
ehiesz II herausgegeben worden. 
- Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind a 
lassen worden: 
Nr. V 77 vom 16. Juni 19% an sämtliche Vereinsverwaltun 
gen, betreffend die Sammlung von . Vereinskilometerzeigen 
I Resandı am 23. Junz d. Js.). h 


Amtliche Bol uächungen. en il 


Braunkohlen, 
und Preßkohlen aller Art. 100 5 für 
100 kg, für Steinkohlen, . ‚Braunkohlen, . 
Koks und Preßkohlen aller Art in Wa- 
senladungen 90 9% für 100 ke. 
Hannover, den 26. Juni 1920. 
Eisenbahndirektion. 


1. Wiedereröffnung von Stationen. men. Steinkohlen, 

Der an der Strecke Weil-Leopolds- 
höhe-St. Ludwig zwischen Weil-Leo- 
poldshöhe: und dem Rhein gelegene 
Haltepunkt Haltingen Süd, der s. Zt. 
aufgehoben worden ıst, wird bis zur 
Inbetriebnahme des Zolibahnhofs Palm- 
rain am 1. Juli 1920 für die Abferti- 
sung von Personen und Gepäck  ım 
Durchgangsverkehr nach und von EI- 
saß-Lothrinsen über St. Ludwig wieder 
eröffnet. 

Karlsruhe, den 27. Juni 1920. (665) 

Eisenbahn-Generaldirektion. 


2. Güterverkehr. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Teil II, Heft3 vom 1. März 1919. 


Auskunft. 


Westdeutsch-Sächsiseher Verkehr. 

-Mit sofortiger Gültigkeit werden alle 
Tarifentfernungen für die Stationen in 
der auf Grund des Friedensvertrages an 
Dänemark abgetretenen ersten Zone des 
Abstimmungsgebietes in Nordschleswig 
aufgehoben. Näheres enthält unser Ver- 
kehrsanzeiger und der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiger der preuß.-hess. Staats- 
eisenbahnen; auch geben die Stationen 


Dresden, am 30. Juni 1920, 
Eh.-Gd. namens der beteilisten 
Verwaltungen. 


Koks bereichen Be Ausnahmetarife is 
eine Erweiterung auf einzelnen Privat 
'bahnen eingetreten. Abzüge (Preis 60 2y 
sind durch die beteiligten Güterabferti 

gungen sowie das Auskunftsbüro, hiei 
Bahnhof Alexanderplatz zu .beziehen. 

Berlin, den 26. Juni 1920. (663 
», . Eisenbahndirektion. 


Gemeinschaftliches Heft CIb 
(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1920 al 
werden die im Verkehr mit den Bahn 
höfen der Braunschweig-Schöningei 
Eisenbahn ‚zu  serhebenden Frachtzu 
. schläge erhöht. Näheres enthält die aı 
1. Juli 1920 erscheinende Nummer Geh 
Tarifanzeigers. — Das alsbaldise In 
krafttreten der: Erhöhungen sründe 
sich auf die vorübergehende Ändernn; 
des S6 der. Eisenbahn-V erkehrsore d- 
nung (R.-6.-Bl. 1914, 8 455). | 
kunft geben auch die beteiligten Co 


(668) 


(670) 


Mit Gültigkeit vom 6. September 1920 
werden die im Abschnitt V. Nebengre- 
büuhrentarif unter Punkt 4 für Wäsge- 
geld vorgesehenen Bestimmunsen „e- 
ändert. Hierdurch tritt eine Erhöhung 
des Wäsegeldes ein. Näheres ist aus 
unserem Verkehrsanzeiger zu ersehen. 

Dresden, am 29. Juni 19%. (669) 


Tarife Basel Bad. 


Gepäck-, 


Eisenbahn-Generaldirektion, Verkehrcbüro 
Crefelder Eisenbahn. mäß $ 2 


Mit Wirkung vom 8. Juli 1920 tritt | nung genehmigt, 
zu dem 'Binnen-Gütertarif Nachtrag 10 


in Kraft. 
ver 


Stb. und Waldshut- 
Schweiz. 
Voraussichtlich auf 1. August 1920 
werden die Tarife für den Personen-, 
Expreßgut- und Tierverkehr 
der Stationen Basel Bad. Stb. und Walds- 
hut mit der Schweiz um etwa 10 v. H. 
Nähere Auskunft erteilt unser. 
Die Maßnahme ıst  ge- 
der Eisenbahn-Vierkehrsord- 


Karlsruhe. den 20. "Mai 19%. 
Eisenbahngeneraldirektion. 


abfertigungen sowie das Auskuünf 
büro, hier, Bahnhof ‚Alexanderplatz. 
Berlin, den 28. Juni 1%0. (6 
Eisenbahndirektion. 


3. Porsnan und Gepäckverkehr. | 


Ab 1. Juli d. Js. werden in unser 
Binnen-Verkehr für verschieden 
-tionsverbindungen bis 15. Oktober 
Sammelkarten für II. und IH. Kl 
zu ermäßigten Preisen ausgegeben 

Sie berechtigen zu fünf Hin- u 


ag). 


Crefeld, den 29. Juni. 1920. : 
‚Die Direktion. 'Tiv. 5. 
Be 10. Juli ab werden Dr I 
gen von und nach den Stationen Blu- 
menthal (Hann.), Farge, Hammersbeck 
und ‚Rönnebeck der Farge-Veresacker | 1 

Eisenbahn folgende Zuschläge erhoben: 
für Eilstückgut 200 & für 100 ke, für 
Frachtstückgut 150 8 für 1% ke, für 
Güter in Wasenladungen, aus@enom- 


März bereits 


doppelung in 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
Geh. Oberregierungsrat Dr. 
Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, 


Staats- und 
er “ verkehr, He 
Zum 1. Juli 1920 wird das Heft CII 
neu.ausgegeben. Bei den in dem Hefte 
enthaltenen Frachtsätzen ist die vom |- 

gültige Erhöhung 

durchgeführt. worden, so daß 
Wegsfall kommt. 
Ausnahmetarif 5d wird vom 1. Sep- 
tember d. Js. erhöht. 


| Priyatbahn-Güter- 


Fr Rückfahrten auf der in den Karten an- 
- gegebenen Bahnstrecke an Werktage 

und sind auch für mehrere zusamı 

gehörige, in demselben Wagen bef 
liche Personen gültige. ; 

Nähere Auskunft erteilen 

. Fahrkarten-Ausgabestellen. - 

a bute (Harz), 27. Juni 

Direktion 


die Ver- 
Der 


In den: ®eltungs- 


v. ‚Ritter in Berlin. 
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en { EAN, 


Zeitung des Vereins 


_ Deutscher  rwaltungen. 


u: ;: Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
# von Dr, v. Ritter. Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer. in Berlin W.& 
2 Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


EN? 47: 


5 Diese Zeitung AN Mittwochs und Sonnabends. 
Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitsehriften usw. sind an die 
. Schriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Bisenbahnverwaltungen, 
amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 16 M. 
Für 35 Vierteljahr bezogen werden. 
‘Bei direkter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
rsdlung den en innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
kei en Postgebietes für 80 M. ‚nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 


Berlin, den 7. Juli 1920. 


LX. Jahrgang. 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 1.— M. abgegeben. 
Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 4 


Keisntänveigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 


2.40 M.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 


Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 


‘Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24, 
Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.: Springerbuch. Reichsbank-Girokonto: 

Deutsche Bank, Dep.-Kasse (©. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 


Neuorganisation der französischen Militärtarifs. 


& Eisenbahnen. 


Inha It: 


— Bearbeitung 
Verkehrs - Angelegenheiten. im 


“ 
N 


von und Reisegepäck - Veersicherungs- 


Aktiengesellschaft in. Berlin. 


1 Reichsverkehrsministerium. — Die Österreich: Neureglung der 
{ex 
B ne Kisenbahndienst un Rehlbeträge bei der Post und Amtsstunden im. Staatseisenbahn- 
3 Eisenbahn. — Reichsverkehrsblatt. dienst. 
& Bacher. — Eingeschränkte Privatreisen zu- Übrige europäische Län- 
S gunsten des. Abstimmungsverkehrs. der Zukunft _ der britischen 
Deutschland: Die Übernahme — Die Militärfahrkarte. — Halber- Eisenbahnen. — Eisenbahnerkrisis 
R 3 der Verkehrsbeamten auf > das stadt - Blankenburger Eisenbahn- in Norwegen. 
“ —_ Reich. — Erhöhung der Sätze des | Amtliche Bekanntmachungen. 


gesellschaft. — Europäische Güter- 


Ein Schulbeispiel hierfür ee “ Zustand 
lsenbahnen. Bei der engen N dieser großen 


ı bei ihnen am ehesten durchzusetzen suchen. So können 
vir denn auch auf den französischen Eisenbahnen im großen 
nd ganzen dieselben Erscheinungen feststellen, wie sie uns 
eutschland geläufig sind: heruntergewirtschaftetes Ma- 
ial, verminderte Arbeitsleistung des Personals infolge des 
htstundentages, der allgemeinen Arbeitsunlust und der 
kerung der Disziplin (weshalb die Paris-Orleans- und Süd- 
und die P.L.M.-Bahn sich Mitte Mai zur Schließung 
Werkstätten mit etwa 10000 Arbeitern genötigt sahen), 
htliche Steigerung der Gehälter und Löhne, Ver- 


(R: 


run 18 der Er ee nalen trotz aller Tarit- ; 


Organisation der Eisenbahnen hinausgehen. 


Die Neuorganisation der französischen Eisenbahnen. 


Von Regierungsrat Dr. von Renesse. 


gesellschaften vom Jahre 1883 verpflichtet ist, die garantierte 
Dividende der Aktionäre und die Verzinsung der Obligationen 
unter allen Umständen durch entsprechende Zuschüsse sicher- 
zustellen. Einige Zahlen mögen dien finanziellen Niedergang 
der Eisenbahngesellschaften beleuchten: 

Während am 31. Dezember 1913 nur die Ostbahn, die Paris- 
Orleans- und die Südbahn die Garantie des Staates in Anspruch 
zu mehmen brauchten, und zwar: 

die Ostbahn mit. : 
die Paris-Orl&eans mit 
die Südbahn mit . . . . 


het zusammen mit 


259 676,67 Fr. 

280 173 667,45 „, 
, 336 910 463,89 „ 

617 343 808,01 Fr. 
waren vom 1. August 1914 an auch die Nordbahn und die 
P. L.M.-Bahn auf staatlichen Zuschuß angewiesen, so daß die 
Eisenbahngesellschaften am 31. Dezember 1919 mit staatlichen 
Zuschüssen in folgender Höhe belastet waren: 


die Nordbahn mit 14 338 191,78 Fr. 
die Ostbahn mit . 375 740.207,19 
die Paris-Orleans-Bahn mit . 553 210 550,47 ,, 
die P.L.M.-Bahn mit . 36 509194,52 ,, 


die Südbahn mit . . . ... . 5162589192,32 „, 
Gesamtsumme 1496 056 336,28 Fr. 

Zu diesen finanziellen Schwierigkeiten gesellten sich die 
weitgehenden Forderungen der Angestellten. und Arbeiter, wie 
sie beim‘ letzten Streik im Mai d. J. formuliert worden sind, 
Forderungen, die auf eine völlige Umwälzung der bisherigen 
Die am 1. Mai 


Nr. a 


einsetzende Streikbewegung ging aus von der maßgebenden 


Organisation der französischen Eisenbahner, der Federation | 


nationale des chemins de fer. Ihr schloß sich, gedrängt durch 
die extremen Elemente, die allgemeine Arbeiterorganisation, 
die Confederation Generale du travail (C.G.T.), an, die zur 
Unterstützung der Forderungen der Eisenbahner- den Streik 
auf sämtliche öffentliche Verkehrsanstalten, also Straßen- 
bahnen, Untergrundbahn usw., ferner die Hafenarbeiter, die 
eingeschriebenen. Seeleute und die Bergarbeiter ausdehnte. 
Die Bewegung hatte nieht rein berufliche Fragen im engeren 
Sinne zum Gegenstand, wie etwa Erhöhung der Gehälter und 
Löhne, sondern «in viel weitergehendes Ziel politischer 
Natur: die „Nationalisation“ der Eisenbahnen. Der Begriff 
wird mit Verstaatlichung nicht vollkommen. wiedergegeben. 
Er umfaßt mehr und bedeutet etwa das, was wir unter Sozia- 
lisierung verstehen, und schließt ferner etwa die Gedanken in 
sich, die in unserem Betriebsrätegesetz verwirklicht sind. Die 
Arbeiter erstreben also eine weitgehende Nutzbarmachung der 
Eisenbahneinnahmen für die Allgemeinheit und ferner eine 
umfassende Mitwirkung bei der Geschäftsführung. Ob sich 
allerdings die Führer der Bewegung auf diese für unsere Be- 
eriffe immerhin gemäßigten Forderungen, wirklich beschränken 
wollten, erscheint mehr als fraglich, und man ist doch sehr 
versucht, zu fragen, ob nicht dieser Streik der Eisenbahner 
lediglich die Grundlage und den Anlaß für eine allgemeine 
Arbeiterbewegung mit revolutionären und kommunistischen 
Zielen abgeben sollte. Offenbar sind die Kräfte, die hinter 
der Bewegung steckten, von den. 'besonnenen Elementen, die 
hier immer noch in stattlicher Zahl vorhanden sind, und die 
wissen, daß &ewaltsame: Umwälzungen gerade im jetzigen 
Augenblick den völligen Ruin ‘des Landes bedeuten würden, 
richtig erkannt. worden. So fand denn die Streikparole unter 
den Eisenbahnern selbst nicht die Gefolgschaft, die die Draht- 
zueher erhofften. Ganz besonders schwach war die Beteiligung 
unter dem Personal der Nord- und Ostbahn, so daß hier der 
Betrieb fast vollkommen. aufrechterhalten werden konnte. Zu 
größeren Betriebseinschränkungen sah sich vor, allem die 
Staatsbahn genötigt, die für die Zeit vom 1. bis 24. Mai immer- 
hin einen Einnahmeausfall von. 22 Millionen, also fast einer 
Million täglich, verzeichnen konnte. Aber auch hier gelang 
es, wie auf allen übrigen Netzen, durch das energische Ein- 
greifen der Freiwilligenorganisation, Einstellung von Studie- 
renden der technischen Lehranstalten, von pensionierten 
Eisenbahnern, die lebensnotwendigen Transporte durchzu- 
bringen und darüber hinaus den Verkehr auf den Hauptlinien, 
wenn auch beschränkt, aufrechtzwerhalten. 
auf den Öffentlichen Verkehrsanstalten in Paris war dank 
dem Einspringen Freiwilliger — man sah Herren im elegan- 
ven Straßenanzug als Führer der Autobusse und als Fahr- 
kartenverkäufer — nur unbedeutend gestört. Die Regierung 
endlich, von der Gefährlichkeit des Treibens der extremen 
Elemente überzeugt, entschloß sich auf Grund des Gesetzes 


vom 21. März 1884, wonach sich die Gewerkschaften nur auf 


die Wahrnehmung wirtschaftlicher, beruflicher und korpora- 
tiver Interessen zu beschränken haben, während die augen- 
blickliche Streikbewegung rein politische Ziele verfolge, 
gegen die Leiter der C.G.T. eine gerichtliche Untersuchung 
zu eröffnen und die Hauptführer der Eisenbahner, unter ihnen 
den Sekretär ihrer Organisation, festzunehmen. Alles dies 
wirkte zusammen, um die C.G.T. von der Aussichtslosigkeit 
der Fortsetzung des Streiks zu überzeugen, so daß sie am 
22. Mai die sofortige ‘Wiederaufnahme der Arbeit durch alle 
die Organisationen beschloß, die zur Unterstützung der Eisen- 
‚ bahner in den Streik eingetreten waren. Nur die Federation 

des cheminots hielt den Streik grundsätzlich’ aufrecht, wobei 
ihr jedoch ein Re Teil der Eisenbahner die nehail 
versagte, 


So.kann man also den Streik, über dessen Verlauf im Nach- 
riehtenteil dieser Zeitung fortlaufend (Nr. 29, 31, 34, 36) be- 


/ 


Auch der Betrieb 


Bag 


. sische Eisenbahnnetz durchgeführt werden mußte, ‚gemacht hat, 
lassen eine Rückkehr zu einem engherzigen Separatismus au 


wesen zu gelangen, bieten. sich, wie der Entwurf weiter au 


"Wirtschaft abhängen wird.“ 


-ordnungen der Dienstvorschriften und in der Beschaffenheit 


‚Krieg hat endlich die Notwendigkeit erwiesen, mit der Politik 


wir in Deutschland: bereits in die Praxis übertragen habe 


Konventionen der neuen Lage anzupassen. 


unterworfen ‘sein wird. Nach den Konzessionsurkunde 


ERBE TESTEN EI: RENT ar ea eo ish 


Aus, ; } Yolluhe en Vereing. Fe 
Döutschor Bisfabahnverwaltungen. ; 


richtet worden ist, als gescheitert betrachten. Das Ziel, anf 
sich die Führer gesteckt haben, ist sicherlich. nicht erreicht 
und wird sich, wenn nicht alles täuscht, vorläufig in Frank- 
reich nicht verwirklichen lassen. Einen Erfolg kann aller- 


. dings die Streikleitung vielleicht für sich buchen, und sie ver- 


fehlt nicht, ihn in ihren Veröffentlichungen, die den Streik 
für beendigt erklären, geflissentlich für sich in Anspruch zu 
nehmen: nämlich „das öffentliche Eingeständnis der Berechti- 
gung ihrer Forderungen“, wie es in der beschleunigten Ein- 
bringung des Gesetzentwurfs über die Neuorganisation, der 
Eisenbahnen zum Ausdruck komme. 


Der ständig wachsende. Fiehlbetrag der Eienbain a } 


schaften und ‚die allgemeine Transportnot hatten das Ministe- 


rium der öffentlichen Arbeiten bereits seit längerem veranlaßt, 
eine Reform der Organisation der Eisenbahnen ins Auge zu, 
fassen. Der Niederschlag der langwierigen Verhandlungen 
und Beratungen mit den Eisenbahngesellschaften ist der ‚von 
jeder einzelnen der Gesellschaften, auch von der Staatsbahn, 


‚ausdrücklich am 17. Mai gebilligte und vom Minister der‘ 


öffentlichen Arbeiten le Trocquer ‘am 18. Mai dem Parlament 
vorgelegte Gesetzentwurf. „Er stellt“, wie es in den Motiven 
zum Gesetz heißt, „das ernsteste wirtschaf {liche Problem zur 
Erörterung, das das Parlament seit der Beendigung der Feind- 
seligkeiten zu lösen hatte. Man kann sagen, daß von den 
Entscheidungen, die auf) diesem Gebiet getroffen werden, zu. 
einem guten Teil die zukünftige Entwicklung der nationalen 
Diese Auffassung dürfte kaum 
übertrieben sein. Der Gesetzentwurf und seine ME, lassen 
sich von folgenden Hauptrichtlinien leiten: 

Die finanzielle Lage der Eisenbahnen ist derart, daß es so 
nieht weitergeht. Die Reform ist um so dringender, als die 
sich aus den Konventionen mit den Eisenbahngesellschaften 
vom Jahre 1883 ergebende finanzielle Belastung des Staates 
nicht länger zu ertragen ist. Für die Beseitigung dieser Konz 
ventionen ergeben sich noch weitere schwerwiegende Argus 
mente. Die Eisenbahngesellschaften erfreuen sich bis jetzb 
vollkommener "Autonomie, aus der sich «ein Partikularismus 
ergibt mit allen seinen verhängnisvollen Folgen, vor allen 
auf dem Gebiet; des Signal- und. Tarifwesens, in den An- 


und Ausstattung des rollenden Materials. Die guten Erfah- 
rungen, die man ferner mit der einheitlichen Betriebsführung, 
die unter dem Zwange des Krieges für das gesamte franzö- 


auf diesem Gebiet als völlig unannehmbar erscheinen. . Dei 
der Konkurrenz zwischen Eisenbahn und Wasserweg zu 
brechen, beide Transportwege vielmehr zu betrachten als 
Zweig® des, gesamten nationalen Transportsystems, das 5 
unter einheitlicher Leitung voll ausgenutzt werden kann. wii 
stoßen in letzter Beziehung auf uns geläufige Gedanken, di 


Ar 
Um zu der erforderlichen Einheitlichkeit im Eisenbab 


führt, zwei Wege: entweder die Eisenbahnen aufzukauf® 
und sie durch den Staat zu betreiben, oder die bestehende 


"Der völlige und unmittelbare Aufkauf der Eisenbahnen h 
den Vorteil, dem Staat seine Freiheit in bezug auf die. 
bahnen wiederzugeben, aber auch die Anhänger dieses Pla 
müssen nach Auffassung des Entwurfs zugeben, daß, bei d 
jetzigen Stand des Geldmarktes die finanzielle Liduid tie 
der Eisenbahngesellschaften ‚ganz besonderen Schwierig] 


einzelnen Eisenbahngesellschaften muß ihnen «im Fall. d 
Aufkaufs der BReinertrag eines Jahres, berechnet nach 

Durchschnitt des Beinertrages der dem Aufkauf 
gchenden sieben Jahre, erstattet werden. Ferner ist 


’ f 
7 


Brennstoff und sonstige Vorräte ein nach Abschätzung von 
Sachverständigen ermittelter Preis zu zahlen. Mit welchen 
‚Summen wird hiernach zu rechnen sein? Wenn mau für den 

‚aufabschluß den 31. Dezember 1919 in Ansatz bringt und den 
auf Grund der Jahreserträgnisse ab 1. Januar 1913 
berechnet, muß man feststellen, daß von 1916 oder 1917 an. die 
Ausgaben die Einnahmen trotz der Tariferhöhungen ganz er- 
'heblich übersteigen. Der Grund ist in der allgemeinen Preis- 


suchen. Ein bereits anhängiger Prozeß beweist nun aber, daß 
o Eisenbahngesellschaften es für begründet halten werden, 
eltend zu machen, daß bei Abschluß der Konventionen nie- 
mand einen so langen Krieg mit so tief einschneidenden Fol- 
voraussehen konnte, und daß man ihnen nicht zumuten 
ne, die ihnen hierdurch erwachsene, über den Vertrag weit 
hinausgehende Belastung allein zu- tragen. Die Pestsetzung 
der als Jahresreinertrag Zu zahlenden Summe wird also vor- 
wussichtlich zu rechtlichen Streitigkeiten mit den Gesellschaf- 
n führen. Jedenfalls wird dieser Betrag, wenn man von den 
Kriegsjahren absieht, für sämtliche Eisenbahngesellschaften 
etwa 684 Millionen Franken ausmachen. Hinzu kommt der 
rag für das bewegliche Inventar (rollendes Material, Koh- 
usw.), der im Jahre .1914 auf etwa 3 Milliarden. geschätzt 
wı de. 7 : . S 

Wie dem auch sein mag, die Regierung. hält die Umstände 
für den Rückkauf der Eisenbahnen durch den Staat insbeson- 
auch deswegen nicht für günstig, weil er geeignet ist, 
e gewisse Beunruhigung der öffentlichen Meinung hervor- 
ıfen. Man darf nicht außer acht lassen, daß das Kapital 
Eisenbahngesellschaften eine gewaltige Summe ausmacht: 

9000 Aktien und 37 797.000 Obligationen, die sich auf Tau- 
e von Inhabern jeder Kategorie verteilen, die Mehrzahl 
on ihnen kleine Rentner und Angestellte der Gesellschaften. 
bildet ferner oft einen sehr wichtigen Bestandteil des Ver- 
ns der öffentlichen Institute (Banken, Sparkassen usw.), 
inderjährigen und Entmündigten. Der Entwurf ist der 
ht, daß man daher nur mit äußerster Vorsicht an eine 
aha dieser finanziellen Grundlage herangehen soll und 
für den Ankauf der Eisenbahnen nur entscheiden. darf, 
ine andere Lösung, die die allgemeinen, von der Re- 


e  Obligationen-Inhaber zu vereinigen. vermag, nicht mög- 
erscheint. Eine solche glaubt jedoch die Regierung 
ünden zu haben. Sie soll in Form seiner neuen Kon- 
ion mit den Eisenbahngesellschaften alle ‚Sicherheiten 


Regelung erwarten darf, 


T hatte jedes Eisenbahnnetz s seine eigene, von den ande- 
etzen ‚streng abgesonderte Geschäfts- und Betriebsfüh- 
19. In Zukunft sollen die einzelnen Eisenbahnnetze zwar 
ich geordnet nebeneinander bestehen bleiben, jedoch in der 
& daß sie tatsächlich (unter Aufrechterhaltung einer 
ut nomio mit ihren heilsamen Wirkungen für eine gesunde 

urtenz) ein großes nationales "Eisenbahnnetz bilden, 
ı Verwaltung und Betrieb ‚nach sweinheitlichen Grund- 
nd unter Wahrung der allgemeinen Interessen des 
s geführt, werden. wird. va EL eresehee geek 


ten und ihr hr andererseits de 2 en 
er Nation. Unter, den a dieser allge- 


gesamte bewegliche Inventar, wie das rollende Material, 


steigerung, insbesondere der Gehälter und der Kohlen zu | 


ng wahrzunehmenden Interessen mit denen der Aktien- | 


Iten, ‘die man berechtigterweise von der neuen finanzi- | meinschaft unter 


‘il Vertreter des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, die 


entnommen werden aus den höheren Beamten (Inspecteurs ge- 
neraux, oder Ing6nieurs en chef des ponts et chaussöe), den 
berufenen Vertretern der Handelsmarine, der Binnenschiff- 
fahrt, der Eisenindustrie und des Bergbaus; 
4 Vertreter des Finanzministeriums, je zur Falte aus der 
ae und der Finanzwelt; 
3 Vertreter des Handels und der Industrie, gewählt von der 


‘ Versammlung der Präsidenten der Handelskammern; 


3 Vertreter der Landwirtschaft; 
je einem Vertreter der kolonialen Interessen, des 
ministeriums, "des Kriegsministeriums und des Ministeriums 
der auswärtigen Angelegenheiten; im ganzen also 25 Köpfe. 
Hinzu kommen die Vertreter der Eisenbahngiesellschaften ‚und 
6 Veertreter des Personals. Mitglied des Conseil Superieur ist 
ferner der Direktor der Eisenbahnen im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten als Kommissar der Regierung. 

Die Betriebs- und Geschäftsführung im eigentlichen Sinu in 
allen Fragen, die verschiedenen. Eisenbahnen gemeinsam sind, 
liegt- dem oerinulen Direktionskomitee (Comit& de Di- 
reetion) ob, besbehend aus den Vertretern der einzelnen Eisen- 
bahngesellschaften, wobei wiederum der Direktor der Eisen- 
bahnen im Ministerium der öffentlichen Arbeiten die Funktio- 
nen. als. Regierungsvertreter wahrnimmt. 

Die Beschlüsse des Conseil Superieur bedürfen der Bestäti- 
gung durch den Minister, wodurch sie bindende Kraft für die 
Gesamtheit der Eisenbahnen erhalten. Auch die sich auf das 
rein eisenbahntechnische Gebiet beschränkenden Beschlüsse 
des Comite de Direction sind bindend für alle Netze. Der Di- 
rektor der Eisenbahnen im Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten, der sich bisher auf eine bloße Kontrolle auf techni- 
schem und finanziellem Gebiet. beschränkte, erhält durch seine 
Mitgliedschaft bei beiden Körperschaften in Zukunft unmittei- 
baren Anteil an der Geschäfts- und Betriebsführung der Eisen- 
bahngesellschaften. 

Diese beiden Körperschaften sind es, die unter der Autori- $ 
tät des Ministers ein reibungsloses Zusammenarbeiten unter 
den Eisenbahngesellschaften, und vor allem auch mit der 
Schiffahrt, sicherstellen sollen. Sie sollen. die Einheitlich- 
keit des Materials, des Signalwesens, der Reglements, der Ta- 


- rife und der Besoldung gewährleisten. 


Nachdem somit eine zentrale Organisation. geschaffen: ist, 
auf der sich eine einheitliche  Eisenbahnpolitik aufbauen. soll, 
und die die Autonomie der"einzelnen Gesellschaften, soweit 
sie schädlich wirkte, einzudämmen sucht, bemüht sich der Ent- 
wurf ferner, auch auf finanziellem Gebiet eine Interessenge- 
den Eisenbahngesellschaften herzustellen. 
Diese soll dahin zum Ausdruck kommen, daß die Einnahmen 
und Ausgaben sämtlicher Eisenbahngesellschaften als, eine 
Einheit betrachtet werden, die Gesamtheit der Einnahmen also 
zur Deckung der Gesamtheit der Ausgaben herangezogen wird. 
Gesellschaften mit Überschuß sollen hiernach denjenigen mit 
Fehlbeträgen zu Hilfe kommen. Zu diesem Zweck wird ‘ein 
gemeinsamer Fonds (Fonds commun) mit besonderem . Rech- 
nungskonto. bei der Staatskasse eingerichtet, dem die Über- 
schüsse zufließen, und aus dem den notleidenden Gesellschaf- 
ten Vorschüsse geleistet werden. Um das Gleichgewicht 
zwischen Einnahmen und Ausgaben - herzustellen, sollen 
binnen drei Monaten nach Inkrafttreten der neuen Regelung 
die Tarife einer Revision unterzogen werden. Diese Revisio- 
nen sollen. sich zur Aufrechterhaltung jenes Gleichgewichts 
periodisch wiederholen. 

Aktionäre und enmonen habe bleibt eg 

ihre wohlerworbenen Rechte sollen durch die Neuordnung 

unter keinen Umständen geschmälert werden. Jedoch soll die 

staatliche Hilfe nur im alleräußersten Notfall‘ in Anspruch 

genommen werden, da der Entwurf: von dem gesunden Gründ- 

satz ausgeht, daß alle öffentlichen Betriebe mit industriellem 
s N 


a 
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Charakter (und dazu gehören ihrem Wesen nach die Eisen- 
bahnen), die sich mehr oder weniger an den. Staatshaushalt 
anlehnen, sich grundsätzlich selbst erhalten müssen. Hat ein- 
mal die Staatskasse einspringen müssen, ist für die Rückzah- 
lung der Vorschüse in längstens zwei Jahren durch eine ent- 
sprechende Erhöhung der Tarife gemäß Vorschlag des Con- 
seil Superieur Sorge zu tragen. Diese finanziellen Bestim- 
mungen kommen praktisch dem Ziel der Vereinheitlichung 
am nächsten. Außerordentlich seinschneidend sind die Ein- 
griffe in die Tarifhoheit der Eisenbahnen. Sie ist tatsächlich 
beseitigt. Um die Mindererträgnisse gewisser Gesellschaften 


zu decken, ist man genötigt, zu einheitlichen Taariferhöhungen | 


für das gesamte Eisenbahnnetz zu schreiten. Die Gefahr, daß 
die Tarife auf diese Weise prohibitiv wirken können, ‘ist 
nicht von der Hand zu weisen. 

Ein weiterer Gedanke, den der Entwurf zu verwirklichen 
sucht, ist der, durch Zuwendung von. Prämien die Eisenbahn- 


gesellschaften und das Personal an einer möglichst sparsamen 


Betriebsführung, an einem die Entwicklung des Verkehrs för- 
dernden Ausbau der Betriebsanlagen und hiermit an einer 
Steigerung der Erträgnisse weitgehend zu interessieren. Für 
die Berechnung der Prämie soll die Zahl der geleisteten 
Tonnenkilometer einen Anhalt geben, und sie soll im umge- 
kehrten Verhältnis zur Betriebszahl stehen. Es soll somit ein 
Anreiz nicht nur zur Verkehrsförderung, sondern auch zur 
Sparsamkeit gegeben werden. Die Prämien werden dem ge- 
meinsamen Fonds entnommen, nachdem das Defizit der not- 
leidenden Gesellschaften gedeckt ist. Von den Prämien ent- 
fallen zwei Drittel auf das Personal und ein Drittel auf die 
Gesellschaft. Die Grundsätze, nach denen die Prämie auf das 
Personal im einzelnen verteilt wırd, werden vom Minister der 
öffentlichen Arbeiten nach Anhörung des Conseil Superieur 
festgelegt. Dieses System. der, Gewinnbeteiligung des Perso- 
nals dürfte vor allem Anlaß zur Kritik geben, denn es er- 
scheint zum mindesten sehr zweifelhaft, ob nennenswerte Be- 
träge für die Prämien zur Verfügung stehen werden. 'Bei 
der augenblicklichen finanziellen Lage der Eisenbahnen wird 


Beraubungen im Eisenbahndienst und ihre Bekämpfung. 


Beraubungen von Wagenladunsen, Fracht- und Eilstück- 
gütern waren schon in Friedenszeiten leider ziemlich häufig. 
Es soll hier nicht untersucht werden, ob die damals «etrof- 
fenen Bestimmungen seeigmet waren, dem Übel zu begegnen. 
Die Gegenwart aber, mit den in das Unermeßliche steigen- 
den Ausgaben für entwendete Güter {nach neuerlichen Zei- 
tungsmeldungen 200 Millionen Mark), sollte zu einer Unter- 
suchung Veranlassung geben, ob denn auch tatsächlich alles 
Menschenmögliche getan sei, um diesem Treiben zu begesnen, 
das die Rentabilität der Eisenbahnen stark beeinflußt. 


Eine sewaltsame <sänzliche Abstellung aller Räubereien 
halte ich für unmöglich, wohl aber ihre sewaltsame Ein- 
schränkung. Es muß schonungslos gegen diejenigen vorge- 
gangen werden, die sich unter Schädigung des Volksver- 
mögens durch Diebstähle zu bereichern suchen. Einerlei, 
ob es sich um Beamte oder Arbeiter handelt. Aber nicht allein 
gegen diese muß vorgegangen werden, sondern auch diejeni- 
gen müssen zur Rechenschaft »ezogen werden, die, durch 
Leichtsinn, Schlappheit im Dienst und Verstoß sewen die Be- 
stammungen den Raub erst ermöglichen. Das gesamte deutsche 
Volk hat an der Bekämpfung dieser Schädlinge das größte 
Interesse. Mitleid wäre hier Vorschub. 

Das Personal muß zur früheren Leistungsfähickeit zurück- 
geführt werden, und es muß ihm, auch mit Gewalt, wieder 
eingeimpft werden, daß die Eisenbahn Frachtführerin ist, und 
daß sie das ihr anvertraute Gut im gleichen Zustand zur Ab- 
lieferung bringen muß, wie sie es übernommen hat. Mittel 
zum Zweck bietet der sofortige Zugriff bei einer Verfehlung. 
Einerlei, ob hierbei der Haupttäter erwischt wird oder ein 


Mitschuldiger, der gegebenenfalls nur durch Außerachtlassung. 


der getroffenen Anordnungen gesündigt hat. - Bei jedem Ein- 
bruchdiebstahl, der der’ Kriminalpolizei im öffentlichen Leben 
gemeldet wird, stehen als Hauptausgangspunkte jeder weiteren 


Nachforschung der Ort des ‚Diebstahls sowie die Art, die 
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‘es erheblicher Tariferhöhungen bedürfen, um den Fonds s 


aufzufüllen, daß sich eine Verteilung von Prämien, die de 
‚erhofften Zweck erfüllen, wird ermöglichen lassen. 

' Wir haben uns darauf beschränkt, den Gesetzentwurf i 
seinen Grundzügen darzustellen. Wir sehen, daß auch i 
Frankreich die Not des Krieges zu einer Vereinheitlichun. 
des Eisenbahnwesens drängt, wenn auch an dem Gedanke: 
des Privatbahnsystems grundsätzlich festgehalten wird. De 
‚Gesetzentwurf, der zurzeit der Kommissionsberatung unteı 
liest, wird zweifellos noch zu lebhaften Debatten Anlaß geber 


Insbesondere wird die äußerste Linke mit ihrer Kritik nich 


zurückhalten; sie bemängelt bereits jetzt in ihrer Presse, da! 
‚der Entwurf ausschließlich im Einvernehmen mit den Eisen 
bahngesellschaften ausgearbeitet sei und die Interessen de 
Angestellten und Arbeiter in völlig unzulänglicher Weise be 
rücksichtige. Immerhin enthält der Entwurf durch seine An 
nahme durch die Eisenbahngesellschaften seine nicht zu unteı 
schätzende Stütze. Beachtenswert’ erscheint ferwer auch di 
Stellungnahme der „Vereinigung der Aktien- und Obligatic 
neninhaber der französischen Eisenbahnen“. Sie verwirft 3 
einer kürzlich gefaßten Resolution den Gedanken des Ankauf 
der Eisenbahngesellschaften durch den Staat, da er’nicht nu 
‚die Staatskasse aufs schwerste belaste, sondern auch bei de 
jetzigen Lage des Finanzmarktes die größte Beunruhigun 
in den Kreisen der Inhaber von Eisenbahnpapieren hervoı 
rufen müsse. Sie schließt sich demgemäß in vollem Umfang 
dem Gesetzentwurf an, der in glücklicher Weise mit der Auf 
vechterhaltung der Rechte der Aktien- und Obligationenin 
haber die Wahrung der allgemeinen Interessen zu vereinige 
wisse und sich verhältnismäßig leicht und ohne eine über 
mäßige Belastung der Staatskasse durchführen lasse. 

In welcher Gestalt der Entwurf aber auch Gesetz werden mag 
jedenfalls darf man der Hoffnung Ausdruck geben, daß di 
‚Neuorganisation zur Gesundung der französischen Eisenbahn 
verhältnisse und hiermit zu einer Belebung Ües gesamte 
französischen Wirtschaftslebens, aus dem auch Deutschlan 
letzten Endes seinen Vorteil ziehen wird, beitragen möge, 

. } 


Er | 
Menge und der mutmaßliche Wert des gestohlenen Gutes zZ 
Verfügung. ‘ MH 

Diese Anhaltspunkte, besonders die Orts bestimmung, find 
man in den Beraubungsmeldungen gar nicht. Ist aber einm 
gestohlen, und kann der Ort des Diebstahls nicht ohne weiter 
genannt werden, so hat die nachträgliche Verfoleuns des Gu 
an Hand der Reklamationen, in vielen Fällen auf Streck 
quer durch Deutschland, gar keinen Zweck... Sie ist ledigh 
unnütze Schreiberei und beschäftigt eine Unmasse von FE 
diensteten, die anderweit besser verwendet werden könnt 

Also ich meine, daß die Ortsbestimmung des Di 
stahls jetzt das wichtigste wäre, was veranlaßt werden müß 
Sie ist nicht so schwierig, wie es vielleicht aussieht. Ich w 
hierauf näher eingehen. 

Beraubungen kommen. auf der Abganasstation bzw. Um 
station, unterwegs und auf der Bestimmungsstation vor. 
zerfallen also in örtliche und zeitliche Beraubungen. Bei 
örtlichen DBeraubungen werden die Plombenverschlü 
der Wagen meist in Ordnung sein oder in Ordnung gewe 
sein. Im ersteren Falle kam das Gut vor oder währen: 
Beladung des Wagens zur Beraubung, im letzteren Falle 
rend oder nach der Entladung. Ich setze hierbei vora 
die Dienststellenvorsteher nur solche Tatbestandsauf: 
unterschreiben und vorlegen, die der Wirklichkeit entsp 
(Nachforschungsbeamte.) Das beliebte Inschutznehmen 
Personals muß als Beihilfe bestraft werden. In den 
standsaufnahmen. und Beraubungsmeldungen muß das & 
Personal namentlich vermerkt werden, das mit dem beı 
Gut Befassunz hatte. An Hand der wiederk 


terial. Das Personal muß geseneinander _ 
werden. Es muß sine Unsicherheit Platz grei 
jeden hindert, sich an den Gütern auf den 
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. Ist aber die 
tfimmungsstation oder Umladestelle und damit der Tat- 
It bei unverletzten Plomben "einwandfrei erfolgt, dann 
uß die letzte Beladestation auf schnellstem Wege in Keennt- 
oesetzt werden, denn auf dieser sitzt der Täter oder sein 
fer. , Vor dieser und der ebenfalls benachrichtigten Über- 
achungsstelle muß rücksichtslos zugegriffen und das Perso- 
das mit dem Wasen Befassung hatte, durchsucht werden. 
ders ist es bei den Kurswasen. Wenn es sich in den vor- 
wähnten Fällen um Wasen gehandelt hat, die entweder von 
Abgangsstation bis zur Bestimmungsstation eder unter 
schaltune von Umladestellen mit unverletzten Plomben- 
hlüssen durcheelaufen sind, so weisen die genannten 
wasen diese Sicherheitsvorrichtung nicht auf. Die Wa- 
en müssen auf den Unterwessstationen geöffnet werden, da- 
it aus- oder eingeladen wird. Wird auf der Endstation -—— die 
lomben der vorletzten ‚Station sollen unverletzt- sein. — eine 
eraubuns festgestellt, so ist nach dem jetzigen Verfahren 
Ermittlung des Tatortes nahezA unmöglich, Eine bessere 
setzung der Unterwegszüge — sie sind nun mal Schmerzens- 
nder — wäre dringend anzuraten. Ladelisten mit gegen- 
itioer Quittung über ein- und ausgeladenes Gut halte ich 
? unbedinstt nötig. 
bh will hier gleich bemerken, daß ich ein entschiedener 
und von Ladelisten bin. Das Gut muß sich an Hand 
"Ladelisten verfolgen lassen von der Abgangs- ‚bis zur Be- 
immungssstation. Es geht auch! ‘Das habe ich im Betriebe 
Militäreisenbahndirektionen sıesehen. Auf den Berau- 
ae muß der Name des Zusführers oder Pack- 
e sters erscheinen. Öfters wiederkehrende Namen geben zu 
enken und sind Material für die Überwachungsstellen. 
Damit wären die örtlichen Beraubungen erschöpft. Also: 
listen und segenseitise Quittung. über das Gut von der 
gangs- bis zur Bestimmungsstation. 
komme jetzt zu den Beraubungen, die auf der Beförde- 
sstrecke — ich nenne sie zeitliche — ausgeführt werden. 
nem gewiegten Kriminalisten dürfte es schwer fallen, einen 
hiebstahl aufzudecken, der auf der Strecke von Berlin nach 
nkfurt (Main) vorgekommen ist, wenn ihm nicht genau der 
und die Zeit gesagt werden kann, wo derselbe vorge- 
nmen ist. Beide Bestimmungen sebenihm auch 
Namen des Personals! 
dien. SS 30 (Übergabe an den Zugbeamten), 31-38 (Beför- 
©) und 39 (Übergabe auf der Bestimmungsstation) der 
ndmachunge 3 des deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbandes 
eigentlich genügend Vorschriften erlassen, um die Mös- 
eit zu geben, den Ort etwaiger Veerschlußverletzungen zu 
immen. - 
8 ist aber auch ferner an anderer Stelle in Ergänzung des 
2 der genannten Vorschriften gesagt, daß die Packmeister 
die sonstigen Zurbegleitpersonale wozu ich auch 
jerpersonale serechnet haben möchte — sich von dem 
unesmäßissen Zustand der Plombenverschlüsse durch Be- 
sung und leichtes Anziehen mit der Hand Überzeugung 
affen sollen. 
soll gleich im Nachgane zesagt sein, daß augenblick- 
die Zusabfertisung der wichtigste Dienstzweiz ist. 
Besetzung ist, ist zurzeit nicht von Belang.‘ Sie ist aber 
telle, die dem Zugpersonal die Wagen übergibt und von 
übernimmt. Klipp und klar sollte überall gesagt sein, 
der Zusabfertiger gemeinsam mit dem Zugführer (Pack- 
sr) den Zug auf beiden Seiten abzuschreiten hat, um die 


versnmeiten. 


zu prüfen. Die Überwachungsstellen auf den Bahn- 
itten darüber‘ zu wachen, daß diese Anordnungen pein- 
urchseführt werden. Dagegen werstoßendes "Personal 
"unbedinst zur Meldung und Bestrafung gebracht wer- 


Nachrichten. 
0 Vereinsgebiet. 
' Deutschland. 


, Übernahme der Verkehrsbeamten auf das Reich. Das 
anzministerium hat dem Reichstage eine Denkschrift 
en lassen, die sich mit der Einreihung der auf das 
x en ncnen. N Su beaanien. ‚(Eisenbahn und a 
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Desislellung auf der Be- | den: 


Wie 


mit den Begleitpapieren zu vergleichen und die Ver- 
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Die gegenseitige Übernahme und Übergabe wäre auf 
dem. Güterwagenzetbel schriftlich anzuerkennen. Auf kleineren 
Stationen träte an Stelle des Zugabfertigers der Fahrdienst- 
leiter, d. h. er hätte sich persönlich, von dem Plombenzustand 
der ausgesetzten Wagen zu vergewissern und ebenso dem Zug- 
führer einzustellende Wagen persönlich zu übergeben. Solange 


sich die Wagen dann im Besitze des Zugführers (Packmeisters) 


befinden, ist er für deren unversehrten Vierschluß veranwort- 
lich. Mitverantwortlich kann der Gruppenbremser semacht 
werden, der im Güterwagenzettel namentlich zu bezeichnen 
wäre. Diese Sachen sind alle nicht neu, strenge Kontrolle 
durch die Überwachungsstellen aber drinsend erforderlich. 
Werden so die Wagen, 'etwa wie Einschreibebriefe, von Hand 
zu Hand gegen Quittung (natürlich nur im ganzen Zuge) über- 
seben, ist der Ort einer Verschlußverletzung sehr genau zu be- 
stimmen. 


Mit der so geregelten Übergabe wird aber auch eine erziehe- 


rısche Wirkung‘ auf das Personal ausgeübt und letzteres ze- 
zwunsen, seinen Dienstobliesenheiten erhöhte Aufmerksam- 
keit zu schenken. Denn wo Quittung vorliegt, 
nütztspäter keine Ausrede! 

‚Nun zum Verschiebeseschäft. Darf es vorkommen, daß ein 
halboffener oder nicht oder nur mangelhaft plombierter 
Waeen von Rangierkolonne zu Rangierkolonne auf einem 
Bahnhof. herumseschoben wird? Ich meine, man braucht 
gar keine Dienstvorschriften zu kennen, um diese Frage 
glatt mit „Nein“ zu beantworten. Aber wie oft .ge- 
schieht es! Ist aber einmal ein Wagen mit werletztem 
Verschluß an seiner ZEntladestelle bereitgestellt worden, 
nachträrlich weiß kein Mensch mehr etwas davon. Da 
helfen keine Vernehmungen mehr, es kann einfach nicht 
festgestellt werden, wo die Verschlußverletzung im eite- 
nen Bahnhof erfolst ist. Was ist dagegen zu tun? Es darf 
kein Wasen an irsendeiner Stelle im Bahnhof zur Entladung 
abgestellt werden. ohne daß ihn win hierzu bestimmter Be- 
divensteter übernimmt, Derjenige, der übernimmt, haftet. Das 
gilt. auch für Gleisanschlüsse hinsichtlich der Inhaber und 
auch für im Bahnhof beladene Wagen. Gegenseitige schrift- 
liche Übernahme und Übergabe ist nötig. 

Die Durchführuns der hier geschilderten Maßnahmen: 

1. durchsepauste Ladelisten für Stückgut (Unterwegsgut 
muß der Packmeister den Ladelisten zutragen) und gegensei- 
tiere Quittunz bis zur Absabe an die Bestimmungisstation ; 
ge gegenseitige. Quittung bei Übernahme und Übergabe der 

uge; 


3. gegenseitine Quittung über die an den Ver wardune Er 


stellen abzustellenden oder abzuholenden Wagen; 

4. Prüfung dieser Anordnungen durch einen vertrauenswür- 
dieen Beamten (Überwachungsstelle), der auf größeren Bahn- 
höfen von allen übrigen Dienstgeschäften entbunden sein 
müßte (Verkehrsbeamten), 
muß zum Ergebnis führen, daß der Ort der Verschlußver- 
letzungen oder der Diebstähle so bestimmt bezeichnet wer- 
den kann, daß ein polizeiliches Eingreifen unbedingt von Er- 
En ist. Denn halbe ich den Ort, habe ich meistens auch den 

ieb. , 

Ich will meine Ausführungen nicht schließen, ohne all der 
Einwendungen zu gedenken, die dagegen erhoben werden. Um 
ihnen aber gleich von vornherein zu begegnen, will ich sagen, 
daß ich diese verschärften Bestimmungen nur solange durch- 
eeführt haben möchte, bis die jetzige Unmoral beseitigt ist 
und die deutschen Eisenbahnen wieder mustergültig im Be- 
triebe sind. Also nicht kleinliches Bedenken gegen die erfor- 
derliche Mehrarbeit, sondern restlose Pflichterfüllung, damit 
diese oeleistet werden. kann. Den Verwaltungen aber möchte 
ich empfehlen : Be Halbarbeit, sondern ganze Arbeit! 

Bueceoli, Gütervörsteher. 


eine Einreihune in andere Gehaltsgruppen id beanspruchen, 
daß die. Grundsätze der Länderbesoldungsordnungen, soweit 
sie eine günstisere Regelung vorsehen, auch auf sie Anwen- 
dunz finden. Nach den Staatsverträgen, die den Übergang 
der Verkehrseinrichtungen auf das -Reich regeln. ist den über- 
nommenen. Beamten das Diensteinkommen sewährleistet, das 
sie bei ' einem -Verbleiben im Landesdienst haben würden. 
Hierbei wurden jedoch Besoldungszesetze, die nach dem 
31. Dezember 1919 erlassen sind, nicht berücksichtist. Das 
Reichsfinanzministerium will daher einen Rechtsanspruch der 
Beamten auf ihre Forderungen nicht anerkennen. Nach den 
Staatsverträgen steht aber den Verkehrsbeamten das Recht zu, 
bis zu einer Frist von drei Monaten nach Verkündung des 
Reichsbesoldungsgesetzes, also mit dem 4. August, ihren Rück- 
tritt in den Landesdienst zu verklären. Das süddeutsche Ver- 
kehrspersonal unter Führung der bayerischen Veerkehrs- 
beamten hat erklären lassen, daß über die Frage des Rück- 
tritts demnächst, für Bayern bereits am 30. Juni, eine Umfrage 


’ 
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unter aen Beamten vorgenommen werden wird. Das Beichs-. 


finanzministerium hält es infolgedessen für geboten, wine 
grundsätzliche. Stellungnahme der „esetzerebenden Körper- 


schaften darüber herbeizuführen, ob und: inwieweit den An-: 


sprüchen der Beamten nachgegeben werden kann, und zwar 


bittet es, daß atese Stellunenahme in Rücksicht auf. das Rück- 


trittsrecht der Beamten möglichst umgehend erfolgt. 


— Erhöhune der Sätze‘ des Militärtarifs. Auf Grund der 


Ziffer 3 der Eingangsbestimmungen zum Militärtarife hat der 
dem Reiechs- : 


Beichsverkehrsminister ım EMvernehmen mit 
wehrminister folgendes bestimmt: „Bis auf weiteres wird 
weben den Sätzen unter I des Militärtarifs ein Zuschlar von 


300 vom Hundert, neben dem Mindestsatze der Tarifnummer 27 | 
(Sonderzüge) ein Zuschlag von 400 vom Hundert und neben 


allen übrigen Sätzen ein Zuschlag von 450 vom Hundert er- 
hoben. Diese Zuschläge treten für die sestundeten, noch 


nicht abgerechneten Transporte mit rückwirkender Gültigkeit 


vom 1. Dezember 1919, im übrisen am 15. Juni 1920 in Kraft.“ 


— Bearbeitung von Verkehksanpselegenheiten im Reichsver- 
kehrsministerium. Von den in der. Vorläufisen Vieerwaltungs- 
ordnung der Reichseisenbahnen dem Reichsverkehrsminister 
vorbehaltenen Zuständigkeiten hat er die in der Anlase zur 
Vorläufigen Verwaltungsordnung unter C2 (zum Teil), C3; 
C14 bis C16 aufgeführten Geschäfte übernommen, nämlich: 

1. die Pestsetzung der allgemeinen Vorschriften für den 

Beförderunssdienst, 


2. die Festsetzung der allgemeinen V orschriften für die Be- 
nutzung und Ausnutzune des Wacsenparkes für den Güber- 


und Tierverkehr, 

die Anordnung keinen Verkehrssperren und Voer- 

kehrseinschränkunoen. 

4. die allgemeine 'Anordnune über die Reihenfolee in der 
Befriedieune des Wagenbedarfes 
(Drinshchkeitslisten), 


DS 


» 
9) 


Transportmittel zur Entlastung .der Eisenbahnen. 
Die Bearbeitung der Verkehrsangelegenheiten erfolgt in der 
Verkehrsabteilune (E IH). 


— Die Fehlbeträge bei der Post und ik Über die 
Finanzlage der Verkehrsverwaltunsen hat sich Finanzminis ster 
Dr. Wirth im Reichstag ausgesprochen. Wir geben seine Aus- 
führungen auszugsweise wieder: „Über die seradezu katastro- 
phale Entwicklung der Betriebsverwaltungen habe ich mich 
schon des öfteren geäußert. ‘In der Schätzung, die noch vor 


wenieen Wochen vorgenommen worden: ist, rechnete man bei 


der Post mit einem Fehlbetrag von 870 Millionen Mark, Dei 
der Eisenbahn aber mit 12”Milliarden, so daß sich ein an- 
näbernder Fehlbetras von 13 Milliarden ergeben hätte. 
neueren Berechnungen aber kommen für die Eisenbahnen zu 
noch ungehewerlicheren Zahlen. Die Eisenbahnverwaltung 
rechnet jetzt mit 14 bis 15 Milliarden Fehlbeträgen. Das }st 
ein Posten, der allein fast so groß ist, wie unsere Auseaben 
aus der Reichsschuld und den Pensionen für. die Kriegshinter- 
bliebenen und Krieesbeschädisten. Die Ursachen dieser Fehl- 
beträge sind bekannt. 
des Krieges'mit unserem Verkehrswesen ein außerordentlicher 
Raubbau getrieben worden ist. Dazu kamen: dann die großen 
Schädigungen infolge des Waffenstillstandes, durch den uns 
das beste Material fortgenommen wurde. ‘Die Unterlassune 


der Reparaturen und die sonstigen Schäden, die sich auf Mil-. 


lıarden von Friedensmark beziffern, müssen jetzt mit einem 
Vielfachen der früheren -Preise bezahlt werden. Beim Ver- 
kehrswesen hat die Kriegswirtschaft gewissermaßen sine un- 
sichtbare Anleihe aufgenommen, die jetzt erst beelichen wer- 
den muß. Der andere und Haupterund der außerordentlich 
schlechten Lage unserer Verkehrsverwaltungen liest in den 
riesenhaft stei@enden Personalaufwendungen. Diese Aufwen- 
dungen, droben nunmehr noch stärker in die. Höhe zu gehen, 


weil die newen Besoldunssordnunsen der Länder in verschie-. 
dener Beziehung über die Bestimmungen der Reichsbesoldungs- 


Das ist ein unerträglicher Zustand. 
Es muß Rücksicht senömmen werden auf. die Lage dies 
Reiches, das bis zum Woeißbluten angespannt ist. 
Beim Verkehrswesen zeigt sich die verhängnisvolle Win 
kung der noch. vor “einieen Monaten so viel sepriesenen 
Theorie von der Aneleiehune der Inlandspreise an den Wieelt- 
marktpreis. 


ordnune hinaussehen. 


schlagen konnte. Das geht aber nur so lange, wie Mangel \am 
netwendigsten Warenbedarf besteht, dann. versagt diese Me- 
thode ‚auch in der Privatindustrie. 


zahlen! 
unserer Privatwirtschaft auf die Verkehrsanstalten sahen wir 
ın den vorgenannven Zahlen. Das Verkehrswesen kann mit 


540, 


" vom!l. bis 10. Juli erheblich ‚eingeschränkt werden. 
daher vom 1. bis 10. Juli für die Züge über Stettin und Dan. 


für bestimmte Güter 
‚nur weine ganz beschränkte Zahl von Fahrkarten für Nie 


die grundlegenden Maßnahmen zur Heranziehune anderer 


‚treten werden. 
münde nach Pillau eine geschränkt. 


mehrfach durch die Presse ging, hat schon vor längerer 


sprach, wie die P. P. N. erfahren, folgendes: 
Die.) 
: Verwendungsbereitschaft kann nur ein kleiner Prozenkeit AR 
Truppe gleichzeitig beurlaubt werden. 


“ist: Die Länee des Urlaubsreiseweses und somit die K 
Sie liegen einmal darin, daß während 


‚Waren. 


mit seinen Angehörigen: zusammen und hat sie in 
Nähe. 


‚bisher bei Urlaubsreisen keinerlei Vergünstieung. 


‚fahrkarten am Fahrkartenschalter erfolgt nur gegen 


Die Privatindustrie konnte außerordentlich hohe 
Löhne zahlen, weil sie im Inland alle Kosten auf die Preise 
. bestanden hat. 


«uropäischen Staaten gewährt werden. Militärfahrkar 
‚langen ‘aber nicht nur für Privatfahrten, 
"Disustreisen zur Verwendung, So sind ‚für al 


Das Reich aber soll dann 
bei der Wirtschaftskrise die Erwerbslosenunterstützungen. be-. 
Die: verhängenisvolle Wirkung dieser Preispolitik 


a zu lösen. 


‚Zei une des Yoreina Ss 
Hbeitscher u. 


Rücksicht auf die Volkepirtschaffe Sowie mit. Riloksicht 3 


die eigene Rentabilität die Tarife nicht beliebig erhöhen u 


‚so die Mehrkosten einfach auf die Preise abwälzen, wie d 


eine Zeitlang die Privatindustrie getan hat. Die Folse ist, d 
jetzt div Vierkehrsvervraltungen mit einem derartigen. Pe 
beitrag vor uns’stehen.. Es ist nicht die kleinste Aufgabe 

nenen Reichstags, hier mit allen Mitteln einzugreifen und | 
Regierung bei allen Versuchen, Ben, zu ‚sehaffpn.S i 


N unterstützen.“ 


@rReiche- Verkehrehleit. Finenas Veisre ar ; 
Verwaltungsbereich des Reichsverkehrsministers angehen 


‚Gesetze, Verordnungen, Bekanntmachungen, allgemeinen. 1 


lasse und Nachrichten wird künftige das „Reichs- Ve& 
kehrs-Blatt“ im Reichsverkehrsministerium ‚heraus: 
geben. Das Eisenbahn-Verordnungs-Blatt w 
dadurch entbehrlich. Im Jahre 1878 begründet, hat das Bl 
die Preußische Staatseisepbahnverwaltung in fast vier Jal 
zehnten glänzenden Aufstiegs und darauf in der schweren Z 


‚des Krieges und des wirtschaftlichen Niederganges treu | 


sleitet. Es hört auf zu erscheinen an der Schwelle eilt 
neuen Epoche des deutschen Eisenbahnwesens, die geker 


‚zeichnet wird durch den Übergang aller deutschen Eise 


bahnen in das Eigentum und die Verwaltung des Reichs. Mi 


es der newen Verwaltung beschieden sein, die aus schwer 


Wunden blutenden deutschen ann, einer DEuEReR ( 
sundung entgegenzuführen! Ba 


— Eingeschränkte Privatreisen zugunsten des Kpslimman 
verkehrs, Die Eisenbahndincktion Königsberg gibt bekam 
Um eine vorzugsweise Beförderung der Abstimmungsbere, 


“teten nach Ostpreußen zu ermöglichen, muß der Verkehr i 


andere Reisende aus dem Reich. nach. Ostpneußen in ne Z 
s W 


abstinnmungsberechtigte ausgegeben. Für die Zeit vom 12, 
20. Juli sind ähnliche Einschränkungen für den Reiseverk« 
von Ostpreußen nach dem Reich zu erwarten. Die Reise m 
außerdem am Tage der Abstempelung der Fahrkarten an; 
Ebenso wird auch der Serverkehr über Swi 


— Die Militärfahrkarte.. 
abgeschafft werden soll, 


Die Frage, ob die Yerlitärkahrkh 
die gerade in letzter Zeit N 


die zuständigen Stellen beschäftigt mit dem vorläufigen" 
gebnis, daß die Militärfahrkarte auch künftig beizubeh, 
ist. Für die Belassung als Vergünstigung. bei | 


Die Reichswehrtruppen sind viele Monate des Jahres 4 
ihrer Garnison abwesend. Mit Rücksicht auf eine schme 


Infoleedessen muß 
Mann seinen Urlaub antreten, wenn er an der Beihe ist, 
auch dann, wenn die Truppe weit entfernt von der Ga 


der Urlaubsfahrt hängen also nicht vom Urlauber und 
nicht, vom Wollen des Truppenteiles ab. Es -wäre unb 
von dem Mann zu fordern, für derartige Reisen eine Fah 
des öffentlichen. Verkehrs zu ‚lösen, abgesehen davon, 
in vielen Fällen einfach nicht imstande wäre, sie zu bez 
Welche Entfernungen zurückzulegen sind, ıst daraus 
sehen, daß beispielsweise im Ruhrgebiet im März auch 
rische, württembergische und schlesische "Truppen ing 
Der Beamte kommt kaum in die Lage, ähnlich. 
Reisen zum Besuch seiner Angehörigen zu „machen, ei; 


Der Soldat muß reisen, will er die Verbindu 
seinen Angehörigen aufrechterhalten. Of fiziere | 
reisen,. für die sie keine Fahrkosten oder ee 
erhalten. können sie auf drei Militärfahrkarten in der. 
Klasse befördert werden. — Die Verabfoleune der 


gem. ‚eines Ausweises. zur Erlangung einer. Militärf ] 


aan kein. Mißbrauch mehr wetrieben era a 


.. Der sesamte Militärtarif ist zum 15. Juni erhöht und 
ol eiche Verhältnis ‚zu ‚den jetzigen Fahrpreisen des ö 
lichen Verkehrs. wiederhersestellt, wie es vor dem. 
Es darf nicht unerwähnt bleiben, daß 
stiounsen für außerdienstliche Reisen Militärpersonen. 


fondern 


lichen Einzelreisen und für Transporte bis’ zu 30 N 
Nur für Ren a 


AR 


alberstadt-Blankenburger Eenbaunzespllächaft. In 
ınge und Berichtigung der Mitteilung in Nr. 35 
wird aus dem J; ahresbericht des Unternehmens noch 
des mitgeteilt: Während aus den Erträgnissen der 
bsjahre 1917 ‚und 1918 sich Reingewinne ‚ergaben, 
ie Verteilung winer Dividende. von ee 44» % 
aneben erhebliche Rückstellungen für verschiedene 
ke ermöglichten, hat das abeelaufene "Betriebs- 
19 keinen Reingewinn erbracht. Die Gesamteinnahme 
richtsjahres ausschließlich des Übertrases vom Jahre 
und der den Erneuerungsfonds zufließenden: Anteile ist 
‘on 3093389 M im Jahre 1918 auf 4121 367 MN, mithin 
27978 A gleich 35%, die Gesamtausgabe | aber in un- 
ich höherem Maße, und zwar von 1967311 M im Jahre 1918 
3805416 M, mithin um 1838105 M eleich 93 % gestieren. 
'erhältnis der Betriebskosten zu den Betriebseinnahmen 
ch erheblich verschlechtert. Unter Berücksichtigung des 
gcs aus dem Vorjahre in Höhe von 93307 M vergibt 
ı Verlust von 175000 A, das dem Konto für „Rücklage 
zuholende Unte*haltunesarbeiten“ entnommen wird. 
März d. J. sind die Personen- und Gütertarife mit 
cht auf die schwierige wirtschaftliche Lage und die 
nde Belastung aller Eisenbahnen um 100% erhöht wor- 
b damit ein angemessenes Verhältnis zwischen Ein- 
n und Ausgaben erreicht werden, oder ob die Finanz- 
c ‚Eisenbahnen früher oder später zu weiteren Tarif- 
nen zwingen wird, läßt! sich schwer sagen. 


Europäische Güter- und Reisegepäck- Velineriee- 
sellschaft in Berlin. Die ordentliche Generalversamm- 
nehmiste die Jahresrechnung für das erste, die Zeit 
. Oktober bis 31. Dezember 1919 umfassende Geschäfts- 
d erteilte die Entlastung. Wie der Vorsitzende mit- 


x 12 ist es der Verwaltung gelungen, . ohne Verlust 
e eh. 


Österreich. 


hführung der Bestimmungen des Gesetzes vom 22. März 
d der vollzugsanweisung der Staatsregierung vom 
rz 1920. wird durch die Dienstan weisung des Staatsamts 


nu E 


ve 5 


ist das Veersicherungsgeschäft sehr schadensreich ge-' 


uregelung der Amtsstunden im Staatseisenbahndienst.. 


a 
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bereits Böhlen Stunden oder mehr beträst, beim Staatsamte für 
Verkehrswesen, seinen Nebensbellen "und bei den ihm unter- . 
stehenden Dienststellen angeordnet. Im Staatsamte für, Ver- 
kehrswesen unl seinen \Nebeı stellen wird dıe Amtszeit von 
%9 Uhr vormittags bis %4 Uhr nachmittags festgesetzt. Sie 
verlängert sich. um den für die Mittagsmahlzeit etwa ver- 
brauchten Zeitraum. Bei den dem Staatsamte für Verkelirs- 
wesen unmittelbar unterstehenden Dienststellen ist Beginn 
und Ende der sjebenstündigen ‚Amtszeit und! gegebenenfalls die 
allecemeine Einschaltung. einer Mittagspause den örtlichen Be- 
dürfnissen. entsprechend einvernehmlich mit den zuständigen 
Personalvertretunsen festzusetzen. Durch diese Dienstan- 
weisung werden allenfalls eerlassene Verfüsunzxen hinsichtlich 
der notwendigen Abhaltung eines ununterbrochenen , Dienstes 
iaiv Sehichtwechsel oder eines Journaldienstes nur insofern 
berührt, als der einzelne Bedienstete nunmehr im Wochentags- 
duschschnitte sieben Stunden ‘täglich Dienst zu leisten hat. 
Diese Bestimmungen selten nur für jene Bediensteten der in 
Betracht kommenden Dienststellen, für die keine re täg- 
liche Dienstzeit festgesetzt ist. 


Übrige europäische Länder. 


— Zukunft der britischen Eisenbahnen. Die britische Regie- 
rung soil, wie die „D. Allg. Ztg.“ mitteilt, besehlossen haben. 
sämtliche, briiischen ee in fünf oder sechs Gruppen 
zu vereinigen, Jede dieser Gruppen erhält einen Ausschuß, 
in dem die Arbeiter und die Verwaltung der Geseilschaften 
vortieten sind. Die Hauptrolle bleibt aber den Aniteilbesitzern 
vorvehalten. Die Regierung behält sich das Recht vor, wine 

Beteilisung an den Gewinnen von cewisser Höhe für sich zu 
fordern. > 


— Eisenbahnerkrisis in Norwegen. Die Organısation der 
scrwegischen Eisenbahner hat, wie die „D. Alle, Ztg.“ meldet, 
auf Grund von Lohnfrasen den Streik angekündigt. Daraufhin 
hat die Eisenbahndirektion jedem einzelnen Eisenbahnangs- 
sieliten ein Schreiben des Arbeitsministeriums zusrestellt, wo- 
rin darauf aufmerksam gemacht wird, daß eine Neuregelung 
ınner bezüge auch eine Lohnänderung der anderen Staats. 
angestellten notwendige machen würde. Dadurch würden aber 
nach Auffassune der neuen Regierung die Ausgaben derart 
anwachsen, daß sie die wirtschaftlichen. Kräfte des Landes 
übersteigen.: Die Regierung kündigte strafrechtliche Verfol- 
geune für denjenig en an, der sich weigert, seinen Dienst- 
obliesenheiten nachzukommen, oder andere an der Erfüllung 


a. Gebühren. 


ee Binnentarif der Bregtal- 


nauer Eisenbahn. 


Fr Umlade- oder Rollbock- 


00 ko. 


scher Gütertarif. 
he Wechselgütertarife. 
eptember 1920 wird die für 


Süd aufgehoben. 
en 29. Juni 1920. 
m „Generaldirektion at 


kehrswesen vom 24. Juni 1920 mit sofortiger Gülte- 
 siebenstündige Amtszeit, sofern diese nicht ohnehin | stellten um die sofortige Einstellung ihrer Aktion. 


n . Amtliche Bekanntmachungen: 


erstuhlbahn und Zell-Todt- 


keit vom 1. Juli 1. J. »er- 


|: > Tarifamt b. 
ade Seite 3: Nachtlae IX | KL 


‚Zell ee zu a) auf 


7 Se von S6E. v. 0. ist 


des Krieges zugelassene Ab- 
n Eilstückgut nach ‚und 


(675) - 


‚Awers [ÖR, St bed, W] | Röthenbach 

b. Lindau. ; 

Seite 22 nach. Wöchmichl) Wäiler A All- 

eäu) | Röthenbach b. Lindau |- 

‘ München, 1. Juli 1920. 
RVM.—-.2 


Mannheim-Weinheim-Heidelberg- 
Mannheimer Eisenbahn. 

‘Im Binnen-Güterverkehr der Mann- 
heim -. Weinheim - Heidelberg - Mann- 
heimer Eisenbahn treten. mit sofortiger 
Wirkuns Tarißerhöhungen ein. 

Näheres beı den Dienststellen 
Oberrheinische Eisenbahn-Gesellschaft. 

Ri Aktiengesellschaft. (673) 


Grmölßschaftlichen Heft CIb 


-.(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 


Mit Gültickeit vom. 5. Juli 1920 ab 
werden die im Verkehr mit den Bahn- 
höfen der ' Brandenburgischen Städte- 


bahn zu  erhebenden Frachtzuschläge 


erhöht. Die erhöhten Zuschläge \wer- 
den auch im Verkehr mit der Station 
Brandenburg Altstadt_ erhoben, Nähe- 


res enthält die am 5. Juli 1920 erschei- 
"| nende Nummer .des Tarifanzeizers. — 


Das alsbaldise Inkrafttreten der Er- 


höhungen gründet sich auf die vor- 
übergehende Änderung des $6 der 
Bisenbahn-Verkehrsordnung ÄR.-G. -Bl. 
1914, 8. 455). 


Auskunft geben auch die beteiligten t 


ihrer Pflichten verhindert. 


er 
B. 


Die Direktion ersuchte die Ange- 


Güterabfertieungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 
Berlin, den 1. Juli 1920. (672) 
Eisenbahndirektion. 


Tarif für die Beförderun® von leben- 
den Rindern in Wagenladungen 
zwischen schwedischen Stationen und 
Saßnitz Hafen. 

Die bisher im Verbandssütertarif 
Teil I Abteilung A enthaltene Zusatz- 
bestimmune zum Artikel 12 der regle- 
mentarischen Bestimmunsen, daß die 
Fracht in der Markwährung berechnet 
und die Umrechnung in Schweden zum 
Parikurse verfolgt, ist, da sie nur noch 
für den oben gen. Tarif zutrifft, Jn die- 
sen übernommen. Ab 1. Juli 1920 wird 
das Begleiterfahrgeld in 9 AM und der 
Schnittfrachtsatz für Saßnitz Hafen in 

101 8: geändert. 

Altona, den 30. Juni 1920. (676) 

Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Badischer Binnengütertarif, 
Güterverkehr der badisch - seliweiz. 
Übergangsstationen mit den Schweiz, 

mit Bayern und Sachsen. 

Die auf 1. Juli 1920 ansekündigbe 
Neuausgabe der Gütertarife Basel "Bad. 
Stb. — Schweiz und Waldshut, Schaft- 


hausen, . Singen und Konstanz — 
Schweiz tritt erst am 1. August in 
Kraft, Die Neuausgaben sind gegen Ende 
Juli bei den. beteiligten Stationen und 


unsern Verkehrsbüro erhältlich. Ne- 


ben unbedeutenden Ermäßigunzen ıent- 
halten die newen Frachtsätze Erhöhun- 
sen ‘der Frachten für die schweiz. 
Strecken. 
treten die mewen Frachtsätze für den 
Verkehr der badischen Stationen auf 
Schweizergebiet unter sich in Kraft. 
Auf 1. Oktober wird der Gütertarif 
Bayern— Basel, Konstanz, Schaffhausen 
und. Singen aufsehoben. Die Abferti- 
gung verfolet künftig nur über deutsche 
Wege im bayerisch-badischen Verkehr. 
Auf den gleichen Zeitpunkt wird die 
Auflassung der Fracht’ für die Basler 
Verbindungsbahn im Verkehr zwischen 
Basel S. B. B. 
und den bayerischen und sächsischen 
< Stationen anderseits eingestellt. 
Karlsruhe, den 1. Juli 1920. (677) 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


Badisch-Bayerischer Güterverkehr, 
Tarif vom 1. Dezember 199. _ 
Mit sofortiger Gültigkeit wird fol- 
sender Ausnahmetarif neu eingeführt: 
Ausnahmetarıf 
für Steine usw. 


wie im badischen 
[Bin bayerischen 


Waren- 
verzeichnis: 

A nwendungs- 
bedingungen: i 

Geltungsbereich: Allgemein, 
Im Verkehr mit den Stationen der 
badischen Nebenbahnen im Privatbe- 
trieb gilt der Ausnahmetarif nur für 
Steinschlag (Kleinschlag) und Schot- 
ter. 

Fraehtbereehnung: Die Fracht 
wird nach den Entfernungen des 
Kilometerzeigers und den Fracht- 
sätzen _ des Ausnahmetarifs 5 der 

„Allgemeinen. Kilometertariftaf in 
(Heft t © Ia)“ berechnet. 
München, den 30. Juni: 1920, 

Tarifamt beim BReichsverkehrsministe- 

rium, Zweigstelle Bayern. (679) 


Binnengütertarif. 


Binnengütertarif der Zschipkau- 
Finsterwalder Eisenbahn. 

Vom 15. Juli 1920 ab wird neben den 
Frachtsätzen für Steinkohlen, Braun- 
kohlen, Koks und Preßkohlen ein Zu- 
schlag von 2 Pf. für 100 ke und für 
andere Güter von 2,2 Pf. für 100 kg er- 
hoben, Das alsbaldige Inkrafttreten 


der Erhöhung gründet sich auf die vor- 


übergehende Änderung des 
Bisenbahn- Verkehrs-Ordnung. 
Finsterwalde, den 1. Juli 1920. 
Die Direktion der 
.Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. 


S 6 der 
(681) 


Im Binnen- und drektan Veran 
der Vorwohle-Emmerthaler Eisenbahn 
werden mit Wirkung vom 10, Juli 1920 
die Zuschlags-Frachten erhöht. Nähere 
Auskunft erteilt die unterzeichnete 
Direktion. 
treten der Erhöhungen gründet sich auf 
die vorübergehende Änderung des $ 6 
der EVO. (R.G.Bl. 1914, S. 455.) 

Eschershausen, den 3. Juli 1920. 

Vorwohle-Emmerthaler Eisenbahn- 

oesellschaft, 
Die Direktion. (684) 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil IB. (Tiv. 1b). 
Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1920 wird 
Ss 44 ATV. dahin geändert,daß Stück- 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
- von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. Oberregierungsrat Dr. v. Ritter in Berlin. 
Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


Auf den gleichen Zeitpunkt 


und weiter eimerseits‘ 


LT —————————————————————— ee En nn 


Das alsbaldige Inkraft- - 


— MU— 
güter, sofern sie durch die Seitentüren 


bedeekter Wagen verladen werden kön- 
nen unu sofern nicht die Bestimmungen 


. des $ 43 Venteresienstehen, in bedeckten 


Wasen, alle übrigen Güter, soweit sie 
nicht nach $ 43 in bedeckten Wagen. be- 
fördert werden müssen, in offenen Wa- 
gen befördert werden. 
Berlin, den 20. Juni 1920, (683) 
Eisenbahndirektion als weschäfts- 
führende Verwaltung. 


Meppen-Haselünner Eisenbahn. 
Mit Gültigkeit vom 8. Juli 1920 wer- 
den die Frachtzuschläge der Meppen- 
Haselünner Eisenbahn erhöht. Nähere 
Auskunft erteilen die Dienststellen, ” 
Der Betriebs-Direktor. 


a) Deutscher Eisenbahn - Gütertarif, 
Teil II, Heft CIb. 
b) Staats- 
Teil II. 
Am 5. Juli 190 treten erhöhte 
Frachtsätze im Verkehr mit den Güter- 
mebenstellen Keitum (Sylt) und Wester- 
land! (Sylt) in Kraft. 
Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
höhung gründet sich auf die vorüber- 


gehemde Änderung des $ 6 der Eisen-' 


bahn, Verkehnsorduahe (R. 6. Bl, 1914, 
Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 

kehrsbüro, 
(685) 


Altona, ‘den 1. Juli 1920. 
sen ektinm! 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gütertarif für die Oberankterische 
Schmalspurbahn. 

Am 15. Juli d. Js. tritt ein Nachtrag 
in Kraft, enthaltend Erhöhungen des 
Nebengebührentarifs. Stücke des Nach- 
tragss sind zum Preise von 45 3 bei der 
Stationskasse (Schmalspurbahn) in 
Beuthen (Oberschlesien) erhältlich. 

Kattowitz, den 3. Juli 1920, (69%) 

Eisenbahndirektion, 
(Schmalspurbahn.) 


Gemeinsames Heft CIb 

(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 

Mit Gültigkeit vom 8. Juli 1920 ab 
werden die im Verkehr mit den Bahn- 
höfen der 
Öschersleben-Schöningen und der Sten- 
dal-Fangermünder Eisenbahn zu erhe- 
benden Frachtzuschläse erhöht. Nähe- 
res enthält die am 5. = uli 1920 erschei- 
nende Nummer des Tarifanzeigers. — 
Das .alsbaldigee Inkrafttreten der Er- 
höhungen gründet sich auf die vorüber- 
‚gehende Änderung des $ 6 der Eisen- 


ae Don (R. -G. -Bl. 1914, 
Auskunft geben auch die ernlieten 

Güterabfertigungen sowie das Aus- 

kunftsbüro, hier, Alexanderplatz. 
Berlin, den 29. Juni 19%. (687) 


Eisenbahndirektion. 


Erste Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft. 
Haftung für aufgelieferte Sendungen. 
Rücksichtlich der bisherigen Bestim- 
mung, laut deren+für eine (ganz oder 
teilweise) 
Gesellschaft für 


Verlust, Minderuns 


oder Beschädigung vor Abschluß des 


Frachtvertrages (d. 1: vor Aufdruck des 
Tagesstempels der „esellschaftlichen 


Abfertigungsstelle auf den Fracht- 


brief) — insoweit. eine Haftung der 
Gesellschaft überhaupt platzgreift — 


(678). 


und Privatbahn - Tiertarif, 


.rerseits unter 


Meppen-Haselünner, der: 


 zweeken  , nicht 


8000 Tonnen: sollen verkauft 


zogen werden. Mit der haut hı 
aufgelieferte Sendung die | 


schlagsfrist nicht vor 3 W 


EN EN 
3 x 


Zeitung Me erbte © 
Deutscher BeSubahaverwaltun 


nur ‚bis zum Betrage a tarifmäßi 
Transportversicherung 'ın der für 
Frachtberechnung im Verkehr z 
schen Stationen des betreffenden L 
des untereinander in Betracht komm 
den Währung haftet, wird mit sofo 
Ser Giltiekeit in 'teilweiser Abär 
rung dieser Bestimmung  festgese 
daß der Betrag der tarifmäßigen Tra 
'portversicherunge (unter Beibehalt 
der ziffernmäßigen Höhe dessell 
bei in Orten mit Dinarwährung 
Auflieferung gelangenden Sendun 
in jugoslavischen ‚Kronen (1 jugos 
Krone — 0,25 Dinar), bei in Rumär 
oder Bulgarien zur Auflieferung 
langsenden, BEN, in Lei bzw. L 
zu verstehen ist. (£ 

Da am. Juli 1920. 2. ROH N 


‘4. BR: und Gepäckverkeh 


Binnen-Personen-,. und Gepäckverkt 
der Saarbahnen. 

Mit Genehmigung ‘der Regierur 

kommission des Saargebietes tritt 

1. 7. 20 für die gesamten Strecken 

Saarbahnen ein einheitlicher Person 


und &epäcktarif in Kraft, 


Saarbrücken, den 22. Juni 1920. ( 
Direktion der Saarbahnen. 


Fohrpreisermaßt er, 


für Angehörige der auf dem Ostkii 


hof in Ahrensfelde beerdigten. 
meindeglieder der evangelischen HF 
ne Berlins. 

Vom 15. Juli 1920 an werden die 0 
genannten Personen zwischen den | 
tionen Berlin Schlesischer Bahn 
und Lichtenberg-Friedrichsfelde eiı 
seits und Ahrensfelde Friedhof ai 
bestimmten Vors 
setzungen zum . halben. Pal 
4. Klasse befördert. { 

Nähere : Auskunft erteilen. ai 
nannten Bahnhöfe und die Ausb 
stellen, ; 

Berlin, den 1. Juli 19%. 
usenbalindıraE gu 


5. Verkauf von: Rn, 


Die in em 'Oberbau-Sammella; 
Gelsenkirchen- Wattenscheid, | 
den Bezirken verschiedener _ 
meistereien lagernden, zu Eiseı 

mehr verw ai 
Oberbau- und Baustoffe, besteheı 
Schienen-, Schwellen-, Eisen- und 
schrot 1 im Gesamtgewicht von 


Die _ Verdingungsunterlagen 
beim Zentralbüro hierselbst, Bü 
platz Nr. 1, zur Einsicht ‘0 
können, so lange der Vorrat 
genen Einsendung von 6,00 
(nicht in Briefmarken) von 


„Gebot 
en \n 


platz Nr. 1 hierselbst) ‚st& 
Eröffnungstermine _ weinzuse: 


Essen, den'1. Juli 1920 
en. 
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verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 
schädlich, har keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betrieb und Kleidung sauber, ist unübertroffen an 
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Jie elastische Schienenunterstützung. 
Staatseisenbahnen, Luft- und Sehiffahrt 
pn Österreich. { 

a ehrichten. ER ; 

‚np utsehland: Die Organisation 

-/ des Bezirks der Saareisenbahnen. — 

ı Gegen weitere Tariferhöhungen. — 
Für den Verkehr mit den Nordsee- 


en 
En, 


en 
#8 

L) 

Ne 


"raupenzucht. 
Kanal. 

Österreich: 

wie Paul ft. 


"Dis Erfahrine hat gelehrt, daß sich fast alle Nachteile 
der Unterstützung und Verbindung des Gleisganzen daraus 
geben, daß sich jede und auch die anfänglich beste Verbin- 
£ von Schiene und Schwelle nach und nach lockert. 

Diese Lockerung findet statt, weil nicht alle verbundenen 
e und Verbindungsmittel so ausgeführt sind, "daß sie 


ernd den auf sie wirkenden Angriffen in gleichbleibender 


‚begegnen können. 

\us den. Drücken und Stößen, mit. denen die bewegten 
zeuge auf die Schienen einwirken, muß sich bei der bisher 
en Bauweise eine Arbeitsleistung ergeben, die neben 
normalen Gegendruck des Gleises, sich entweder in 
r Bewegung der Bauteile (also einer Aus- 


63 ; 4 
Wird die Verbindung der Schiene mit der Schwelle so ge- 
lt, daß sie den Fahrzeugstoß sich in Gestalt einer beab- 
gten kleinen Bewegung auswirken läßt, die anders 
unter Punkt 3 den Zusammenhalt des Gleis- 
emnicht beeinflußt, so würde die Stoß- oder Druck- 
ufgebraucht, ohne den Fortbestand des festen Gleis- 
zu schädigen. 


Nachmrd lich mir 


N  Beftungsstoff gefällt 
Abb. i. 


nn en laee auf starrem Unterbau. Dres- 
a9 ‚der a nneohen Une 


— Gütertarif-Enquete. 


ung) oder in einer Abnutzung oder Zerstörung derselben 
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Die elastische Schienenunterstützung. 


6. Bei einer eisernen, mit der Schiene unter Vermittelung 
eines Holzplättehens und guter Klemmplatten fest ver- 
schraubten, hohlen Schwelle der hier abgebildeten Form mit 

einem großen Trägheitsmoment und nur solcher Wandstärke, 
daß ihre Stoffverbrauchsziffer den auftretenden Kräften ze- 
wachsen ist, würden. infolge ihrer Nachgiebigkeit gegen Stöße 
und Drücke die Verbindunssteile mit der Schiene nie über- 
anstrengt werden, weil die Stoß- oder Druckkräfte durch die 
vorübergehende Änderung des Schwellenquerschnitts aufge- 
zehrt wierden. 

7. Sind auf diese Weise Schiene und Schwelle ein 
Ganzes geworden, so wird voraussichtlich immer der 
Hauptteil der Stoß- oder Druckkräfte zu geringen Umfor- 
mungen seines Unterteiles verwendet werden, während 
zum besonderen Angriffe auf die Befestigungsmittel keine 
Kraft übrig bleibt und deshalb zur Lockerung die Voraus- 
setzung fehlt. 

8. Im Organ für die Fortschritts des Eisenbahnwesens, 
Heft 13, 1915, sind diejenigen Güteeisenschaften der jetzt ver- 
wendeten Querschwellenarten verglichen, die für den guten 
Bestand des Eisenbahngleises bestimmend sind. In diesen 
Vergleich war auf Grund theoretischer Erwägungen eine der 
in Punkt 6 erwähnten Hohlschwelle ähnliche einbezogen. Der 
Vorschlag erfuhr nur unwesentliche Angriffe, wohl aber in 

* Nr, 80 1915 der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn ver- 
waltungen und in Nr. 30, 1917 der österreichischen Wochen- 
schrift für den öffentlichen Baudienst durch Saller und 
A. Birk unter der. Voraussetzung eine sehr günstige Beur- 
teilung, daß praktische Versuche die Vermutungen bestätigen 
würden. 

9. Die Aktiensesellschaft Phönix in Hoerde ermöglichte die 
“praktischen Versuche, indem sie zunächst 1918 eine Probe- 
schwelle von einer der vorgeschlagenen ähnlichen Form zur 
Verfügung stellte. Im Frühjahr 1919 begann der Vergleich 
der einen Probehohlschwelle mit der Trogschwelle bisheriger . 
Form in bezug auf die Fähigkeit, von außen erhaltene starke 
Stöße innerlich zu kleinen Formänderungen zu verarbeiten 
und die ersteren dadurch von. der unmittelbaren Fortplanzung 
in die Bettung abzuhalten. Die Stoßkraft: 

500 ko aus 8 cm. Höhe gleich 20 t Achslast aus 7 mm Höhe 
'war zunächst nur auf das Verhalten der Schwelle selbst ge- 


i in: ji Yolbır vn Verein | 
Nr. 48 Er SANS DIE ES REN RL RL 548 RL RL Deutscher en 
riehtet. Es fand deshalb eine Verbindung der Schienen mit | Apparate *) sowie Se: Gh ae der Haftmittel. durch | 


der Schwelle überhaupt noch nicht statt. 

10. In. einem Sonderberichte im Organ für die ehe 
des Eisenbahnwesens, Heft Nr. 5, 1919, sind diese Vergleichs- 
Schlaeversuche, die unter Anwendung von kmetbaren  Ton- 


Abb. 3. ; 


Vergleichs-Schlagversuche vom Mai 1919. 


körpern zur Feststellung der Gegenwirkung der Schwellen- 
wände unter den Schlägen (Bild 2 u. 3) durchgeführt wurden, 
beschrieben, und am 3. Juni 1919 wurden sie vor einem ein- 
seladenen Fachgenossenkreise wiederholt. Das Ergebnis rief 
die Überzeugung hervor, daß die Fähiekeit der inneren Stoß- 


verarbeitung durch geringe Querschnittsverdrückungen sowie | 


a 


m m = 


‚Alte Trogschwellen 


eine erhebliche Schonung der Bettung tatsächlich besteht, und 
daß weitere Versuche sich nun auf die Form der Schienen- 
befestigung zu richten hätten. 

41. Nachdem: nunmehr weitere acht Probeschwellen von. der 
Gesellschaft „Phönix“ zur Verfücune gestellt sind, ist folgen-. 
des Vorgehen im Gange: 

A. Zum unmittelbaren Vergleiche der Hohlschwelle mit der 
Trogschwelle alter Form hinsichtlich des‘ Verhaltens unter 
dem fahrenden Zuge wurden (Bild 4) je zwei derselben auf 
neue Steinschlagbettung mit Packlage in ein Schnellzugsgleis 
auf dem Bahnhofe Wettiner Straße in Dresden eingebaut und 
„werden, in bezug. auf ihre Ruhelage mit dem Dr. Bloss'schen 


Eiserne ad nalen a Holzschwellen Ex HN 
Er 20cm Packlager RS 
% y “ P 

Abb. 4. 


‚sbellunig der. Nachzugsmöglichkeit, beobachtet. 2 
-B. Zwei Hohlschwellen wurden der Dresdener Str Br 
verwaltung übergeben, die hinsichtlich der Bekämpfung S 
Riffelbildung und besonderer Lockerungserscheinungen ei 
Versuche anstellt. : 
G Zwei Hohlsehwellen wurden im Matorialprüfungs 


i le mit Sfonfstoff 


Abb. 


hedraulischen Drücke ae Bild 5 iR 7 "Asraufhin Untersu, 
welche er ‚der Querschnitt bei 6 und bei 


hei Tötkeschubwirkungen nach Bild 6 ed bei Krafiänl 
gen von unten nach oben. (Bild 7) ARSADE 
. Es wird später nachgewiesen werden, \ wie die. Querschni 
verdrückungen sich der jeweiligen Lage und Richtung d 
Kraftlinie anpassen und ‘demzufolge alle "Kantenpress I; 
als Veranlassung der Lockerung der Haftmittel und 


ei Seiliichen. an schiefen Stoßwirkungen in « 
Lochleibunsen der nieensobhm en zn 
‚denen. die Befestigungen verankert sind, nur eine. 
Widerstandsfläche für ihren Angriff finden, ‚daß A 
Bedürfnis zu deren Verbreiterung besteht, das heißt al , 
‚einer größeren Deckenstärke überzugehen oder, wie jetzt 


30cm OR > LE 


Verstä rk te Trogschwellen 
Oldenburger Form. 


Stoßkräfte a re Die Bereliruig ehrt, 
vn se der Bez WUeN wirksam ist, und mit 


Tackn Dikektärke 
I Budenerseiie ‚der in Absatz 6 und 1 


den ‚sich la he Seitenstoß ER Be 


” N Organe in ‚einer der nächsten Nummern. 


acher) in der Hohlschwelle eine kleine, schnell vorüber- 
ehende Änderung ihres Querschnitts erzeugt, so bleibt von 
seitlichen Stoßkraft wahrscheinlich. nicht mehr so viel 
ie, daß der Befestigungsstelle viel Schaden zugefügt wer- 
n ‚könnte. Die starken Decken oder besonderen Stützfächen 
r den sich dadurch erledigen, und man würde sich mit den 
her üblich gewesenen Deckenstärken begnügen können. 

13. Um hier Klarheit zu schaffen, eilt es, durch einen Dauer- 
rsuch festzustellen, eb die ganze auf die innere Schienen- 
opfseite geäußerte, seitliche Stoßkraft in die Hohlschwelle 
deren vorübergehenden Verdrückung übergeht, oder ob a 
Deil derselben in der Schienenbefestigunesstelle zu der Ab- 
zung der Haftmittel verwendet wird, und wie sich ver- 
eichsweise mit der Trogschwelle bisheriger Bauart die Ab- 


In. der Sitzung der Koustituierenden Nationalversammlung 
‚om 19. Maı 1920 hat sich der inzwischen verstorbene Staats- 
etär- für Verkehrswesen Paul bei Beratung des Staatsvor- 
hlaes, Kanııd „Verkehrswesen“, in nachstehender Weise 
ußert: 

Er betonte anacheh daß er es als seine besondere Aufgabe 
trachte, nur wirtschaftliche, nicht parteipolitische Gesichts- 
Dkte in der Verwaltung seines Geschäftskreises zur Wirk- 
keit gelansen zu lassen, Die Eisenbahnen werden durch 
allgemeine Ungunst der Verhältnisse, den wirtschaftlichen 
efstand mit allen seimen Foleen, besonders nachteilie beein- 
it. Die Repuplik Österreich hat ein ohne Rücksicht auf 
‚irtschaftlichen Zusammenhang herausgerissenes Linien- 
übers ommen, das zum großen Teil wenig einträgliche 
| in Ansehung der Erhaltung kostspielige Linien umfaßt 
4-mit einem verhältnismäßig zu großen Verwaltungskörper 
soestattet ist. Diese ungünstigen Verhältnisse finden natur- 
mäß Sale ae an in Es IE 


onen ER en Der ee beläuft sich 
nnach auf 181 Millionen Kronen, unter Hinzurechnung des 
t 66 Millionen Kronen bezifferten Erfordernisses für den 
huldendienst auf 247 Millionen. Die Zahlen geben jedoch. 
as präliminarmäßise Bild, von der wirklichen Gebarung 
7a dies deshalb nicht unerheblich abweichen, weil infolge 
riebsschwieriekeiten das Einnahmenergebnis unter dem 
anschlagten Betrae zurückbleiben ‚dürfte und das Ausgahen- 
ordernis wegen der auch in jüngster Zeit wieder notwendig 
rdenen Bezugsaufbesserungen für die Bediensteten und 
fortoesetzten Steigerung der Rohstoffpreise noch immer 
’ chst. Damit Re die österreichischen Staatsbahnen. das 
ticksal der Bahnen aller Nachbarländer, welche überall zum 
5 “ nöch weit wrheblichere Gebarungsabgänge aufweisen. 
ses leider recht unbefrvedigende Ergebnis im Betriebe der 
sbahnverwaltung ergibt sich ungeachtet der mehrfachen 
Laufe des Jahres zezwungenermaßen durchgeführten Tarif- 
öhunsen. Die -Staatseisenba, nverwaltune konnte sich zu 
n, ins Wirtschaftsleben tief sveifenden Tarifmaßnahmen 
in der Erwägung entschließen, daß es sich hierbei nur um 
vorübergehenden Tarifzustand handle. Der Entwurf 
 mewen, den geänderten politischen und wirtschaftlichen 
ältnissen Österreichs angepaßten Gütertarifes, der im 
blick auf die letzten Tariferhöhungen einer gründlichen 
arbeitung unterzoren wird, wird nach Abschluß der Be- 
nen mit den beteiligten Kreisen der Nationalversamm- 
vorgelegt werden. 


’88 ‚Erleichterung des Reise- und Güterverkehres mit dem 
land ist das Bestreben der Staatseisenbahnverwaltung un- 
o@setzt auf die Einführung direkter Fahrpreise und direkter 
tsätze serichtet. Diese Bestrebungen haben mit Rück- 
t auf die entgegenstehenden valutarischen Schwierigkeiten 

r ein gneifbares Ergebnis nicht gezeitiet. Jedoch! ist in 
letzten. Zeit, was den Verkehr mit Triest betrifft, ein 


en ist. "bei en edlinden in Ben die Beeerigen 
en: so. weit zu Be dad sie . East ni solcher 


es Se der Enten betrifft, ee 
der letzten. Zeit etwas durchsichtiger, ihre Führung aber 
leichter. Die Übernahme von vertriebenen Bediensteten 
S Gebieten der. walen ei kann als nahezu 


= 


des 


- außenpvlitischen Fraseen, der neuen Verfassung 
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nützungsgrößen der Schiemenbefestisung und “der Bettung 
überhaupt ergeben. Diese Feststellung ist im Versuchsamte 
der Dresdner Technischen Hochschule eingeleitet, es win di über 
ılın später berichtet werden, 

“14. Für die Klarstellung der ganzen Baus ier Nuiabeude, 
rungsbedürftigkeit der Gleise, die bei der heutigen Lohn- und 
Marktlage auch san. wirtschaftlicher Richtung eine außerordent- 
liche Tragweite besitzt, wäre von großem Werte, wenn die 
Ausstattung längerer Probestrecken mit Hohlsehwellen von 
allen Verwaltungen, die bisher Trogschwellen verw' endeten, 
alsbald ins Auge gefaßt würde, 


Klotzsche bei Dresden, Juni 1920. 


R. Scheibe, Ehen und Bauraı AN D. 


Staatseisenbahnen, Luft- und Schiffahrt in Österreich. 


abseschiossen betrachtet werden. Die Zahl der über nommenen 
Bediensteten betrug .am 31. Dezember 1919 2734 „gegenüber 
einem Stande von 40000 festangestellten Bediensteten der 
Staalsbahnen. Eine endsültioe Übernahme kann erst dann er- 
folgen, wenn die endeültine Übernahme der Staatsbediensteten 
im engeren Sinne für alle Zweige des Staatsdienstes einheit- 
lich geregelt sein wird. Der Staatssekretär werde alles daran 
scızen, dab der Wunsch dieses Teiles unserer Volksnenossen, 
dıe nach dem Zusammenbruch oft sehr schwere Dranssale 
durchzumachen hatten, möglichst bald und rasch erfüllt werde. 
Die Pensionierung auf Grund der sogenannten Richtlinien und 
des Pensionsberünstigungserlasses sind nunmehr durchseführt. 
Yom 1. November 1918 bis Ende April. 1920 wurden 675 Beamte, 
797 Unterbeamte und 964 Diener, zusammen 24386 Bedienstete, 
in den Ruhestand versetzt. Außerdem ‘fielen durch Tod 631, 
durch Entlassungen oder freiwilligen Austritt 153 Bedienstete 
ab. Die Frage, ob wir zahlenmäßig mit genügend: Personal 
versehen sind oder nicht, ist im allgemeinen dahin zu .beant- 
worten, daß Überschüsse nur im Zentraldienst. der Staatsbahn- 


‚direktion Wien:-Nordost bestehen und einigermaßen auch an 


Bauingenieuren, was auf die erzwuncenermaßen überaus »e- 
ringe Bautätickeit zurückzuführen ist. Der Stand auf der 
Strecke entspricht ungefähr dem Bedarf. Hr 

Im Rahmen der Ausführungen über Personalfrageen siedachte 
der Staatssekretär mit besonderer Genugstuung der Tätiekeit 
der von den Bediensteten im Juni vorigen Jahres zum ersten 


‚Male gewählten Fersonalvertreiungen, die ın jeder Richtung 


zu unterstützen der Staatssekretär und seine Beamten auf das 
lebhafteste bestrebt sind. Die Ausarbeitung einer Besoldungs- 
reeeluns für die Staatsbaknbediensteten, die auf der Grund- 
lacs der Besoldunz nach der Verwendunse und in der leichteren 
Amfstiessmöglichkeit tüchtirer Bediensteter in höhere Ver- 
wendungseruppen aufgebaut werden soll, 1st in die Wege »e- 
leitet. Der Entwurf wird gegenwärtig mit den Personalver- 
tretunsen 'beraten, und es wird nach Einholune der Zustimmung 
Finanzamtes die entsprechende Gesetzesvorlage einge- 
bracht werden. Die Mitwirkung des Zentralausschusses der 
Personalvertretune wurde aueh mehrfach mit Erfole zur Bei- 
lesune der sogenannten Terrorfälle in- Anspruch genommen, 
nämlieh jener Vorkommnisse unter dem Personal, die: aus dem 
unduldsamen Vorgehen von Bediensteten eimer Organisation 
sesen Anschörise einer. anderen : Organisation entstehen. 

. Die Neuordnune des gesamten Verkehrswesens von dem der- 
zeitigen Zustande der einfachen Aneinanderreihuns der ver- 
schiedenen Verkehrszweige zu einem übereinstimmend inein- 
andergreifenden Ganzeh ist ein Gebot drinsendster Notwendis- 
keit. Leider mangelt in dieser Beziehune die als Voraus- 
setzung notwendige Klarheit hinsichtlich der einschlägigen 
sowie der 
künftigen Verwaltung serundsätze dermalen völlie. Es erübrigt 
schin nichts anderes, als im Rahmen der seoenwärtigeen. Mög- 
lichkeiten und ohne der gesamten staatlichen Neuordnung vor- 
zasreifen, den Abbau des Verwaltungskörpers durchzuführen. 
In dieser Beziehung verweist der Staatssekretär darauf, daß 
im laufenden Verwaltungsjahr eine Sektion, zwei Revisions- 
gruppen, meun Departements des Staatsamtes für Verkehrs- 
wesen, die Generalinspektion, zwei Abteilunsen des Tarif- 
erstellungs- und Abreehnungsbüros aufgelöst wurden, und daß 
die Zusammenziehuns der ‚drei aufgelösten Direktionen der 
Nordbahn, Nordwestbahn und Staatseisenbahn-Gesellschafi, in 
eine Direktion Wien-Nordost erfolete. Weiter steht eine Um- 
bildung des Wirkuneskreises der Staatsbahndinektionen in der 
Richtung bevor, daß nicht nur der Wirkungskreis der Staats- 
bahndirektionen, wie er vor dem Kriege bestand, wiederberge- 
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stellt wird, sondern den Staatsbahndirektionen a bisher Kerl 
eh vorbehaltene Angelegenheiten übertragen werden 
sollen. 
bahnverkehr sowohl hinsichtlich seines Umfanges als auch 
seiner Wirtschaftlichkeit üben auch derzeit noch immer die 
Kohlenbeschaffunz und der zur Verfügung stehende Wagen- 
paık aus. Erst allmählich hat sich die Kohlenversorgung der 
Staatsbahnen infolge der mit der Tschechoslowakischen Repu- 
blik zetroffenen Abmachungen und der in letzter Zeit von der 
Plebiszitkommission in Oberschlesien verfügten Maßnahmen 
eiwas verträglicher „estaltet. Sofort nach Eintreffen der er- 
höhten Kohlenmengen — es war dies wegen Ende April — 
wurde an eine Ausgestaltung des Verkehres geschritten. Die 
weitere Ausgestaltung unseres Güterverkehres wird schritt- 
weise vorgenommen. Der ständige anwachsende Verkehr nach 
Italien drängte insbesondere zur Eröffnung newer Verkehrs- 
‚wege, um so mehr als der Durchzugsverkehr nach Triest über 
die Südbahn wiederholt wegen des Ausstandes der Eisenbahn- 
bediensteten in Südslawien, dann wegen der südslawischen 
Absperrungsmaßregeln infolge der: 1 
des schwierigen Zolldienstes den Anforderungen nicht ent- 
sprechen konnte. Es ist nun bereits selungen, den Weg über 
Innichen in erhöhtem Maße zur Entlastung des Weses über 
Tarvis heranzuziehen. Ebenso wırd sich hoffentlich die Wie- 
dereröffnung der Bahnlinie über Aßling, die seit dem Umsturz 
‚unterbrochen war, nun unmittelbar vollziehen. Ist diese Mög- 
‘lichkeit zeegeben, 'so werden wir schon. in allernächster Zeit 
einen Teil unserer Lebensmittel von Triest über diesen Weg 
leiten können, und es ist zu hoffen, daß ver auch bald für den 
allgemeinen Verkehr zugänglich gemacht werden kann. Un- 
eefähr Mitte Februar wurde damit begonnen, die so empfind- 
lichen Beschränkungen im Personenverkehr zu erleichtern. 
Zunächst wurde daran gegangen, den bis dahin nahezu voll- 
ständig eingestellten Schnellzugsverkehr allmählich wieder 
auszugestalten. Nach einer beinahe zehnwöchisen Pause wur- 
den die Tagesschnellzüse zwischen Wien und Berlin über 
Gmünd-Prag anfangs zweimal, später dreimal wöchentlich 
wieder eingeführt. Es wurden ferner zur Ermöslichung eines 
rascheren Reise- und Postverkehres mit den westlichen Län- 
dern Österreichs, ferner mit Italien und der Schweiz Ende Fe- 
bruar zwischen Wien und Feldkirch über Salzburg-Innsbruck 
zweimal wöchentlich Nachtschnellzüse mit Wasen I. und II. 
Klasse in Verkehr gesetzt, und es gelang, durch die Ausgabe 
von Platzkarten den sröbsten Unzuträzlichkeiten, die sich im 
Voriahre bei diesen Zügen infolge ihrer Überfüllung ergeben 
haben, entgegenzutreten. Seit Anfang Mai verkehren die Feld- 
kircher Schnellzüse zweimal wöchentlich. Sie haben unmittel- 
baren Schnellzussanschluß nach Bregenz und Personenzugs- 
aschluß nach der Schweiz. Die Südbahn hat Ende Februar 
neue sogenannte Expreßzüge zwischen Wien und Triest über 
Laibach eingeführt, die zweimal wöchentlich, seit jüngster 
Zeit dreimal wöchentlich verkehren. Die im Januar und Fe- 
bruar einmal wöchentlich seführten Tagesschnellzuge zwi- 
schen Wien-Südbahnhof und Tarvis über Leoben-Klagenfurt- 
Verbindung mit Triest und Rom verkehren seit März dreimal 
wöchentlich, Im Einvernehmen mit den Ungarischen Staats- 
eisenbahnen wurden Anfang April neue Durchsangszüge mit 
Platzkarten zwischen Wien und Budapest über Bruck «einge- 
führt. Diese Züge verkehren dreimal wöchentlich. Mitte April 
toigte die Einführung täglıcher Durchgangszüge Wien-Ostende 
(-London) über Passau-Nürnberg-Frankfurt-Köln mit einer 
Abzwcisune von Köln nach Amsterdam und Rotterdam 
(-Haag). Es ist also der Weltverkehr wieder in einer gewissen 
Weise eingeschaltet, und es ist zu erwarten, daß wir auch hier 
in nächster Zeit weitere Verbesserungen vornehmen können. 


Ein weiteres Bestreben. geht dahin, den im Sommer wieder: 


beginnenden Reiseverkehr nach Kurorten, Bädern und den 


wichtigsten, unter den. heutigen Verhältnissen, noch erreich- 
baren Sommerfrischen möglichst zu fördern. Seit 15. Mai wer-. 


den durchlaufende Wagen zwischen Wien-Ostbahnhof und den 


slowakischen Bädern Pystian und Trenesin-Teplitz zeführt. | 


Anfang Juni werden dreimal wöchentlich Bäderschnellzüge 


zwischen Wien und den westböhmischen Bädern Karlsbad, Ma-. 


ricnbad und Franzensbad in Verkehr stesetzt werden. Zur Er- 
leichterung des Verkehres mit den Heilbädern Badgastein und 
Hofsastein werden von Anfang Juni an dreimal wöchentlich 
Schnellzüse mit allen drei Wagenklassen in der Strecke Wien- 
Westbahnhof-Böckstein über Salzburg mit Schnellzugsan- 
ee nach Gmunden, Bad Ischl und Bad Aussee seführt 
werden. 

Nachdrücklichste und andawernde Bemühungen sind dahin 
gerichtet, Österreich und im besonderen der Stadt Wien die ge- 
bührende Stellung im internationalen Zugverkehre 
möglichst zu wahren und zu verbessern. 
Ententestaaten die bisher von Paris über den Arlberg und 


Wien nach Warschau verkehrenden Luxuszüge, wie dies be- 


absichtigt ist, auf dem Weg über Straßburg-Eser-Prag-Öder- 
berg ablenken sollten, ist die Einführung neuer Durchgangs- 
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 züge mit ‚Wagen erster und nl, 


Den bestimmendsten Einfluß auf den gesamten Eisen- 


Notenabstempelune und. 


führung gelangen. 


‚dis Hereinbringung unserer Kriessgefangenen gesorgt werden 


Für den Fall, daß die 
Beanspruchung des rollenden Eisenbahnmaterials während « 


‚terzogen werden muß, Durchschnittlich hat die Ausbesseru 
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Klasse, Schlaf- oa 
Speisewagen zwischen Wien und Basel über Innsbruek einer- 
seits und zwischen Wien und Warschan mit einer Abzweigung 
Krakau-Lemberg anderseits mit den beteiligten ausländischen 
Bahnverwaltungen vereinbart. Die Wien-Baseler Züge schlie- 
ßen an bereits verkehrende Schnellzüge Basel-Paris an und 
werden auch durchlaufende Wagen zwischen Wien und Paris 
führen. Voraussichtlich wird es auch bald wieder möglich 
sein, den früheren Orientexpreßzug von Paris nach: dem Osten { 


Europas über re! auf dem alteingelebten 1 
4 


Wege zu leiten. 
Zur weiteren Verbesserung des iebhaften Reiseverkehres 
zwischen Wien und Italien. werden noch in der ersten Hälfte 
Juni newe Nachtschnellzüge mit allen drei Wagenklassen und 
Schlafwagen von Wien-Südbahnhof nach Tarvis und zurück 
über Leoben-Klagenfurt-Villach vorläufig zweimal wöchent- 
lich in Verkehr gesetzt werden. Im Einvernehmen mit der 


. tschechoslowakischen Staatseisenbahnverwaltung und auf 


Grund der Zusicherung der nötigen Kohle werden endlich ab 


Mitte Juni meue Schnellzüge dreimal wöchentlich zwischen - 


Prag und Triest einerseits sowie Prag und Agram-Belgrad 
anderseits über Linz-Selzthal-Bruck an der Mur-Graz zur Ein- 

Es wird möglich sein, auch den Personen- 
zugsverkehr auf den Haupt- und Nebenlinien etwas zu ver- 
bessern. Eine die Allgemeinheit bisher empfindlich schädi- 
sende Verkehrsbehinderung ist durch die mit Gültigkeit vom 
16. Mai verfügte Wiederaufnahme des Sonntagsnahverkehres 
beseitigt worden, nur wird es nicht möglich sein, auch den 
Fernpersonenzugsverkehr an Sonntagen aufzunehmen. Wir ; 
werden beim Nahverkehre bleiben. müssen. 

Auf die Wirtschaftlichkeit des Betriebes übt der die. ? 
Ko hlenlage einen schädigenden Einfluß nicht nur dureh 
die mit den Verkehrsbeschränkun gen. und Verkehrseinstellungen k 
verbundenen Einnahmeverluste, sondern auch dadurch aus, daß 
die angelieferten Kohlensorten vielfach minderwertig sind und 
einen "bedeutenden. Mehrverbrauch bedingen, ganz besonders: 
aber durch die ganz ungeahnten Preissteigerungen, welehe zum 
Teil auf die Erhöhung der Grubenpreise, zum Teil auf Ver- 
teuerung der Frachten und auf Kursschwankungen zurückzu- e 
führen sind. Diese Preissteigerungen beitragen, ‚vom - Zeit- 


‚punkte des Kriegsbeginnes auf den laufenden Monat berechnet, f: 


schlesischen Steinkohle 8400 % und bei der Ostrauer Steinkohle 
9300 %. Noch auf ein Mehrfaches dieser heutigen Kosten be- 


bei der nordwestböhmischen‘ Braunkohle 5600 %, bei der ober- | 
rechnet sich die amerikanische Kohle, so daß von amerikani- 


scher Seite erhaltene Offerten bisher trotz des dringenden 


lenbedarfes nicht angenommen werden konnten, - Was den 


'Fahrpark anbelangt, so wirkt der Umstand noch immer sehr 


mäße Aufteilung des zunächst noch zwischen den. National- 
staaten gemeinsamen Fahrparkes bis jetzt nieht zu erpeichen 
war. Allerdings hatten die in der seit Oktober tagenden Fahr- 
park-Aufteilungskommission von unseren Vertretern semach- 
ten Anstrengungen, die Aufteilung zu fördern, trotz der sich‘ ? 
immer wieder ergebenden Schwierigkeiten insofern Erfolg, als 
die Fertigstellung der notwendigen Unterlagen in allernächster 
Zeit gesichert ist und die vorläufige Aufteilung eines Teiles 


uneünstig auf die Verkehrslage zurück, daß eine ordnungsge- | 


‚der Lokomotiven beschlossen wurde. Gleichzeitig tagt in Wien. 


unter dem Vorsitz eines französischen Ingenieurs das soge- 
nannte „Wagenumlaufkomitee für Mitteleuropa“. Insbesondere 
wird dort mit den, Vertretern der einzelnen Neustaaten über 
eine gleichmäßigie Wagenverteilung, zweckdienliche Wagen- 
übereinkommen und eine e sonstiger Maßnahmen beraten, 
ohne Gaß es bisher trotz aller DE . gelungen wäre, 
einen menmwenswerten Erfolg zu erzielen. 

Außerordentlich schädigend wirkt es, daß, obwohl die ver- 
frachtende Bahn die Wagen beizustellen hat, die Nachbarstaa- 
ten dawernd Wagen aus unseren Beständen verlangen. . Diesen 
Forderunsen mußte ‘nachgekommen werden, da es sich durch- 
wegs um die Heranbringung der für uns dringend notwendigen - 
Lebensmittel und Rohstoffe handelt und nicht zuletzt auch fü 


muß. Die Neubelieferungen von Fahrbetriebsmitteln, für welche 
im Voranschlagsjahre ein Betrag von 143.6 Millionen Kronen 
vorgesehen ist, waren im Hinblicke auf die bedeutenden 
Schwierigkeiten, mit demen die Fabriken wegen des Mangels 
an Rohstoffen aller Art zu kämpfen. haben, "verhältnismä 
gering. Auch können weder die bisher angemieteten noch 
in Frankreich gekauften Kohlenwagen, von denen übri 
trotz unseres ständigen Betreibens nicht mehr als 600 ü 
nommen und nach Österreich gebracht wurden, genügen, 
Österreich in die Lage zu versetzen, allen Anforderungen kl 
los nachzukommen. Einigermaßen wird die Wagen- und Lo- 
komotivwirtschaft auch dadurch beeinflußt, daß die. übergro e 


Krieges eine derartige Abnützung des Fahrparkes herbeige- 
führt hat, daß dieses einer «lurchgreifenden Instandsetzung un 


- steigenden. Ausbesserungsbedürftigkeit der Fahrbetriebs- 
ttel war die Staatseisenbahnverwaltung von Anbeginn an 
nüht, durch Ausgestaltung bestehenden und Errichtung 
peuer Eisenbahn werkstätten den jeweiligen Ausbesserungser- 
fordernissen gerecht zu werden. Selange diese Erweiterungs- 
bauten nicht in vollem Betriebe stehen, reichen die österreichi- 
en Ausbesserungswerkstätten zur Bewältigung der derzei- 
tigen Ausbesserungserfordernisse nicht aus, obwohl die Werk- 
stätten im Jahre 1919 monatlich bis 1245 Lokomotiven, 2770 
P Personen-, Post- und Gepäckwagen und 11 300 Güterwagen aus- 
esserten, eine Leistung, die mit: Rücksicht auf die schwierigen 
er gewiß eine ganz ansehnliche genannt werden 
K amın. ’ 
Bi Sind sohin die bestehenden Werkstätteneinriehtungen schon 
für den eigenen Ausbesserungsbedarf. nicht ausreichend, so #er- 
fahren diese ungünstigen Verhältnisse durch die Österreich im 
Friedensvertrag auferlegte Verpflichtung zur Durchführung 
von Instandsetzungsarbeiten am Fahrparke der Nationalstaa- 
‚ten, insoweit und "insolange diese Staaten nicht selbst in der 
Lage sind, in ihren eigenen Werkstätten die Erhaltungsarbei- 
ten zu leisten, eine sehr empfindliche Steigerung. Nach Maß- 
‚gabe der Inanspruchnahme unserer Werkstätten für Zwecke 
er Nationalstaafen sind also in den nächsten Jahren anwach- 
Ss ende Rückstände bei den Ausbesserungsarbeiten am Fahr- 
parke zu besorgen, die nur nach und nach unter Heranziehung 
der Arbeitsstätten der Privatindustrie werden abgebaut wer- 
den können. Die Tätigkeit der Verwaltung auf dem Gebiete 
des Bau- und Bahnerhaltungsdienstes muß ebenso wegen des 
Man«els an den erforderlichen Baustoffen als auch insbeson- 
‚dere wegen. der maßlosen Vertewerung aller Materialien auf 
die notwendigsten Arbeiten eingeschränkt werden. Als Belee 
"hiefür führt der Staatssekretär einige Zahlen über die Durch- 
nittspreise der wichtigsten Baustoffe und die Durehschnitts- 
hn& der Bahnunterhaltungsarbeiter vor dem Kriez und in 
der Gegenwart vor. 
48fache des Friedenspreises, für Schwellen das Alfache, für 
Brückeneisen das SOfache, für Ziegel das 7Tlfache, für Zement 
das 100fache, für Glas das ‘135fache, also Veertewerungen, bei 
_ denen gegenwärtig natürlich von einer wesentlichen Bauarbeit 
‚kaum die ‚Rede sein kann. 


m _ Auf dem Gebiete der Wohnungsfürsorge waren verschiedene 
‚Herstellungen unaufschiebbar geworden. Es wurden ım Be- 
reiche der Staatseisenbahnverwaltung in diesem Verwaltungs- 
jahre 1100 Wohnungen neu geschaffen und außerdem 600 Woh- 
nungen durch Anmietune in bahnfremden Gebäuden den Eisen- 
ba hnbediensteten zugänglich gemacht. Im Jahre 1920 wurde 

die Herstellung von rund 450 Wohnungen als unabweisliche 
- Notwendickeit festgestellt. Die Bauherstellungen sind viel- 
h schon «eingeleitet; doch ist zu befürchten, daß auch diese 
e1 erstellungen sich gegenüber der immer mehr wachsenden 
"Wohnunesnot als zu gering erweisen werden." Die Schwierig- 
eiten. die der Staatseisenbahnverwaltung in der Wohnunss- 
Ri irsorge-Bautätigkeit durch das ständiee Anwachsen aller 
Preise bereitet ‚werden, sind zum Beispiel daraus zu ersehen, 
daß, während. eine Kleinwohnung, bestehend aus Zimmer und 
üche,- in ständigen Gebäuden früher 6000 bis 7000: Kronen ge- 
kostet hat, die Baukosten einer solchen Wohnung beim Zerf alle 
der Monarchie ungefähr 20000 Kronen betrugen und Jetzt unter 
Anwendung aller möglichen Sparmaßnahmen hinsichtlich Aus- 
ITUng und Ausstattung einen Aufwand von mindestens 
100000 Kronen für jede Wohnung erfordern. Diese außeror- 
‚dentlichen Preissteigerungen sowie die Notwendigkeit, die 
"Wobnungen so schnell als möglich fertigzustellen, zwingen uns 
zum Baue von Notwohnungen : unter Verwendung von. aus alten 
B racken rückgewonnenen Baustoffen, die im Vorjahre noch 
15000 Kronen. gekostet haben und jetzt auch schon einen Auf- 
wand von mindestens 50 000 Kronen erfordern, 


Tinsichtlich der Elektrisierung der Staatsbahnen bemerkt 
‚Siaatssekretär, daß im Staatsvoranschlage 1919/20 zunächst 
ein Betrag von 60 Millionen. Kronen eingestellt war, der in- 
er olge der eingetretenen Preissteigerungen durch die einge- 
brachten Nachtragsvorschläge auf den. Betrag von 95 Millionen 
K ’onen erhöht wurde. “Über die vorzunehmenden Bauarbeiten 

ist ein Gesetzentwurf bereits soweit fertiggestellt, daß er in 
den nächsten Wochen im Hause eingebracht werden. kann. Da- 
nach sollen im ersten Bauabschnitte, der bis ins Jahr 1925 
eicht. zunächst die Linie Innsbruck-Bludenz-Lindau, die Linie 
ans A tinang Prohhom und die Taauernbahn. der 

wen Betriebsform zugeführt werden. 
gslinie der Westbahn ist vorerst mit-der Teilstrecke Salz- 
-Wörgl im Bauplan «enthalten, eine Tatsache, die sich 


ke die Kraftversorgung xlurch den Bau einer bahneigenen 
De latispe im. ‚PtabasDial im Verlaufe des ersten Bau- 


Es beträgt der Preis für Schienen das, 


Die wichtige Durch- 


erwirtschaftlich daraus ergibt, daß für:die eben genannte: 
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hnittes gesichert ist, während hinsichtlich der für die 
Strecke Wien-Salzburg in Betracht kommenden Wasserkräfte 
der. Donau und der Enns vorläufig keine Klärung der Ansich- 
ven eingetreten und damit zu rechnen ist, daß die Schaffung 
eines großen Donaukraftwerkes einen erheblichen Zeitaufwand 
‚erfordert. Gerade diese Jahre aber will die Staatsbahnverwal- 
tung für den Ausbau bahneigener Wasserkraftwerke in den 
Alpen nicht ungenützt verstreichen lassen; sie steht hierbei auf 
dem Standpunkte, daß jegliche Ersparung an Bahnkohle, 
gleich wo sie auftritt, der Kohlenwirtschaft im sanzen zugute 
kommen muß. Um wieviel mehr ist das der Fall auf Strecken, 
auf denen, wıe beispielsweise westlich von Innsbruck, sin 
Sechstel der für sie bestimmten Bahnkohle allein durch die Zu- 
fuhr von den. Kohleneintrittsstationen bis zur Verbrauchsstelle 
verschlungen wird. Für das Spullerseewerk steht der Absen- 
kungsstollen unmittelbar vor dem Durchschlag, und auch alle 
übrigen Arbeiten weisen einen durchaus erfreulichen Baufort- 
schritt auf. Die Erweiterung des schon bestehenden Bahn- 
kraftwerkes am Ruetzbache bei Innsbruck, das ebenfalls für 
die Elektrisierung dieser Linie herangezogen wird, ist ebenso 
wie der Bau bahneisener Wasserkraftwerke an der Mallnitz 
und im Stubachtale durch Abschluß der Bauverträge mit be- 
währten Unternehmungen einseleitet. Auch die Vergebung der 
mechanischen und elektrotechnischen Ausrüstung dieser Kraft- 
werke ist im Zuge. Mit den Arbeiten für die Streckenaus- 
rüstunz der Arlberzlinie wurde in dieser Woche von den Sie- 
mens-Schuckert-Werken dureh ‘die Herstellungen im Tunnel 
begonnen. Es wurden drei große elektrische Arlbere-Schnell- 
zusslokomotiven und zwölf elektrische Personen- und Güter- 
zugslokomotiven mittlerer Größe bestellt, und es befinden sich 
auch  Speicher-Triebwagenzüge für den elektrischen Nahver- 
kehr größerer Städte im Bau. 

Die Ausgestaltung unseres Bahnnetzes durch Herstellune 
newer Linien. bedarf einer besonderen Aufmerksamkeit, doch 
liegen leider die Verhältnisse für den Beginn einer Bautätig- 
keit sehr ungünstig. Absesehen von dem. Mangel an den er- - 
forderlichen Baustoffen, stehen außerordentlich "hohen Anlase- 
kosten voraussichtlich nur geringe Erträgnisse gegenüber, "da 
is auch die Betriebskosten 'eine außerordentliche Steigerung 
erfahren kaben. Dazu kommt, daß eine abschließende Beur- 
teilune der ın Erwägung stehenden Bahnpläne vom volkswirt- 
schaftlichen und verkehrspolitischen Standpunkte aus großen 
Schwierigkeiten begeenet. Zur Erleichterung der mit dem Bau 
'von Lokalbahnen verbundenen Lasten muß daran festgehalten 
werden, daß der Staat, wie bisher, bei der Sieherstellung von 
neuen Lokäalbahnen durch Beitragsleistungen der Länder und 
Interessenten unterstützt werde. 

In. Betreff der Luftfahrt wird es insbesondere notwendig 
sein, die Grundlage für den zukünftigen Luftverkehr vyorzu- 
bereiten, dessen erste Voraussetzung geeignete und entspre- 
chend eingerichtete Flugplätze bilden. Die wiederholt an die 
Landesresierungen und die Gemeinden gerichteten Hinweise 
auf die Notwendiskeit der Erhaltung der bestehenden und 
Schaffung neuer Flugplätze an wichtigen Verkehrspunkten ha- 


ben serfreulicherweise Widerhall «efunden. Einige Länder und 


Gemeinden haben die Schaffung von Flugplätzen bereits ernst- 
lich in’ Aussicht genommen, so daß zu gewärtigen ist, daß die 
wichtige Flugplatzfrage nunmehr bald eine beschleunigte Lö- 
sun® finden wird, und daß die bereits entstandenen: Luftver- 
kehrspläne in kürzester Zeit sreifbare Formen annehmen 
können. 

Bezüglich der Schiffahrt ıst zunächst zu bemerken, daß eine 
Vorsorge für die Aufrechterhaltung der Dampfschiffahrt auf 
der Donau in dem in Behandlung stehenden Voranschlage un- 
terblieben ist. Die Donau-Dampfischiffahrts-Gesellschaft hat 
sich bei Eintritt des politischen Umsturzes im Herbste 1918 so- 
fort auf den. Standpunkt gestellt, daß das zwischen ihr und der 
österreichischen. Staatsverwaltung »eschlossene, im Jahre 1912 
gesetzlich Semehmiste Subventionsübereinkommen durch Fort- 
fall des einen Vertragsteiles ohne Rechtsnachfoise erloschen 
ıst. Mit Rücksicht auf diese Stellungnahme ist schon die am 


-15, Jantar 1919 fällis gewordene Subventionszahlung an die 


Gesellschaft vorläufig ‚unterblieben, vorbehaltlich einer späte- 
ren Flüssiemachung in. jenem «Zeitpunkt, in. dem zwischen der 
Gesellschaft und dem deutschösterreichischen Staat eine Ver- 
einbarung über die Aufrechterhaltung der gegenseitigen Be- 


. ziehungen. in irgend einer Form getroffen sein sollte. Zu 


einem solehen Abkommen ist es jedoch in der Folge trotz vor- 
bereitender Maßnahme der Staatsverwaltune nicht gekommen. 
Welches Schicksal unserer Donausehiffahrt in Zukunft be- 
schieden sein- wird, läßt sich im gegenwärtigen Zeitpunkte 
nieht mit Bestimmtheit voraussagen. Nach dem militärischen 
Niederbruche der Monarchie seriet eın großer Teil des Fahr- 
parkes der Österreichischen Schiffahrts-Gesellschaften in die 
Hände- Rumäniens und des südslawischen Staates, in deren. 
Machtbereich er sich noch dermalen befindet. Mit den serin- 


sen in den Händen: der Österreichischen Donau-Schiffahrts- 


Unternehmungen zurückgebliebenen. Beständen an Schiffen 
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konnte eine vegielmäßizse und seordnete Schiffahrt über Be 
Gpenzen Österreichs hinaus nicht aufgenommen werden, weil 
die ungeklärten und ungesicherten: Verhältnisse einen derar- 
tiven Betrieb außerordentlich gewagt erscheinen ließen. Nur 
ganz allmählich haben sich die der Betätigung unserer Schiff- 
fahrt gesteekten engen Grenzen erweitert, 
7,wischenstufen steht der Betätigung unserer Schiffahrts-Un- 
teınehmungen auf der Donau bis Baja flußabwärts dermalen 
kein Hindernis mehr im Wege. Die Befahrung der Donau un- 
terhalb des erwähnten Punktes ist auch zurzeit nur auf Grund 
eines für jeden Einzelfall nachzusuchenden freien Geleites sei- 
der interalliierten Donaukommission als gesichert zu er- 
achten. 

Hinsichtlich der rumänischen Donau "haben die Verhältnisse 
bisher keine erundsätzliche Klärune erfahren; unsere Unter- 
mwehmungen bedürfen überdies der fallweisen Zusicherung des 
[neien Geleites seitens Rumäniens, sofern sie zwecks Abwick- 


lung einzelner dem Staate dienenden Beförderungen dieses Ge- I 


biet aufzusuchen eenötiet sind. £ 


Eine endgültige Behebung der geschilderten Schwierigkeiten 
kann erst von jenem Zeitpunkt erhofft werden, in dem der 


Staatsvertrag von St. Germain beelaubiet sein und der in. die- 
a geregelte Rechtsstandpunkt in Kraft treten 
wird. 
Betätisung unserer Unternehmungen im Donauverkehre wird 
allerdings erst die neue Donauschiffahrtsakte begründen, vor- 
ausgesetzt, daß sie dem Grundsatze der Freiheit der Schiffahrt 
in eroßzüeiger Weise Rechnune trägt. 
ordentlich wiehtige Frage ist die Abtretung von Fahrzeugen 
an die alliierten und assoziierten Staaten. Die Bestimmungen, 


wie sie heute ım Friedensvertrage sind, würden den Fortbestand 


und die wirtschaftliche Leistungsfähigkeit unserer Donau- 


schiffahrt ernstlich gefährden, wenn der mit der Regelung die-- 
ser Frage beauftragte amerikanische Schiedsrichter sich bei‘ 


seinem Schiedsspruch nicht von Einsicht und Wohlwollen lei- 


ten. Jassen sollte. Eine weitere Schieksalsfrage für die Zukunft. 


der österreichischen Donau-Schiffahrts-Gesellschaften. bildet 
die Entscheidung über die Zurückgabe der zahlreichen, in 
Rumänien und im südslawischen Staate zurückgehaltenen öster- 
reichischen. ‘Schiffseinheiten, eine Frage, deren Regelung 
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Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 
— Die Organisation des Bezirks der Saareisenbahnen. 
I. Allgemeine Organisation: In Ausführung des 


Art. 22 der Anlage des Friedensvertrages, das Saargebiet be- 
treffend, ist das Netz der Saareisenbahnen’ zu einem in sich 
abgeschlossenen, unabhänsisen Staats-Eisenbahnbezirke des 
Saarzeebrets umgebildet worden. Dieser setzt sich einerseits 
aus Strecken (des »ehemalig preußischen - Staatseisenbahn- 
dimektionsbezirkes Saarbrücken (305,54 km) und andererseits 
aus bisher bayerischen Eisenbahnlinien (82,50 km) zusammen. 
Die Verwaliung des Bezirks der Saareisenbahnen obliegt der 
Regeierungskommission AJes Saargebiets, insbesondere dem 


Minister-Regierungskommissar der 'öffent- 
lichen Arbeiten, mit dem Sitz in Saarbrücken. Daäs 


Ministerium schließt wieder eine Abteilung in sich. mit einem 
„Direktor der Eisenbahnen.und öffentlichen 
Arbeiten“ an der Spitze. Betrieb und Verwaltung der Saar- 
eisenbahren »zıfolgen dureh die „Direktion der Saar- 

eisenbahnen“ in Saarbrücken auf Grund der bisherigen 
(Gesetze und Verwaltunesvorschriften. 
öffentliche: Arbeiten überwacht als - Aufsichtsbehörde 
die Abwickelune des Eisenbahnbetriebes und 
Il. Streceken- und Bezirkseinteilune: Der Bezirk 
der Saarejisenbahnen ıst in die Betriebsämter- Saar- 

brücken 1, 2 und 3 und die Betriebs- und Bauinspektion Hom- 
burg (Pfalz) eingeteilt, denen wiederum 355 Ba hnmeiste- 
reıen unterstellt sind. Es bestehen Masehinenämter 
in Saarbrücken mit S$ und St. Wendel mit 3 Betrie bswerk- 
meistereien ., Werkstättenämter sind 
hrücken und Saarbrücken-Burbach vorhanden; außerdem be- 
steht «eine Nebenwerkstätte in St. Wendel. Außer dem 
Verkehrsamt Saarbrücken ist die Betriebs- und Bau- 
inspektion Hombrrg (Pfalz) bis auf weiteres für die vormals 
bayerischen Strecken noch zueleich  Veerkehrsamt. Die ssach- 
iche Zuständigkeit der genannten Dienststellen ist die gleiche 
wie bisher bei der preußischen und bayerischen Verwaltung, 


III, Betriebsmittelund Wagendienst: Der Bezirk | 


Per- 
20.000 


der Saareisenbahnen 
sonenwasen und 


wird über 359 Lokomotiven, ' 786 
Personenzug-Packwagen sowie über 


_ riehters „selegt ist. . 


"von St. Germain. 
Nach mancherlei » 


.aufierlegte einseitige Bindungen kommerziell hiHflos gemacht. 


- Bestimmungen über das- Verkehrswesen erfordern eingehend 


Eine zuverlässige Rechtsgrundlage für die ungehinderte 
 wees planvollen und geordneten Betrieb auf unseren Rumpf- 


1 und kommerzieller Beziehung zur Wiederherstellunz unseres 
Eine für uns außer-. 
'ständiekeit, Ordnung und Arbeitsfreude allseits wieder zur Gel- 
"oeachtet aller Schwierigkeiten, mit denen heute noch das staat- 
stetigen „edeihlichen Fortentwicklung dieses wichtigsten Le-' 
 bensnerves der staatlichen Wirtschaft eelangen werden. Bei’ 


-den Eisenbahnern. bis zum letzten Arbeiter soll es an gutem 


"zu erreichen. 


Das Ministeriunf der der Saarbahneı 


-verkehrs. | waltungen. 
"Genehmigung des Ministers der öffentlichen Arbeiten. Bis auf 
| weiteres wird die Abrechnung des Personen- und Güterver- 

-kehrs, wie bisher, durch die Verkehrskontrollen in Cöln und 


Ludwigshafen bewirkt. Der Kassendienst wird von der „Eisen 


an Saar- 


Ro Beohen Zollsystem eingeordnet. 


' warnt eindringlichs st vor nochmaliser Erhöhung. der ohnehin 
‚schon an der (Grenze des E träglichen anselansten Eisenbah 
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Zeitung Ber Verein 
Deutscher a euere 


eleiehfalls ın die Hand des erwähnten amerikanischen Sch 


Wie unser ıganzes staatltelen EL steht Eich unser ver 
kehrsleben unter dem furchtbaren Drucke des Staatsvertrag 
Unser Bahnnetz ist durch die politisch 
Grenzführung verstümmelt und ‚entwertet und durch viele uns 


Die meisten 'der uns im Wertrage von St. Germain auferlegte 


‚Abmachunsen mit unseren Nachbarn. Mit einigen unse 
Nächbarstaaten sind solche Verhandlungen schon im Zuge. Si 
werden von uns fernab von allen politischen Beweggründen 
auf Grund vernünftiger geschäftlicher Erwägungen „eführt. 
So dürfen wir hoffen, daß auch auf der anderen Seite die sach- 
lichen Erwägungen mehr zur Geltung kommen. werden, als es 
bei der Abfassung‘ der verkehrspolitischen Bestimmungen des 
Vertrages von St. Germain der Fall war, und daß unter: dem 
Zwange der wirklichen Notwendigkeiten 'auch uns wenigstens 
das Mindestmaß dessen zugestanden und gesichert wird, was’ 
wir brauchen, um überhaupt noch einen Verkehr aufrechter- 
halten zu können. Im besonderen müssen wir trachten, die 
Fragen der Grenzanschlüsse baldmöglichst in Angriff zu neh- 
men. Von den Vereinbarungen auf diesem Gebiete hänst 
in erster Linie ab, ob wir imstande sein werden, einen halb- 
linien einzurichten. Alles aber, was wir in betriebstechnischer 
Verkehrslebens versuchen müssen, hat zur Vorbedingung, dab 
die Auseinandersetzung mit den aus der vormaligen Monarchie 
hervorgsegangenen Staaten baldigst gerexelt wird, und daß B 
tung elansen. Ich gebe der Überzeugung Ausdruck, daB un- 
liehe Verkehrswesen infolge der bekannten. allgemeinen Ver- 
hältnisse zu kämpfen hat, wir in nicht zu ferner Zeit zu einer 


Willen und vollster Hingebung nicht fehlen, dieses Ziel ie Fr 


Güterwagen zu je 15 t Einheit erinen Dies wer 
dieses Materials erfolet in Übereinstimmung mit dem $ 22 der 
Anlage des Friedensvertrages, das Saarsebiet betreffend. 
Sämtliche Fahrzeuge “erhalten die Anschrift „SAAR“. Zur” 
Umzeiehnung wird “unmittelbar @eschritten werden. Bis zum 
Inkrafttreten besonderer Vereinbarungen Selten hinsichtlich 
des. Materialaustausches folgende Grundsätze: 1. Bis zur voll- 
ständigen. Abnahme des Waeenparks verbleibt die Saareisen 
bahnverwaltung im Deutschen Staatsbahnwagenverband. Zeit 
punkt en Ausscheidens aus dem Verband wird mitgeteilt 
werden. Im. Verkehr mit den anderen, nicht zum Deutschen 
tale gehörenden fremden Verwaltungen 
gilt das Internationale Wanenübereinkommen. IV. Ver- 

kehr, Betrieb und Reehnunegeswesen. Es gelten, 

wie bisher, für den Bezirk der Saareisenbahnen, “orbehalt- 
lich späterer Änderungen, die deutsche Eisenbahnverkehrs- 
ordnung, in Verbindung mit dem deutschen Handelsgesetz- 

buch, das Berner Internationale Übereinkommen. Die Binnen- 
tarife der preußischen und' bayerischen Verwaltung gelten bis 
auf weiteres auch in den entsprechenden Teilen. des Saarge- 
biets als Binnentarife und zugleich als Wechseltarife der 

beiden. Gebietsteile mit. den Gebieten, von den sie abgetrennt: 

wurden. Einheitliche Tarife sind in Vorbereitung. Der Be- 

trieb regelt sich nach der Eisenbahnbau- und: Betriebsordnung 

mit den. zugehörigen Fahrdienstvorschriften. Die Direktion 
ist beratendes Mitglved des Deutschen Eisen- 
bahnverkehrsverbandes, des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
Beschlüsse bedürfen vor ihrer Durchführung der 


bahnhauptkasse der Direktion der Saarbahnen“ i in Saarbrücke 
versehen. Bei der Direktion der Saarbahnen ist ein Fundbür 
eimgerichtet. V. Zollwesen. Das Saangebiet wurde en 
sprechend den Bestimmungen. des TrIodenE SE ‚dem ‚fran 


ne Ohren weitere Tariferhöhungen. Die Delegiertenkon 
venz des Bayerischen- Handelskammertages faßte, einstimmij, 
foleende Entschließung: „Der Bayerische Handelskammert 


tarife sowohl im Güter- wie im Personenverkehr. Nach sein 
Überzeugung kann auf dem Wege der forte jesetzten,, Ta 


ne En 


we" 8 um we zn) nam bush anne 


er Juli 2 


srhöhungen nicht das Mittel zur Beseitigung des riesigen Defi- 
ats erblickt, vielmehr nur die sichere Lahmlegsung und vollig«e 
drosselung des deutschen Wirtschafts- und Verkehrslebens 
zielt werden. Nur größte Sparsamkeit im Betriebe und ın- 
tensivsts Arbeit aller Glieder des Verkehrs können . unser 
rtschaftsleben vor dem sonst unabwendbaren Ruin. retten. 
ir richten diesen Ruf nicht nur an das Reichsverkehrsmini- 
terium, sondern erwarten auch die Unterstützung. des Deut- 
schen Industrie- und Handelstaes. wie aller. Bu der, Frage in- 
{ rössierten Körperschaften.“ % 


—_ Für den Verkehr mit den Nordseebädern hat mar wäh- 
"end der Hauptreisezeit verschiedene Verstärkungszüge in Be- 
trieb „esetzt. 
Berlin L. Bf. 8.12 früh über Bremen-Hude-Oldenburg-Emden 
"nach Norddeich ab 1. Juli ein Nacht-D-Zug mit Schlafwagen 
L. Bf. 11.25 abds, auf derselben. Strecke befördert. Beide 
Züge, die in Norddeich Anschluß nach Norderney haben, 
hren Kurswasen bis Emden Außenhafen, wo Anschluß nach 
Borkum ist. In Norddeich ist Schiffsgelegenheit mach Juist. 
Abzweigung in Hude über Nordenham nach Tossens, sowie 
in Oldenburg up Esens nach Langeroog und über Carolinen- 
jel nach Spiekerooge und Wangerooge. Dem Verkehr nach 
Büsum, Wyk-Südstrand, Wittdün, Westerland und Kampen hat 
man Rechnung setragen „durch. Einlegung besonderer Bäder- 
ige, die an bestimmten Tagen ab Hamburg 9.338 vorm. und 
1.38 nachm. über Heide-Niebüll nach Dagebüll und  Hoyeı- 


nach den Inseln Föhr, Amrum und Sylt vermitteln. Auch. von 
Erfurt 5.45 früh über Cassel wird ein direkter D-Zug nach 
Norddeich gefahren, ebenso sind am 10. 12. und 13. Jul vom 
heinland “über Hamm Anschlußbäderzüge nach Norddeich 
vorgesehen. 

Der Norddeutsche Lioyä und die Hapag haben ihren Kahl 
bian gleichfalls reichhaltiser ausgestaltet. Es verkehren n. a. 
die Fahrten Hamburg-Helsoland-Hörnum (Sylt) regelmäßig 
ampfer von Hörnum "nach Amrum und Wyk auf Föhr, an 
nieen Tagen auch von Heleoland nach Norderney; ferner 
stehen. Verbindungen von Bremerhaven und Wilhelmshaven 
‚ch Wangerooge, sowie von Bremerhaven nach Helgoland und 
orderney, desgleichen für die Rückreise. Der Weg. über 
Niebüll-Dagebüll, sowie der Seeweg über. Helgoland nach 
Vesterland sind paßfrei. Die Paßschwierigkeiten über. Ton- 
rn-Hoyer-Schleuse nach Westerland sollen inzwischen  be- 
ben sein. Die Reisenden ohne Paß will man von. der deut- 
hen Grenzstation Süderlügum bis Hoyer- Schleuse und um- 
Sekehrt unter Zollverschluß in plombierten. Wasen. befördern. 
jede weitere Auskunft über die Nordseebäder erteilt das 
eutsche Verkehrsbüro, Berlin, Potsdamer Bahnhof | 


— Die erste .Lokomotive der Rheinischen Metallwarenfabrik. 
Am 14. Juni verließ die erste Lokomotive (eine schwere, fünf- 
eekuppelte Heißdampf-Güterzug-Lokomotive G. 10 mebst 
; Tender von. 16,5 cebm Wasserraum), mitsamt 
ınem Zuge von 30 Güterwagen, gleichfalls eigener Erzeugung, 
Een wars von Vertretern der Staats- und Stadtbehörden 
ind der Staatseisenbahnverwaltunge, sowie der. Beamten und 
beiter. des Werks, die. Werkstätten der Rheinisehen Metall- 
ren- und Maschinenfabrik in Düsseldorf-Derendorf. In 
Versangenheit liest die Zeit, wo das Werk in srößtem 
aße Kriegssmaterial für fast alle Staaten der Welt lieferte; 
zt arbeiten alle die umfangreichen Anlagen und das Heer 


ı der Herstellung von Gegenständen und Maschinen für die 
eıke des Friedens. Der Fachmann kann ‚.ermessen, welch 
ngeheure Arbeit zu leisten war, um die Werke auf Friedens- 
beit umzustellen und allen wirtschaftlichen, politischen und 
beiterschwierigkeiten. zum Trotz bei diesem schwierigen 
B eginnen durchzuhalten. Konnte doch, um nur eines heraus- 
usreifen, wegen der oft ganz versagenden Kohlenbeliefe- 
ung, trotz Stillesuns fast aller Fabrikationszweige, den be- 
tieben zeitweise nicht einmal soviel elektrischer Strom zur 
fügung gestellt werden, daß die Montagekrane zum Auf- 
stellen neuer Werkzeugmaschinen arbeiten konnten. So ver- 
laßt denn die erste Lokomotive fast; dreiviertel Jahr später 
® Fabrik, als ursprünglich vorgesehen war. Außerdem hat 
e Firma "bisher 150 große Lokomotiven mit allerschwersten 
hädisunsen für die preußische Eisenbahnverwaltung in- 
d gesetzt und sich durch Neubau und Reparatur von Eisen- 
ınwagen betätigt. Sie hofft in kürzester Zeit in der Lage 
Sein, jabrlich 400 a und 3000 nee Zu 
EIN. 


Gegen die BoHaN Fahrpreise im ER Der Bund 
utscher Verkehrs-Vereine richtete an. das Reichsverkehrs- 
isterium wesen der Wiedereinführung billiger Fahr- 
ise im Vorortverkehr eine Eingabe, in der nach dem 
utschen A ee ausgeführt wird, daß dem, Bunde. aus 


So wird neben dem direkten Tages-D-Zug ab‘ 


"Schleuse verkehren, von wo  Dampfer eünstieen Anschluß . 


er Arbeiter und Beamten von „Rheinmetall“ ausschließlich. 


| der oberen 
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den. I lielenaten Teilen des Reiches: Klagen iiber die Er- 
schwerung des Vorortsverkehrs und der Siedhuingsbestrebun- 
gen infolge. der erhöhten Eisenbahnfahrpreise zu@eganzen 
sınd. Der- Vorortsverkehr von Berlin, und Hamburg sei bei 
der jüngsten Vertewerung «der Eisenbahnfahrprei ie ausge- 
nommen worden; "diese Ausnahmestellung: werde für eine 
Reihe weiterer Großstädte dringend & efordert. 
teuerung des Vorortverkehrs litten vor allem Handel und In- 
dustris der Großstädte, sowie deren Arbeiter und Angestellte. 
Die Siedlunesbestrebungen in der Nähe der Großstädte seien 
dureh die Veerkehrsvertewerung völlig erstickt worden. Der 
Bund bittet daher das Reichsverkehrsministerium dringend, 
den Vorortsverkehr baldiest wieder die Vorzugspreise ein- 
zuräumen, die er infolge seiner eigenartisen Natur bean- 
spruchen dürfe. — Der bekannte Siedlunssfachmann Geheimer 
Regierungsrat Dr.-Ing Muthesius spricht sich in der- 
En Nummer des „Deutschen Verkehrs“ über die schweren 
Gefahren aus, die der Siedlunestätiskeit durch die Vertene- 
rung der Vorortsfahrpreise drohen. Gehört doch zu ' den 
Grundbedinenngen einer ierfolepeichen Siedlungstätigkeit die 
Verbilligung der Fahrpreise. ‘Ein Siedlungsselände sei nur 
dann geeignet, wenn es bequeme und billige Verbindungen 
habe. Die Vertenerung der Vrrortsfahrpreise lege aber "die 
gesamte Siedlunestätigkeit »eradezu in Ketten. Zur Förderung 
der ım großen besonnenen Siedlungstätigkeit müsse unbedingt 
gelordert werden, die Fahrgelegenheiten nach den Siedlunsen 
buliz zu gestalten, ihre Häufigkeit zu steigern und zunächst 
von der anschlagsmäßig errechneten Ertragsfähigkeit ganz 
abzusehen. 


— ntahperzicht, Ein größerer Bestand an alten Maul- 
beerBäume-Anpflanzungen aus) der Mitte der 40er Jahre des 
vorisen Jahrhunderts. am östlichen Ende des Bahnhots 
Veechelde bei Peine hat die Eisenbahndirektion Hannover ver- 
anıaßt, die Zucht der Seidenraupe aufzunehmen. Diese An- 
vilanzuneen dienten bis in die siebziger Jahre des vorigen 
Janrhunderts zur Speisung einer Zuchtanlage, die der damalige 
tHlerzog Wilhelm von Ben eie unterhielt. Die_fast in 
Vergessenheit geratene Gelegenheit zur Seidenraupenzucht in 
größerem Umfanse ist nun wieder aufgegriffen, einmal unı 
auch hierdurch unserem wirtschaftlich zusammenzebrochenen 
Vaterlande zu dienen, dann aber auch, um unseren Kriegs- 
beschädigten Fingerzeige zu neuen Er werbsquellen zu geben. 
Die Zueht. ist in #inem zu diesem Zwecke hergesteilten 
Schuppen der Bahnmeisterei Vechelde "untergebracht. Der 
Raum hat eine kleine Dampfheizanlage, mit der eine feucht- 
gesättigte Luft auf etwa 24° Wärme „ehalten wird. In diesem 
Jahre werden satzweise etwa 110000 Eier ausgebrütet werden. 


—  Main-Donau-Kanal. In der vergangenen Woche fand im 
Reichsverkehrsministerium in Berlin eine Sitzung statt, in der 
über das Schicksal des Main-Donau-Kanals entschieden wurde. 
Die Vertreter des Arbeitsausschusses des Main-Donau-Strom- 
verbandes erhielten die Zusicherung, daß der. Großschiffahrts- 
wee von Aschaffenburg-Bamberg. und von Kelheim-Passau 
als Teilstrecke des Kanals alsbald in Angriff genommen wird, 
und daß die erste Rate der hierfür erforderlichen. Mittel be- 
reits im nächsten Notetat serscheint.! Für dıe Fortsetzung des 
Großschiffahrtsweges von Bamberg-Nürnbergs wird die 
Reichsregierung die Mittel sofort " anfordern, sobald die 
Finanzierung durch sen Lechzubringer oder durch ‚Schiff- 
fahrtsabgaben : nachgewiesen wird. Da nicht daran zu 
zweibeln ist, daß dieser Nachweis gelingt — es! handelt sich 

eigentlich nur mehr um Überprüfung der bereits aufgestellten 
Berechnung — kann auch die Großschiffahrtsstraße Bamberg- 
Nürnberg als vollständige sesichert «elben. Für die Finanzie- 
rung der dann noch zu bawenden. Strecke Nürnberg-Kelhein 
stehen die Wasserkräfte des Lechzubringers "und der 
oberen ° Donau zur Verfüsung. Allein die, Wasserkräfte 
a Donau zwischen Ulm wund. Kelheim sind 
mit 145000 PS : oder 850. Millionen Kilowattstunden zu 
werten.. Die Wasserkräfte des Lechzubringers und der oberen 
Donau reichen vollständige aus, um die Reststrecke Nürnberg- 
Kelheim zu finanzieren. Bei dieser Sachlage ist an der Ver- 
wirklichuns des  Main-Donau-Projektes "nicht mehr . zu 


zweibeln. Der tausendjährise Gedanke einer Main-Donau- 


Verbindung steht: im Anfange seiner: Verwirklichung; in 
Zeiten, der schwersten Kohlenkrisis wird ein Wise 
kanal geschaffen, der bei rund 1 Milliarde Kilowattstunden 
der gewaltieste Wasserkraftkanal Europas zu werden ver- 
spricht, und endlich wird gleichzeitig eine Großschiffahrts- 
straße ins Leben, gerufen, deren verkehrspolitische Bedeutung 


heute .noch gar‘ nicht in ihrer vollen. Größe beurteilt werden 
| kann. Daß die Kanalidee sich in so überraschend schneller 


Weise im Beiche. durchsetzen konnte, ist in erster Linie zu 
danken den aussezeichneten technischen. und wirtschaftlichen 
Vorarbeiten des Main-Donau-Stromyerbandes, nicht weniger 


. 


Unter der Veer- : 


aber auch der he Zielsoherheit und den hervorragenden. 
Geschick, : mit dem der Main-Donau-Stromverband unter Lei- 
tune von Ministerialdirektor Dr. von Graßmann die Kanal- 
frage ın Berlin vertreten hat. 


Österreich. 


— Staatssekretär Ludwig Paul Fr. Am 1. Juli früh ist der Staats- 


Bi etär für Verkehrswesen Ludwig Paul nach ‚kurzer Krank- 
heit gestorben. Er war im Jahre 1864 in Wien geboren, absol- 
vierte die juristische Fakultät der Wiener Universität und trät 
1890 in den Dienst der Generaldirektion der österreichischen 
Staatsbahnen. Zunächst im exekutiven Verkehrs- und Traus- 


portdienste verwendet, wurde Paul 1896 zur Betriebsdirektion 


Innsbruck versetzt, wo er im Personal- und Rechtsbüro tätig 


war. Im Jahre 1901 wurde er in das damalige Eisenbahnmini- | 


sterium berufen, wo er der unter der Leitung des Sektionschefs 
Wurmb stehenden Baudirektion zugeteilt wurde. Seit 1905 .war 
Paul im Personaldepartement mit der Ausarbeitung der newen 
Normen für das Eisenbahnpersonal befaßt. Seine vermittelnde 
Wirksamkeit anläßlich einer Resistenzbewegung der Bahnbe- 
dvensteten war von Erfolge begleitet. Im 7 ahre 1909 wurde 
’aul zum Direktorstellvertreter bei der Direktion für die da- 
mals verstaatlichten Linien der Staatseisenbahnzesellschaft 
- ernannt. Nach Ausbruch des Krieges war er mit der Lei- 


tung der Ernährungsangelegenheiten für das Eisenbahnper- | 


sonal betraut und eienete sich damals eine. sehr eingehende 
Kenntnis aller Ernährungsfragen an. In Hinblick "darauf 
wurde der damalige Hofrat Paul im Februar 1918 zum Rräsi- 
Jlenten des Amtes für Volksernährung unter gleichzeitiger 
Einreihung in die dritte Rangklasse der Staatsbeamten er- 
nannt. Einiee Monate später erfolgte seine Ernennung zum 
-Minister. Näch der Wahl der Kenstituierenden Nationalver- 
sammlung wurde Paul zum Staatssekretär für Verkehrswesen 
berufen, dem auch die Post- und Telegraphenverwaltung und 
«das Binnenschiffahrtswesen unterstellt wurden. Mehr als 
ein Jahr stand er an der Spitze des Staatsamtes, als dessen 
Vertreter er vor kurzem eine Reise nach Belgrad unternahm, 
wo Verhandlungen mit der Regierung des südslavischen Staates 
oeführt wurden. Von dieser Reise kam er am 14. J uni zurück. 
Noch am selben Abend erkrankte er an Ruhr, in deren Gefolge 
Herzschwäche eintrat. In Paul verliert Österreich einen ver- 
dienten, umsichtigen, in vielen. Zweigen der Verwaltung unge- 
mein versierten Fachmann von. vorbildlicher Hingebung und 
rastloser Arbeitsfreudigkeit, einen Mann, der auch durch 
Herzensgüte und Wohlwollen sowie durch gewinnende 
Liebenswürdigkeit die Achtung und Zuneigung aller erworben 
nat, die ihm näherzutreten Gelegenheit hatten. Diem Veer- 


ewigten, der allzufrüh dahin serafft wurde, und der zu den 


wertvollsten Verwaltungskräften Österreichs zählte, bleibt 
ein ehrendes Andenken gesichert. 
In der Sitzung des Kabinettsrats vom 2. Juli hielt 


Staatskanzler Dr. Renner dem verstorbenen Staatssekretär 
für Verkehrswesen Paul einen Nachruf, worin er den 'uner- 
setzlichen Verlust hervorhob, den das österreichische Staats- 
wesen durch den Heimsang Pauls erlitten hat. Paul verband, 
führte der Staatskanzler ats, mit dem größten Pflichteifer 
die genaweste Kenntnis des Ressorts und genoeß das innigste 
Vertrauen der Angestellten aller Rangstufen und Parteirich- 
tungen. Kraft dieses Vertrauens gelang es ihm, in den 


schwierigsten Zeiten sozialer Beunruhigung den Dienst auf-. 


rechtzuerhalten, und deshalb schuldet jedermann in der 


Republik dem Verstorbenen Dank. Der Kabinettsrat beschloß, | 


äie Krankheits- und Beerdigungskosten auf den Staatsschatz 
zu übernehmen 


Im. Staatsamte. für Volksernährung fand eine a 
wobei 
Staatssekretär Dr. -Loewenfeld-Ruß vor den vollzählig : 
„Gestern ist 


gebung für den verstorbenen Staatssekretär statt, 


anwesenden Beamten folgende Gedenkrede hielt: 
Staatssekretär Paul nach kurzer, schwerer Krankheit,‘ die er 


sich auf einer: Dienstreise nach Belgrad, zugezogen hat, ver- 


schieden. Ich entspreche einem tiefen inneren Bedürfnisse, 


welches Sie zweifellos alle mit mir teilen, wenn ich dem. 


Manne, der in. der Zeit schwerster Not und schwerster Arbeit 
an der Spitze dieses Amtes tätig war, einige Worte des Ge- 
denkens widme, 


ergangen, denn er hat sein Vaterland und sein Deutschtum 
von Herzen geliebt. Seine Berufung in die neue Regierung 
hat ihm Freude gemacht als Anerkennung seiner vorange- 


gangenen Tätigkeit, Paul war ein ‚Beamter im Sinne der 


' krıstallreiner Charakter. 


traut, hat er ihwen bei jeder Gelegenheit zu. helfen gesucht, 


‚stellten Rechnung zu tragen ersucht, ohne die Interessen des 
- Staates aus dem Auße zu verlieren. Erst die Zukunft wird 


dem Gebiete der, Ernährung und jenem des  Verkehres hab 


‚hatte Gelegenheit, seine außerordentliche Selbstlosiekeit und 


bewahren Ehre seinem Andenken!“ 


"und Gewerbekammer die seinerzeit anläßlich der Tarifenque 


‚in das Komitee zu entsenden, und zwar 12 Mitglieder der 


 vertreter gewählt. Nach Durchberatune und Annahme des ‚Ge: | 


‚die Stationen auf den Staatsbahnlinien der östlichen Steier- 


gsstabl 
‚der. Sendung; im Bereiche einer anderen Stastsbahn-Direkti 
oder einer Privatbahnverwaltung oelegen ist, da für nicht 


j ist. 


mehr an die Staatsbahndirektion Villach, sondern ‚direk & 
die bezeichnete el in Graz zu richten. 2 


Als Paul vor. etwa zweieinhalb Jahren an | 
die Spitze dieses Amtes sestellt wurde, war er uns fremd; 
durch seine persönliche Liebenswürdigkeit, stet@e Ruhe und | 
beispielgebende Arbeitsfreudigkeit ist er in kurzer Zeit unser 
allecı Freund geworden, ein Chef, mit dem wir gern alle 
arbeiteten. Die Zertrümmerung Österreichs ist ihm sehr nahe 


haben zur VORBEduDgHng BEE die ihnen nicht. ZUSA, 


2 eitung des Vesiin k 
Dönticher. Eisenbahnverwaltung 


besten. inner ‚der österreichischen. Beamtenschaft; i Ä 
war jeder ungerade Weg fremd, er. war ein dankbarer, lauterer, 
Als ich im vorigen Jahre erkrank 
bin, hat er, obwohl dies für ihn ein großes Opfer war, mein o | 
Vertretung in freundschaftlicher Bereitwilligkeit übernommen, 

inden er sagie: „So wie Sie mir „eholfen haben, als ich an der 
Spitze des Ernährungsamtes gestanden bin, will ich jetzt 
Ihnen helfen.“ Mit den Leiden und Sorgen der Beamten ver” 


wo er könnte. In seiner Stellung als Staatssekretär für Ver 
kehr hat er in ungezählten Verhandlungen in seiner ruhigen, 
objektiven Art den Bedürfnissen seiner zahlreichen Ange- 


der verdienstvollen Tätigkeit Pauls gerecht werden könn 
Die schwierigen, manchmal verzweifelten Verhältnisse :& 


einen sichtbaren Erfolg verhindert, und "er mußte sich mit 
der Überzeugung vollster Pflichterfüllung besnügen, wie alle, 
die derzeit in Öffentlicher Stellung sind. Als Vorgesetzter u a 
Kollege ist mir Paul in den letzten Monaten bei den R eisen 
nach Paris, Rom und Belgrad immer näher getreten, und ich? 


sein Pfliehigefühl zu würdigen. Ihn beherrschten nur zwei ' 
Gedanken: das Staatsinteresse und eine rührende Sorge für 
seine Familio. In ihm starb ein Mensch, edel, hilfreich. Be. dl 
wirklich gut. Der Staat, der wie nie jetzt trewer Diener be< 
darf, hat in ihm einen seiner Treuesten verloren wie einen 
lieben. Freund. Wir werden Päul eine dauernde Erinnerung =] 


E= Gütentarit- Enquete. Bub ‚Einladung des Säit 
Verkehrswesen versammelten. sich am 1. Juli bei der Handels- 


(vgl. Nr. 45, 8. 521 d. Zte.) zusezogenen Vertreter der Orga 
sationen von Industrie, Handel und Gewerbe, Land- und Fors 
wirtschaft und der Konsumenten, um aus ihrer Mitte ein 
mitee für tarifarısehe und reglementarische Fraxen des Gü 
verkehrs zu wählen. Nach .Eröffnung der Sitzung du 
Sektionschef Dr. Pichler wurde der Präsident des Land 
kulturrates Niederösterreich, Ehrenfels, zum Vorsitzenden. 
Vollversammlung gewählt. Nach längerer Wechselrede über 
die Zahl und die. Aufteilung der Mandate einigte sich die Ve: 

sammlung dahin, 22 Mitglieder und ebensoviele Ersatzmänn 


dustrie, des Handels und Gewerbes, 9 Mitglieder der Lana 
und Forstwirtschaft und 1 Mitglied als Vertreter der Kon: 
mentenorganisationen. Bei der an die Wahl sich unmittelbaı 
anschließenden Tagung des Komitees wurde Präsident Ehrenfe 

zum Obmann, Direktor Prassen zum ersten und Handelskamm 
sekretär-Stellvertreter Dr. Beran zum zweiten Obmannste 


schäftsordnungsentwurfes wurde die Sitzung geschlossen H A 
die Aufnahme der sachlichen 2 auf den a | 
vertagt, Br A is 


— Brieilung von Tiansperee durch“ dies “| 
triebsleitung der österreichischen Staatsbahnen in’ Graz, Das 
Staatsamt für Verkehrswesen hat diese Betriebsleitung er- 
mächtigt, im eigenen Wirkungskreise Transportbewilligungen | 
für Sendungen zu erteilen, die zur Beförderung nicht zuge- 
lassen sind und in den ihr unterstehenden Stationen ‚das sind 


mark, zur Aufgabe gebracht werden sollen. Die | 
Transportbewilligungen haben für die ganze Beförderungs- 
strecke auch dann zu gelten, wenn die Bestimmun i 


Selassene Sendungen grundsätzlich nur eine einzige Tra 
portbewilligung, und zwar die der Aufigabebahn, notwen 
Ansuchen um Transportbewilligungen. für Sendungen, 
im Bereiche der Betriebsleitung der Österreichischen St 
bahnen in Graz zur Aufgabe selangen sollen, sind sohin 


a N Ungamı 


RE D36, Corpabktune (der ungarischen Stahtebahdt 
ungarischen Blättermeldungen hat, wie wir. der „„Berl. 


RöndeR französischen Finanzeruppe die Option für die 
rischen Staatsbalinen bei einer Zinsengar. Br gegeben 
Franzosen woilen die Staatsbahn auf 90 Jahre pachte 


er 


000 


UN 
fi { = Ä Br 


r t. Ludwig wieder eröffnet. 


© 2.1. Gebühren. 
E Gomeinschäftliches Heft GIh- 
ion Rarzrlefehn usw.). — Tiv. 200. 


- Mit Gültigkeit‘ vom 12. Juli 1920 ab 
werden im Verkehr mit den Bahnhöfen 
'nau die Gebühren für die in Zell 
(Wiesental) erforderliche Umladung 
aus den Vollspur- in die Schmalspur- 
wagen oder umeekehrt und für die Be- 
Esnlerung der Vollspurwasen auf Roll- 
" böcken erhöht. Näheres enthält die am 
12, Juli 1920 erscheinende Nummer des 
 Tarifanzeisers. — Das alsbaldige In- 
krafttreten der Erhöhungen gründet 
e* auf die vorübergehende Änderung 
des S 6 der Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung (R.-G,-Bl. 1914, S. 455). Auskunft 
neben auch“ die beteiligten 'Güterabfer- 
tiguneen 
‚hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
„Berlin, den 6. Juli 1920. 


{ 701) 
Eisenbahndirektion. HS 


: 2. Güterverkehr. 
F: z 
westdeu oh-sndwectdonisiher Verkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
auf holländischem Gebiet liegenden 
‚Stationen Elten, Elten Grenze "und 
Weile des Direktionsbezirks Essen in 
‚den Tarif einbezogen. Näheres bei den 
beteili sten Dienststellen und im gemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiger. 
- Frankfurt (Main), den 2. Juli 1920. 


Eisenbahndirektion. ; (692) 
" Preußisch-Hessisch- Bayerischer 
Tierverkehr. 


Mit sofortiger Gültickeit werden die 
‚örtlichen Bestimmungen für Breslau 
‚ergänzt. Näheres bei den Abfertigungs- 
‚stellen. 
| Erfurt, den 2. Juli 1920. 

Eisenbahndirektion. 


- Binnengütertarif der 'Zschipkau- 
Finsterwalder Eisenbahn. 


- Unsere Bekanntmachung vom 1. Juli 
daß der 


1920 wird dahin ergänzt, 

‚Frachtzuschlag von'2 bzw. 22 3 für 

100 kg nur für Wagenladungen ZU eI- 
ben ist. (694) 
re Ne don. 5. Juli 1920. 

> Die - Direktion. 

der Zschipkau-Finsterwalder 

Eisenbahn. 


che Finanzgruppe auch die Erhöhung der Tarife beabsich- 
‚ um die garantierten 6% Zinsen der Pachtsumme von 
Bl Millionen | Franken un ZU aanenı 


der Nebenbahn Zell (Wiesental)-Todt- 


sowie das Auskunftsbüro, 


(695) 


lassen. worden: 


kommens, 


1; Juli d 


Pfälzisch - Bayerischer Güterverkehr. 

Am 45. Juli 1920 tritt der Nachtrag 
3 ın Kraft. Dieser enthält die seit 
Aussabe des Natchtrages 2 eingetrete- 
nen noch geültisen Änderungen, eine 
Neuausgabe der noch bestehenden Aus- 
nahmetarife sowie die neuen Aus- 
nahmetarife 2a für Torfstreu usw., 
4 für Dünsekalk, 5 für Wegebaustoffe, 
5c für Steingrus usw. und 6 für Gas- 
Ir ‘ Verkaufspreis des Nachtrags 

München, den 3. Juli 1920. (702) 
‚Tarifamt b. Reichsverkehrsministerium, 

Zweigstelle Bayern. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil IB (Tfv. 1b). 
Mit Gültigkeit vom 15. Juli dieses 
Jahres wird in den Spezialtarif III neu 


aufgenommen : 
„Abfälle von Elektrodenkohlen (Elek- 
trodenkchlenreste), unverpackt.‘ (693) 


Eisenbahndirektion Berlin 
als seschäftsführende Verwaltung. 


Sehiweizerisches Tr ansportreglement. 
Der Anhang zur Anlage V. Vor- 


schriften für die Beförderung bedin- 
 gungsweise zugelassener 


Eisenbahnen, 
Näheres in unserem 


(6%) 


elektrisch betriebenen 
wird eeändert. 


. Tarifanzeiser. : 


Karlsruhe, den 4. Juli 1920. 
'  Eisenbahn-Generaldrektion. 


Deutsch-dänischer Tiertarif. 

Am 15. Jul 1920 tritt Nachtrag V in 
Kraft. Er enthält eine neue deutsche 
und dänische Schnittafel, in die sämt- 
liehe Kriegs- und Tewerungszuschläge 
sowie die deutsche Reichsabgabe einge- 
rechnet sind — in die dänische Schnitt- 
tafei such eine 50 %ine Erhöhung der 


 biswerigen Sätze. 
Nähere Auskunft ‚erteilen die Abferti- 
. gunssstellen. 


Altona, den 7. Juli 1920. 
Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(699) 


Deutsch-dänischer Biskubahnverhand: 
Ausnuahmetarif für Steinkohlen usw. 


Am 15. Juli 1920 tritt Nachtrag X in. 


Kraft. Durch ihn wird die schwedische 


- Station Trälleborg, die bisher als ein- 
zige schwedische Station dem Tarif an- 


Güter auf 


. marsch (Sylt) um 0,40 


Nr. 48 


A. artelllen Brrlastan zu können. Außerdem soll die franzö- B ‚präsident cab in seiner “Antwort zu, daß derartige Ver hand- 
lungen eineeleitet worden seien, doch meinte er, daß eine end- 

| gültige Entscheidung über die Verpachtung nur mit Einwilli- - 
Der Minister- | gung der Nationalversammlung erfolgen könne. 


| Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


‘ Wiedereröffnung von Stationen. 
een -Generaldirektion Karlsruhe 
er an der Strecke Weil-Leopoldshöhe-St. Ludwig zwıschen 
W:eil-Leopoldshöhe und dem Rhein gelesene Haltepunkt 
lItingen-Süd, der seinerzeit aufgehoben worden ist, 
rd (bis zur Inbetriebnahme des Zollbahnnofs Palmrain) am 
. Juli 1920 für die Abfertigung von Personen und Gepäck 
m Durchgangsverkehr nach und von Els &3-Lothringen über 


Hundeehterben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 


Nr. II 85 vom 21. Juni 1920 an a) sämtliche Veereinsver wal- 
tungen, b) die Herren Mitelveder des Preü sausschusses, be- 
iveffend Zurückziehung des Antrages der. A. priv. Buschteh- 
rader Eisenbahn. auf Erhöhung des im $ 2 des „Überein- 
betreffend die. Aussetzunz von Preisen“ 
sehenen nn von 15 009 MN auf 30000 M (abgesandt am 


vorge- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


@eNörie, auseseschreden. - Demsemäß 
1St .dıe bisherige '. Tarifbezeichnung 
„Deutsch-dänisch-schwedischer Eisen- 
bahnverband“ seändert ın „Deutsch- 
danıscher Eisenbahnverband“. Im 
übrigen enthält der Nachtrag unter 
Wesfall der bisherigen Frachtsätze für 
Gjedser, Vamdrup und. Vedsted meue 
Frächtsätze zwischen allen deutschen 
Verbandsstationen und den dänischen 
Sistionmen Gjedser, Paddeborg, Tinglev 
»ında Tonder.. Bei diesen Frachtsätzen 
ist sowohl der. Übergang nordschleswig- 
scher, bisher zum Direktionsbezirk 
Altona gehöriger Eisenbahnstrecken An 
“ie aänıschen' Staatsbahnen, als auch 
die auf den dänischen Staatsbahnen ein- 
setretene. 50 %ige Tariferhöhung be- 
rücksichtigt. 

Aitona, den 7. Juli 1920. (700) 

Eisenbahndirektion, 
vamens der Verbandsverwaltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Preußisch- hessisch-w ürttembergischer 
Expreßzuttarif, 
Preußisch-hessisch-pfälzischer 
Expreßzuttarif und 
Badiseh-hessischer Expreßguttarif. 

Bei den Stationen der hessischen und 
badischen Nebenbahnen wird für jede 
aufselieferts  _ Expreßgutsendung ein® 
Abfertigungsrebühr von 20 8 erhoben. 

Mainz, den 29. Juni 1920. (691) 


- Namens der beteiligten Verwaltungen: 


Eisenbahndirektion Mainz. 


Nordseebäderverkehr 

(Nordfriesische Inseln). 

Vom 15. Juli ab erhöhen sich die 
Fraehisätze für Gepäck und Expreßgut 
für die Strecke Hoyerschleuse-Munk- 
M für je 10 ke. 
Altona, den 6. Juli 1920.  . (697) 

Eisenbahndirektion Altona, 
als seschäftsführende Verwaltung. 


4. Offene Stellen. 
Tüchtige jüngere Lok.-Führer oder 


‘sepr. Heizer werden sofort eingestellt. 


Gehalt nach Tarifvertrag A. 
Bewerbungen mit Zeugnisabschriften 
an die Direktion der (698) 
Brölthaler Eisenbahn Akt.-Ges. 
Beuel (Rhein). 
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Bei allen Eisenbahnverwaltungen besteht ein im großen 
und ganzen übereinstimmendes Verfahren in der Beschaffung 
- und im Verkauf der Fahrausweise, in der Verrechnung der 
ngenommenen Fahrgelder, in der Prüfung der hierüber 
aufgestellten Rechnungen. und in der Abrechnung mit den im 
 Wechselmerkehr beteiligten fremden Verwaltungen. Dieses 
Verfahren beruht grundsätzlich darauf, daß die Fahrkarten- 
ausgaben mit dem Werte der gelieferten Fahrkarten voll be- 
lastet sind und sich durch Abrechnungen über den Verkauf 
. gewissen Zeitabschnitten entlasten: Die Abrech- 
nungen werden in den. Verkehrskontrollen geprüft und 
- dienen sodann zur Unterlage für die Peststellung der Be- 
‚triebsergebnisse und die Abrechnung mit den fremden Ver- 
waltungen sowie zur Entnahme der für statistische Zwecke 
Öötigen Angaben. Die große Anzahl der aufliegenden Fahr- 
trten, ihre Mannisfaltigkeitin bezug auf Gattungen, Sorten usw. 
verursacht nun ein sehr umfangreiches und zeitraubendes 
Rechnungswerk. Schon seit Jahren besteht bei allen .Ver- 
waltungen das Bestreben, Änderungen in dem bestehenden 
Verfahren und Vereinfachungen sowohl in der Nachweisung 
‚der geldwerten Kartenvorräte, als auch der eingenommenen 
Fahrgelder zu schaffen. Alle bisherisen Bemühungen haben 
‚ber zu keinem befriedigenden Ergebnis geführt, vor, allem 
eswegen, weil der Wegfall irgend ‚einer Einrichtung, die an 
der einen Stelle eine Erleichterung erkennen ließ, an einer 
anderen Stelle des großen Rechnungsapparates Erschwernisse 
"und Mehrarbeiten zur Folge hatte, die den Vorteil wenig- 
 stens zum Teil wieder aufhoben. Es muß daher, um «ine 
"Wandlung zu ermöglichen, eine durchgreifende Veränderung 
‚im gesamten Verkaufs- und Abrechnungswesen erzielt werden, 
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garischen Werke und Domänen der 
Staatseisenbahn gesellschaft. 


Amtliche Bekanntmachungen. 
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Die Einnahme und Verrechnung von Personenfahrgeldern bei den Eisenbahnen. 


Vom Eisenbahn-Obersekretär Ziemer in Dresden. 
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dureh die der Verkauf der Fahrkarten nicht erschwert, das 
Abrechnungsverfahren aber auf das geringste Maß beschränkt 
wird. 

Im nachstehenden sei ein Verfahren geschildert, das nicht 


' nur die umständliche Buchung der Karten, sondern auch die 


umfangveiche Rechnungslegung und die damit in den Kon- 
trollstellen verbundenen Prüfungs- und Abrechnungsge- 
schäfte auf ein Mindestmaß zurückzuführen imstande sein 
dürfte, dabei aber die größte Sicherheit für die richtige Ab- 
führung der eingenommenen Fahrgelder usw. gewährleistet. 
Der wesentlichste Unterschied gegenüber dem jetzigen Ver- 
fahren liegt darin, daß die Fahrkarten den Aus- 
gabestellen nicht mehr mit Geldwert über- 
wiesen, der eingenommene Fahrgeldbetrag 
aber in einer Registrierkasse gebucht 
wird, die diesen Betrag gleichzeitig mit dem 
Tagesstempel und dem Verwaltungsstempel 
nochmals auf die Karte. aufdruckt. Ohne 
diese drei Merkmale, den Tagesstempel, den Verwaltungs- 
stempel und den nochmaligen Aufdruck des Fahrpreises be- 
rechtigt die Fahrkarte nicht zur Fahrt. Hierdurch ist für die 


- Eisenbahnverwaltung die Gewähr gegeben, daß das Fahr- 
‚geld für jede zur Fahrt gültige Fahrkarte der Kasse zuge- 


flossen ist. Unterschlagung eingenommener Fahrgelder ist 


'sonach ausgeschlossen, und es liegt für die Verwaltungen 
. kein Anlaß mehr vor, die Fahrkartenvorräte und. Bestände 


besonders verwalten zu lassen und Rechnungslegung über den 

Verkauf nach den. einzelnen Fahrkartensorten zu fordern. i 
Das Zählwerk der Registrierkassen ist.für den ‚Schalter- 

beamten gesperrt.‘ Es zeigt demnach fortlaufend die Ein- 
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nahmen seines Bechnungsabschnitts an; Zwischenabliefe- 
rungen an andere Kassenstellen. sind in einem Ablieferungs- 
buche nachzuweisen und entlasten den Verkäufer gegenüber 
dem jeweiligen Zählerstande bei Revisionen und bei Abnahme 
der Gesamteinnahme am Schlusse des Rechnungsabschnitts 
durch den. vorgesetzten Kassenbeamten. Dieser stellt das 
Zählwerk nach Feststellung der Einnahmen auf Null. 


Die Fahrkarten werden zurzeit durch die Fahrkartenaus- 
gaben bei den Fahrkartenverwaltungen ihrer Direktion ange- 
fordert, daselbst gedruckt und nach Eintragung in ein Haupt- 
buch unter „Einschreiben“ der Fahrkartenausgabe zuge- 
schickt, wo in einem Bestandsbuche über Ein- und Abgang 
Buch geführt wird. Hieraus geht hervor, daß die im Bestand 
jeder Fahrkartenausgabe befindlichen Karten zweimal ge- 
bucht sind, nämlich einmal bei der Fahrkartenverwaltung, 
die in ihrem Hauptbuche die Gesamtbelastung der Fahrkarten- 
ausgabe nachweist, und einmal bei: der Fahrkartenausgabe 
selbst, wo der wirkliche Bestand, also der Empfang und nach 
Abgang der verkauften Karten der Restbestand, nachgewiesen 
wird. Die seine dieser Buchungen, und zwar die in der Fahr- 
kartenverwaltung, kann ganz wegfallen; bei den Fahrkarten- 
ausgaben genügt die Führung eines «infachen Bestandsbuches, 
aus.dem de Anzahl der gelieferten Fahrkarten hervorgeht, 
und auf Grund dessen am Jahresschlusse der Abgang und der 
Restbestand jeder Sorte festgestellt werden kann, Diese Be- 
standsaufnahme wird erforderlich sein, solange Unterlagen 
für die Statistik gebraucht werden, Ei soweit im Weechsel- 
verkehr Abrechnung mit den fremden Verwaltungen stattfin- 
det; sie braucht aber nicht mehr, wie bisher, mindestens all- 
Hertejahrlich, sondern nur noch jährlich stattzufinden und 
bildet die Unterlage zu «einem Verkaufsnachweis, der die 

verkauften Fahrkartensorten mit Stückzahl und nach Befin- 
den mit Fahrgeld enthält und im allgemeinen zur Ermittlung 
der Verkehrsabgaben, ferner im Wechselverkehr mit fremden 
Bahnen zur Abrechnung, im übrigen lediglich Buchungs- und 
statistischen Zwecken zu dienen hätte. Die Höhe etwa nöti- 
ger Abschlagszahlungen auf die Abführung der Verkehrs- 


steuer und auf die Anteile der fremden Verwaltungen zu er- 


der Einnahme- und Ab- 
be- 


mitteln, kann unter Zugrundelegung 
rechnungsbeträge der Vorjahre keine Schwierigkeiten 
reiten. 

Eine wesentliche Änderung in der Form und im Aufdrucke 
der Fahrkarten tritt nicht ein. Das zu Beförderungsscheinen 
für Schulfahrten usw. bisher verwendete Papier eignet sich 
zur Aufbringung der Kassenzeichen nicht; die Beförderungs- 
scheine wären aus stärkerem Kartonpapier : (wie die ge- 
schriebenen Fahrkarten) "herzustellen. Die jetzt üblichen 
Ördnungsnummern 1 bis »10 000 auf den Fahrkarten fallen weg. 
An ihre Stelle treten kleinere Ordnungsnummern 1 bis 100 
für jedes Kartenpaket. Diese Nummern sollen die Bestands- 
aufnahme am Jahresschlusse erleichtern; sie ermöglichen die 
Feststellung des im Verkaufsschranke liegenden Bestandes 
jeder Fahrkartensorte ohne Zählung. Der Verwaltungsstem- 
pel ist als Prägestempel (mit Positiv und Negativ) gedacht; 
sein Fehlen auf einem Fahrausweis muß dem entwertenden 
oder sonst kontrollierenden Beamten auffallen. Die Über- 
sichtlichkeit über. die zu prüfenden Zahlen wird dadurch er- 
höht, daß der Preis der Fahrkarte nicht mehr rechts unten 


(unmittelbar über dem Trennungsstrich für den Kinderkarten- 


abschnitt), sondern links oben aufgedruckt wird, so daß er 
unter dem von der Kasse registrierten Einnahmebetrage steht. 
Dies bedingt allerdings eine geringe Formänderung des Ver- 
kehrsverbandsmusters. 


Die Registrierkasse prägt außer di angegebenen Merk- 
malen «einen Serienbuchstaben als Kennzeichen der Fahr- 
kartenausgabe, den Buchstaben „R“ bei Karten, die zur Rück- 
fahrt und den Buchstaben „K“ bei Karten, die zum halben 
Fahrpreise ausgegeben ‚werden, der Karte auf. ' Die Kinder- 


‘einer zur Fahrt gültigen Fahrkarte tragen, stehen den Eisen- B 
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wine Kasse mit Einstellfähigkeit bis 99,99 M, seiner Haupt- 


erübrigen sich. Während zurzeit jeder Inhaber einer größe 
‘ren Fahrkartenausgabe seine besonderen Kartenbestände ein- 


Geltung des Vereins 2 
Deutscher. Eisenbahnverwaltungen. 


EN fallen bei allen Bar des deutschen \ 
Binnenverkehrs (ausgenommen. Buchfahrkarten) weg. . 
Zur Prüfung der Karten daraufhin, daß sie alle Merkmale 


bahnverwaltungen zur Verfügung: 


‚. Die Bahnsteigsperre der An 

.. die Zugschaffner, 

. die Zugkontrollöre, 

. die Bahnsteigisperre der Nee, 

. die Ankunftstation selbst und 
die Veerkiehrskontrollen, die stichwieise Shoe 
Fahrkarten zu Prüfungszweeken 'herbeiziehen können. 


Eine große deutsche Maschinenfabrik hat nach meinen An- 
gaben eine Registrierkasse hergestellt, die sie zur Vorführung 
jederzeit bereit hält. Die Anschaffungskosten betragen für 


und einer Kontrolladdition sowie mit Prägewerk entsprechend 
den vorstehenden Ausführungen etwa 11000 M, mit Einstell- 
fähigkeit bis 999,99 M etwa 2000 A mehr. Für elektrischen. 
Antrieb würde sich dieser Preis nochmals um 4500 M erhöhen. ' 

Die Beschaffungskosten erscheinen hiernach zwar beträcht- 
lich, bei Berücksichtigung der Vorteile, die den Bahnverwal- 
tungen dureh die Einrichtung erwachsen, können. sie aber 
nicht ins Gewicht fallen. Da gerade jetzt bei den Staatsbe- 
trieben ein großes Angebot kriegsversehrter Männer und -ver- 
sorgungsbedürftiger Frauen vorliegt, sind Maßnahmen am 
Platze, die es ermöglichen, Leute mit weniger Vorbildung 
auch an solchen Stellen zu beschäftigen, wo nach den heuti- 
gen Einrichtungen immerhin gewisse Anforderungen in be- 
zug auf Schreibgewandtheit. für die Einstellung geltend ge- 
macht werden mußten. Durch das vorgeschlagene Verfahren 
wird die Möglichkeit geboten, den Fahrkartenverkauf, der 
an sich ein rein mechanischer Vorgang ist, von allem unnöti- 
gen Rechnungs- und Schreibwerk zu befreien und ihn ledig-. Ä 
lieh durch billige weibliche Arbeitskräfte ausführen zu lassen. 

Die Vorteile, die für die Eisenbahnverwaltungen aus dem 
vorgeschlagenen Verfahren entspringen, sind im großen und 
ganzen folgende: 
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1. In den Fahrkartenverwaltungen fällt das Vergleichen 
der Anschlußnummern beim Prüfen der Bestellungen und das . 
Eintragen der gelieferten Karten in Hauptbücher weg. a: 

2. Bei den Fahrkartenausgaben sind die übernommenen 
Karten in den Bestandsbüchern nur noch mit der Stückzahl 
nachzuweisen. Die umfangreichen Bestandsaufnahmen bei den 
Kassenabschlüksen und die PL De en Abrechnungen N. 
fallen weg. u : 

3. Für Stationen mit mehreren Pahrkanine ist nur 
noch eine Serie Fahrkarten zu drucken, die einem Beamten 
zur Verwaltung und bedarfweisen Abgabe an die einzelnen 
Ausgabestellen zu überweisen sind. Hieraus folgt. daß’ be- 
deutende Ersparnisse an Druck- und Materialkosten für tot 
daliegendes Kartenmaterial erzielt werden, denn die jetzt bei 
allen Fahrkartenausgaben eines größeren Bahnhofes auflie- 
genden Bestände könnten stark vermindert werden. Welch ' 
bedeutende Mengen Karten hierbei in Frage kommen, geht 
daraus hervor, daß win großer Bahnhof, auf dem zurzeit, : 
7% Millionen Fahrkarten liegen, bei Einführung meines Ver 
fahrens mit dem fünften Deil auskommen würde. a 
4. Alle Übergaben der Schrankvorräte bei Dienstwechsel H 


D) 


s@hließlich mitunter sehr erheblicher Vorräte zu führen und 
zu verwalten hat, die er bei Dienstwechsel verschließen muß, 
genügt nach dem neuen Verfahren eine einfache Kassenüber- 
gabe nach der von der Begistrierkasse angezeigten Einnahme 
summe. 'r 
5. Aus einem Schranke neh zu gleicher Zeit meh- 


rene : Bedienstete Fahrkarten verkaufen, Da der. Einnahme- 


rg 
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rag. für jede zur Fahrt gültige Karte durch die Registrier- 
kasse verrechnet wird, ist es gleichgültig, welcher Ver- 
"käufer die Karte dem Schranke one hat. Jeder Veer- 
käufer muß aber eine besondere Registrierkasse bedienen. 
Zur Beschleunigung der Abfertigung können auch Hilfskräfte 
‘die Karten aus den Schränken eye mM und den Kassen- 
h beamten. am Schalter zubringen, 


ER, Erheblich und für die Frage, ob dem Vorschlage näher zu 
‚treten sein wird, ausschlaggebend sind die geldlichen Vor- 
teile, die sich für die Eisenbahnverwaltungen. ergeben. . Die 
"Ersparnis an Personalkosten wird nicht nur die Beschaf- 


 heblichen Abschreibungen noch einen beträchtlichen Gewinn 
erzielen lassen, selbst; wenn zu ‘Zeiten lebhaften Verkehrs an 
einer Stelle sich mehr Schalterbedienung erforderlich machen 
sollte als bisher. 


- Ich berechne die Beschaffung der Registrierkassen für den 
gesamten Bereich der Reichseisenbahnen mit 30000 Stück zu 
je 12000 A auf rd. 360 Millionen Mark. Der Aufwand für 
- Verzinsung dieses Anlagekapitals und für die Unterhaltung 
- der Kassen wird durch Einstellen billigerer Arbeitskräfte 
in den Schaltern und durch den Wegfall zahlreichen Personals 
- des inneren Verwaltungsdienstes weit überholt. Hierzu 
- kommt die weitere Ersparnis an Karten- und Abrechnungs- 
‘ material (Vordrucke). Die Gesamtersparnis im Abfertigungs- 
-_ und im Kontrolldienst kann bei vorsichtiger Berechnung auf 
a Jährlich rd. 20 Millionen Mark geschätzt werden. Die Erspar- 
3 nisse an .Personalkosten im inneren Dienst der Verwaltungen 
E entstehen im wesentlichen durch Minderarbeiten in den. Fahr- 
- kartenverwaltungen, durch den. Wegfall der umfangreichen 
_ Rechnungsprüfungen und Einnahmebuchungen in den Ver- 
| kehrskontrollen und dureh Vereinfachung der zu den stati- 
1: stischen. Berichten aufzustellenden Unterlagen. Da diese den 
. Jährlich nur einmal zu liefernden Verkaufsnachweisungen 


R 


entnommen werden, werden mindestens zwei Drittel des mit 


der Aufstellung der. ae beschäftigten Bersonals ent- 
4 Be me 
h- . Die zeitraubenden Kassenrevisionen, bei denen, jedesmal 


us Bestände aufgenommen werden und der seit dem letzten 
Rechhungsabschluß erzielte Erlös für verkaufte Fahrkarten 
festgestellt werden muß, können wegfallen, oder sie brauchen 
sich zum mindesten nur auf Überwachung der -Geldgebarung 
und auf die richtige Buchung der en ten Fahrkarten zu 
% erstrecken. 

8. Unterschlagungen von Fahrgeldern ausgeschlossen, da 
A ‚der Fahrpreis für jede ausgegebene Karte sofort in der Re- 
 gistrierkasse gebucht wird. Fahrkarten, die nicht durch die 
‚Kasse gegangen sind, berechtigen nicht zur Fahrt. Der sehr 
naheliegende Biyand, daß das Verfahren eimen. Anreiz zu 
' Fälschungen bieten könne, dürfte bei eingehender Würdigung 
‚der Verhältnisse nicht stichhaltig sein. Die Möglichkeit, die 
re; Merkmale einer gültigen Fahrkarte: den. Verwaltungs- 
"steispel, den Tagesstempel und den zweiten Eindruck des 
 Fahrpreises in Tiefprägedruck auf die Fahrkarte aufzubrin- 
"gen, dürfte geringer sein, als diejenige, eine Fahrkarte zu 
drucken und mit dem Tagesstempel zu versehen. Der Ver- 
 waltungsstempel namentlich, 
kaum sichtbarer Weise Klöedenelet üst, bietet schon an sich 
eine Sicherheit gegen Fälschungen. Er soll wesentlich größer 
‚gehalten werden als bisher, seine Nachahmung ‚wäre jeden- 
falls derart kostspielig, daß sich eine Fälschung -einzelner 
Fahrkarten schon. des Kostenpunktes wegen nicht lohnte. Die 
‚erwähnte Nachahmung der a Gültigkeitszeichen in größe- 
Tem Umfange anzuwenden, Önnte aber nur dann in Frage 
kommen, wenn geheimer Handel mit Fahrkarten ‚betrieben 
würde. Für die amtlichen Fahrkartenausgaben, denen die in 
f riyathänden befindlichen gleichzuachten ‚wären, wäre ein 
solcher 3 Betrug im großen AR elnossen, da ar Käufer 
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fungskosten der Registrierkassen decken, sondera nach er-. 


. durch eine neue Unredlichkeit schadlos zu halten. 


der den Fahrkarten bisher in. 


einer Fahrkarte die Anzeige des bezahlten. Fahrgeldes durch 
die Begistrierkasse verlangen kann, worauf durch Schalter- 
anschlag noch. ausdrücklich hingewiesen werden könnte. 

‚9. Da auch geschriebene Fahrkarten durch die Kasse schen 
müssen, sind die jetzt zahlreichen Fälschungen solcher Karten 
unmöglich gemacht, denn der Verkäufer kann die Karte zu 
keinem anderen Preise abgeben, als den er wirklich einge- 
nommen hat. Er kann also auf die Fahrkarte nicht einen 
höheren Preis und eine weitere Strecke schreiben, als auf den 
Stamm, da der Betrug durch den aus der Karte ersichtlichens 
Aufdruck des eingenommenen Fahrgeldes sofort erwiesen ist. 
Auch die nachträgliche Änderung des Fahrgeldes und der Ziel- 
station auf dem Stamm ist zwecklos, da der bei Ausgabe der 
Karte eingenommene Fahrgeldbetrag registriert und demnach 
schon verrechnet ist. 

10. ‚Der Mangel, daß Fahrkarten ohne Verwaltungsstempel 
in den Verkehr kommen, ist ebenfalls behoben, da die 
Registrierkasse den Verwaltungsstempel jeder Fahrkarte 


 kennbar aufprägt. 


11. Die Kassensicherheit wird durch das vorgeschlagene 
Verfahren wesentlich erhöht. Alle Einrichtungen des Fahr- 
kartenverkaufs kranken an der Unsicherheit, daß bei Schal- 
tern mit Personalwechsel nie die Gewißheit besteht, daß das 
eingenommene Fahrgeld wirklich abgeliefert ist. Bei solchen 
Sehaltern kann keine Kontrolle das vorzeitige Verkaufen von 
nicht an der Reihe befindlichen Fahrkarten verhüten, Die 
Kassenübergaben können sich lediglich auf das Vergleichen 
der anliegenden Nummer erstrecken, da das Durchzählen der 
gesamten Bestände bei jedem Dienstwechsel ausgeschlossen 
ist. Dadurch wird das Fehlen einer Karte, die von einem 
ungetrewen ‚Beamten absichtlich verkauft worden ist, natur- 


"gemäß. immer einen Unschuldigen belasten, denn der Dieb 


selbst wird, wenn die fehlende Fahrkarte gerade bei ihm an 
die Verkaufsvreihe kommt, stets Mittel und Wege finden, sich 
Auch das 
T'ypenverfahren schützt nicht gegen derartige Veruntreuungen. 
Wenn ein Beamter absichtlich vorverkauft, um sich den. ein- 
genommenen Fahrgeldbetrag anzueignen, so braucht er nur 
seine Type aus dem Tasesstempel zu entfernen, und niemand 
wird ihm sein unredliches Tun beweisen können. Das Typen- 
verfahren hat zwar zur Aufklärung von Unstimmigkeiten, die 
sich bei der Abrechnung in Wechselschaltern ergaben, gute 
Dienste geleistet. Unredlichkeiten zu‘ verhindern ist es aber 
nicht imstande. Bei Verwendung von Registrierkassen ist, 
wie schon oben dargelegt, die Übergabe der Kartenbestände 
überflüssig. Alle Dunge, der Wechselschalter sind damit 
behoben. 

12. In weit größerem ne als bisher, kann der Ver- 
kauf von Fahrkarten Stadtverkaufsstellen übertragen werden. 
Warenhäuser, Zigarrengeschäfte, Schankwirtschaften usw. 
‚werden gegen eine Verkaufsgebühr den Fahrkartenverkauf 
gern übernehmen. Die Ausgabestellen der Bahnhöfe werden 
hierdurch wesentlich entlastet. Der mit dem Mitteleuropäischen 
Reisebüro bestehende Vertrag, nach dem diesem das alleinige 
Recht zusteht, Fahrkarten außerhalb der Bahnhöfe zu ver- 
kaufen, muß gelöst werden. 

Um den Eisenbahnverwaltungen die große Ausgabe für die 
Beschaffung der Registrierkassen zu ersparen, wäre der Ge- 
danke zu erwägen, durch Bieteilisung von Großbanken und 
der die Kassen liefernden Maschinenfabriken ein großes 
Unternehmen zu gründen, das sämtliche Registrierkassen  be- 
schafft, in den selbständigen Fahrkartenausgaben und in den 
Stadtverkaufsstellen den Fahrkartenverkauf gegen Verkaufsge- 
bühr übernimmt, für alle anderen Fahrkartenausgahen äber die 
Kassen gegen einen gewissen Anteil vom Verkaufserlös zur 
Verfügung stell. Der Nutzen der Eisenkahnverwaltungen 


. würde dadurch noch größer ausfallen, da sie außer den gänz- 


lich wesfallenden Piersonalbezüsen noch die Aufwendungen 


‘an Rubegehältern und Hinterblvebenenfürsorge sparten. 
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Die Notlage Deutschlands drängt zu Entschlüssen. Allge- I 
mein wird die Vereinfachung nd Verbilligung des Verwal- 
tungsdienstes der BReichs-, Staats- und Gemeindebehörden. als 
Mittel zur Besserung unserer finanziellen Schwierigkeiten ge- 
fordert. Aber nur große Verwaitungsänderungen werden in 
der Lage sein, wesentliche Ersparnisse zu schaffen. Die 
Herabsetzung der Verwaltungskosten auf das niedrigste Maß 
in allen Zweigen des gewaltigen Betriebes muß das ıerstrebens- 
werte Ziel jedes Finanztechnikers sein, das aber nicht durch 
/ unzulängliche Verschiebungen der Zuständigkeitsgrenzen ein- 
.zelner Behörden oder Organe, 
greifender Änderung ganzer Verwaltungseinrichtungen er- 
reicht werden kann. Mit der Anhänglichkeit an lrebgewordene, 


- Kohlennot. 


Von Regierungsbaumeister Meiner. Gleiwitz. 


Pr 

Das Gespenst der Kohlennot bedrückt seit den November- 
tagen 1918 in ungeheurer Weise das Wirtschaftsleben. Eine 
Erhöhung der Kohlenproduktion ist nur dann von Wert, wenn 
eleichzeitige die Mittel zum Abtransport seefunden werden. In 
besonderer Sorge ‚werden die Stadtoemernden auch in diesem 
Jahre sein, wie sie wohl wieder die nach Kohle schreienden 
Haushaltungen, Gas- und Elektrizitätswerke befriedisen sollen. 
Selbst die in der Nähe des oberschlesisechen Kohlenbezirks 
liegenden Städte Oppeln, Briee, Ohlau, Breslau usw. bleiben 
von dieser Sorgie nicht verschont, obwohl sie an der kanali- 
sierten Wasserstraße der Oder liegen. Der Umschlar in dem 
zweiterößten. Flußhafen Cosel kann infolge der allgemeinen 
Eisenbahnnot nicht auf die Höhe „gebracht werden, die sich 


mit seinen vorzüzlichen. technischen Einrichtunsen erreichen 


lassen müßte. Man ist daher bereits im Vorjahre auf Veran- 
lassune der senannten Städte bis an die Grenze des oberschle- 
sischen Kohlenbezirks auf dem’ Klodnitzkanal nach Gleiwitz 
mit Schiffen vorgestoßen. Leider sind die Ausmaße kieser 
Schiffe infolge der „erinsen Abmessungen der 18 Schleusen 
nicht sehr erheblich und beweren sich in den Grenzen von 
50 bis 135 t 'Tragfähiskeit, während auf der Oder Schiffe von 
mehr als 500 t verkehren können. Die Schiffsunternehmer 
waren bald an der Arbeit, den Klodnitzkahnraum »n:it allen 
Kräften zu vermehren durch Heranziehung kleinerer Fahr- 
zeuge aus anderen deutschen Gewässern und durch Bau neuer 
Fahrzeuge. Es werden dem Viernehmen nach in der segen- 
wärtigen Schiffahrtsperiode so viel Kähne auf dem Klodnitz- 
kanal zur Kohlenabfuhr zur Veerfügune. stehen, daß immerhin 
die Möglichkeit zur - Abfuhr erheblicher Kohlenmensen auf 
dem Kanal besteht. Es ist diese Abfuhr um so bemerkens- 
werter, als durch sie die vollspurige Hauptbahn nicht in 
Anspruch genommen wird... Es führt nämlich die den ganzen 
Industriebezirk bestreichende staatliche Schmalspurbahn als 
äußerster Ausläufer direkt an den Klodnitzkanal in Gleiwütz. 
: Hier wird die Kohle in die seitlich an einem Bollwerk stehen- 
den Rähne mit Hand seschaufelt. Die Beladung eines Kahnes 
erfordert auf diese Weise einen Zeitraum von 1-2 Tagen, je 
nach Größe des Kahnes. 

Es zeigte sich bald, daß die vorhandenen Anlesestellen für 
einen größeren Verkehr nicht ausreichten, und es ist das Ver- 
dienst des Vorstandes des Wasserbauamts Gleiwitz, alle Mög- 
lichkeiten der Vermehrung des Umschlages seprüft und zweck- 
mäßige Vorschläse lebhaft gefördert zu haben. Die ständig 
wachsende Zunahme des Kahnraums auf dem Kanal zeiste 
aber auch besonders die Unzulänglichkeit der Umschlagsein- 
richtungen aus der Sehmalspurbahn in die Schiffe. Man. eing 
notredrungen zu dem Mittel über, die Kohle mit Lastkraft- 
wagen und Straßenzugmaschinen von den Gruben an den Kanal 
zu schaffen, unge eachtet der gegenüber der Schmalspurbahn- 
fracht um das V ielfache höheren Transportkosten. Die großen 
Geländeflächen im abserrenzten Teil des Gleiwitzer Hafens 
wurden vom Wasserbauamt für die Ablagerung der Kohlen 
zur  Veerfücung gestellt, die vorhandenen Ufermawern an der 
Schiffswendestelle ım Hafen dienen als Anlesestellen. So 
konnten in der Zeit des Stillstandes der Schiffahrt erhebliche 
Kohlenmengen an den Kanal seschafft werden, die nun, nach- 
‚dem die Schiffahrt bei gutem Wasser lebhaft eingesetzt hat, 
mittels Handkarren in den Kahn geladen werden. Mutet der 
Betrieb in. unserer Zeit moderner Technik auch etwas mittel- 
alterlich an, so ‚zeigt er andererseits doch, wie ungeheuer groß 
die Koblennot im Lande sein muß. 

Unaufhörlich rattern die Lastkraftwagen und Straßenzue- 
maschinen mit Kohle beladen von den Gruben durch die Stadt 
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sondern nur mittels durch- | 


Zeitung des Yaradık. are; 
Deutscher Kisonbahnverwaltungen, 


'in Fleisch und Blut  übergegangene "Einriehtungen muß ge 
’ brochen werden. Das Wohl des Einzelnen muß zurücktreten 
hinter dem Neun der für die Allgemeinheit erzieit werden 
kann, ° | 
Ich stelle meinen Vorschlag, der gewaltige Änderungen. in. 
der bisherigen Handhabung des Fahrkartenverkaufsdienstes 
"und in der Buchung und Verneehnung der Einnahmen im Per- n 
.sonenverkehr herbeiführen würde, zur Erwägung. Inwieweit, 
das Verfahren auch im Gepäck-, Expreßgut- und Güterverkehr 
angewendet werden könnte, wäre abzuwarten. J edenfalls % 
wird sich versuchsweise die Anwendung oder die probeweise 
Einführung zunächst in einem BP des- Eisenbahnver- | 
kehrsdienstes empfehlen. | 


ei nach dem Hafen am Klodnikikanal, Die Land- 
straße aber für die Beförderung von Massengütern 
auf größere Entfernungen parallel. zur Eisenbahn zu wählen, 
muß vom Standpunkte nmeuzeitlicher Verkehrstechnik aus als” 
Übel angesehen werden, besonders in. einem Lande wie Ober- | 
schlesien, das mit einem außerordentlich engmaschigen Netz | 
von voll- und schmalspurigen Eisenbahnen in Staatshänden 4 
versehen ist. Näher darauf einzugehen, würde an dieser Stelle 
zu weit führen. Jedenfalls wird für den Massengüter-, 
transport auf dem Lande stets die Eisenbahn maß- 
gebender Faktor bleiben müssen, wenn wir wieder zu 
gesunden Wirtschaftsverhältnissen: im Lande kommen wollen. 

‚Von diesem Gesichtspunkte aus wird auch die Kohlen- 
umschlagfrage vom Land- auf den Wasserweg zu be- 
trachten sein. Nur die Eisenbahn wird berufen und in | 
der Lage sein, hier einen ausschlarsebenden Wandel zu 
schaffen, Darüber wird auch der Nichtfachmann ohne Zweifel | 
sein, wenn er sieht und hört, mit welcher geringen Geschwin- | 
diekeit und dabei mit welch: ohrenbetäubendem Lärm der | 
- Lastkraftwagen. 4-5 Tonnen Kohle auf der Straße fortbewegt, 
während selbst nur eine Schmalspurmaschine in einem Zuge 
etwa 300 t mit einem Vielfachen der Geschwindickeit des 
Lastkraftwag ens an den. Kanal bringt. Um zu den Leistungen ; 
auch nur seiner Schmalspurbahnmaschine zu kommen, müßte 4 
also das Vielfache von 60-70 Kraftwagen eingestellt werden. 
Mit der Eisenbahn wird also ‚der Lastkraftwagen nicht in 
Wettbewerb treten können. Ihm werden andere Aufgaben im 
Transportwesen zugewiesen werden müssen. 

Sollte aber die Eisenbahn für ein erheblich vermehrtes An- n 
fahren. von Kohle’ nach dem Umschlaghäfen Gleiwitz in Frage u 
kommen, so mußte eine zeitgemäße Umschlaganlage ge- 
schaffen werden, mit deren Hilfe ein Schmalspurbahnzug 
ohne zeitraubende Rangıierarbeit in einem ‚Bruchteil der, bis- u 
ber notwendigen Zeit entladen werden kann. It 

Eine solche Anlage ist im Laufe des Wintens nach Überwin- 5 
duns vieler Schwieriekeiten gebaut und Anfang April in Be- 
trieb genommen worden. Dem Entwurf lar der Gedanke zu- 
serunde, daß der gesamte Betrieb dem Gesetz der Schwerkraft ' 
zu folgen habe. Aus diesem Grunde war es schwierig, bei den 
beschränkten Raumverhältnissen in der Stadt und im Hafen 
auf der von der Schmalspurbahn bestrichenen: Seite des Klod- 

‚nitzkanals eine geeignete Stelle zu finden. In dankenswerter 
Weise haben Wasserbauamt, Magistrat und Oberschlesische 
Eisenindustrie in Gleiwitz dazu beigetragen, daß als einzige 
neeigneter Ort für die Baustelle dıe Kanalstnecke an der F: 
Fabrikstraße unterhalb der Schleuse 18 zwischen dieser und 
der Schlachthofbrücke gewählt werden konnte. Nur hier war 
es in gegenwärtiger Zeit ungeheurer Baustoffpreise. möglich, 
‚den Gedanken des Schwerkraftbetriebes für die Anlage zu ver- EN 
wirklichen. Hier stand das Schleusengefälle von etwa 2 m 
und die Steigung der Schmalspurbahn von etwa 1,6 m (auf die 
Straßenkrone der Schlachthofbrücke), zun Verfügung. -Es war 
daher möglich, eine Anlage zu errichten, bei der Eisenbahn 
und Wasserstraße in der Längsrichtung SenRent überein- 
ander angeordnet sind. _ Be 
An der. Schlachthofbrücke zweigt von dem vorhandenehil 
'Schmalspurbahngleis das uach der Umschlaganlage führende k 
Gleis mit leichtem Gefälle ab. Die Anlage selbst besteht aus 
einer auf Pfählen ruhenden. Hqlzkonstruktion, auf der sich 
das Zuführungsgleis wieder in zwei Gleise gabelt, so daß zwei 
Reihen Eisenbahnwagen über dem Schiff zwecks gleichzeitige 
‚ Entladung Aufstellung, nehmen können. Auf diese Weise 
folgt die Beladung des Schiffes in ganzer Breite und Läng 


> 


ie ohne daß de Schiffer einen seitlichen Ausgleich 
‚Ladung vorzunehmen braucht. 
9 )ie Wagen werden nicht wie in Coselhafen gekippt. Die 
nlage ist vielmehr dem vorhandenen Wagenmaterial der 
Schma Ispurbahn angepaßt. In Betracht kommen die Selbst- 
entladewagen der Bauart Ziehl und Malcher, bei denen nach 
Öftnung der Seitenwände und -klappen lie völliee Entleerung 
Wagens Uurch die Schwerkraft erfolet. Ein großer Teil 
dieser Wagen konnte bisher ihrem eigentlichen. Zweck ent- 
N nicht verwendet werden. Sie werden auf den Frei- 
ladestraßen und in den Kohlenhöfen wie Flachbodenwasen 
2 Ri festen Seitenwänden behandelt und über die Bordwand 
it Schaufeln in die Straßenfuhrwerke, und in die Kohlen- 
oder Fabrikhöfe ‚entladen. 
- Die Eisenbahnverwaltung wird in Erkenntnis‘ der Wichtig- 
eit der Verbesserung der Umschlaganlasen in Gleiwitz die 
Be eschaffene Anlage begrüßen, besonders wegien. der außer- 
‚ordentlichen Beschleunigung des Wagenumlaufs, die durch die 
schnelle Entladung der Patentwagen auf der neuen Umschlas- 
anlage erzielt wird. Ist es doch möglich, 20-—25 Wagen, gleich 
‚einer Kahnladung von 120—130 t, mittels. der Patentwiagien in 
einer Stunde zu entladen. Die Wagen stehen also nach ganz 
kurzer Zeit zur- Rückfahrt nach den Gruben und Wiederbela- 
dung bereit. Nach Entladung der Wagen über dem Kahn rollen 
‚sie ohne Richtungswechsel, "dem Gesetz der Schwere foloend, 
über ein stärker oeneigtes Ablaufeleis in ein besonderes Leer- 
wagengleis, das parallel zum Hauptgleis an der Schleuse ent- 
lang läuft. Von hier aus werden sie bei der nächsten Bedie- 
"nung der Anlase.mit beladenen ‘Wagen von der zurückfahren- 
den Maschine mitgenommen. Nötig ist nur, daß die Gruben 
für die neue Umschlaganlage auch: ausschließlich nur Zichlsche 
‚Selbstentlader oder Wagen mit festem Dreiecksboden beladen. 
"Da diese Wagen in großer Zahl vorhanden sind und von vielen 
Kohlenbeziehern nicht gewünscht werden, so wird ühre Ver- 
wendung für die neue Umischlasstelle um ıso, weniger Schwie- 
riekeiten bereiten. Eine ähnliche Vorschrift besteht ja bereits 
für die Kohlensendungen nach dem Hafen in Cosel, für den 
nur Wagen mit Kippvorrichtung beladen werden dürfen. So 
wird nunmehr bald mit einer erheblichen Steigerung des Koh- 
R eenlaee aus der Schmalspurbahn in die PeBite in Glei- 


Nekeichten- 


Vereinsgebiet. 
° ' Deutschland. 
Br. "Reichsverkehrsminister Groener bringt in der ersten 
Nummer des „Beichswerkehrsblatts‘“. seine Ermennung zur 


ans und. begleitet seinen Amtsantritt durch folgende 
6) R 
„In Erinnerung an die gemeinsame Arbeit, die mich in 
reden und Krieg mit den deutschen Eisenbahnverwaltun- 
‘gen verbunden hat, und in Anerkennung der glänzenden Lei- 
'stungen des Eisenbahnpersonals im Kriege übernehme ich 
das schwere Amt. In den alten. Beziehungen, die wir ver- 
trauensvoll erneuern wollen, erblicke ich eine gute Bürg- 
schaft für das 'einmütice Zusammenwirken aller Kräfte und 
für die Erfüllung der ungeheuren Aufgaben, die der wirt- 


Pabie Verkehrswesen stellt.“ 


 — Die Verkehrslage im Ruhrrevier, (Vgl. Nr. 45, $. 520 
d. Ztg.) Die Kohlenförderung der. Zechen im- Ruhrrevier 
ing. in ‚der Woche vom 28. Juni bis 3. Juli zurück. Die Be- 
iligung an den vertraglich zu verfahrenden Überschichten 
ımmt ab. Eine Reihe von Belegschaften stellte auf Be- 
'schluß des Betriebsrates die Überschichten ein. Als Haupt- 
grund hierfür wird die Brotversorgung bezeichnet. Weiter- 
hin ist zu berücksichtigen, daß die Förderung in den- ersten 
Tagen dies Monats stets geringer. ‚zu sein pflegt, und daß eine 
Anzahl Belegschaftsmitglieder 
worden. ist. Der Abtransport ging unter diesen Umständen 
glatt von statten. Von den Lagerbeständen wurden etwa 
37.000 t abgefahren. so daß sie sich am 3. Juli nur noch auf 
2 395 t belvefen. Die Wagengestellung betrug werktäglich 
19100 Wagen gegen 20750 t in der Vorwoche. (Der katho- 
lische Feiertag am 29. Juni ist hierbei — ebenso wie. bei 
den folgenden Zahlen — nicht berücksichtigt.) Noch größer 
war der Rückgang im Brennstoffumschlag der Duisburg- 
Ruhrorter Häfen; hier wurd werktäglich. 26360 t# gegen- 
ber 52480 + erzielt. Der Umschlag in. den Kanalzechen- 
fen: ging von 28 900 t auf 26.000 t zurück. Der Wasserstand 


Aeltlicnen Er rl in den letzten ‚Wochen die für 


‘schaftliche Wiederaufbau unseres Vaterlandes an das ge-- 


zur Abstimmung beurlaubt 


les Rheines ist immer noch gut; leider hat aber infolge der. 
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witz gerechnet werden können, ohne daß der Wagenpark der 
Eisenbahn erhöht zu werden braucht. Auch der Reichskohlen- 
kommissar wird die Anlage begrüßen, wird es ihm doch ohne 
Benutzung der Hauptbahn möglich sein, infolge der schnellen 
Entladung der Eisenbahnwagen mehr Kohle den an der 
Wasserstraße liegenden Vierrbrauchern zuzutbeilen. 

Von. wesentlicher Bedeutung ist die neue Anlage aber für 
die finanzielle Seite der Eisenbahnverwaltung und somit für 
die Allgemeinheit, wie folgende Betrachtungen zeigen sollen. 
Eingeweihten ist die schwierige Rangierarbeit der Ma- 
schinen an den alter Umschlagstellen bekannt. Oft müssen 
hier, um wenige leere Wagen an vielen Stellen herauszuziehen, 
erößere Gruppen beladener Wagen mit vorgezogen und dann 
wieder zurückgestoßen werden. Bei der neuen Anlagıe wird 
eine geschlossene Gruppe von 20-30 Wagen auf einmal zu- 
gestellt und ein fiertiggestellter Leerzug aus dem Leerwagen- 
gleis auf dem Rückwege ohne jede Rangierarbeit mitge- 
nommen. 

Noch. interessanter aber ist es, die Standgeldfrage in 
den Bereich der Betrachtungen zu ziehen. War eine recht- 
zeitise Entladung der Wagen bei stärkerer Kohlenanfuhr in- 
folge der unzureichenden Umschlaganlasen nicht möglich, so 
wurde für. die ernsten 24 Stunden Fristüberschreitung für den 
Wagen win Standgeld von 2 M erhoben. Nimmt man nun. an, 
daß wein Schmalspurwasen innerhalb 24 Stunden seine Reise 
von den Gruben nach dem Gleiwitzer Hafen machen kann, 
was bei schneller Entladung der Wagen möglich ist, so bringt 
er der Eisenbahnverwaltung bei einem Lade gewicht von 6 t 
und ‘einem Durchschnittsfrachtsatz von 7 A je Tonne «ine 
tägliche Einnahme von 6X7 —=42 M. Dem steht bei saumiger 
Entladung ein Standseld von 2 M sesienüber. Es beträst also 
der, Einatmeausfall-40 M je Tag für jeden nicht rechtzeitig 
entladewen Wasen. Nimmt man etwa einen Zug von 60 Wagen 
tärlich als standgeldpflichtis an, so würde der jährliche Ein- 
nahmeausfall bei 300 Arbeitstagen betragen: 40 X 60 x 300 
— 720 000 N allein an einer Stelle Aus diesem Beispiel ist 
zu ersehen, wie ungehewer/wichtig ein schnelles Entladen der 
Eisenbahnwagen auch für die Staatsfinanzen und somit für 
die Allgemeinheit ist, denn jeder derartige. Einnahmeausfall 
muß letzten Endes wiederdurch Tarif erhöhungen gedeckt werden. 


den Oberrhein in: Betracht kommende Schleppkraft erheblich 
nachselassen, so daß auf der Ruhrorter Reede zahlreiche 
Kähne auf das Abschleppen stromaufwärts warten. Kahn- 
raum steht im Rheingebiet noch genüsend, im Kanaäalgiebiet 
sogar reichlich. zur Verfügung. 


— Unterbringung von Kindern der Eisenbahnflüchtlinge auf 
dem Lande. Die Eisenbahndirektion Stettin hat an ihre 
Dienststellenvorsteher usw. folgende ‘Verfügung gerichtet: 
" Die Kinder vieler aus den abgetretenen Gebieten geflüch- 


‚teten Eisenbahner haben unter mangelhafter Ernährung bei 


zumeist völlie unzureichender Unterkunft gegenwärtig sehr 
zu leiden. Während der bevorstehenden Sommerferien würde 
vielen entkräfteten Kindern ein Landaufhalt bei guter Haus- 
mannskost zur Stärkung und Erhaltung ihrer Gesundheit und 
Widerstandsfähickeit dringend nötig sein. Wirksame, 
schnelle Hilfe ist hier geboten. Sie kann nur aus dem großen. 
Kreise der in ländlicher Gegend’ wohnenden Eisenbahner- 
familien gebracht werden. An: diese ergeht daher die drin- 
sende Bitte, ein oder zwei Flüchtlingskinder während eines 
Teils oder der ganzen Ferienzeit bei sich aufzunehmen, so- 
weit die Möglichkeit hierzu gegeben ist und die Familien- 
verhältnisse es gestatten. Zu dieser hochherzigen Tat sollte 
jede Eisenbahnerfamilie, die *@inigermaßen. in «eorineten 
Verhältnissen lebt und nicht selbst mit Ernährungsschwie- 
riekeiten zu kämpfen hat. bereit sein und ihre Türen den 
Flüchtlingskindern nicht verschließen. Mit Rücksicht auf 
die große Zahl der Flüchtlingskinder wäre es «erwünscht, 
wenn unsere Beamten und Bediensteten auch ihren privaten 
Bekanntenkreis auf dem Lande für die Aufnahme von 
Flüchtlinssskindern interessieren würden. 

Die Dienststelleninhaber wollen sofort diejenigen Bedien- 
steten und Privatpersonen namhaft machen, welche zur Auf- 
2ue von Flüchtlingskindern bereit sind, und dabei angeben 

die Wohnung der Betreffenden, wievielaKinder (ob Knaben 
oder Mädchen) und in welchem Alter diese erwünscht sind, 
von wan bis wann ‘die Aufnahme der Kinder erfolgen kann, 
und ob und in welcher Höhe Entschädigung dafür gewünscht 
wird. Die Flüchtlinge, die für ihre Kinder Landaufenthalt 
während der Sommerschulferien wünschen, haben sogleich dem 
zuständigen Dienststellenvorsteher Anzahl, Alter und Ge- 
schlecht der Kinder anzugeben, g. F. auch, ob Kinder krank 
sind und worin die Krankheit besteht. Für ausreichende 
Wäsche und Kleidung müssen die Flüchtlinge selbst sorgen. 
Besuch der Kinder während des Ferienaufenthaltes kann 
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den Eltern nur bei Krankheitsfällen gestattet werden, damit 


die Pfleger der Kinder nicht unnötig in, Anspruch genommen 
werden. Die Dienststellenvonsteher, Kontrolleure und 
Amtsvorstände wollen diese Fürsorge tatkräftig unterstützen 
und den. in een kommenden Bediensteten“ beratend zur 
Seite stehen. 


"— . Berlin-Paris. 
zwischen’ Berlin und: Paris dürfte, wie die ‚Dt. 
meldet, in kurzer. Zeit verwirklicht. werden. Die Verhand- 
lunsen , zwischen den . beteiligten Eisenbahnverwaltungen 
haben bereits dazu geführt, die Züge zu bestimmen, die dafür 


Alle. zig.“ 


nutzbar gemacht werden sollen. Aus ‚Berlin soll dies ‚der 
D-Zug 14 sein, der die Friedrichstraße 12,25  nachmittaes 
verläßt und. schon ' jetzt durchgehende Wagen nach 
Ostende zum Anschluß. nach London führt. Der weitere 


Fahrplan für die Pariser Wagen: ist demnach ab Hannover 
5,08 nachmittag, an Köln 12,07. Der Zus seht über Wanne 
und: Oberhausen. - Zurück sollen die Wasen verkehren: ab 
Köln 9,02 


‚an. Berlin, ‚Friedrichstraße 8,18: vormittags. Es ist in Aus- 


sicht genommen, Wagen 1. und 2.: Klasse zwischen . Berlin. 
und. Paris durchzuführen. - Ein besonderer Zuschlag wird 
nicht erhoben.  Ebensowenie. ist vorläufige beabsichtigt, 


Jen 


Nordexpreß als Luxuszug wieder aufzunehmen. 


— Personalnachriehten. Bei dem Reiechs-Ver kehrsministerium, 
Zweigstelle Preußen-Hessen, sind folge ende Änderungen ein- 
getreten : 


Die Reichsresierung hat die Regierungsräte Prit2:m 
Königsberg. (Pr.), Dr. jur. Loehner in Erfurt, .Mantell 
in Halle (Saale), Richtsteige in Elberfeld, Dr. jur, Kroeh- 
line in Mainz und Gehr in Frankfurt (Main) zu Ober- 

vegierungsräten und die Kegierungs- und Bauräte Otto. .-Hoff- 
mann in Erfurt. Wilnelm Niemann in Magdeburg, Gustav 
Meyer in Münster 
Modrze im. Breslau, 


Sehweimer in Essen Eneel- 


brechtin Magdeburg und Emil Krause in Berlin zu Öber- 


‚regierungsbauräten ernannt, 
Es sind verliehen planmäßige Stellen: 
EissabahlAinsktionen und (des 
Regierunssräten Zorll in Hannover und Dr. jur. Esser ın 
Köln, den. Besterungs- und Bauräten Gö decke in Magdeburg, 
‘Schlose in Erfurt, Ernst Kraft unter Versetzune von Dort- 
mund nach: Frankfurt Main),, Wiekmann 
Kleinmann in  KRattowitz, Gustav Koehlrer'"unter Ver- 
setzung von Darmstadt nach Cassel, Ruthemieyerin Cassel 
und Mörchen in Berlin; — für Vorstände der Eisenbahn- 
Betriehsämter: den Regierungssbaumeistern des Eisenbahnbau- 
fachs Jaee'er ın Kreuzburg (Oberschles.), Aust unter Ver- 
SetZUNE 
Wesel Max Schulze in Halberstadt, Parow in Breslau, 
August Hammer in Siegen, Bud denbereg in Dortmund, 


Pückehin Mainz, Weikusat in Beuthen (Öberschles.) und 


Ritterin Essen; — für Vorstände der Eisenbahn-Maschinen-, 
Werkstätten- usw. Ämter: den Resierungsbaumeistern des 
;Masehimenbaufachs Erich‘ Schulze, z Z. in Berlin, 
Reic he nheim in Berlin, Karl Vogt, 
Jantsch. in" Breslau, Paul Wa ener ın Charlottenburg, 
Reuter in Dortmund und u, Lössecke, z. Z. in Berlin; — 
«dem Eisenbahn-Werkstättenvorsteher Rechnung srat Tren kel 
in Marvenburg, ‚den  Eisenbahningenieuren Jipp, unter Ver- 
setzune : von 'Rattowitz nach Gleiwitz, Köhler in  Saar- 
Se Burbach und Esenolf, unter Versetzung von Köln 


nach Euskirchen, den ‚Eisenbahn-Betriebsingen euren Jan- 
sen, unber Versetzung von Paderborn nach Arnsbere: (Westf.), 


Krause in Neumünster, Sondergeld, unter Versetzung 
von "Leinhausen nach Recklinghausen, Trıesselmann, 
unter. Versetzung von Wittenberge nach Königsberg 

Valen dm, unter Versetzung von Breslau nach. Ratibor, und 
4 cheffler in Oppeln; für Regierungsbaumeister: (en 


Reererunssbaumeistern des eenhahubsnsache Nierhoff in 


Dortmund, Odenbach in Halle (Saale), Richard in 


Rotenburs 
Stettin: i nd Ma n go l:.d ın: Mainz, den Resierunssbaumeistern 


des: : Risenbahn- und . Straßenbaufachs Dr.-Ing. Wilhelm: 
Müller in Mainz, (Kotzulla in: Kattowitz, Johannes 
Greve in »Saarbrücken, Karl Weber in Braunschweig, 


Nadler in Essen, Die utschkron.in Sorau (Niederlaus.), 
Kracht und ’Pp etzold in. Duisburg, Brandes in Birken- 


werder und, Arthur Müller‘in Münster -(Westf.), sowie den 


 Regierungsbaumeistern des Maschinenbaufachs Gantzer mn. 
Magdeburg, Schwering in Köln und Hoepner in Berlin. 

Dem Regi terunges- und Baurat Heidensleben in Aschers- 
leben ist die Stellung des Vorstandes des Eisenbahn-Betriebs- 


L 


‚ats 1 daselbst übertragen. 


‚der Zi weig<telle Pr eußen-Hessen ‚les Reichsverkehrsministe 


. assessor Dr. jur. Pisehelin Berlin dem Fisenbahn- Zentral 


Die durchgehende Schnellzugverbindung en 
5 y 


Kreuznach als Vorstand des dorthin verlegten Eisenbahn Da 


. Paderboın als Vorstand eines Werkstättenamts bei. der Eisen 


abends in D-Zug 5, an Hannover 3,45 vormittags, 


' amts 3 nach Darmstadt, Grohbnert, 


(Westf.), Friedrich Fuchs im Berlin, 


für Mitelieder der 
Eisenbahn-Zentralamts: den 


in. -Erfurt, 


von Bebra ‚nach Schneidemühl Brückmann in 


"Shen ind. :Oberbanuräten Strasbure 


Pr)® 
(Hann.), Lindenberg in Essen, Krauter in. 


Wicke in Betzdorf ist die nachgesuchte Entlassung aus den 
Reichseisenbahndienste erteilt. N Ze 


 stefle Preußen-Hessen,' Geheimer Oberragierungsrat Johann 


De er Re N le Dr. jur. Giessner in Börlin 18 
rıums zur aushilfsweisen. Beschäftigung und der Regierungs 


amt zur Beschäftigung "überwiesen. a 
' Versetzt sind: der‘ Präsident der Eisenbahndirektion Gut 
br od, bisher in Cassel, als Präsident des Eisenbaha-Zentral 
'amts nach Berlin, der Ober- und Geheime Regierungsrat. Mel, 
bisher in Breslau, zur 'Eisenbahndirektion .nacl 
Münster (Westf.), der Regierungsrat G a.l1/ bisher in Königs 
bere (Pr.), als. Mitglied der. Eisenbahndirektion Osten. nacl 
Berlin, der Reeierungsassessor Dr. jur. Oehren, bisher ir 
Frankf urt (Main), zur Eisenbahndirektion nach Mainz, die . 
gierunes- und Bauräte Ewig, bisher in St. Wendel, . 


triebsamts St. Wendel, Mirauser, bisher in Nordhausen, na 


bahn-Hauptwerkstätte 1 Hbf. daselbst, Hintze, bisher ir 
Halberstadt, als Vorstand des Eisenbalm-Maschinenamts nach 
Nordhausen, Peter, bisher in Ratibor, zum Eisenbahn. 
Zentralamt nach Berlin und Riemer, bisher in a | 


‘nach Halberstadt ais Vorstand des Werkstättenamts kei d 


Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst; — die BRegierungsbau: 

meister des Prisenhahnhauflche Ehlers, bisher in Schneide- 
mühl, als Vorstand: des ‚Eisenbahn- Betriebsamts 2 nach Dort- 
mund, Tillınger, bisher in Mohrungen, als Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Aschersleben, August Ham- 


"mer, bisher in Elberfeld, als Vorstand (auftrw.) des Eisen- 


bahn-Beiriebsamts nach Siegen, Friedrich Kröh, bisher in 
Maedeburg,. als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebs- 
bisher in Aachen, als 
Vorstand der Eisenbahn-Bauabteilung nach Stolberg, Bret- 
schneider, bisher in Köln, zum 'Eisenbahn-Betriebsamt 
nach Aachen, Zwach, bisher in Berlin, zum Eisenbahn-Be- 
triebsamt nach Bielefeld: zer.der Regierungsbaumeister dies 
Maschinenbaufachs Fortlage, bisher in Dortmund, nach 
Cottbus als Vorstand eines Woerkstättenamts bei der 'Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätte daselbst, die Eisenbahn-Verkehrsinspek- 


toren, Eisenbahndirektor Namenhauer, bisher in Crefeld, 


als Vorstand des Eisenbahn-Verkehrsamts nach  Hamel 
Ensgelmiann, bisher in Lyck, als Vorstand des a 
Verkehrsamts nach Eisenach und Schönemann, bisher 
Cüstrin, als Vorstand des Eisenbahn-Verkehrsamts 4 2 
Berlin. 
Zum Eisenbahn- Verkehrsinspektor sind ernannt: der Eisen- 
bahn-Verkehrskontrolleur Richard Seholz unter Versetzung 


‘von Neisse'nach Tilsit und Übertragung der Stellung des. Vor- 


standes des Eisenbahn-Verkehrsamts daselbst und der Eisen- 
bahn-Obersekretär Karl Krafft in Berlin unter Übertragun 
der Stellung des. MOSE dies Eisenbahn-Verkehrsamts | 
daselbst. ; 


Der Res eine des 'Eisenbahn- und Siraßenbaul 
fachs Rarl Böhliek ist bei der Eisenbahndirektion in Bi 
lau zur Beschäftigung im. Reichseisenbahndienst einberufen. 


Dem Wirklichen Geheimen Oberbaurat Sarrıe, Präsidenteı 
des Eisenbahn-Zentralamts in Berlin, dem Ober- und Geheimer 
Baurat Brunn bei der Eisenbahndirektion in Magdeburg, den 
bei der Eisenbahndirektion il 
Frankfurt (Main) und Friedrich Wolff in Magdeburg, dei 
Geheimen Bauräten Lohmeyer und Ruegenberg, Mit 
eliedern der Eisenbahndirektion in Frankfurt (Main), Hol 
mann und Kirchhoff, Miteliedern der Eisenbahndirek. 
tion in Mainz, Johannes E eeers, Vorstand des Eisenbahn- 
Betriebsamts 1 in Aschersleben, Sluyter, Vorstand des 
'Eisenbahn-Betriebsamts 3 in Breslau, Pattr uh kv, Vorstand 
des Eisenbahn-Werkstättenamts 1a in Berlin, U h IJmann; 


Vorstand ‘des Eisenbahn-Wierkstättenamts=1a in Breslau, 


v. Biehowsky, Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts in 
Sacan und: Lies ke, Vorstand des Eisenbahn -Werkstätbene 
amts a in Cottbus, dem "Regierungsrat Dr. jur. Heck, M 
elved «ber Eisenbahndirektion in Essen, dem Regierungs- u 
Baurat Prelle, Vorstand: des Eisenbahn-Betriebsamts 2 
Breslau,-dem Baurat- Martin Thiele bei der Eisenbahndiı k. 
tion in Königsberg (Pr.) und dem Eisenbahndirektor H 6 ffe 
Vorstand des Eisenbahn- Verkehrsamtes 4 in Berlin, ist di 
nachgesuchte Entlassung aus dem  Reichseisenbahndienst mi 
Ruheeehakt erteilt. 

Dem Regierungsbaumeister 


des Mascha Adol f 


Der vortrasende Rat ım Beichsvärkähnenetn ZW 2 


Hermann ist unter Bewillegeung 
eehalts aus dem BReichsdienste ausgeschieden. 

“Der Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium. 7: if iR 
ist zum Präsidenten der Eisenbahndirekfion Cassel ernannt. 


.deis BeSEIzlIchen, ‚Re 


2 
> 
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swesen Dr. Paul vom Hauptawsschuß ‘der provisorischen 
itionalversammlung- beschlossen wurde, trat: bisher wenie 
. die Öffentlichkeit. - 
Er hatte‘ als'\ Präsidialyorstand. und Vorstand des Depar- 
ments für alleemeine Personalfragen bei den. oa lönden 
rhandlungen zur Regelung der Gehaltsansprüche Gelegen- 
eit, seine Fähigkeiten zu erweisen und die Wertschätzung 
Personals zu errringen. So kam es, daß bei der Namhafi- 
hung der drei Staatssekretäre aus dem Beamtenstande 
such seites der  sozialdemokratischen Partei seiner 
mhaftmachune nicht nur kein Widerstand entgegengesetzt 
cbe, sondern daß ver sogar in Vorschlag gebracht worden 
‚soll. 
Bei der Notwendigkeit Bun endlichen Verringerung der 
Pe ee hlaukeahen dureh Herabsetzung des Standes auf das 
bedingt notwendige Ausmaß unter Verlängerune der Ar- 
zeit wird es dem künftigen Staatssekretär wohl schwer 
rden, seine. Beliebheit zu bewahren, umsomehr, ‘wenn. er 
inerhalb der Zeit bis zu den im Oktober laufenden Jahres 
eabsichtieten Neuwahlen und damit der Befristung 
mtstätigkeit erfolereich wirken will. Mit; großenteils rang- 
eren und für den Ruhestand reifen Amtskollegen auf freuni- 
aftlichem Fuße stehend, wird ver die schwierige Aufgabe 
ben, abzubauen, und doch ist es unbedingt notwendig. 
r neue Staatssekretär Dr. Pesta, dessen Wahl in der 
uptversämmlung wohl unzweifelhaft feststeht, scheint 
nsowenig wie sein unmittelbarer Vorgänger für Gewalt- 
aßnahmen eintreten zu wollen. Dieser verdankte SEINEN 
gen Politik und insbesondere seinem &außerordentlich 
hlwollenden Wesen eine seltene. Verehrung. seitens des 
amten Personals des Verkehrsamtes, aber auch vollste 
jerkennung seitens der Reeierune und selbst Fernstehenüer, 
s,selesentlich des Leichenbeeängnisses, dem auch der 
dent der Republik und Vertreter fast. aller fremder 
fissionen beiwohnten, durch eine großartige Beteiligung der 
jeamtenschaft Ausdruck gefunden hat. Wie er ist auch sein 
hfoleer Dr. Pesta ein wohlwollender und wehrenhafter 
n, dem das Personal mit Vertrauen entgegenkommt. Die 
ejerung kann zu dem Nachfolger Dr. Pauls beglückwünschit 
en. Nee Leo Ritter. 


Einführung eines neuen Zollgesetzes. Mit Dienstan- 
isung des Staatsamtes für Verkehrswesen vom 28. Juni 


verfügt: x 
Am 1. Juli 1920 tritt das Gesetz ner das Zollrecht und das 
lverfahren (Zolleesetz) vom 10. Juni 1920 ‚und die Yoll- 
esanweisune hierzu (Z.: V.’ A.) vom 20. Juni 1920 
raft. Mit Beeinn der Wirksamkeit dieses Gesetzes treten 
auf das Zollverfahren und die Kontrolle des Warenver- 
s bezüglichen Gesetze und Anordnungen,, insbesondere 
8$ 1-380 der Zoll- und Staatsmonopolordnung und. das 
ltarifeesetz vom 13. Februar 1906, außer Kraft. Soweit 
Staatsgesetzen oder Landeswesetzen - auf Vorschritten 
er Gesetze verwiesen ist, treten die Vorschriften des 
enwärtioen Gesetzes an ihre Stelle. 

Das Zollgesetz enthält die grundlegenden. ‘Vorschriften 
ber die neue Zollverfassung und das. vewe  Zollverfahren, 
6 zum Teil auch die Grundiagen für den künftigen EBisen- 
anzolldienst bilden. Die Vollzuesan weisung enthält 
herie Bestimmungen zur Ausführung des Gesetzes. Sie 'be- 
ht aus einem alleemeinen TDeile, dem als "Anlagen das 
\mterverzeichnis und die Zollordnungen beisteneben sind, üle 
‚erschiedenen besonderen Gebiete des Zolldienstes näher 
Für den Eisenbahnzolldrenst ist in erster 
die Eisenbahnzollordnung (E. 2.0.) 


nenen Zellvardeirefftun EN zum Meile wesent- 
Änderungen des Eisenbahnzolldienstes, insbesondere 
Ansageverfahrens, und weisen den Eisenbahnangesteil- 
die künftighin eine. Anzahl von zolldienstlichen Ver- 
nsen ohne Beiziehung von Zollangestellten zu: besor- 
aben, eine selbständige Stellune im Zollverfahren zu. 
ntsprechend übernehmen ‘die Eisenbahnbediensteten 
‚eine höhere Verantwortlichkeit für die Besorgung des 
nstes, werden auf das Zollinteresse' verpflichtet und 


senhaftigkeit wahrzunehmen wie das Eisenbahninter- 
, Es sind daher diejenigen dawernd Angestellten in- 
ischer Bahnverwaltungen auf die Wahrung des Zollin- 
sses zu verpflichten, von. demen die Annahme, Abwage, 
la ng, die ‚Übergabe und Übernahme im Verkehre mit 


sein ABER 


0 wird zur Einführung eines neuen Zollgesetzes folgen-, 


‘Lei. 25,5 


mab- 


. zuführen, 


laut $S.12 der E.Z.O. das Zollinteresse mit derselben 
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BR N oe ‚Apschlußbahn ar Zollsvenzstationen, die Ausladung und 

ER AH Ausfolgung von. zollamtlich . zu * behandelntlem Reisegepäck 

es Osterreich. N Brig en PR ANGE vorzunehmen, oder zu beaufsichtigen ist, 
kretär Pr. Pesta. Dr. Karl Pesta, dessen Wahl | insbesondere die Stationsvorsteher, deren Stellvertreter und 
ohtoiger ; En Keuee Staatssekretärs für Ver- | die mit der Magazinsgebarung betrauten Beamten und Ange- 


stellten. Zu diesem Zweeke haben die Direktiomen der. öster- 
reichischen, Staatsbahnen und die Privatbahnverwältungen 
das eidesstattliche Gelöbnis von den vorbezeichneten Beamten 
und Angestellten durch einen ihrer Beamten abnehmen zu 
lassen. 

Mit der Wirksamkers der newen Zollvonschriften. werden 
jene ‚eisenbahndienstlichen Vorschriften, früheren Verord- 
nungen und Erlasse außer Kraft »esetzt, die durch die neuen 
Vorschriften eine anderweitige Reweluns erfahren haben. 
Die Direktionen der österreichischen Staatsbahnen. und: die 
Privatbahnverwaltungen in Österreich haben das Erforder- 
liche ‚weeen Durchführung ‚der den Eisenbahnzolldienst; be- 
treffenden Bestimmuneen des Zolleesetzes und der. Z, V.A. 
vorzukehren.. Dle infolge der. newen : Zollvorschriften er- 
forderlichen Änderungen des Eisenbahngütertarifes Teil I, 
Abteilung A, ünd. det neue Zollnebengebührentarif werden 
unter einem verlautbart. 

Für .dıe Unterweisung der Stationen über die neuen Zoll- 
vorschriften wird folgendes verfügt: Zollstationen, das sind 
solche, in deren Örtsbereich sich ein Eisenbahnzollamt be- 
findet, erhalten Sonderabdrücke “ des Zollvesetzes und der 
Vollzussanweisung hierzu : (Z.V.A.) nebst ‚eisenbahndienst- 
lichen „Zollerläuterunsen“. Die übrıeren Stationen erhalven 
in. Form einer „Zolldienstanweisune“ seinen Auszur aus den 
vewen Vorschriften, der jewe Bestimmungen enthält, die auch 
diesen. Stationen bekannt. sein müssen.. Die ‚ erforderlichen 
Stücke des, Zollgesetzes, der. Z.V.A., der ‚„Zollerläuterun- 
sen“ zu diesen. und der „Zolldienstanweisung“ stehen den 
Dienststellen besonders zu. Die. Instruktion IL, Teil V wird 
aufgehoben. Die bisherige Übung ist, insoweit sie nieht mit 
den neuen ‚Vorschriften in Widerspruch steht, auch weiterhin 
zu beobachten. 


“ 

— Abtretune® der ungarischen Werke und Dowinen der 
Staatseisenbahngesellschaft. (Vel. Nr. 39, 8. 457 d. Zte.) Die 
seit Monaten zeführten Verhandlungen wegen Umwandlung : 
der ungarischen Werke und Domänen der. Staatseisenbahn- 
cesellschaft in «eine selbständige rumänische Aktiensesell- 
schaft sind nach der „Neuen Freien Presse‘ zum  Abschlusse 
oelanet. Es hat eine Verwaltungsratssitzune der Staatseisen- 
bahngesellschaft stattgefunden, : in welcher die Grundzüge 
des 'zu schließenden Übereinkommens miteeteilt und «„eneh- 
miet wurden. Danach werden die unsarischen Werke und 
Domänen. der Staatseisenbahngesellschaft in eine neue r&- 
mänische Gesellschaft mit dem Sitze in ‘Bukarest umgewan- 
delt werden. Das Kapıtal dieser Gesellschaft soll 125 Milli- 
onen Lei betragen. Davon sollen 75 Milhonen. Lei... der 
Staatseisenbahngeselischaft und 50 Millionen Lei dem unter 
der Führuns der rumänischen Resierung stehenden .Konsor- 
'tium übergeben werden, welch letzteres; diese Aktien mit 
100% Agio, sonach mit 100 Millionen: Lei, einzahlt. In der 
Bılanz der Staatseisenbahngesellschaft, stehen die unearischen: 

Berg- und Hütbenwerke und Domänen mit 81,7’ Millionen 
Kronen zu Buche. Das würde bei dem - jetzigen Kurse. der 
Millionen Lei bedeuten. Unter: Berücksiehtisung 
Ser eine Gesenpost. bildenden Abschreibungen würde. somit 
die Staatsbahn für die unsarischen Hüttenwerke und  Domä- 
nen etwa das Vier- bis Fünffache des alten Buchwertes ın 
den neuen Aktien erhalten. Die Führung der Geschäfte durch 


die rumänische Gesellschaft soll mit rückwirkender Krafi 
vom 1. Januar 1920 erfolsen. \ 

Tschecho-slowakisches .Gebiet. 

— Buschtiehrader Eisenbahn. Wie bereits in Nr. 41 d. 


Zte, berichtet, schließt die” Buschtiehrader Eisenbahn das Ge- 
schäftsjahr 1919 mit "einem bedeutenden Pehlbetrag ab; er ist 
auf die eingetretene Steigerung: der Betriebsausgaben. in der 
außerordentlichen Höhe von fast fünfzig Millionen zurück- 
wovon allein dreißig Millionen auf Maßnahmen 

zugunsten des Personals entfallen. Die Verwaltung bemühte 
sich rechtzeitive um die Einschaltung von: ‚Tariferhöhunsen, 
die geeiemet erschienen, das finanzielle Gleichwewicht wie- 
derherzustellen. Nach längeren Verhandlungen wurden der 
Buschtiehrader ‚Eisenbahn ab 1. Juli‘ 1919 die „leichen  Er- 
höhungen der Personen- und Gütertarife wie bei den Staats- 
bahmen bewilligt. Indessen reichte das Ausmaß derselben 
vorwee nicht aus, um das angestrebte Ziel zu erreichen, und es 
vlieb überdies ihr Erfolg infolge anhaltenden Rückgangzes 
des Verkehrs noch wesentlich . hinter den Erwartungen zu- 
rück. Es war unter diesen Umständen erklärlich, daß die 


r 
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Miehreinnahmen aus den Tariferhöhungen, zumal sie ısich | 


auf das zweite Halbjahr beschränkten, nicht ausreichten, um 
auch den Ausfall’des ersten Halbjahres wettzumachen "und 


somit das Ergebnis des. Jahres 1919 befriedigend zu gestalten. 


Was die finanzielle Entwicklung des Unternehmens im lau- 
fenden Jahre betrifft, so kommt in Betracht, daß in demsel- 
'ben die Tariferhöhungen des Jahres 1919 wett wurden, und 
daß überdies im Mai und Juni des laufenden Jahres newer- 
liche weitgehende Erhöhungen der Personen- und -Güter- 
tarife in Kraft getreten sind, die im Zusammenhange mit der 
in den letzten Monaten wahrnehmbaren erfreulichen Zunahme 
des Güterverkehres. (im Monat Mai um 60000 t Kohle und um 
30 000 t anderer Güter) eine Wendung zum Besseren erhoffen 
lassen. Ob sich allerdings diese Aussicht in dem wünschens- 
werten Maße verwirklicht und für das Unternehmen schon. 
mit diesem Jahre die Zeit wedeihlicher finanzieller 
Entwicklung  wiederkehrt, hängt enden Han von dem allen 
Anzeichen nach zu erwartenden Anhalten der günstigen Ver- 
kehrskonjunktur und von der weiteren Gestaltung der Be- 
triebsausgaben, somit von. Faktoren ab, die vor allem von den 
allgemeinen wirtschaftlichen und sozialen Verhältnissen 
abhängier sind, sich demnach seiner maßgebenden Beeinflus- 
sune durch das Einzelunternehmen entziehen. 


Übrige europäische Länder. 


— Erweiterungsbauten am Rhein-Rhonekanal. Schön seit 
Jahresfrist werden am Rhein-Rhonekanal zwischen Mülhau- 
sen und. Besaneon Erweiterungsarbeiten vorgenommen, und 
vor kurzem fand für das Teilstück Mülhausen-Deluze in Mül- 
hausen eine Einweihuugsfeier statt, bei welcher nicht nur 
die Vertreter der Mülhauser Behörden vertreten waren, sun- 
dern auch die französischen und elsässischen Binnenschiff- 
fahrtsinstanzen. Dann fand eine gemeinsame Besichtigung 
der Schleuse 39 statt sowie eine Durchschleusung : eines be- 
ladenen 300-Tonnen-Kahnes, wosauf die Deilnehmer zu Schiff 
auf dem Kanal nach der Napoleonsinsel fuhren, um eine; Be- 
sichtieune des zukünftiren Mülhauser Hafıens vorzunehmen. 
Es soll daselbst auch eine Werft erstellt werden zur Erbauung 


von Kanalkähnen, von denen jährlich daselbst 50-80 Stück 


erbaut werden sollen. Die Erweiterungsbauten auf der 


Güterverkehr der Rhein- 
kafenstationen mit Bayern, rechtsrheini- 
sches Netz (Frankfurt usw. 


1. Güterverkehr. 


—— 


Amtliche Bekanntmachungen. oe. > 1 


' Studienreisen. Es ist keine trockene Beisebeschreibung, 
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Kanalstreeke Mülhausen-Deluze. bestehen. fr der Hauptsache 
in der Verlängerung der Schleusen. Die. Verkehrsbedeutung 
des Kanals wird sich jedoch erst dann in ihrer vollen Wirk- 
samkeit zeigen, wenn zwischen Montbeliard und Dole eine 
durchgehende Tiefe von 1,80 m geschaffen sein wird, und 
hierzu müssen: zuerst die zahlreichen Felsenschwellen in der 
Saone gesprenet werden.- Die 300-Tonnenkähne können heute 
bis nach Morvillars fahren, wo ein Hafen erstellt werden 
soll, der Anschluß an die Linie Rn über Delle 
erhalten wird. i 


| 
| 
Er 
2 


Bücherschau. 


— Der Zaubermantel. Erinnerungen eines Welt 
reisenden. Von Georg Wegener. Leipzig. F. A. Brock- 
haus. 1919. Geh. 20 M, geb. 40 AM. — Der wohlbekannte Ver- 
fasser schildert in dem vorliegenden Buche seine schönsten 
und eigenartigsten Eindrücke und Erlebnisse während. | 

Ie 
die indischen Fakire den auf ihrem Zaubermantel sich nieder- 
lassenden Fremdling durch ferne Länder tragen und: ihm die 
Herrlichkeiten der Welt zeigen, so führt der Verfasser den Le- 
wer in buntem Wechsel durch Länder und Meere. Er schildert 
das für den Europäer so fremdartigse, farbenfrohe Leben und 
Treiben in dem Märchenlande Indien, die Sitten und Gebräuche 
der Einwohner, ihre Religion, die für unsere Begriffe schauer- 
liche Besattungsart ihrer Toten, den fabelhaften Reichtum der 
indischen Maharadschas; ver führt uns auf einen von den bri- 
tischen Offizieren der Garnison Allahabad zu Ehren des deut- 
schen Kronprinzen, an dessen Indienreise der Verfasser teil 
vahm, gegebenen Ball, auf dem wir drei liebreizende exotische 
Prinzessinnen kennen lernen; wir erleben wine zauberhaft 
schöne Fahrt auf dem Stillen Ozean von San Francisco nach 
Apia, eine Illumination am russischen Zanenhofe, verleben 
einen Tag auf den finnischen Schäreninseln, deren große, 
Ähnlichkeit mit den schönsten Gegenden unserer Mark er her- 
hervorhebt, beobachten seltsame Himmelserscheinungen, kurz, 
der Verfasser zeigtuns in immer neuen, fesselnd geschriebehen 
Erzählungen die überwältigenden Herrlichkeiten der Natur, 
die er auf seinen Weltreisen offenen Auges in sich aufgenom- 
men hat. — Es ist ein. Buch, das niemand ohne großes Inter- 
esse, die Jugend aber mit staunender Besseisterung besen werdd | 


Gemeinsthaftliches Heft CIb RN 
(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 
Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1920 ab 


und Main- | 


— Baye- 


Tfv. 200), , 
b) Staats- und Privatbahn-Tierverkehr. 
Tarif Teil IH (Tfv. 1504). j 
Mit Gültigkeit vom 17. Juli 1920 ab 
werden die im Verkehr mit den Bahn- 
höfen der "Crefelder Eisenbahn im 
Güter- und Tierverkehr zu erhebenden 
Frachtzuschläge erhöht. - Näheres: ent- 
hält die am 15. 7. 20 erscheinende Num- 
mer des Tarifanzeigers, — Das als- 
baldige Inkrafttreten der Erhöhungen 
sründet sich auf die. vorübergehende 
Änderung des $ 6 der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung. (R.-G.-Bl. 1914, $. 455.) 
Auskunft geben auch die beteilisten 
Güterabfiertigungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 


platz. 
Berlin, den 9. Juli 1920. (705) 
. Eisenbahndirektion. 


a) Gemeinschaftliches Heft CIb 
( 


Badischer Tiertarif. Tiertarif Bad. _ 

Staatsb. — Bad. Privatnebenbahnen. 

Mit sofortiger Wirkung werden die 
Bestimmungen über die Frachtermäßi- 
gung für Weidetiere..durch Aufnahme 
weiterer Weideunternehmunsen ergänzt. 


Näheres in unserem nächsten Tarif- kunftsbüro, hier, ‚Bahnhof Alexander- | Auskunft erteilt unser Verkehrsbür 
anzeigen, Ri platz. Altona, den 6. Juli‘1920. RER 
Karlsruhe, den 6. Juli 1920. (707) Berlin, den 5. juh 1920. (709) = Eisenbahndirektion, 
 Eisenbahn-Generaldirektion; Eisenbahndirektion. als ae N, Verwaltung, 
Herausgegeben ii Auftrage des Vereins "Deutscher Eisenbahnverwaltungen « = EAN Bu j 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. ‚Oberregierungsrat ‘Dr. 
Herausgegeben im Aufttage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


rischer Gütertarif). 

Mit sofortiger Gültigkeit würden die 
Ausnahmetarife 2a (Torfstreu usw.), 
4.. (Düngekalk), 5 _ (Wegebaustoffe), 
5e (Steingrus usw.) eingeführt. ° 

Näheres durch die Dienststellen. 

München, den 6. Juli 1920. 

 Tarifamt beim Reichsvwerkehrs- 

 _ ministerium, ; 
Zweigstelle Bayern, in München. 


a) Gemeinschaftliches Heft CIb (Sta- 
tionstariftafeln usw.) Tfv. 200. 

b) Staats- und Privatbahn-Tierverkehr, 
Teil II — Tfiv. 1504. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1920, ab 

werden die im Vreerkehr mit den Bahn- 

höfen der Kreis Oldenburger. Eisenbahn 

(Strecke Neustadt Holst.-Heiligenhafen) 

für Güter und Tiere zu erhebenden 

Frachtzuschläge ‚erhöht. Näheres ent- 


hält die am 12. 7. 20 erscheinende Num- 


mer des Tarifanzeigers. — Das, alsbal- 
digee Inkrafttreten der "Erhöhungen 
gründet sich auf die vorübergehende 
Änderung des S 6 der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung (R..G. Bl. 1914, 8. 455). 


Auskunft seben auch die, beteiligten 


Güterabfertigungen sowie das Aus- 


' den Bahnhöfen der Zschipkau-Finster- 
' walder Eisenbahn . Frachtzuschläge ser- 


(706) 
"vorübergehende Änderung des $ 6 der 


1914, S. 455). 

Auskunft geben, auch die beteiligten | 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. E 

en ‚den 8, Juli 1920. (704) + 
a & 


‘v, Ritter. in Berlin... RZ ER e 


werden im Wagenladungsverkehr mit 


hoben. Näheres enthält die am 15. 7. 20 
erscheinende Nummer des Tarifan- 
zeigers,. — Das alsbaldiese Inkrafttreten | 
der Erhöhungen gründet sich auf die 


De Verkehrsordnung“ Sl R.-G. Bl. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 

Norddrehnderverkehr ( Nordfriesische 

Inseln). _ 

Am 1. Juli d. J. ist ein newer Tarif) 
für den Personen- und Gepäckverkehr $ 
mit Amrum, Föhr, Helgoland und Sylt 
in Kraft getreten, durch den der Ta 
vom 1. Mai 1913 nebst den Nachträg 

1—7 aufgehoben worden ist. Näh 
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Be ee 
KNORR-BREMSE 4: 
BAAL >: | ’ sellschaft 
Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. = 
Mailand 1906: Großer Preis. —— Brüssel 1910: Ehrendiplom. Turin 1911: 2 Große Preise. 


Abteilung I für Vollbahnen. 
Laftdruckbremsen für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- u, 
Sohnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-; Personen- u. Schnellzüge. Einkammer- 
- bremsen f. elektr. Lokomotiven u.Triebwagen. Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr. Triebwagen. 
Dampfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. Preßluftsandstreuer für Vollbahnen. 
Federnde Kolbenringe. Luftsauge- u.Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 
lekomotiven, Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer. 
Vorwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für GRK OmU NER. 


Abteilung II für Strafsen- und Kleinbahnen. 

(Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bükerbremsen) 
Laftdruckbremsen für Straßen- u, Kleinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen.| 
Seibsttätige Einkammerbremsen. Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen 
Achs- u. Achsbuchskompressoren. Motorkompressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- | 
steuerung. x Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 
f. Straßen- u. Kleinbahnen. Druckluftfangrahmen. Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. Bremsen- 
; Einstellvorrichtungen. Türschließvorrichtungen. Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
wiokelung der Kette. 
elektrischer Maschinen und anderer Gegenstände, 
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Vollständige Gäsclühlicht- - Beleuchtungseinrichtungen ! für, 
Eisenbahnwagen und Loxomotiveu 


EleKtrische Zugbeleuchtung mit allem Zubehör SL AH 
Dampfheizungen aller Art für Personenwagen und Lokomotiven Bee, 


:„Pintschheizung‘ D.R.P., arbeitet mit Nieder- und Unterdruck. rolfkommene 
Eisenbahndampfheizung, genaue Einstellbarkeit, selbständige ‚Regelung serinasten DaaRr 
verbrauch, keine Einfriergefahr 
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M sansausgabe, .  Landeseisenbahnen. — Brölthaler erg zu 
"Die theoretische Deldctida der Kalk | Eisenbahn. — Der Kampf um die | englische, Reederz iebal: ne 
 beschleunigsung für die Leistungs- : - Ordnung im Berliner Verkehr. — Bergbau-Gesellschaft. NR 
fähickeit einer Stadtschmellbahn. | Der Verkehr mit dem Memelgebiet. |\ Dschecho-slowäkisch G 
| “4 der österreichischen Elektrisie- | _— Die schwierige Lage der Klein- biet: Aussie-Te Et : Ei a 
zungspläne. Site ‚bahnen. — Verkehrshandbuch. — sen 
iticht arte ana... Großschiffahrtswegr Donau - Oder- : Übrige europäischeLänder: 
en. Elbe, = Internationaler. Wieitbe- Die Elektrisierung der . französi- 
ED ee han: Die erahlaun NR werb für die Schiffbarmachune der schen Südbahnen. — Elektrisierung 
® Er kahiey Som Reiche © Wa; Rheinstrecke Basel-Bodensee. «der „italienischen Eisenbahnen. — 
+ sengestellung für Kohlentransporte. |  Österreieh: Gegen die Behinde- Ein neuer Gütertarif für den pol- 
— Beschädigung von Signalen durch rung des Reise- und Warenver- nischen Staat. — Interessenkontore 
‚zu breite oder verschobene Ladun- | kehres. — Errichtung von Auto- bei den. schwedischen. Staatsbahnen. 
= gen. - Wiedereinführung von |, linien in Salzburg. — Die Donau- | 2m ‚Blektrischer Betrieb im Gott- 
E Bahroreisormäßiennneh auf der | : arkeäfie und der Friedensver- hardtunnel. — Shaw als Kritiker 
- Eisenbahn. — Beendigung des trag. —. Kauf der süddeutschen | der englischen Verkehrssteuern. 
- Streiks bei den Braunsch weigischen Dampfschiffahrtsaktien durch seine “| Amtliche Bekanntmachungen. 


DE In welehem Betriehe. in welcher Fisenbalin werkstätfe wird 
icht über Mangel an Werkzeugen sseklast?. Was ist nicht 
es im Laufe des letzten J. ahres über dieses Thema „eschrie- 
n worden? Besonders in der Arbeiterpresse wurde ständig 
er Mangel an Werkzeusen als Ursache für. den enormen 
cKoang der Leistungen in den’ Eisenbahnwerkstätten ins 
d geführt. Sind nun diese Klagen berechtigt oder nicht? 
rauf ohne weiteres eine klare Antwort zu: geben, ist sehr 
ıwierig. In jedem besonderen Falle bedarf es »&inerein- 
enden Untersuchung. Häufig ist der Mansiel-an Werkzeugen 
icht so groß, aber es mangelt an einer zweckmäßigen Organi- 
tion, die den Arbeitern die Werkzeuge in geeigneter Weise 
gänglich macht. In vielen Fällen wird allerdings der Mangel 
Werkzeugen recht erheblich sein. 
enr } Mangel an guten Werkzeugen abzuhelfen, siehe Nr. 29, 
seite 339 d. Zte. 
E ‚Bevor ich näher auf die Tinsichine der Wikbeudnienähe 
‚sehe, sind noch einige Erläuterungen erforderlich. Zu- 
ächst müssen. wir unterscheiden. zwischen : 


a) dem Weıkzeuge, das dem Handwerker unmittelbar zum 
(dauernden. Gebräuch überwiesen wird, also in seinem 

R Gerätebuch eingetragen BEER 

)) dem allgemeinen Werkzeuge, das sämtlichen Handwer- 

- kern einer Abteilung in einer Werkzeugrausgabe zur Ver- 

fügung, steht und gegen Marken verausgabt wird. 


== 


@ "Wenn nun über Mangel. an Werkzeug sen geklagt wird, so han- 
elt es sich fast .stets um allgemeines Werkzeug (unter b). 
ILESE allgemeinen Werkzeuge sollen. nun Gegenstand meiner 
ähenen Ausführungen sein. "Durch längere Beobachtungen 
m Schalter der Werkzeugausgaben und durch Beobachtung 
er Tätigkeit der Werkzeugausgeber sammelte ich das Ma- 
rial, das nunmehr zusammengestellt: und. in bestimmte. For- 
nn gebracht worden ist. leh möchte nicht vergessen zu er- 
ne daß, ich Der von. Privabwerken. stets ae Ge- 


men. Die En ehbatakaniwerker meiden: Ee 


1 u ' 


Werkzeugausgabe. . 


Über Mittel und Wege,. 


h auf die Privatindustrie 2 und in 


“Von: Berriebe-Ingenienr Stach, Bremen. 


vielen Fällen mit Recht. Teilweise sieht man dort recht gute 
Einrichtungen, teilweise jedoch auch recht mangelhafte. Als 
besonders mustereültig und für unsere Kesselschmieden vor- 
bildlich möchte ich hier die Ausgabe der Preßluftwerkzeuge 
der Schiffswerft A.-G. „Weser“ in Bremen, erwähnen, eine An- 


lage, die jeden Fachmann erfrewen muß. In jeder Hinsicht ist 


hier 26soret für Senügende Ausrüstung, Instandhaltung, ge- 
nügende Ersatzteile und ausreichende Kontrolle.  S6 nur 
können Leistungen erzielt werden. 

- Bei der Verwaltung des allgemeinen Werkzeuges- müssen 

nun zunächst folgende Ziele erstrebt werden: 

“ra dl: Anpassung des Bedarfs an Werkzeugen an. die Erfor- 
dernisse des. Werkstattbetriebes ; 

2. die sichere Kontrolle der Werkzeuge in. der Werkzeug- 
ausgabe, d.h, die Möglichkeit, in denkbar, kürzester Frist 
den Verbleib eines Werkzeuges feststellen zu können. 

In früherer Zeit und leider auch jetzt noch recht häufig 


wurden diese allgemeinen Werkzeuge den Handwerkcın in 
der Werkstätte anvertraut. Die Nachteile dieses Verfahrens 


sind sehr groß. Zunächst können diese Werkzeuge unmöglich 


in so großen Mengen beschafft werden, däß jede Kolonne da- 
unit versorgt wird. „Diejenigen Kolonnenführer, die. ım Be- 
sitze derselben sind, halten sie krampfhaft fest und verleihen 
sie an ihre Kollegen nicht weiter, selbst wenn diese sie drin- 
gend gebrauchen. Es bedarf dann. meistens erst des. Ein- 
schreitens des Werkstattsbeamten, um’ die Herausgabe der 
Werkzeuge zu erwirken. Es treten also dauernd Klagen über 
Werkzeuge auf. Ferner ist die Unterhaltung der Werkzeuge 
sehr mangelhaft. Ich erinnere nur an die Unterhaltung der 
elektrischen Handbohrmaschinen, der Preßluftbohrmaschinen 
und Preßlufthämmer. Die Unterhaltung ‚dieser Werkzeuse 
muß die denkbar beste sein, wenn sie leistungsfähig bleiben 
sollen. Bei der Aufbewahrung in den Schränken der Arbeiter 
ist eine ordnungsmäßige Unterhaltung gar nicht möglich. 

Das vorstehend seschilderte Verfahren bedeutet also eime 
außerordentliche Schädigung der Verwaltung, und ‘zwar in 
doppelter. Hinsicht: = schlechte Ausnutzung der Werkzeuge 


— 


Nr. Sie 


und 2. mangelhafte Unterhaltung. Ich -bemerke, daß es. noch 
jetzt genügend Beamte gibt, die sich von diesem Verfahren. 
nicht trennen. können. Das darf jedoch nicht abhalten, hier 
neue Wege zu beschreiten und Verbesserungen zu venstneben. 
Zu 1. Sämtliches Allgemeinwerkzeug, wie Spiralbohrer, 
Gewindebohrer, _Reibahlen, Schneidzeuge, Kluppen, Buch- 


staben, Handbohrmaschinen, Preßluftwerkzeuse ‘usw. sind in 


einer Werkzeusausgabe zu vereinigen. Die Lagerung muß so 


übersichilich erfolgen, daß es jederzeit möglich ist festzu-_ 


stellen, ob genügend Werkzeuge einer Gruppe vorhanden sind 
oder nieht. Durch zweckmäßige Gruppierung läßt sich dieses 
sehr gut erreichen. 
jeder  Weerkstattsabteilung eine besondere Werkzeugausgabe 
einzurichten; z. B. in der Lokomotivwerkstätte (wo mehrere 
Hallen vorhanden. 
Dreherei, Kesselschmiede usw. Die hierfür aufgewendeten 
Kosten. machen sich reichlich bezahlt.” Ein außerordentlicher 
Vorteil ist es, wenn jede Abteilung ihr Allsemein werkzeug 
selbst bewirtschaftet. Das Interesse der Ausgeber und der 
Arbeiter wird sehoben, und der Einfluß auf die Leistung 
bleibt nicht aus. 

Zu 2. Um dieses Ziel zu erreichen, werden. in vielen Werk- 
stätten ganz umfassende Maßnahmen nötig sein. Hier muß mit 
den bestehenden alten Bräuchen vollständig aufgeräumt wer- 
den, sonst wird der Erfolg ausbleiben. Als erstes Radikal- 
mittel ist die Einführung neuer und zwar geprägter Werk- 
zeugmarken, die von den Arbeitern nicht naehgemacht werden 
können, erforderlich. Nur dadurch wird es möglich sein, den 
vielen Diebstählen Einhalt zu gebieten, die bei Verwendung 
selbstanzefertister Werkzeugmarken jederzeit möglich sind. 
Diese gewöhnlichen, aus Eisenblech hergestellten und mit der 
Kontrollnummer und einem Stempel versehenen Marken wur- 
den von den Arbeitern vielfach nachgeahmt, und es wurde der 
srößte Mißbrauch damit getrieben. 

Form und Aufdruck der neuen Werkzeugmarken müssen. je 
nach den ‚Verhältnissen gewählt werden. Die Werkzeugmarken 
der Eisenbahn-Hauptwerkstätte Sebaldsbrück haben dreieckige 
‘Form mit dem Aufdruck H. W. Sebaldsbrück. Die geprägten 
Marken, die noch mit einem erhabenen Rande versehen sind 
und mit erhabener Schrift, können nicht oder doch nur mit 
sehr großen Schwierigkeiten nachgemacht werden. Fälschun- 
gen werden immerhin leicht festzustellen sein. 


Als zweite Maßnahme ist die tadellose Einrichtung | 


der Werkzeugausgäabe erforderlich. Bei dem Wierk- 
stätten-Amt a.Sebaldsbrück wurden für folgende Abteilungen 
Werkzeusausgaben eingerichtet: 
1. Werkzeugaussabe für Lokomotivschlosser (Lokomotiv- 
abteilung), * T 
2. Werkzeugaussabe für Kesselschm rede der 
abtellung, S 
9. Werkzeugausgabe für Dreherei und Werkzengmacheiei, 
4. Werkzeugausgabe für Kesselschmiede, 
9.: Werkzeugausgabe für Tenderwerkstätte, 

Als erster Grundsatz wurde bei der Einrichtung der Aus- 
gaben aufgestellt: „Jedes Werkzeug muß so gie- 
lagert werden, daß es durch eine Marke kon- 
trolliert werden” kann.“ Das. Aufhängen mehrerer 
Marken auf einen Stift ist unzulässige und muß unbedingt ver- 
mieden weräen. Die Regale müssen zweckmäßie sebaut wer- 
den. Säintliche Schneidewierkzeuge, wie Spiralbohrer, Gewinde- 
bohrer, Reibahlen sind getrennt durch Holzleisten zu laeern. 
Eine Beschädigung der Schneidkanten durch Aufeinander- 
liegen ist somit ausgeschlossen. Handbohrmaschinen und 
Preßluftwerkzeuge sind in besonderen Gestellen zu laserA, 
am besten freihängend. Für Hebelwerkzeuge, wie Windeeisen, 
Schneidkiuppen, Knarren usw. sind die ‚Wandflächen zweck- 
mäßig mit Brettern zu bekleiden, an denen die Werkzeure in 
übersichtlicher Weise sehr leicht mittels Haken oder Schellen 
sugebracht werden können. Ganz schwache Spiralbohrer wer- 
.den in Holzleisten nebeneinanderstehend aufrecht gesteckt und 
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"einzein verausgabt, “sondern satzweise zusammengehörig 
| 'kleımen Holzkästchen. 


Kontrolle, 


‘Wie erreichen wir annähernd das unter 2 genannte Ziel, die 
restlos sichere Kontrolle? Wie wird es dem leitenden Be- 
Ferner empfiehlt es sich, möglichst in‘ 
zustellen, welche Werkzeuge ein bestimmter Arbeiter, z. B. 


alten Verfahren mußte der Beamte sämtliche Werkzeuemarken 
in der Ausgabe nachsehen, um die Werzeusmarkennummer 500 


sind, in jeder Halle eine), Tenderwerkstätte, ' 


der W 'erkzeugausgeber 


RR, 


Sa 


— 
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ee, somit ebenfalls einzeln. durch besondere Marken kı 
trolliert werden. Kleine Gewindebohrer werden. nicht lose un 


Die Werkzeugausgeber sind für di | 
gute Beschaffenheit der Gewindebohrer verantwortlich, prüfe ) 
also stets bei Rückgabe die Werkzeuge auf ihren Zustand hi) 
Soweit einige Anhaltspunkte für die Lagerung der Werkzeug 
Wir kommen nun zu dem wichtigsten Teil der Ausgabe, he 


amten inöglich gemacht, in der ’Werkzeugausgabe sofort ‚fest- 


Kontrollnummer 500, zurzeit in. sginem Besitz hat? Bei dem 


festzustellen. Um dieses sehr zeitraubende Geschäft zu ver-” 


j 


meiden, sind die Werkzeuge in Gruppen ‚eingeteilt nach einer. 


Tabelle’, und dementsprechend auch gruppenweise: selagert. 


Diese Gruppen sind der Kürze halber mit Buchstaben bezeich- ; 


mit 1,2, 3 usw. Die Bezeichnung der betreffenden Fächer in’ 
den Regalen erfolst nun. en Schilder nach folgendem | 
Muster: 
En 
Ar, © 
B*# 1 
Außerdem werden an den Fächern Bez Re der Dürch- 
messer der Werkzeuge angebracht. : 


Spiralbohrer aus Gußstahl, Bestand 100 Stück. 
Spiralbohrer aus Schnelistahl. Bestand 75 Stück. 
USW. € 


Vor jedem Werkzeug hängt nun stets eine nr Bleshwärket 
mit der Gruppenbezeichnung (z. B. 
Gußstahl, 5 mm Durchmesser). 
an passender Stelle die sogenannte Kontrolltafei ange- 
bracht. 


net, z. B. die Hauptgruppen A, B, C usw., die Untergruppen 


: 


4 


3 
} 


A'5 — Spiralbohrer aus. 
In der Werkzeugausgabe ist. 


Äuf dieser Kontrolltafel sind abteilungsweise sämt- 


liche Kontrollnummern, die in Betracht kommen, aut gezeich- i 


net. Wird nun ein Werkzeug am Schalter verlangt, so nimmt 


a) die Werkzeusmarke en 


b) die Gruppenmarke ab und Ben die Werkzeugmarke an 


deren Stelle, 
ce) das Werkzeug aus dem Gestell, y 


\ 


.d) er hänst die eig auf die betreffende Nummer 


der Kontrolltafel, A, 
e) er oıbt dem Arbeiter das geforderte Werkzeug. Be: 


Auf der Kontrolltafel ist nun ersichtlich, daß Kontroll.Nt; 500. 
z. B. einen Spiralboher A + von 5mm Duvrehmesser geholt hat. 


keireffenden Nummer. Der ganze. Vorgang spielt sich sehr 
schnell und einfach-ab, in kurzer Zeit arbeiten sich die Aus- 


seber ein. Auf der Kontrolltafel ist nun ‚sofort, festzustellen : 


&) welche Werkzeuge der: Arbeiber in seinem Besitz hai, 
b) aus welchem Fache die Werkzeuge ‚entnommen ‚sind. 


. Holt er weitere Werkzeuge, so ‚erscheinen auch diese auf der 


ee) Am Sonnabendnachmittag ist mit einem Blick zu ersehen, 


ob sämtliche Werkzeuge abgegeben worden sind ° oder 


nicht, 
" d) SsÄmmige Krbätien können sofok ermittelt EN 


In Ausbesserung erliohe Werkzeuge werden. duich. 


‘Anfhäusen einer roten. Marke sekennzeichnet. 


Zm Scennabendnachmittag gegen Schluß der Ai ei- -. 
mittelt der Ausgeber auf der Kontrolltäfel diejenigen Leute. 


‚die ihre Werkzeuge nicht abgegeben haben, und meldet: sie 


auf. ‚folgendem Formular dem  Werkmeister: 


Kontrollnummer‘ 500. 

Fritz Meier . ..... 
hat am 25. 2. 20 sein Werkzeug 

„nicht ANRORFUEL, SR 

. Prada une 
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Marken Nicht A rdlscnes 
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Alle diese Arbeiten en einen ganz ‚geringen. Zeitauf- 
6 Erstmalig erfolgt Verwarnung, beim zweiten Mal Be- 
Er strafung, in weiteren Wiederholungsfällen schärfere Bestra- 
fung oder Entlassung. 
Abhanden sekommene Werkzeugmarken müssen 
‚dem nächsten Vorgesetzten gemeldet und sämtlichen Werk- 
 zeugausgaben. bekanntgegeben . ‘werden. . Diese Werkzeug- 
marken müssen sofort gesperrt werden. D Nummern ver- 
 lorener „larken werden am Schalter angeschrieben, stets sicht- 
- bar für den Ausgeber. Erscheint ein Arbeiter mit der Nummer 
der verlorenen Marke, so läßt sich der Ausgeber zur Kon- 
Btrolle die anderen Marken des Mannes zeisen. Haben diese 
. Marken andere Nummern, so muß er sich rechtfertigen. Ferner 
läßt sich der Ausgeber Kontrollnummer und Namen angeben 
nd vergleicht diese in der ausliegenden Kontrolliste. Es wird 
auf diese Weise recht bald möglich sein, jede Unregelmäßig- 
keit aufzudecken und zu verhindern, ‚daß mit gestohlenen Werk- 
 zeugmarken. Werkzeuge abgeholt werden. Auch sämtliche 
anderen Unregelmäßigkeiten können auf ein Mindestmaß be- 
e schränkt werden. Die sonst nicht sehr zur Ordnung neigenden 
" Leute merken. bald, daß sie mit ihren Entschuldigungen nicht 
- mehr durchkommen. Sie werden allmählich an Ordnung 
"sewöhnt. = x NER 
Die Werkzeugausgeber lernen bei dem so ausgebauten 
System ihve Leute derartig genau kennen, daß Mogeleien fast 
stets aufgedeckt werden können. Es versuchen aber doch noch 
Leute, nun aus der Werkzeugausgabe entnommene Werk- 
 zeuge‘ insbesondere kleine Spiralbohrer oder Gewinde- 
- bohrer — umzutauschen seoen kurze, abgenutzte, die sie von 
. Hause mitgebracht haben. Auch das gelingt ihnen nicht mehr. 
Beispielsweise ein kleines Vorkommnis; das einen schlasienden 
Beweis für das sichere Arbeiten der Auseeber bringt. Liefert 
da eines Tages ein Schlosser sein Kästchen mit einem Satz 
} _Gewindebohrer ab. Der Ausgeber prüft den Inhalt, doch an- 
Sstatt der Gewindebohrer werden drei kurze Eisenstückchen 
sichtbar. Dien Schrecken des Mannes kann man sich vorstellen, 
- denn klärt sich die Sache nieht auf, so müßte er den Satz be- 
zahlen. Der Vorgang klärte sich glücklicherweise bald auf, 


4 den Spaß serlaubt, die drei Gewindebohrer gesen. Eisenstäbehen 
_ auszuwechseln. 
rfahrungen, insbesondere solche, die. auf Vereinfachung und 
- Vereinheitlichung der Werkzeuge hinzielen. 

Zuletzt soll noch ein sehr wichtiger Punkt hier Merihnins 
- finden, und das ist de, Personalfrage. Die hier geschil- 
lerte Ausgabe ist besetzt mit 1 Werkzeugschlosser, 1 Lehrling 
"(dieser wechselt alle vier Wochen), 2 Werkzeugausgebern. 
- Diese Leute müssen unbedingt tüchtige Leute sein. Dem Werk- 
Ei zeugschloser obliegt die Gesamtleitung der Ausgabe, Instand- 


u 


nie moderne Technik a über erkahiellenarkice Mittel 
zur Steigerung der Leistungsfähigkeit der Stadtschnellbahnen. 
_ Lehrbücher und Fachpfesse haben besonders im letzten Jahr- 
zehnt eingehend darüber berichtet. Die Anfahrbeschleunisung 


gemäß eine große Rolle spielen. Regierungsbaumeister a. D, 
- Otto Christiansen beschäftist sich mit der Bedeutung 
‚der Anfahrbeschleunigung und veröffentlicht die Ergebnisse 


bi 
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" Ausbesserungen an Werkzeugen. 
„erfüllen, und zwar: 1. für ausreichende Werkzeuebestände zu . 


können. 


‚lieh alte 


lieren beim Weerkstätten-Amt a Sebaldsbrück vor. 
nur 
‚Klagen über Mangel an Werkzeugen 
denn während des Mittagsschlafes hatte sich ein guter Freund | 


Auch in andener Beziehung mehren: sich die 


"stälten behandelt worden 
widmen. . 
eino besondere Organisation des „esamten Werkzeug'wesens 


der Betriebsmittel muß in derartigen Abhandlungen natur- 


dıes bekanntlich von seiten der 


seiner mit robem Fleiße A Bagjelruen. ‚nach allen Rich- 
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Haltung sämtlicher Helliunean der Ausgabe und: Veerbesse- 
rungen (derselben, Abwicklung des Verkehrs zwischen Aus- 
gube und der Werkzeusmacherei, sowie Vornahme kleiner 
| Er hat zwei Aufgaben zu 


sorgen, 2. die Werkzeuge tadellos in Stand zu halten. Es muß 
«in umsichtiger, in jeder Beziehung tüchtiser Mann sein, der 


| sich in weitgehendster Weise für diesen Dienstzweig eignet. 


Die Ausgeber können Invaliden, Rentenempfänser, Kriees- 
beschädiete sein, jedoch müssen sie körperlich soweit fähig 
sein, daß die Bedienung der Schalter keine Verzögerungen 


rt erleidet. Sie müssen aber vor allen Dinsen aufseweckte Leute 
SOLOrT 4 


sein, die mit größter Aufmerksamkeit und Sicherheit arbeiten 
- Schwerfällige Leute sind nicht zu gebrauchen. Sie 
lernen bald sämtliche Werkzeulge kennen und prägen sichl auch 
recht bald die Namen der einzelnen Leute der Abteilung ein. 


‚Bei der Abwicklung der Ausgabe von Werkzeugen kommen ) 


sie häufig in schwierige Lagen, sie müssen daher sicher und 
eewandt. auftreten. Es ist gerundfalsch, für diesen Dienst ledig- 
Leute zu verwenden, wie das in vielen Fällen 
geschieht. _ - 

Der leitende 


Werkzeugschlosser hat die Verpflichtung, 


jeden Mansel an Werkzeusen ‘sofort seinen Vorgesetzten zu 


melden, damit Abhilfe geschaffen wird“ -Klagen der Leute 


am Ausgabeschalter müssen weitgehendst berücksichtigt wer- 


den. Ein Abweisen der Leute, wie man «es auch leider häufie 
beobachten kann, darf nicht stattfinden. Eine Nachprüfung 


wird stets am Platze sein, und in den meisten Fällen ist eine 


Lösung zu finden. Wer sich nur einmal der Mühe unterzieht, 
am -Schalter einer schlecht ausgerüsteten Werkzeusaussabe 
Beobachtungen anzustellen, der wird Wunder erleben in: bezug 
auf Kraftausdrücke, die meist keine Komplimente. für die 
Verwaltung sind. Aber das ist alles zu vermeiden, und bei 


einer guteingerichteten Werkzeugausgabe geht alles reibungs- 


los und ruhig vonstatten. 


- In der jetzigen Zeit, wo In den Werkstätten die Akkordarbeit 


eingeführt ist, ist die ausreichende Werkzeusversorgung un- 
‚bedingt erforderlich. 
ein außerordentlicher, Hemmschuh für 


Ist diese nicht vorhanden, so ist dies 
die Steigerung der 
Leistungen. Dagegen wird -man bei genügenden Werkzeug- 
vorräten recht bald eine Steigerung der Leistungen feststellen. 
Erfahrungen mit einer derartig verwalteten Werkzeugausgabe 
Es kann 
die Erfahrunsen recht gute sind. 
sind allmählich wer- 
stummt. Die Verfoleuns von Unregselmäßickeiten ist sehr er- 
leichtert. Diebstähle sind gänzlich vermieden. Als ganz .be- 
sondcrer Vorteil hat sich gezeigt die Anpassung der Ausgabe 
an die Bedürfnisse der Lokomotivabteilungen. Es isi ganz 


sesagt werden, daß 


‚erstaunlich, in wie kurzer Zeit die Ausgabe dieses Ziel er- 
"reicht hat. 


Es wäre an der Zeit, jetzt einmal diesem Gebiete, 
das bisher wirklich als Aschenbrödel in den Eisenbahnwerk- 
ist, erhöhte Aufmerksamkeit zu 
Die Vorteile, die der Eisenbahnverwaltung durch 


erwachsen würden, wären sicherlich nicht gering, 


ER: Die eneoretind Bedeutung 
der Anfahrbeschleunigung für die a ee einer Stadtschnellbahn. 


ch Abaisienden Üntersuchiineen unter Beigabe zahlreicher 
Schaubilder in den Heften 4 bis 7 des Jahrganges 1919 der 

„Annalen für Gewerbe und Bauwesen“. 

Einleitend erinnert der Verfasser daran, daß die, Anhänger 
der Dampflokomotive der Anfahrbeschleunigung nicht einen 
so hohen Einfluß auf die Zugfolge zuerkennen wollen, wie 
Elektrotechniker geschieht 
Vgl. hierzu die Besprechung ‘des Obergethmannschen Vor- 
trages „Die Mechanik der Zugbewegung bei Stadtbahnen“ ın 
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Nr. 98, S. 463 Jahrgang 1913. dieser Zeitung. +». Die nee 
nahme der Lokomotivindustrie in dieser Frage erscheint unter 
Berücksichtisung der Tatsache 'vrklärlich, daß die mit der 
Dampflokomotive zu terzielende Anfahrbeschleunigung kleiner 
ist als die der elektrischen Betriebsmittel, wobei bemerkt 
werden muß, daß auf, Gleichstrombahnen die ‚Anfahrbeschleu- 
BEE wiederum meist größer ist als auf Woechselstrom- 
ahnen. 


Sicher 'hat der Verfasser recht, wenn «er auf Stadtschnell- 


bahnen mit diehtester Zusfolge die Anwendung des rein 
selbsttätigen Signalsystems voraussetzt. Mit dem Signalsystem 
‘ wird der Leser durch eine kurz gehaltene Beschreibung be- 
kannt gemacht. Beiläufig möge bei dieser Gelesenheit ein 
Druckfehler richtiegesellt werden. Wenn die letzte Achse 


über den: Räumungspunkt hinaus ist, geht nämlich nicht das | 
selbstverständlich das : 


“rückliegende Sienal, sondern. 
ZW sitrückliegende Signal, wieder indie Fahrstellung*). Es 
ist weiter zu bemerken, ' daß bei genüsend lansen Bahnsteigen 
der die Einfahrschutzstrecke beerenzende Schienentnennstoß, 
e 
die Qwelle ausführt — „theoretisch“, sondern auch in der 
Praxis unbedenklich unmittelbar am Bahnsteisanfang ange- 
ordnet werden darf, wie dies bei den zuletzt ausnerüsteten 
Strecken der Berliner Untergrundbahn, wo irgend angängig, 
durchgeführt worden ist. Unbedenklich kann auch für dichte 
Zuefolgse der zum Ausfahrsignal «ehörende Trennstoß im Not-. 
falle bis auf etwa 4 m an das Signal heransserückt werden, 
um auf diese Weise den Stationsabschnitt zu verkürzen. 

Um: die. theoretische Bedeutuns der Anfahrbeschleunigung 


für die Leistungsfähigkeit einer "Schnellbahn näher zu unter- | 


suchen, Ist in der Quelle einises über die Anfahrbesehleuni- 
cune ‘selbst, über .die Mechanik des Anfahrens, die 
Beziehungen zwischen Zuekraft, Zussewicht, Bahnwiderstand, 
Anfahrbeschleunisung, Anfahrzeit und Anfahrweg usw. unter 
Anwendung der rechnerischen und zeichnerischen Methode 
auseeführt. Schon bei diesen Untersuchungen wird u. a. die 


Schlußfolserune. gezogen, daß ein Anfahren im Gefälle nicht 
in dem Maße Vorteile bringt, wie eine Steigung das Anfahren ‘ 


schädlich beeinflußt. X 

Zum sisentlichen Thema übergehend, behandelt der Ver- 
fasser vorerst-den Einfluß der Anfahrbeschleuni- 
gungeaufdie Räumungszieit, wobei unter Räumungs- 
zeit dıe Zeit zu verstehen ist, die der am Bahnsteig haltende 
Zus vom Augenblicke des Anfahrens braucht, um mit seiner 
letzten Achse den hinter dem Ausf ahrsignal angeordneten 
Schiementrennstoß zu überfahren; da in diesem Ausenblicke 


der Stationszleisabschnitt frei wird, rückt gleichzeitig auch 


das von diesem orestewerte Einfahr: sienal in die Fahrstellune. 

Wenn Christiansen für den Schnellbahnverkehr fordert, daß 
jeder einfahrende Zug im Interesse der Zuefolgie bis an das 
Ende des Bahnsteioes vorzurücken hätte, auch wenn die ge- 
ringere Länge des Zuges dieses nicht bedinst, so ist dem vom 
theoretischen Standpunkte ohne weiteres beizupflichten. Der 


Voraussetzung, daß diese Regel in. der Praxis 
ın allen Fällen befolgt werden könnte, darf 
redoch nicht ohne weiteres zucestimmt werden. 


kurze Züge 
in den meisten. 


Wenn an langen Bahnsteigen verhältnismäßig 
halten, läßt sich eine derartise Forderung 


Fällen mit Rücksicht auf die "Fahreäste kaum verwirklichen, 


es: seı denn, daß für jede Fahrrichtung nur eine einziee Bahn- 
steigtreppe oder. Bahnsteigsperre und zwar am Ausfahr-, 
ende dies Bahnsteiges angeordnet ist, was schließlich auf Bahn- 


höfen. mit Seitenbahnsteigen durchführbar ‘wäre. Wenn aber 


der Bahnsteig noch eine zweite Treppe am Einfahrende | 
hat, darf den diese Treppe benutzenden Fahrgästen kaum zu- 


gemutet werden, den unter Umständen weiten Wee bis zum 
Haltepunkt des Zuges am entgesensiesetzten Ende. des Bahn- 


Steiges zurückzulesen. Auf der Berliner Hoch- und Unter- 
erundbahn halten die Züge denn auch aus diesem Grunde | 


immer dann in der Mitte der Station, wenn diese jan jedem 
Bahnsteigende mit Treppen ausserüstet. ist. 
die nur an einem Ende mit Treppen versehen sind, halten - 


die Züge ‚beider Fahrriehtungen in der Nähe dieser Treppen; 3 


danach wird auch hier nur in der ‚einen Fahrrichtung die vom |“ wirksames Mittel — angestrebt, kann aber durch Anwendung. 


von „Nachrücksignalen“ erreicht werden, auf die hier I 
Eee werden soll. 


Verfasser aufzestellte Forderung erfüllt. 


Oststrecke (Gleisdreieck-Warschauer Brücke) 
wenigen Ausnahmen "bereits jetzt für den »eplanten: Verkehr 
mit Achtwäasenzüsten ausgebaut; ihre Länge beträet 110 m.‘ 


Der längste zurzeit verkehrende Zug besteht‘ aus 6 Waeen und 


hat eine Länge von rand 77 m; die. Vierwasenzüge messen 
rund 51 m. Es hätten danach diejenigen Fahrgäste, welche‘ 


*) Vgl. hierzu '„Vorstudien zur Einführung des selbsttätiren 
vom Geheimen Baurat Kemmann, Abb. 26 auf Seite 207 der. 


Elektrotechnischen. Zeitschrift, Jahreans 1914, oder Abb. 20 
auf Seite 20 der Buchausgabe dieses Aufsatzes. 


N 


der Verfasser als Räumungspunkt bezeichnet, nicht — wie | 


Auf Bahnhöfen, 


Die Bahnsteige der 
Berliner Hoch- und Untererundbahn sind, wenn man von der 
absıeht, . mit 


und Srade Strecke in. Frage kommt, die. auf der: Berliner Ho 


i 


2 


die beabsichtigen, die in der Mitte des Zuges befindlich 
- II. Wagenklasse zu benutzen, würde eine solche, Betriebs; 


"Bei Berechnung der Räumungszeiten hat der Verfasser 
R genommen, daß die kleinste 
" erößte 50 m, die Zugslänge 25 bis 110 m, der Abstand des A: 


Untersuchungen werden wir. daran 


 gleise. Die Bahnsteigstrecke verläuftdann wagenecht; an beiden 


. gewinnzahlen gelangt der Verfasser zu der Schlußfolgerun 
.leres Maß von 0.4 bis 0,5 m/sek* nur dann wesentliche Vorteile 
‚oder wenn eine erhebliche. Steigung: in die Räumungsstrecke 


" Verspätungen zu ergründen versucht. Mit der Frage des 


Brown beschäftigt. Die hierbei sich abspielenden Vorgäng R 


sich seine et von 5 Sek., 10 Sek. und 16,7 Sek. 


ö bleibt. 
nicht durch Herabdrücken der Bremsverzögerung — ein sonst 


 auftretender. Verspätungen. : 


&- 
 liert nach dieser Richtung hin wesentlich an Bedentung. 


yerötfentlichte Angabe: ‚hinweist, nach der auf der Berlir 
Signalsystems auf der Berliner Hoch- und Untererundbahn“ 


Zeitung des NY eröln. 
Deutscher Eisenbahnverwaltun 


u” 


er an je Finfahrseite liegende Theme benizeht für e F 
daß der Zug am Ausfahrende des Bahnsteiges hält, nicht we 
ser als 59 m auf dem . Bahnsteige zurückzulegen, um 

Schluß eines Vierwagenzuges zu erreichen ; für die -Fahrgäst 


selbstverständlich noch unbequemer werden. 


Ausfahrschutzstreeke 15 m, di 
‚fahrsigenals vom Bahnsteig 5 m betragen; hiernach erge 
sich Räumungswege von wenigstens B+354+5—45 m un 
höchstens 50+110+5=165 m. Für die :zwischen die 

Grenzwerten befindlichen Räumuneswege sind unter. 
grundelegung gerader und wagerechter rue die Räu- 
mungszeiten bei Anfahrbeschleunigung von 0,2 bis 0,9 m/sek® 
aus 'einem Schaubilde abzulesen. Gelegentlich anderweitige: 
erinnert, daß zur Erleich- 
terung des Anfahrens in manchen Fällen die Bahnsteiggleise 
höher gelegt: worden sind, als die anschließenden, Strecken 


Bahnsteigenden sind Rampen’in verschiedenen: Längen ang 
schlossen. Z. B. haben (die Stationen der Zentrallondon-Bah 
75 m lanse Ausfahrrampen im Gefälle von 1: ar und, 150. 
lange Einfahrrampen mit Steigung von 1:60, An Hand wei- 
terer Schaubilder und einer Zusanimenstöllune von Zei 


-daß eine Erhöhung der Anfahrbeschleunigung über ein. mi 
bietiet, wenn sein Anfahren in der Steigung: in Frage kommt, 


hineinreicht. und wenn #s sich um ‚sehr lange Bäumugzangee 6 
handelt. a 

‚ Anschließend wird der Wert der Anteahrer 
nigung bei Fahrplanstörungen infolge von 


Einflusses von Zugverspätungen auf die Zuegfolge haben sich 
vor dem Erscheinen des angezogenen Aufsatzes u. a. Baurab 
Pforr, Oberingenieur Cronbach, Geheimer Baurat Dr. 
Inge, 'Kemm ann und der amerikanische ‚Sienalf ON 
werden: auch in der Quelle unter Zugrundelegung bestimmte 

. Zahlenwerte verfolet. In den Berechnunssbeispielen des Ver 
fassens sollen an .150 m langen. Bahnsteigen verhältnismäßig 


- Anfahrbeschleunisungen von 0,2 misek? oder 0,6 m/sek? unter 
Voraussetzung dichtesten Zugverkehrs auf «die ersten dre 13 
Folerezuse überträgt, ist aus rechmerischen und: zeichnenischen. 
Unterlagen zu ensehen ; weiter wird im Bilde vorgeführt, 
welche Verzögerungen "sich bei Anfahrbeschleunigungen von 
0,2 bis 0,9 m/sek’ für die 'ensten drei Folgezüste einstellen. 
Die Quelle zieht aus all diesen. Untersuchungen nachstehende 
Schlußfolgerungen : 1. Die Übertragung einer Verspätung, die 
srößer ist als die vollständige Bremszeit, bei der der Zug vor 
dem Einfahrsignal zum Stillstand sommt, verläuft nur dann 
im :geünsticen Sinne, wenn die Anfahrbeschleunigung die 
Bremsverzögerung übertrifft. 2. Ist die Anfahrbeschleunigung 
kleiner als die Bremsverzögerung, so werden ‚nur kleinere‘ 
Verspätungen bis zu- einem bestimmten’ Höchstwert in "günsti- 
ger Weise übertragen, einem Höchstwert, der mit zunehmender 


Anfahrbeschleunigung anwächst, mit zunehmender Bremsver- 


; 


 zögerung dagegen stark abnimmt. 3. Bei Bremsverzögerungen 


von 0,7 m/sek? und höher ist eine Erhöhung der Anfahrbe- 


' schleunigung innerhalb der in Frage kommenden Grenzen: von. 


-0,3 und 0,6 oder auch 0,7 m/sek? von nur geringem Einfluß. 

Dieser Einfluß steigt etwas mit dem ‘Anwachsen der. Fahrge-. 
schwindigkeit. 4. Sofern die Anfahrbeschleunigung kleiner it: 
als die Bremsverzögerung, kommt es ‚wesentlich darauf an, daß 
der: Zug. nicht zum Stillstand! gelangt, ja daß überhaupt der 
Geschwindiekeitsverlust - durch - Abbremsen möglichst klein. 
Das darf aber aus Gründen der' Beiziebssicherheit 


% 


Wi nicht 


mit dichtester Zugfölge Dr so v ! 
schlucken die 


vorhandenen Spielräume ‚einen erheblichen 
Die Verhältnisse ‚gestalten 
‚dann erheblich günstiger und die Anfahrbese 


"Wenn der Verfasser hierbei auf eine von Professor &i se 


‚Hochbahn eine Bremsverzögerung von 0,95 m/sek? ernei 
"wird, ist demgegenüber festzustellen, daß, soweit wagere 


bahn erzielte mittlere Bremsverzögerung bei A ai 


Nr. .50 


oma neun 7 


im 
von 


E chetfalle Sit einer ma est a bene 
0,8 m/sek’ rechnen. 7° 

| m die Einwirkung der Meran rbeschleuni- 
gung. auf Reisegeschwindiskeit und Zugum- 


Zuges von Haltestelle zu Haltestelle, dem: Zweck der Arbeit 
entsprechend, rein theoretisch; danach ist angenommen, 
- daß der am Bahnsteig haltende Zug während seiner Anfahr- 
' periode die Geschwindigkeit bis zu einem gewissen Höchst- 
wert steigert, in dieser Höchstgeschwindigkeit bis zum Beginn 
der Bremsperiode vor der nächsten. Station verharrt, um 
schließlich durch Anziehen der Bremse am Bahnsteig der näch- 
| sten Station zum Stillstand gebracht zu werden. Somit sind 
ie Einwirkungen etwa vorkommender Gefälle, Steigungen oder 
# Gleiskrümmungen absichtlich vernachlässigt; ‚ebenso ist die 
 stromlose Fahrt (Auslaufperiode) nicht’ näher betrachtet. Die 
anach zwischen dem Ende der Anfahrperiode und dem Anfang 
Eder Bremsperiode auftretende gleichbleibende Fahrge- 
E- le m a Verfasser als rue anno 


7 EN 


Die rail en des Wasserkraft. ind Elektri- 
Y zitätsw'rtschaftsamts („Wewa“), die aus den Vertretern der 
 Landesregierungen, der Gemeinde Wien,. der Landeshaupt- 
städte, der Industrie, der Finanzinstitute, der Land- und Forst- 
- wirtschaft, ‘der technischen Fachkreise, der Arbeiterschaft 
"und der im Interesse des Fremdenverkehrs wirkenden Kreise 
besteht, trat kürzlich unter dem Vorsitze des Präsidenten des 


" „Wewa“, Staaissekretärs Dr. Ellenbogen, zu ihrer zweiten ü 


‘ Sitzung zusammen. Der Staatssekretär erstattete nach Be- 
 srüßung der Erschienenen | einen sehr eingehenden Tätiskeits- 
> bericht für das Jahr 1919/20, im dem er über die vom „Wewa“ 
geleisteten Arbeiten hinsichtlich ‘der Elektrisierung der 
 Staatsbahnen folgendes ausführte: 

Um die dem Amte in dieser Beziehung obliegenden Auf- 
 eaben zu erfüllen, mußte eine Reihe von sehr eingehenden 
Vorarbeiten xeleistet werden, und war vor allem ‚die Her- 
stellung des Einvernwehmens mit den Ländern, bei denen ja 
las nicht vor vernherein eine ventgesenkommende Hal- 
Fr VWUnE, 
- Staatsbahnverwaltung, zu ‘erwarten war, nobwendie. Es fan- 
- den ın dieser Beziehung Besprechungen in Bregenz, Inns- 
 bruck, Salzpurg und in 3t. Veit an der‘ Glan. (Kärnten) statt. 
Mehrere Beratungen haben auch mit dem Lande Steiermark 
- stavigclunden, die aber zunächst nieht zu einem zufrieden- 
- stellenden Ergebnis geführt haben. Erst eine Konferenz, die 
vor wenigen Tagen in Wien neuerdings stattgefunden hat, 
ergab die Bereitwilligkeit des Landes, d. h. des Konsorbiums 
zum Ausbau der steirsschen. Wasserkräfte, eine größere Menge 
© von ständiger elektrischer Kraft aus der steirischen Enns an 
- die Stadt Wien abzugeben,. was nach der Überzeugung der 
- Mitglieder des Direktoriums die Voraussetzung. »der Mög- 
- lichkeit des Ausbaues für die steirische Enns überhaupt ist. 
Mit diesen vorbereitenden Konferenzen waren die Grund- 
Iseon für die Elektrisierung der westlichen Staatsbahnlinien 
© oeschaffen. Auf Antrag des Direktoriums des „Wewa“ ist 
‚dean. auch ein Kabinettsratsbeschluß zustande @ekommen, der 
' den Ausbau der Wasserkräfte in den westlichen Alpenländern, 
"durch welche Wasserkraftwerke die Linien innsbruck-Lindau, 
- Salzburg-Wörg], Schwarzach-St. Voeit-Villach und Stainach- 
- Irdning-Attnang-P chheim selektrisiert werden sollen, ge- 
“ nehmigte. Die osten dieser Elektrisierung wurden im 
‚ Augenblicke des 'Kabinettsratsbeschlusses mit 3560 Millionen 
- Kronen angegeben, sie sind aber seitdem wiederum, und zwar 
- durchaus nicht unwesentlich, sestiegen und werden heute un- 
sefähr mit 5 Milliarden ‚berechnet. Die Kohlenersparnis, die 
_ducch diese Elektrisierung erwirkt wird, beträgt 434 850 t Nor- 
‚malkohle jährlich, das ist also ein nicht unbeträchtlicher Teil 
von .2,3 Millionen Tonnen Normalkohle aller Staatsbahnen 
a 35 Mülionen Tonnen aller ösberreichischen Dampfbahn- 
inien. - 
- Es sind Keen die Tnseknshme. der Biekeisietung dieser 
lichen Linien an erster Stelle in der Öffentlichkeit eine 
"eihe von Bedenken geltend gemacht worden. Die Ursache, 
‚daß. man. vom Westen her gegen das Zentrum zu velektri- 
sieren beginnt, ist darin „gelegen, daß diese Staatsbahnlinien 
wegen ‚der größten. Entfernung von Kohlenvorkommen kohlen- 
tschaftlich äm uneünstigsten liegen, somit hier auch die 
tärkste Kohlenersparnis stattfindet. Weiter war für den Be- 
hluß die Tatsache maßgebend, daß die Projekte und die Vor- 
arbeiten in bezug auf diese Linien und Wasserkraftwerke am 
testen 'vorseschritten waren. Am meisten bestimmend aber 
r jesen. echhih "war. der. bekannte Wen der ein- 


lauf zu ermitteln, betrachtet der Verfasser den Lauf eines ' 


betreffend die Überlassung der Wasserkräfte an die 


een wissen. Unter Annahme einer Stationsentfernung 
von 500: m, eines Stationsaufenthaltes von 20 Sekunden und 
einer Bremsverzögerung von 0,75 m/sek? sind die Reise- 
geeschwindickeiten für drei verschiedene Grundge- 
schwindigkeiten, nämlich für 30, 45 und 60 km/Std. bei Anfahr- 
beschleunisunsen von 0,2 bis 0,9 m/sek? 'benechnet und izeich- 
merisch aufgetragen. Nach weiteren, insbesondere für tt!heore- 
tasche Betrachtungen recht lehrreichen Ermittlungen kommt 
der ‘Verfasser schließlich zu der für seine gesamte Abhand-“ 
lung eiltisen Schlußfolgeerunge, daß eine Vergrößerung 
der Anfahrbeschleunigunge theor etisch zwar stets Zugfolge, 
Störungsfortpflanzung, Beisegeschwindigkeit und Wagenum- 
lauf günstig beeinflußt, daß der Grad dieser Beeinflussung 
jedoch von vielen anderen Umständen wesentlich abhängt und 
oft überraschend niedrig. ausfällt. Die Wahl’ der günstigsten 
Anfahrbeschleunigung kann daher, wie der Verfasser mit 
Recht hervorhebt, nur von Fall zu Fall auf Grund eingehender 
Untersuchungen ermittelt werden. Stets wird man gewissen- 
- haft prüfen müssen, ob die durch Erhöhung der Anfahrbe- 
schleunisune entstehenden Mehrkosten dureh die ‚vrreichten 
Yere wirtschaftlich gerechtfertigt erscheinen. M. 


Stand der österreichischen Rlektrisierungspläne. 


zelnen Länder gegen die Elektrisierungsmaßnahmen, bzw. 
gegen die Überlassung der Wasserkräfte. Wenn z.‘B. der 
Widerstand ın Steiermark gegen die Überlassung von Wasser- 
kräften an Landfremde nicht so lange «gedauert hätte, so 
hätten wir wahrscheinlich schon vor einem Jahre oder noch 
länger die Elektrisierunge der Wien näherliesenden Linsen in 
Aussicht nehmen können, und es wäre auch möglich gewesen, 
die Versorgungs des Wiener Beckens in ganz anderer Weise 
‚vorzusehen, als es bis vor wenigen Wochen unter dem. Zwange 
der. Verhältnisse geschehen ist. 

Im weiteren Verlaufe seiner Darkirnnsdn kam Redner auen 
auf die Streitfraee zu sprechen, was wichtiger wäre: der 
Ausbau der Wasserkräfte für Wien oder die Elektrisierung 
der Staatsbahnen. Der Staatsbahnverwaltungz wurde der Vor- 
wurf semacht, daß sie zunächst nicht Wien wlektrisiere. Die 
Notwendiskeit, das stärkste Industriezentrum mit dem 
stärksten Bahnverkehr zunächst zu elektrisieren, ist jedem 
"klar, selbstverständlich auch dem Direktorium des „Wewa“. 
"Wenn wir die Hand frei hätten, würden wir selbstverständ- 
‚lieh zunächst an den Ausbau von Wien schreiten. Wir müssen 

aber zunächst das bauen, was zu bauen möglich ist, da wir der 

Überzeugung sind, daß jede Tonne Kohle, "die wir ersparen, 
doch in letzter Linie sine Hilfe für die sanze Volkswirtschaft 
bedeutet. Da sich nun dem Ausbau der Donauwasserkräfte 
zunächst technische und internationale Schwieriekeiten ent- 
"wecrensestellt haben, die erst beseitigt werden mußten, da sich 
dem Ausbau der für Jie Stadt sö wichtigen Ennswasserkräfte 
innerpolitische Schwieriekeiten entgegiengestellt: haben, war 
eben. die Lösun.s dieses Problems eleichzeitix mit dem anderen 
richt möglich. Die Bemühungen des Direktoriums des „Wewa“ 
sind jedoch vnausgesetzt darauf 'werichtet, durch praktische 
Arbeit diese Schwieriekeiten aus dem Weee zu räumen, und 
ich elaube, daß wir in wenisen Monaten den praktischen Aus- 
bau entweder der einen.von beiden oder mehrerer Wasser- 
kräfte, die für Wien und die Bahnversorgsung in und um Wien 
in Betracht kommen, werden in Aneriff nehmen können, wenn 
die finanziellen Voraussetzunsen zeschaffen. sind. 

Es wurde hierauf der Bericht des Elektrisierungsamtes der 
österreichischen Staatsbahnen, betreffend die Maßnahmen und 
‚Arbeiten zur Elektrisieruns der Österreichischen Staatsbahnen 
im Jahre 1919/20, erstattet. Am Schlusse der Verhandlungen, 
die sich sehr eingehend auch mit den Gesetzentwürfen, be- 
'tneffend die Elektrizitätswirtschaft und betreffend Stewerbe- 
eünstieunssen caus Anlaß volkswirtschaftlich wichtiger In- 
vestitionen befaßten, richtete Staatssekretär Dr. Ellenbogen 
an alle Anwesenden die Mahnung, an.der Zusammenfassung 
aller Kräfte mitzuarbeiten. Solange in den einzelnen Pıo- 
vinzen des Staates dis Meinung vorwaltet, daß rein Eirver- 
nehmen mit der ‚Zentrale, ein Einvernehmen untereinander 
von Schaden oder zu vermeiden Sci. so lange werden wir 
selbst. die Schuld daran tragen, wenn dem Ausban.der Wasser- 
kräfte Hindernisse in den Wez <elest werden. . Ich schätze 
und unterstütze das BRD der Länder soviel als möslich, 
"aus eioenem zum Ausbau der Wasserkräfts beizutrasen, bin 
jedoch der Meinung, daß es unrichlig ist, diesch Ausbau, wenn 
er auch vom Lande mit allen Kräften veförd ert wird, ledielich 
als eine Sache des Landes zu betrachten. Der' Wiederanfbau 
unserer Volkswirtschaft, der auf der Ausnützung der Wasser- 
kräfte beruht, ist ein gemeinsames Interesse aller. ‚Wenn wir 
uns von diesem Gesichtspunkte leiten lassen, werden wir uns 
das Verdienst erwerben, zum Wiederaufbau unseres Staates 
in energischer und verdienstvoller Weise beigetragen zu haben. 


j BERATER aNEN 
| a | BEN Volles ae 
Nr. 50 ; NR; = 2012 EA | k5,; BEE Deutscher Bibabehurermalku 
e Bh er Der Kampf um die Ordume im Berliner Verkehr. 
Nachrichten. in Nr. 44, 8. 511 d. Ztg. berichtet, ist eine verschärfte Z 
kontrolle zur a Verstöße e Re re: 
Vereinsgebiet. die Ordnung und die Beförderungsvorschriften im Ber. 
> | Vorortverkehr. eingeführt worden. Über ihre Tätigkeit ha 
Deutschland. . die Reichshauptstädtische Korrespondenz von der Eisenbahn- 


— Die Bezahlung der Eisenbahnen vom Reiche. In Stuit- 
gart hat eine Konferenz der einzelstaatlichen Finanzminister 
stattgefunden, wobei sich die Beratungen in der Hauptsache 
darum drehten, auf welche Weise man die Bezahlung der 
Eisenbahnen vom Reiche werlangen solle. Man kam, wie die 
„D. Alle. Ztg.“ schreibt, zu dem Ergebnis, daß bei den trost- 
losen Finanzverhältnissen eine schnelle Bezahlung unmög- 
lich sei, und daß man daher vorläufig nur mit einer Verzin- 
sıng der Schuldsumme- rechnen könne. Die Länder wollen 
ferner davon absehen, . Pfandsicherheit vom Reich zu verlan- 
gen, wenn alle Länder in dieser Frage einie sind. Ferner 
‚wurden Unzuträglichkeiten, die dadurch ‚entstanden sind, daß 
einzelne Länder ihre Beamten besser bezahlen, als andere es 
können, aus dem Wege &eschafft. In Zukunft werden alle 
Länder in Besoldunesfragen gemeinsam vorsehen. 


-— Wagengestellun« für Kohlentransporte. In den 3 Stein- 
kohlenbezirken Deutschlands wurden nach den Veröffentlichun- 
een des Hauptwagenamtes in der Zeit vom 1. bis 15. Juni 
1928 für die Kohlentransporte sestellt: 427 013 Wazen. Gegen 
die gleiche Zeit des Vorjahres ist eine Zunahme von 122239 


Wagen festzustellen, während in den gleichen Taxen von 1914 | 


138646 Wasen mehr sestellt wurden. Die Zahl der nicht 
rechtzeitige gestellten Wasen ist gegen dıe gleiche Zeit des 
Vorjahres um 5269 Wagen gesunken. In den Braunkehlen- 
bezirken wurden vom 1. bis 15. Junı gestellt 163 056 Waeren, 
gegen die gleiche Zeit des Vorjahres bedeutet das eine Zu- 
nahme von 48 857, gegen 1914 eine Zunahme von 3467 Wagen, 
was darauf zurückzuführen ist, daß wegen des Ausfalles der 
Steinkohlenproduktion der abzetretenen Gebiete die Förde- 
rung von Braunkohle immer srößere Bedeutung sewinnt. Für 
den Tag wurden für den Braunkohlentranspori im Durch- 
schnitt gestellt 15236 Wagen (10369 i. V. 10877 im Jahre 
1914). 


— Beschädigung von Signalen durch zu breite oder ver- 
schobene Ladungen. In letzter Zeit haben sich in gewissen 
Bezirken die Fälle gehäuft, in denen durch zu breit geladene 
oder verschobene Ladungen oder dureh ungenügend befe- 
stigte Decken die Vorsignale beschädigt und teilweise un- 
sangbar semacht wurden. Durch derartise Mängel der Ver- 
ladung sind auch mehrere Unfälle entstanden, Die: Eisenbahn- 
divrektionen sind deshalb angewiesen worden zu prüfen, ob 
ähnliche Beobachtungen auch in ihrem Bezirk gemacht 
worden sind, und zur Verhütung. solcher Unfälle geeignete 
Vorkehrungen zu treffen. . | 


— Wiedereinführung von Kahrpreisermüßlgungen auf der 
Eisenbahn. Die im Kriege außer Kraft gesetzte Fahrpreis- 
ermäßigsung ‘für Fahrten zu wissenschaftlichen und belehren- 
den Zwecken und zugunsten der Jusendpflege ist wieder ein- 
Sefiüihrt worden. 


— Beendigung des Streiks bei den Braunschweigischen 
Landeseisenbahnen Wie die  „Braunschweigische Landes- 
zeitung‘ meldet, ist der Streik auf den. Braunschweieischen 
Landeseisenbahnen 'und der Braunschweig - Schöninger - 
Öscherslebener Eisenbahn nunmehr nach einmonatiger Dauer 
beiselegst worden (val. Nr. 40, S. 466 d. Ztge.). 


— Brölthaler Eisenbahn. Nachdem in letzter Zeit RE bei 
mehreren Privatieisenbahnen und Kleinbahnen Deutschlands 
Streiks ausgebrochen waren, haben nunmehr auch die Bedien- 
steten der Brölthaler Eisenbahn und Heisterbacher Thalbahn 
beschlossen vom 11. d. M. ab in den Ausstand einzutreten. Die 
von ihnen mit viertägier Frist gestellten Forderungen be- 
liefen sich auf eine Erhöhunz der Einkommen für die Be- 
diensteten um etwa 331/3%. Die Direktion hat die Bedienste- 
ten eingehend darüber aufgeklärt, daß bezüglich einiger For- 


derungen bereits eine Entscheidung der höchsten schiedsge- 


‚richtlichen Instanz vorliegt, die von. beiden Teilen zu beach- 
ten sei, und daß wegen anderer. Punkte diese Entscheidung 
beantragt und in den nächsten Tagen zu erwarten sei. Trotz. 


dem haben die Arbeitnehmer das von der Direktion zugesarte 


Entgeg-enkommen in den übrigen Punkten abgelehnt und An- 


erkennung ihrer Forderungen. in den erstgenannten Punkten 


verlangt. Von _den Arbeitnehmern wurde anerkannt, daß 


beiden Bahnen Geldmittel. zur Zahlune der Mehrforderungen. 


nicht zur Verfüsune stehen, und daß ihre «eigene Vier-. 
bandspresse vor Eintritt in den Streik dringend gewarnt hat, 
Die Warnungen blieben erfolelos. Die Direktion hat nunmehr 
Entscheidung des Tarifschlichtungsausschusses beantragt. 


: riehten sich nicht nur gegen diejenigen. unter den Beinen 


gesebenen Abteilen, Fahrt ohne gültige Fahrkarte usw. vor- 
gehen. 


; kartenprüfung auch in die 3. "Wagenklasse verlegt worden ist, 


'‘ hin sollen die Beamten der neuen Kontrollen auch gegen die 


chen. 
‚Begriffe von Ordnung und Freiheit Be 


. uns weschrieben: Die unter dieser Überschrift in der Nr. 46, 


erfand abschließt, wird es auf die Dauer schwer werden 


" Beamte aus dem Reich angeforderten 'Kräfte, namentlich in d 


.Meemelssebiet von winer von der Handelskammer in Memel a 


Gut im Memelgebiet verbleibt. 


| nen und Privatbahnen gibt bekannt: 
‚ sich in den letzten Tagen eingehend mit der Lage beschäftige 


teresse besitzt, da sie unbedingt zu den lebenswichtiesten 


direktion Berlin folgende Aufklärungen erhalten : Die dureBä 
dıe verschärften Zugkontrollen vorgenommenen Revisionen 
erstrecken sich nicht nur auf die zweite Wagenklasse und 


die mit Fahrkarten. dritter Klasse in der 2. Klasse betroffen 
werden. ‚, Vielmehr sollen die Beamten gegen alle Übertretun- 
gen der Beförderungsvorschriften, Rauchen in Nichtraucher- 
abteilen, Tragelastenbeförderung in anderen als hierfür vor- 


Es hat sich schon nach den ersten Tagen erwiesen, 
daß Übertretungen in der 3. Klasse viel häufiger vorkommen 
als in der 2, Klasse, weshalb das Schwergewicht der Fahr- 


eine merkliche Abnahme in der Besetzung der. 
Weiter- 


nachdem 
2. Klasse auf den einzelner Strecken eingetreten ist. 


Trittbrettfahrer vorgehen, soweit der nur kurz bemessene 
Aufenthalt der Züge auf den Bahnhöfen hierzu ausreicht. 
Diese Unsitte, die namentlich unter den halbwüchsigen Bur- 
schen viele Anhänger hat, ist nicht nur bei voll besetzten 
Zügen, sondern auch auf vielen. Strecken bei nur halb- und 
weniger stark besetzten Zügen zu beobachten. Die Eisenbahn- 
‚verwaltung hat dem Berufsverkehr durch eine vermehrte Zug- 
folge auf den meisten Strecken Rechnung getragen, so daß 
bei Überfüllung vielleicht schon der nächste Zug normal be- 
setzt verkehrt, niemand also außerhalb der Wagen zu fahre: 
braucht. — Der ‘größte Teil der Reisenden hat sich über die’ 
Zugkontrollen und deren Tätiskeit befriedigend auszespro- 
Gegner der Zugkontrollen können also nur solche? 
Elemente unter den Reisenden sein, die Gegner jeder Ordnung 
sind oder falsche, in den öffentlichen Verkehr nicht Passend 


— Der’ Verkehr mit dem Memeikchiek ‘Aus Memel ir 
S. 533, erschienene Notiz bedarf der Ergänzung. Nach einer 
im Amtsblatt des Memelgebietes vom 10. Juli 1920 ergangenen 
Verfügung des Gouverneurs genügt ab 20. Juli für die Ein- 
‘reise deutscher Staasangehöriger in das Memelsebiet nich 
mehr der einfache Personalausweis. Vielmehr ‚muß jeder? 
Deutsche im Besitze eines Passes mit Lichtbild sein; der Paß 
muß den. Siehtvermerk des im Heimatland befindlichen fran 
zösischen Vertreters tragen. Die Erteilung des. Siehtver 
merks kann einstweilen nur durch die französische Botschaf 
in Berlin erfolgen, demnächst voraussichtlich auch durch de 
Chef der französischen Militärmission ın“Königsberg. D 
Sichtvermerk wird. nur für eine Aufenthaltsdauer von vier 

zehn Tagen erteilt, eine Aufenthaltsdauer von mehr als vier 
vohn Tagen bis zu einem Monat bedarf der Genehmigung de 
französischen Zivilkommissare (Unterpräfekten) des Kreises, 
in dem der Aufenthaltsort liegt. 


Kommission für Aufenthaltsbewilligung. - Im 
treten Erleichterungen sein. Im ganzen Dodantan ee neuen. 
Paßbestimmungen "wine bedauernswerte Erschwerung des 
Verkehrs mit dem Reich. Dem Vernehmen nach ist das Lan-- 
desdirektorium, dem allerdings nur eine beratende Rolle zu- 
fällt, um seine Ansicht nicht befragt und von dieser Neurewe- 
lung des Baßverkehrs selbst überrascht worden. Wenn sich 4 
das Memel&ebiet in dieser Weise von dem Verkehr mit dem 


die hier noch vorhandenen und zum Ersatz für abgewanderte 


Post- und: Justizverwaltung, zu bewegen. ihre Dienste de 
Memelgebiet zur Verfügung zu stellen. Auch die Eisenbah 
beamten werden von. dieser Verordnung ‚wenig erbaut sei 
Was den Warenverkehr anbetrifft, so sei noch darauf auf- 
merksam gemacht, daß die Ausfuhr aus Deutschland in d 


zufordernden Bescheinigung abhänecis gemächt ist, daß day 


-— Die’ schwierige Lage der Kleinbähneh Der Krb 
seberverband der "Beutschen Straßenbahnen, Kleinb 
„Die Öffentlichkeit 


in der sich die Straßenbahnen der deutschen Städte. befinde: 
Nicht minder schwierig ist die Lage der Kleinbahnen, an de 
wirtschaftlicher Erhaltung die Öffentlichkeit das größte 


trieben gehören. Obwohl der allergrößte Teil der Kleinbahı 
nur noch unter en Schwierigkeiten seinen Be wi 


N 
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ln: in haben ‘die Arbeitnehmerorganisationen 
8 Forderung gestellt, die Beamten und Arbeiter in. ihren Eın- 

ften. vollständige den Arbeitnehmern der Reichseisenbahnen 
zustellen. Die Erfülluns dieser Forderung würde eine 
ausgabe beim Personaletat von. 80 bis 90% bedeuten und 
wirtschaftlichen Zusammenbruch des weitaus größten 
‚ der deutschen Kleinbahnen in sich schließen. Der 
toeberverband der Deutschen Straßenbahnen und. Klein- 
n hat daher das Zugeständnis nach dieser Richtung hin 
ıen MÜSSEN. Juni hat ein vom Beichsarbeits- 
nisterium „ebildebes Schiedsgericht, welches im Hinblick 
_ die große Bedeutung der Angelesenheit mit drei Ob- 
ern besetzt war, einen Schredsspruch einstimmig gefällt, 
AR welchen die bisher gewährten Teuerungszulagen und 
hläse zu den. Tewerungszulagen um 50% ‚erhöht werden. 
kann nur die Hoffnung ausgesprochen werden, daß die 
anisationen sich bereit erklären, diesen. Schiedsspruch an- 
nehmen, damit das Wirtschaftsleben. vor 'neuen Erschütte- 
en bewahrt bleibt.“ 


uf allen Kieschahnen‘ der Provinz Sachsen, 
"denen die Provinzialverwaltung beteiligt ist, müssen, wie 
„D. Alle.. Ztg.“ schreibt, auf Anordnung des Landeshaupt- 
ınns am 1. August zur Verringerung der Veerlustabschlüsse 
Personen- und Gütertarife erhöht werden. 
serößere Strecken stärker als für kürzere. Die Steigerung 
rd ORTE 25 bis 50% betragen. 


Berk elsshandbuch, Um den am Außenhandel beteiligten 
en eine bequeme Möglichkeit zu verschaffen, sich über 
e Verkehrsverhältnisse nach den verschiedenen Ländern 
een: hat die Handelskammer zu Berlin unter dem 
i „Verkehrshandbuch“ eine Zusammenstellung anfertigen 
ssen, die darüber Aufschluß gibt, inwieweit der Post- und 
leeraphenverkehr sowie Eisenbahnsüterverkehr innerhalb 
utschlands (unter Berücksichtigung der besetzten Gebiete 
d der Abstimmungsgebiete) sowie der Verkehr mit sämt- 
en Ländern der Erde möglich ist... Die Zusammenstellung 
thält auch für den Postverkehr die allgemeinen 'Abferti- 
ngsvorschriften und die. Wiedergabe sämtlicher Portosätze. 
rner ist besonders Gewicht darauf gelegt worden, für den 
kehr nach den einzelnen Ländern die zu den. Sendungen 
orderlichen Begleitpapiere genau anzugeben. Das Hand- 
ch kann zum Preise von 6 A und 40 8 Porto — beim: Ver- 
nd nach dem Auslande mit den vorgeschriebenen Valuta- 
schläsen — gegen Voreinsendung des Betrages (Postscheck- 
nto Berlin Nr. 3101) vom Veerkehrsbüro der Handelskammer, 
vsberstraße 41, bezogen werden. 


-— Großschiffahrtsweg Donau-Oder-Elbe. Die „Berl. Börs.- 
2.“ schreibt: „Für die wirtschaftliche Entwicklung des deut- 
Ostens gibt es kaum eine Angelegenheit, die wichtiger 
und so vorteilhafte Aussichten bietet, wie der Bau eines 
au-Oder-Elbekanales. Während vor dem Krieg Österreich- 
arn als Miterbauer dieses Kanales in erster Linie in Frage 
‚ist infolge der Friedensverträge jetzt die Tischecho-Slo- 
ei die Beherrscherin der oberen Elbe und der oberen 
nau. Die genannte Wasserstraße bietet von allen Kanälen 
seringsten technischen Schwierigkeiten, und vor allem ist 
dieser Kanal wirtschaftlich am besten ‚begründet. Für die 
oberschlesische Montanindustrie wird es‘ zweifellos von gro- 
Vorteil sein, daß ein durchgehender Verkehr auf der 
nau geschaffen wird. Für Massengüter wird die Donau 
© alte Bedeutung wieder erlangen müssen. Für Weizen, 
tbermittel oder Baumwolle, die wir einführen würden, 
nannte als Gegenleistung die oberschlesische Kohle ausgeführt 
erden. Durch den Donau-Oder-Elbekanal wird den Kohlen 
ständiger Absatzweg nach den gesamten Donauländern 
wird auch ein ersprießlicher Austausch. der 
und. Handelsprodukte mit denen des 
j Der Donau-Oder-Elbekanal erschließt 
& -Kohlenfelder der Tsschecho-Slowakei, die nach der Be- 
chnung der Geologen eine Gesamtausbeute von 27 Milliarden 
ınnen Kohlen in Aussicht stellen. In Erkenntnis der be- 
tenden Wichtigkeit dieses Kanales hat sich nunmehr «ine 
tschechische Fluß- und Kanalschiff- 
ee sssınechert sebildet, der bereits ein Teil des 
fsparkes der Ersten Donau-Dampfschiffahrtsgeseilschaft 
sgeliefert werden mußte. Es ist von erheblicher Bedeutung 
- die ins einzelne :oehenden. Bauentwürfe für den. Donau- 
Oder-Elbekanal bereits. -von der früheren Österreichischen Re- 
rung zum größten Teil vollendet worden waren. Die 
checho-Slowakei hat vor einiger Zeit die Herausgabe aller: 
‘Wien vor dem Kriege bearbeiteten Pläne für den Donau- 
Elbekanal veranlaßt, sie hat erklärt, daß sie den ‘Ausbau 
Donau-Oderkanals mit Anschluß zur Elbe im wirtschaft 
hen und politischen Interesse für eine der dringendsten Auf- 
ee Er Biniaune der. im gan Ay um 


ihr Dasein ringenden Völker immer fester zu gestalten, .und 
rechnet mit einer Vollendung des Kanals in sechs bis acht 
Jahren. j 


— Internationaler Wettbewerb für die 'Schiffbarmachung 
der Rheinstrecke Basel-Bodensee. Nachdem sich vor einiger 
Zeit die badische und die schweizerische Regierung in der 
Yrestsetzung des Endtermines für den im Jahre 1913 ausge- 
schriebenen und durch den Kriez unterbrochenen Wettbewerb 
für die Erlangung von Projekten für die Schiffbarmachung 
der’ Oberrheinstrecke Basel-Bodensee seeinist haben, trat nun 


m 3. Juli das internationale Preisgericht zu seiner ersten 


Sitzung auf dem Büro des Vereins für die Schiffahrt auf dem 
Oberrhein in Basel zusammen. Das Preisgericht besteht nur 
aus Fachleuten, und zwar aus je zwei Vertretern der Schweiz 
und der badischen Regierung. Obmann des Preisgerichtes ist 
Herr Jolles, Direktor der holländischen Wasserstraßen. Die 
Eingaben der Teilnehmer am Wettbewerb, wenn es auch ihrer 
nur wenige sind, mehmen einen anschnlichen Raum sin, und 
es wurde für die Aufstellung in entgegenkommender Weise 
«eine Halle der Schweizer Mustermesse in Basel zur Verfügung 
gestellt, wo auch die Preisrichter bereits ihre Arbeit aufge- 
pommen haben. Als Hilfsarbeiter sind ihnen je ein schweize- 
rischer und sein badischer Ingenieur :beigeseben. Sobald das 
Preisgericht seine Arbeit vollendet hat, was in etwa sechs 
Wochen der Fall sein dürfte, werden :die Eingaben einige 
Zeit am gleichen Orte der Öffentlichkeit zugänglich gemacht 
werden, wie «es ‚vom Weettbewerbsprogramm vorgeschrieben ıst. 


# 


Österreich. 


— Gegen die Behinderung des Reise- und Warenverkehrs. 
In einer unter dem Vorsitz des Präsidenten Landeshaupt- 
mannstellvertreter Steiner abgehaltenen Sitzung des “Präsidi- 
ums und der Bezirksobmänner des Wiener Bürser- und 
Ständerates kam bei der eingehenden Erörterung der politi- 
schen und wirtschaftlichen Lase auch die Behinderung des 
Reise- und Warenverkehres zur Sprache, worauf folgende 
Entschließung einstimmig angenommen wurde: „Bald. sind 
es zwei Jahre, daß die Waffen ruhen, aber noch immer 
dauert die AbschließBune der Staaten geseneinander an. An- 
statt die Freizügigkeit für Menschen und Waren, wie sie vor 
dem Kriege bestanden hat, endlich wieder herzustellen, 
werden dis Schwieriekeiten des Reise- und Warenverkehres 
immer mehr. verschärft. Die Gebühren für die Paßvisa haben 
bereits eine märchenhafte Höhe erreicht, die Zollplackereien 
an der Grenze werden immer unerträglicher, dıe Eisenbahn- 
tarife \immer höher.  Dier Wiener Bür&er- und Ständerat 
stellt an die Regierung das drinszende Ersuchen, allen ande- 
ren Staaten mit gutem Beispiel voranzugehen und endlich die 
Fesseln zu beseitigen, die den Reise- und Warenverkehr. noch 
behindern.“ 


—_ Errichtung von Autolinien in Salzburg. Am 9. Juni 19% 
fand in 


Mattsee eine Kommissionssitzung wegen 
der °“ Autoverbindung mit Salzbur® statt, an der 
Vertreter der Reichs- und Landesregierung, der Post- 


direktion Linz, der Stadtgemeinde Salzburg und andere In- 
teressenten teilnahmen. Geplant ist die Errichtung der Auto- 
linien : Salzburg-Mattsee-Mattigrhofen, Seekirchen-Mattsee, 
Salzburg-Obertrum-Seeham-Berndorf-Michaelbeuren-Oberndorf. 


— Die Donauwasserkräfte und der Friedensvertrag. In 
einem Sonderhefte der „Zeitschrift des Österreichischen In- 
genieur- und Architektenvereines“ veröffentlicht Dr. Hein- 
rich Schreiber eine eingehende Studie über „Die Donau- 
wasserkräfte und die Energiewirtschaft nach dem Friedens- 
vertrage“. Im allgemeinen schafft der Friedensvertrag für 
die . Kraftnutzung aus Wasser- und Elektrizitätswerken 
zwischen den Nachbarstaaten, die. durch. Sezession einander 
fremd geworden sind, kein neues Recht. Vielmehr will der 
Friedensvertrag den 'bisheriren Rechtszustand aufrechterhal- 
ten und die Stetiskeit der Kraftverwertung, wie sie vordem 
geübt wurde, vor Störungen bewahren. Im besonderen, SQO- 
weit dies die schiffbaren Flüsse betrifft, wird natürlich auf 
die Schiffahrt Bedacht genommen. Allein der modern wirt- 
schaftlichen Kraftnutzung zuliebe wird der alte Grundsatz 
„Die Schiffahrt voran!“ nicht mehr so strenge wie bisher ge- 
hütet, sondern, wenn die Verhältnisse es gebieten, der Kraft- 
nutzung vor der Schiffahrt der Vorrang verliehen. Solcherart 
überwiegt die Erkenntnis, daß im Gegensatze zu den viel- 
fach gehegten Bedenken für den Ausbau der Donauwasser- 
kräfte nach dem Friedensvertrage ernstliche Hemmungen 
rechtlicher Natur nicht bestehen, 
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— Kauf der Süddeutschen Dampfschifffahrtsaktien dureh |: 
Die österreichische‘ Regierung. 


eine englische Reedergruppe. . 
hat im Jahre 1910 die Aktien der Süddeutschen Donau-Dampf- 
schiffahrtssesellschaft für 4,614 Millionen. Kronen angekauft. 
Dadurch sind "damals 3000 Stück Aktien der Süddeutschen 
Dampfschiffahrtsgesellschaft zu 1000 M 
österreichischen Regierung gelangt. Für diese Erwerbung 


haben verschiedene Gründe gesprochen, in erster Linie der: 


Umstand, daß "ein Besitzwechsel: geplant war, der’ den Inter- 
essen der österreichischen Verkehrspolitik nicht entsprochen 
hätte, und ferner die Erwägung, daß die österreichische Be- 
gierung gegenüber dem Drucke, den der ungarische Staat auf 
die Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft auszuüben in .der 
Lage war, ein Gegengewicht schaffen wollte Nun verlautet, 
daß dieser gesamte Besitz in die Hände des englischen RivVer- 
Syndikats übergegangen sei, das nun auch Einfluß auf die 
Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft und die Ungarische Fluß- 
und Seeschiffahrtsgesellschaft erworben hat. Diese Gruppe 


eroßer englischer‘ Reedereien übernimmt 25000 Aktien der 


Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft, beteiligt sich zu mehr 
als 50% an der Ungarischen Fluß- und Seeschiffahrtsgesell- 
schaft und hat nun die Aktien der Süddeutschen Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft. Das englische Konsortium hat somit in 
den wichtigsten Donauschiffahrtsgesellschaften der früheren 
Monarchie Besitzinteressen. Über‘ die Bedingungen des An- 
kaufes verlautet, 
Preise auch die während des. Krieges verloren segangenen 
Schiffe von der Gruppe ersetzt werden sollen. Der Preis, der 
genannt wird, wäre ein niedriger, und es verlautet, daß Ab- 
schlüsse mit anderen Kontrahenten zu günstigeren Bedinsun- 
gen möglich SEWiesen wären. n 


— Die Graz-Koeflacher an 
schaft erhöht auf Grund eines mit dem Staate und Lande 
Steiermark sıetroffenen Abkommens zur Steigerung der Kohlen- 


förderune ihr Aktienkapital um 28 Millionen Kronen. Von den 


70000 newen Aktien übernehmen die beteiligten öffentlichen 
Körperschaften 40 000 Stück. 15 000 werden den alten Aktionä- 
ren zum Bezug rangeboten, und die restlichen 15 000 Stück 
werden von seiner aus der Unionbank, der Österreichischen 
Länderbank und 
GERpnE übernommen. 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Aussig-Teplitzer Eisenbahn. Am Montags, dem 12. Juli, 
mittags, wurde in Deplitz-Schönau die 62. ordentliche General- 
versammlung der Gesellschaft abgehalten. Der vorgelerte 
Geschäftsbericht mit der Betriebsrechnung und der Bilanz für 
das Jahr 1919-wurde zur Kenntnis genommen und genehmist. 
Im Anschlusse hieran selanete das unterm 20. Juni 1919 mit 
der. Regierung abgeschlossene Protokollübereinkommen zur 
Vorlesung, das. die Bedingungen enthält, an. welche die Be- 
sierung die Genehmigung der ab 1. Juli 1919 wirksamen. Er- 
höhung der Personen-, Gepäck- und Gütertarife geknüpft hat. 
Der Vorsitzende berichtete,. daß sich diese vom 1. Juli 1919 
ab wirksamen Tariferhöhungen nicht nur für die Staatsbahnen, 
sondern weit mehr noch für die Privatbahnen, die infolge der 
andauernden Steigerung -aller persönliehen und sachlichen 
Ausgaben in ganz bedenklichem Maße in ihrem wirtschaft- 
lichen ‚Gleichgewicht&£ erschüttert würden, 
unzureichend erwiesen hätten, so daß unter dem Zwange 
dieser beklasenswerten Verhältnisse. eine weitere Tarifer- 
höhung zur Durchführung habe steelansen. müssen und zwar 
hinsichtlich der Kohlentarife im Ausmaße von 1507 % und hin- 
sichtlich der sonstigen Güter im Ausmaße von 100% vom 
16. Mai 1920 ab und rücksichtlich der Personentarife in Höhe 
von durchschnittlich mindestens 40% vom 1. Juni 1920 ab. Die 
Verhandlungen mit der Regierung ‚über die Genehmigung 
dieser neuen Tariferhöhunsen seien bereits vor einizer Zueit 
auf der Grundlage der Bestimmungen des Protokolls vom 
20. Juni 1919 eingeleitet worden, bisher jedoch noch nieht zum 
Abschluß selanet, so daß hierüber senst in der nächsten Gene- 
ralversammlung berichtet und Beschluß wefaßt werden 
könne.. Das Protokollarübereinkommen vom 20. Juni 1919 
wurde sodann genehmigt. Auf Grund des Berichtes des Re- 
visionsausschusses wurde der Rechnungsabschluß für: das 
I nn 1919 genehmigt und dem Vierwaltungsrate die Entlastung 
erbeilt. 


Hierauf wurde beschlossen, aus dem mit 2139 767, 99 K. 


ausgewiesenen Reingewinn eine Dividende von 50 K. (5 9) für 


jede Aktie zu verteilen. Weiter wurde eine Kapitalvermeh- 
rung bis zur Höhe/ von 20000 000, K, durch Ausgabe von, 
Aktien oder Prioritäten beschlossen und der Verwaltungsrat 


mit der weiteren Durchführung dieses Beschlusses im eigenen i 


Wirkunsskreise betraut. 


in «den Besitz der. 


daß neben iwinem in Pfund zu zahlenden | 


und Böreban.Gesell-* 


der Firma Bernhard Wetzler bestehenden 


als vollständig ' 


, gister Co. in Dayton, Ohio, wingerichtet wurde. 


"manche bei den Staatsbahnen vorhanden, andere wieder fehlen. 


| ‚während ein anderer Teil des De Jana Bere ‚Bisenba 
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2 Zeitung des Vordei 
Deutscher Eisenbahnverwal 


Übrige europäische Länder. 


— ‘Die Elektrisierung der französischen Südbahnen. 
französische . Südbahngesellschaft läßt gegenwärtig Arbei 
an den. Wasserfällen im. Ossautal ausführen, «d 
für die Elektrisierung des Betriebes dieser Gesellschaft nutz 
bar gemacht werden sollen. Die: Arbeiten, deren Kosten & Ing 
mehr als 100 Millionen Franken „geschätzt werden, Rolleh EnAR 
halb von fünf Jahren beendet sein. : 


Elektrisierung der. Hielierikchen: > Eisenbelinent Asgl, 
Ex E% - 79/1919 d. Ztg.). Die Arbeiten zur’ Elektrisierung 
isenbahnen« machten bisher wegen Mangels an Roh-’ 
engen und Arbeitskräften. keine Fortschritte, ses soll nun. 
aber das bisher Versäumte so bald als möglich nachgeholt 
werden. Wie die „Telegraphen-Union“ berichtet, umfaßt das” 
vom Ministerium entworfene Programm in erster Linie den 
voliständisen Ausbau der. Linien der Provinzen Piemont, 
Genua, Turin, Modena; sodann finden die Hauptlinien Be- 
rücksichtieung besonders dort, wo größere Steigungen zu 
überwinden sind. Im ganzen sollen zunächst 1400 km elektri- 
siert werden, wofür Nee ein Kredit von 800 Milhenen! es 
bewillist wurde. rg El ; 
— Ein neuer Gütertarif für den polnischen Staat. Mit Gültie- g 
keit vom 1. Juni 1920 ist ein neuer Gütertarif für das gesamte 
Gebiet Polens eingeführt worden, dessen wichtigste Nemerun- 
gen nach einer Mitteilung des Alle. Tarifanzeisers (Wien) ) 
folgende sind: Die Lieferf risten betragen für Fracht- 
gut: Abfertisungsfrist zwei Tage, Beförderungsfrist für je’ 
angefangene 150 Tarifkilometer. ein Tag; hierzu kömmt ein 
Tag Zuschlag beim Übergang von einer Bahn auf eine andere. 
Eine wesentliche Einschränkung erfährt die Haftpflicht 
der Eisenbahn für Verlust, Minderung oder Beschädigung. 2 
Tarif bestimmt nämlich, daß das Eisenbahnnıinisterium im Ein- 
vermehmen mit anderen ‚Ministerien, wenn es die Verhältnisse 
erfordern, die Höhe des Schadenersatzes festsetzen kann. Die 
‚Verjährungsfrist für Ansprüche wegen Verlust, Minderung 
oder Beschädigung wird auf sechs Monate herabaosetzt. Das 
gleiche gilt für Frachterstattungsansprüche. Die. Freiheit, die 
aus dem Frachtvertrage hervorgehenden Ansprüche gegen die 
Eisenbahn an dritte Personen zu übertragen, wird -beseitist, 
die Übertragung dieser Ansprüche ist nur zwischen Absender 
und Empfänger gestattet. Die im Tarife enthaltene Güter- 
klassifikation enthält nicht die weitgehende Verfeinerung, die 
in der Güterklassifikation der österr.-ung. Eisenbahnen" bis zur ; 
Aufklassifikation bestanden hatte, Die Frachtsätze, in pol- 
nischen Pfennigen für 100 kg lautend, sind staffeltarifmaßie 
gebildet. .Zu den auf Grund der Einheitssätze ermittelten 
Frachtsätzen sind feste Abfertieungsebühren ugenech: .: 
- Für das gesamte Netz der „allpolnischen‘ Eisenbahnen er- 
scheint sein Kilometerzeiger in vier Heften. Drei dieser Hefte 
befinden sich im Druck, das vierte noch in Arbeit. Es wird. 


also geraume Zeit dauern, ehe der Kilometerzeiger greifbar ist. 


— Inter eseenkoniore bei den’ Schwedischen Staatsbahnen. “ Ze . 
.teressenkontore sind Einrichtungen,. die von seinem Arbeit- 

geber oder einer Personaleruppe getroffen wurden, um für 
Rechnung der Angestellten Sparkassen- und Darlehnsgeschäfte 
zu betreiben, Sie nehmen unter den neuzeitlichen Woblfahrts- 
anordnungen eine der ersten Stellen ein. Der Gedanke ist neu 
und ‚stammt von Amerika, wo das erste Interessenkontor in 
den 1860er Jahren bei den Fabriken der National Cash. Re- 
-Seitdem hat 
die Einrichtung schnelle Verbreitung eefunden. Anfänglich . 
- wurden diese Interessenkontore allgemein mit Wißirshen "auf- | 
genommen. Besonders in der Arbeiterpresse fanden sie 
„scharfe Beurteilung, die sich aber im. allgemeinen nicht gegen. 
- den Grundgedanken, sondern mehr gegen gewisse dem Kontor. 
angegliederte Nebengeschäfte, wie Wohnungsvermittlung, 
Verkauf eigener Produkte des Unternehmens, Einkauf von 
- Lebensmitteln und Brennstoffen für das Personal der Unter- 
" nehmung, Marketendereibetrieb und anderes, richtete. Die Frag, 
- nach der Einrichtung von Interessenkontoren bei den schwe« 
schen. Staatsbahnen .wurde von der königlichen Eisenbahn. 
 direktion im Laufe des Jahres 1919 aufgegriffen. E ; 
‘ein Ausschuß eingesetzt mit der Aufgabe, die Eieiunb ‚der 
„Einrichtung für die Staatsbahnen zu prüfen und gegebenen- 
falls einen Einführungsvorschlag auszuarbeiten. Dieser Be- 
riecht liegt nunmehr vor Ann ist in folgendem in ‚kurzer: Ü 
sicht behandelt. 

‘Von den äußeren Bedinptmseh für niererkenkontande S 


n 


| Das etwa 35'000 Köpfe zählende Bahnpersonal ist an gewi 
‘ Knotenpunkten in solcher Anzahl beieinander, daß sich 
‚Fall mit dem: eines - ‚privaten Industrieunternehmens ' dee 


\ 


nze Land dünn verstreut. ist. Im allgemeinen hat 
atsbahupersonal eine gesichertere Stellung als die In- 
iver, aber diese günstige Stellung ist nur verhält- 
d hauptsächlich durch die festere Anstellungsform 
'Eisenbahner wie Industriearbeiter sind im gleichen 
‚bhängie von Veränderungen in den Kosten der Lebens- 
- und von der Anpassung der Einkünfte zur Deckung 
Bedarfs. Diese Veränderungen foleen den allgemeinen 
kturschwankungen, wobei allerdings eine günstige Pre- 
für Industriearbeiter mit einer für Staatsbedienstete 
r günstigen zusammenfallen kann. Die allgemein gül- 
dividwellen Verhältnisse sprechen daher für Interessen- 
6 ebensogut beim Eisenbahnpersonal wie bei den Indu- 
beitern. . Hierbei berücksichtigt der Ausschuß vor allem, 
die Lohn- und Lebenshaltungsanforderungen So ge- 
ehsen sind, daß die Ausgaben für Mieten und Stewern im 
ältnis zum Einkommen für den Bediensteten jetzt von 
Tößerer Bedeutung sind als früher. Er hebt die Bedeutung 
s Umstandes für das Eisenbahn wesen hervor, daß das Per- 
in. geordneten wirtschaftlichen Verhältnissen lebt, und 
spricht sich aus der Einrichtung von Interessenkontoren 
nalen Folgen für den Eisenbahnbetrieb und dessen 
rheit. 
cmeinen Grundsatz der Freiwilligkeit, ohne Warenver- 
une und Kreditsystem. Insbesondere ist er für Selbst- 
ng. Das Personal, um das es sich hier handle, sei beson- 
dazu keeisnet, die Leitung der Interessenkoniore zu 
nehmen. Die schon ‚bestehenden wirtschaftlichen Zusam- 
nschlüsse des Personals sollen. durch das Aufkommen der 
essenkontore nicht gestört ‚werden. Durch Selbstleitung 
auch jeder Schein der Abhängigkeit vom Arbeitgeber 
mieden. Die Staatsbahnen brauchen nur die betreffenden 
ressenkontore in: Gang zu setzen und sich als Bedingung 
- die Bestreitung des Hauptkostenanfalles des Rontors 
ine gewisse Aufsicht über‘ dessen Leitung und Verwaltung 
ubehalten. “ ET ER EERANN 
lie Interessenkontore sollen. für alle Eisenbahnangestellten 
Pensionäre offenstehen,. sie sollen Geld für Sparkässen- 
ätze annehmen, hauptsächlich’durch Abzug bei den Lohn- 
ahlungen. Außer für reine Sparzwecke sollen auch Zin- 
en für Steuern, Wohnungsmieten, Versicherungen und an- 
es vemacht werden können. Auf Wunsch zahlt das Kontor 
ewern und Mieten. aus. Alle Einlagen. werden an der Bank 
ntergebracht. Die Kontore gewähren Darlehen, teils Vor- 
hußdarlehen, bis zur nächsten Auszahlung, teils Tilgungs- 


tion. Die Einlagen wie die Darlehen sollen sich verzinsen 
h Sätzen, welche die Direktion. für jedes Kalenderjahr be- 
immt. Die'Einlasen sollen nicht für die Darlehen verwendet 
"erden, für die Voorschußdarlehen -sollen vielmehr die Staats- 
ahnen die erforderlichen Mittel gewähren, und für die Til- 
nosdarlehen sollen: die eigenen Einnahmen. des Kontors 
"ein durch den Staat beschafftes Betriebskapital Senom- 
“werden. Alle Lohnvorschüsse auf anderem Wege sollen 

nn auseeschlossen sein. Als Bedingung für ein Dariehen 
der Darlehensnehmer außer zur Rückzahlung sich ver- 
echten, auf Sparkassenkonto mindestens 10% bei Vorschuß- 
rlehen und mindestens 50% bei Tilgungsdarlehen einzu- 
en. Eine derartige Bestimmung scheint bei allen Kontoren 
ne Ausnahme Regel zu sein und den Anstoß zu fortgesetzter 
arsamkeit im großen Maße gegeben zu haben. . Warenver- 
iung soll aus dem eingangs erwähnten Grunde. zunächst 
den. Interessenkontoren der Staatseisenbahnen überhaupt 
i betrieben werden, sie soll vielmehr, auch für Brenn- 
erial auf dem Genossenschaftswege geordnet werden. Die 
nteressenkontore sollen aber dem GREIERRRRERAFIED SEN. > 
Iers ı In- 


den Interessenkontoren 
en. Der Staat soll die 
ten samt Beleuchtung und Beheizung zahlen, sowie die 
rmblätter, wogesen die Kontore die Hilfskräfte und die 
ioen laufenden Ausgaben zu bestreiten hätten. 
ontor würden auf die Staatsbahnen im Jahre 15 000 Kr. treffen. 
- Viorstände werden auf drei. Jahre eingestellt, im Einver- 
hmen mit den Distriktsverwaltungen. Die Satzungen, die, ab- 

hen von der Wahl des Vorstandes, der von den Mitglie- 
rn gewählten Leitung in Kontorangelegenheiten volle Iland- 
nesfreiheit lassen, werden von der Eisenbahndirektion auf- 
tellt. Alle  Geschäftsabwickelungen. zwischen den Inter- 
sssenkontoren und den Miteliedern sollen 'selbstverständlich 
streng vertraulich sein. Auf die Persönlichkeit des Vorstan- 
‚legt der Ausschuß großes Gewicht. < Es soll immer ein 
. sein, die Hilfskräfte sollen auch Frauen seın können. 
Vorstände sollen in den Gehaltsstatus der Verkehrs- 
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Der Vorschlar des Ausschusses spricht für den 


lehen mit längerer Tilgungszeit nach Ermessen der Di- 


Kritik der 


- ‚daß das Defizit von 


' nären genug abnimmt, so. wird 
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anstalten im achten Lohngrade eingereiht werden. Als Hilfs- 
kräfte soll auch Bahnpersonal in seiner freien. Zeit beige- 
zogen werden können. Das Lokal soll: zentral gelesen und 
leicht zugänglich sein. Zunächst soll:nur an jeder von den 
Hauptstationen der fünf Distrikte Stockholm, Göteborg, 
Malmö, Östersund und Luleä ein Kontor errichtet werden. An 
anderen Orten sollen zur Erleichterung des Verkehrs mit dem 
Kontor Vertrauensmänner aufgestellt werden. An manchen 
Plätzen sollen Filialkontore für den einen oder anderen Tas ın 
der Woche aufgemacht werden. Interessenkassen sollen überall 
auf Staatsbahnstationen eröffnet werden. Eigene Räume für 
Steuer-, Spar- und Darlehnskassen kommen in: Frage, sobald 
der zugehörige Mitgliederkreis über die Zahl 100 hinausgeht. 
Der. bare Verwaltungsbeitrag. soll . auf einen gewissen 
Betrag für jedes angeschlossene Mitglied, las im Kalenderjahr 
300 Kronen oder mehr in das Sparkonto eingelegt hat, ange- 
setzt werden. N 

Der Ausschuß schläst vor, daß die Interessenkontore schon 
am 1. Juli 1920 ins Leben treten. Die Einrichtung soll die 
Eisenbahndirektion nicht abhalten, auch gewisse wirtschaft- 
liche Vereinieunsen unter dem Personal zu unterstützen, 

’ DriiS: 


— Elektrischer Betrieb im Gotthardtunnel. In der Nacht 
zum 1. Juli d, J. fuhren zum ersten Male mehrere Güterzüge 
betriebsmäßie mit elektrischer Kraft durch den Gotthard- 
tunnel. Damit ist das großzügige Elektrisierungsprogramm 
der Schweizerischen Bundesbahnen durch Beendigung eines 
wichtigen Abschnittes seiner Durchführung näher gebracht 
worden. ‘ Es darf daran erinnert werden, daß die Gotthard- 
streeke, von Luzern bis. Chiasso gerechnet, 226 km lan’ ist, 
während die für den elektrischen Betrieb jetzt umgebaute 
Berestrecke Erstfeld-Göschenen-Gotthardtunnel-Airolo-Bellin- 
zona 103,9 km mißt. Der Gotthardtunnel selbst ist 15,7 km 
lange; er steigt von Göschenen, 1109 m ü. M,, bis auf 1154 m 
und senkt sich dann bisAirolo auf 1145 m. Als Betriebskraft 
haben die S, B. B. den einphasigen Wechselstrom sewählt. Er 
wird auf der Südseite in dem Kraftwerk am Ritomsee (bei 
Piotta) erzeuet, das eben vollendet, worden ist. Das Werk 
verwertet den Ritomsee als Speicherbeeken und nützt das 
Gefälle des Foßbaches vom See bis zu dessen Mündung in den 
Tessin aus. In seinem heutigen Ausbau weist das Werk vier 
Freistrahlturbinen mit Einphasengeneratoren auf, die 16% 
periodigen Einphasenstrom bei 15 000 Voit erzeugen. Die Ge- 
samtleistune der vier Maschineneinheiten, von denen eine zur 
Reserve dient, beträgt 52000 PS. Im Norden des Gotthard- 
tunnels wird ein zweites Werk in Amsteg demnächst vollen- 
det werden, das sich des Wassers der Reuß für die Krafver- 
zeueung bedient. Nach Vollendung dieses zweiten Werkes 
werden, einschließlich der Reserven, 78000 PS zur Verfügung 
stehen. Die $S. B. B. haben vorläufig drei Arten von einpha- 
siven Wechselstromlokomotiven. beschafft: eine kleinere und 
eine schwere Schnellzuglokomotive und. eine Güterzugloko- 
motıve. i | 

Leider hat sich 60 Stunden nach der Betriebseröffnung im 
Druckstollen des Kraftwerks am Ritomsee eine Störung ereig- 
net (Wasseraustritt infolge der Bildung zahlreicher. kleiner 
Risse), die zeitweilig zur Preisgabe des Druckstollenbetrieb#= 
nötigen wird. -Es wird jetzt mit größter Beschleunigung au 


| der Behebung der Störung gearbeitet. 


_ Shaw als Kritiker der englischen Verkehrssteuern. Ber- 
nard Shaw veröffentlicht in der „Daily News“ eine eeistreiche® 
Maßrahme des enelischen .Verkehrsministers, 
deren Wortlaut wir der „Dt. Alle. Ztg.“ entnehmen. „Die 
rahige Ankündigung von Sir Eric &eddes“. so. beainnt - ıer, 
30 Millionen Pfund bei den. Eisenbah- 
nen. durch Erhöhung der Fahrpreise eingebracht werden muß, 
zeigt. daß er „ein praktischer Geschäftsmann“ ist, d. h. ein 
Mann, der keine Ahnung von einem anderen Geschäft hat 
ale von dem. Geld aus dem. Publikum herauszuschlasen. 
Wenn er die Fahrpreise und Tarife bis zu jener Höhe em- 
torgeschraubt hat, bei der keiner von uns mehr reisen: kann, 
dann müssen wir eben zu Fub gehen, und die Eisenbahnen 
werden ausschließlich zur Beförderung von Millionären in. 
Sonderzügen verwendet werden. : Wenn. er dann den Millio- 
1 er mehr. aus den Eisenbahnen 
herauswirtschaften; als jemals vor dem Kriege möshch war, 
und die Nation, die sich dann auf die Transportverhältnisse 
von Mesopotamien beschränkt sieht, wird ihr Elend  ver- 
sessen und ausrufen: „Was für ein elänzender. Geschäfts- 
mann!“ - Nehmen wir. an,; Sir Eric würde seinen praktischen 
Geschäftssinn verlieren und in das Gegenteil verfallen. Neh- 
men wir an,'er würde jedem das Fahren auf der Eisenbahn 
kostenlos westatten und die 230 Millionen Pfund, die dazu 
nötie sind,. dem: Budget aufladen, was würde dann ge- 
schehen? Er würde als Wahnsinniger, Vergeuder, Bolsche- 
wist angesehen und mit 'Zurufen ‘wie: „Ins Tollhaus mit 
ihm!“ begrüßt werden. Und die Nation würde zu ihrer größ- 


. 
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h (Ferne des Verein 
Da Eisenbahnverwa 


ken Überraschung entdecken, 
auf seine ungeschäftsmäßige. Weise ruiniert, 
‚wird. N 
‘betrieb nicht ufbedinet 230 Millionen kösten muß, denn win 


desto 


‚beträchtlicher Teil dieser Summe wird jetzt für die Mißwirt- |. 
Shaw sucht dann in jän- 


schaft bei der Eisenbahn bezahlt.“ 


eeren Ausführungen nachzuweisen, daß jede Verkehrssteuer 


sinnlos ist, weil sie das Aufblühen des Handels und Wandels 
eındämmt und dadurch den Wohlstand des Landes verringert. 
„All diese Steigerung der Bahn- 


Er schließt‘ mit den Worten: 
preise, diese Verteuerung des Briefportos und der Tielegramm- 
kosten, diese Behinderung des Kraftverkehrs durch unmög- 


liche Steuern ist keine eute Finanzpolitik; es ist die Verelen- 


dung der Nation durch die Lahmlegung ihrer Geschäfte. 
Wir hatten vor dem Kriese erkannt, daß wir. diese Methoden 


daß sie, Je Minen sie Sir Eric. 
reicher 
Man würde .dann auch erkennen, daß der Eisenbahn- 


nalen Lebens; sie sprechen in ihren Methoden allem Fi 


zur A ie des Wolke et unterstützen dürken 
welcher Berechtigung tun wir das heute, wo wir bis über 
Ohren in Schulden stecken und jeder nach Erhöhung 
Produktion schreit? Unsere sogenannten ‚praktischen. [6 


schritt und aller Vernunft Hohn. Wenn die Reisenden 
meuweste I )rohung von Sir: Eric Geddes sich gefallen la 
dann werden sie sich alles gefallen lassen. Wenn er es wi 
die Angelegenheiten eimes großen ‚Industrievolkes so zu 
handeln wie die Verhältnisse in einem kleinen Stall, d 
sollten wir ihn selbst in einen solehen Stall sperren und i 
die Verwaltung der Eisenbahn aus der Hand nehmen; 
so schneller w» erden wir ‚dann Anspziell wieder auf die Be 
kommen. “ 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachrufe. 


„Am 7. Juli d. Js. ist im 47. Lebensjahre der 
Resierungs- und Baurat Fresenius 
in Düsseldorf, Vorstand des Abnahmeamts Düsseldorf, 


nach längerer, schwerer Krankheit 


aus dem Leben abberufen worden. Wir 


betrauern in:dem Dahingeschiedenen einen tüchtigen, durch reiches praktisches 
Können ausgezeichneten, pflichttreuen und lieben Ämtsgenossen, dessen An- 
denken wir hoch in Ehren halten werden. 


Berlin, im Juli 1920. 


Der Präsident 
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und die höheren Beamten des Eisenbahn- Zentralamts, 


N 


Am 14. Juli verstarb infolge eines Schlaganfälles im Alter von 61 Jahren der 
Eisenbahn-Rechnungsdirektor 


Herr Wilhelm Krug.  . 


Über 43 Jahre hat der Verstorbene im Dienste der Staatseisenbahnver- 
waltung gestanden und 11 Jahre der Eisenbahndirektion Altona angehört.- 

Tief erschüttert ‚stehen wir an der Bähre eines Amtsgenossen, der sich 
durch reiches "Wissen, strengste Pflichterfüllung und vornehmes Denken aus- 
zeichnete, und dessen stets freundliches Wesen ihm die Liebe und Zuneigung 


Aller erwarb, mit denen er in Berührüng trat. 


A 


Wir werden dem Entschlafenen allezeit ein eis Gedenken bewahren. 


Altona, den 15. Juli 1920. 


Der Präsident, « 
die Mitglieder und Hilfsarbeiter der isenhähndig ektion. 
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2. Einschränkung der Abfertigungs- | 


befugnisse von Stationen. 


Staats- und Privatbahngütertarif, 
Heft A. 
Die Abfertieunesbefugnisse Er 
Station Dortmund Hafen werden mit 
Wirkuns vom 1. Oktober 1920 auf «den 


Verkehr für Frachtgut in. Wagenla- 
dungen‘ und für Frachtstückgeut in 
Mensen von mindestens 2000 ke in 


einem Waeen beschränkt. 
Nähere Auskunft erteilt die Dienst- 
stelle. \ 
Esse »n, den 9. Juli 192%. 
Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Gemeinschaftliehes Heft C1b. 
(Stationstariftafeln usw.) — Tiv, 200. 
Mit Gültiskeit vom-15. Juli 1920 ab 
werden die im Veierkehr mit den Bahn- 
höfen der Mannheim-Weinheim-Heidel- 


berg-Mannheimer Nebenbahn zu erhe- 
Nähe- 


benden Frachtzuschläge erhöht. 
'res enthält die nächste Nummer des 


Tarıfanzeisers. — Das alsbaldise In- | 


krafttreten der Erhöhuisen eründet 


sich auf die zaraberseeude Änderung 


Herausgegeben ım Auftrage des Vereins Deutscher Bisenbahnverwaltungen 
Geh. Oberregierungsrat ‘Dr. 'v. Ritter in Berlin. 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, 
Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher a 
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des: 6er: Babönhehn Verzehrnrd: 


nune (R.-G.-Bl. 1914, S..455)2 
seben auch 


Auskunft 


Berlin, den 13. Juli 1920. RAR 
Eisenbahndirektion. 
Braunschweigische. Landes-Eisenhahn.- 


Vom 1. August d. J. ab. werden die 
Zuschlaesfrachten für 
kehr unserer Stationen erhöht: . 

für Stückgüter (Eil- und Fracht- 

stückgut) auf 100 3 für :100 kg, 
für abgabepflichtige Wagenladungs- 
güter auf 31 9 für 100. ke, 

für absabefreie - Wasenladunesrüter 

auf.-28 3 fur’100 kg. 

Braunschweig, 14. Juli 19%. (716) 
Die Direktion. 


Gemeinschaftliches Heft CIb. 
(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 


Mit Gültigkeit vom 19. Juli 1920 ab» 
werden die im Verkehr mit den Bahn- | 
“ höfen der 
«Eisenbahn zu 


Gernrode - Harzzeroder- 


schläge erhöht. Näheres enthält. die 
am 15. Juli 1920 erscheinende Num- 
mer des Tarifanzeigers. — Das .als- 
baldıge Inkrafttreten der . Erhöhungen , 


x 


. Auskunft 


. hefte 1, 2 und 4 aufeenommen. Nä 


der Tarif ausgegeben. 


ee Stationen des Saargebie 


sehiebung der et trei 


-bureau der Direktion der Saarbahnen 


E ‚S - 'e 
ee Biberabli aarbrücken und das Tarifbureau di 


fertigungen sowie das Auskunftsbüro, 1% 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 


den Güter ver- | ee 


m. "verschiedenen Losen verkauft weı 
den. Angebotbogen und Bedingung 


stenstr. 1—10, einzesehen, . 


‘schlossen und mit entsprechender A 


Öffnen der Angebote findet am 10. 
‚gust 1920 vormittags 11 Uhr im Vers 


erhebenden Frachtzu- 
‚waltungsgebäude, 


gründet sich. auf die EN. 
Änderung des S:.6 der Eisenbahn- 
kehrsordnung (R.-G.-Bl. 1914, S. 
geben auch die beteilie 
Güterabfertieungen sowie das. A 
kunftsbüro, ‚hier, Palau Alexand 


platz. 
- Berlin, ie 13. Jah 1920, 
Eisenbahndirektion. 


. Ostdeutsch - Südwestdeutscher 
- Güterverkehr. ce 
Vom 20. Jul d. Js. ab werden di 
Stationen “Groß 'Boschpol, Roslasiz 


Sonnenwalde und -Usch in die Tarii 


res enthält der Tarif- und Verkeh 
anzeigeer der früheren Preuß. Hess 
Staatseisenbahnver waltung. i 2 
‘ Rreslau, den 9. Juli 190, (7 } 

Eisenbahndirektion, 3 
namens der beteiligten Verwaltunge 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Saarbahn-Pfälzischer Personen- und 
 Gepäcktarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. 

Y enthält Tan 

sätze zwischen den preußischen u 


geringfügige Erhöhungen und Ermä 
gungen der Fahrpreise ein. 
Nähere Auskunft erteilen das Verkeh 


Eisenbahndirektion Ludwigshafen (Rhein) 
Ludwigshafen (Rhein), 12. Juli 1920. 7 
Eisenbahndirektion. (717 


5. Verkauf von Altmaterial. 


Die angesammelten - unbrauchbareı 
wie Alteummi mi 
und ohne. Einlage, Blechgeräte, Draht 
und Sprungfedern, Zeueabfälle, Leder 
abfälle, Glasbrocken aus klarem und 
farbigem Glase, Zinkasche usw. solle 


können in unserem Zentralbüro, Fü 1 
auch. vo 
dort gegen portofreie Einsendung Y 
6.A# in bar (nicht in Briefmarken) be 


zogen werden. Die Angebote sind ver 


schrift bis 
kostenfrei an 


zum ;, Eröffnungsterm 
uns «einzusenden. D 


Fürstenstr. 1-10 
statt. Zuschlagsfrist bis 28. ‘Aug 
1090: (71 


 Eisenbahndirektion Magdebure ä 


N 
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‚Diese Zeitung erscheint Mittwockk und Sonnabends. 
FE Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
chriftieitung der Zeitung des Vereins Deutscher Bisenbahnverwaltungen, 
ntliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
; senbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
: Di Zeitung Ber den ee und die Post zum Preise von 16M. 

Vierte ezogen werden 

Be Beirekter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
g den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
is hen Sk für 80 =. ‚nach sämtlichen anderen Staaten für % M. 


ner x H % 


= NER Eh halı: Se 


ur Bellen nen der: deutschen 
’ Eisenbahnen. SQ 


Jagengestellung. für Fahrzeuge - 


Schwedischer Dampfführenyerkehr SE 
der Ostsee, * 


Weeilerbach 


Deu "X schlan © Der Verkehrsmi- 
nister ünd dıe . Eisenbahnerforde- 
rungen. — Übernahme der Staats- . 


eisenbahnen durch das Reich. — „Donau-Kanals. 


rerwaltungen vom 17. April 1920 ist eine längere Abhandlung 
vom Verein der Preußisch-Hessischen. Staatseisenbahn-Vier- 
Igeh samts-Vorstände unter obiger Überschrift erschienen. . In 
dieser Abhandlung finden wir auf Seite 297, zweiter und 
d itter: Absatz, folgende Sätze: 


gen, müssen verwaltungstechnische Bedenken zurücktre- 
. ten.. Und so gelangen wir weiter zu den Einnahmekontrollen 
Ef Aetzh. Verkehrskontrolle I und II) und der einheitlichen 
. Ausarbeitung ° von Güterlade- und Leitungsvorschriften. 
Welche Vereinfachungen - enständen dadurch, wenn das 
Reehnungswerk der Stationen nicht mehr von Kontrolle 


"penden Reste. würden bei den Kassen: wesfallen, wenn 
ihnen ein Tein es Soll zugestellt werden könnte, das 
naturgemäß ‚unter setrennten Kontrollen erst auf Um- 
. wegen mit zeitraubendem Schriftwechsel und oft verspätet 
zustandekommt? Die Kontrollen der Generaldirektionen 
würden zwar wahrscheinlich die Zahl der. Kontrollen Ver- 
ringen, aber im Erfolg wenig ändern. 
Es will nun allerdings scheinen, 
staltete Zentralstelle bei dem zukünftigen 'Riesenumfange 
‘ der deutschen Eisenbahnen‘ ein Koloss werden müßte, aber, 
" wie. gesagt, wäre dies nur scheinbar der Fall; denn. unbe- 
schadet der Geschäftseinheit unter einer leitenden Spitze, 
A - können vollständig selbständige Abteilungen, Z B. für: die 
e Einnahmekontrollen und das Hauptwagenamt. — bei den 
E -Einnahmekontrollen noch Unterabteilungen —-, unter be- 
E: ‚ sonderen yes BEN orEAnBEn DIEURAUBEN aahlenı WELHeRL. 


en des Vereins > \ 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


et URS Berlin, den 21. Jali 1920. 


Eröffnung der TBalrahnstäcke 3 
(Pfalz) - Reichenbach- 
 Steegen. — ee ee 
nach Ost- und Westpreußen. — Die 

Übernahme der Eisenbahnen 

Abtretungssebiet 

— Aufhebung des Paßzwanges. für 

Ir, Se RER ie Reisen nach Sylt. — Frachtzahlung 

: im Verkehr mit Hallen.’ — 

Veerkehrslase im Ruhrkohlensebiet. 

.—. Zur Geschichte des Rhein-Main- 


Er der Nr. 25 der Zeitung des ak Deutscher 'Eisenbahn- | 


-„Wo natürliche Bedingungen für Zentialisakion vorlie- 


würden. 


4 zu Kontrolle ausgetauscht werden müßte! Welche schlep- ' 


daß «ine so ac 


5 Sifeensbeschen im Auftrage des Vereins | 2 53 
von Dr. v- nat Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin Wa. 
Schriftleitung: Berlin Ww. 9, Köthener Str. 28/29. 


L%. ‚Jahrgang. 


Einzeind Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 1— M. abgegeben. 
Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 
2.40 M.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 
"Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandiung von Julius Springer in BEN K TArkemS 23/24, 
Fern "Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.:Springerbuch. Reichsbank-Girokonto: 
es Bank, Dep.-Kasse C. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 


Österreich: Kohlenyorkommen 
im Wiener Becken. —. Personal- 
nachrichten. 


"Übriseeuropäische Länder: 


im 
schl ig. Entschädigung für Privat-Eisen- 
ewig: bahnwasen in England. 
Die | Pechtspflege. 
Bücherschau. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


0 zur Reichsorganisation der deutschen Eisenbahnen. 


‚Von den Eisenbahn- Obersekretären Eimer und Kautschke bei der Verkehrskonirolle II in Darnctadt, 


Zu diesen Ausführungen soll hier Stellung "senommen werden. 

Betrachten wir die bis zum 31. März 1920 bestandene Preu- 
Bisch-Hessische Eisenbahngemeinschaft, so finden wir. schon 
hier in gewissem Umfange das Verkehrskontrollwesen zentrali- 
siert. ‘Für 21 selbständige Eisenbähndirektionen bestanden 
nur zehn, Verkehrskontrollbezirke. Auch ist man bereits am 
K Juli 1909 dazu übergegangen, für die Bearbeitung der Aus- 
landsverkehre Gemeinschaftskontrollen einzurichten, damit die 
einzelnen. Verkehre von nur einer Verkehrskontrolle für den 
gesamten preußisch-hessischen : Staatsbahnbezirk behandelt 
In der Folee hiervon bestanden sechs Gemein- 
schaftskontrellen, und zwar in Breslau, Bromberg, Cöln, Darm- 
stadt, a und Masdeburs, von denen jede eine Anzahl 


‚ Auslandsverkehre für das gesamte in diese Verkehrs einbe- 


zoSeme Pireußisch-Hessische) 'Eisenbahngebhet ausschließlich _ 
zu bearbeiten hatte. Die Heimatkontrolle hatte lediglich das 
Veersand- und Empfangsrechnungswerk zu sammeln und mit 
den’ dazu gefertigten Ursprungszablen der zuständigen Ge- 
meinschaftskontrolle' zu übersenden. Letztere bewirkte den 
Austausch und den. gesamten Schriftwechsel mit, den auslän- 
dischen. Kontrollen, regelte die Veerschleppungen ohne Frächt- 
erstattungen, prüfte das Empfangsrechnungswerk und stellte 
das Verkehrssoll endgültig fest. Die durch die einzelnen. Vier- ' 
kehrsabreehnungen zum Ausgleich kommenden Schuld- und 
Guthaben-Beträge gingen ausschließlich zu ‘Lasten oder zu 
Gunsten) der Bisenbahndirektion der Gemeinschaftskontrolle, 
während die für die’ Abfertigungen der einzelnen Heimatkön- 
trollbezirke. sich ergebenden Saldı durch die Vereinsabrech- 
nungsstelle zu Gunsten oder zu Lasten des Gremeinschaftskon- 
wollbezirks ausgeglichen, wurden, 


.. 
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Zei ung des Voreius‘ & 
Deutscher an nbahnverwaltt 


— B N 


. Diese Gemeinschaftekenterlien eförn den: Beweis dar 
daß auch in der Vergangenheit bei den Preußisch-Hessischen | 


Staatsbahnen nichts versäumt wurde, um nach Möglichkeit zu 


vereinfachen und wirtschaftlich zu- arbeiten. Während z. B. 
um- | 


der  süddeutsch- -österpeichisch-ungarische Güterverkehr, 
fassend die Preußisch-Hessischen Eisenbahndirektionsbezirke 


Frankfurt (Main), Mainz und Saarbrücken, von der Verkehrs- 
kontrole II Darmstadt als Gemeinschaftskontrolle bearbeitet. 
mußte auf der Österreich-ungarischen Seite mit 


wrrde, 
21 selbständigen Einnahmekontrollen gearbeitet werden. In 


Österreich- Ungarn wurde sonach, auch nach der fast vollstän- 
dig durchgeführten Verstaatlichung der Privatbahnen, an I 


Dezentralisation festgehalten. 


Vor etwa zwölf Jahren war man bereits der Frage he 


setreten, für- das gesamte Preußisch-Hessische Staatsbahnnetz 


nur einiee eroße Verkehrskontrollen (etwa vier) zu schaffen, 
ist jedoch nach «eingehender Prüfung und langwierigen Ver- | 
handlungen zur Überzeugung gelangt, daß die beabsichtigte 
Zentralisation des Verkehrskontrolldienstes nicht durehführ- 
Die damals ausschlaegebenden Gründe bestehen heute 


bar ist. 
und zwar in ganz bedeutend höherem Umfange noch. Hierauf 


wird im Verlaufe. dieser Ausführungen noch BAER einge- 


gangen werden. 


Nach den Vorschlägen der Verkehrsamts-V Areale könnten 
bei der neu zu schaffenden Zentralstelle, die sie selbst schr 42 
richtig als einen „Koloss“ bezeiehnen, speziell für die Eın- 


nahmekontrollen noch Unterabteilungen unter besonderen, voll 
verantwortlichen Direktoren gebildet werden. 
Unterabteilungen könnten aus verkehrs- und kassentechni- 


schen Gründen doch nur die derzeitigen Verkehrskontrollen 
Die einzige Änderung würde darin be- |: 
stehen, daß an Stelle der“ jetzt an 18 verschiedenen Orten un- 
tergebrachten Verkehrskontrollen, die 18 Unterabteilungen der- 


verstanden werden. 


Zentralstelle treten würden. Die Verkehrsamts-Vorstände er- 
warten: von der vorseschlasenen Zentralisation, daß wesent- 
liche Vereinfachungen erreicht würden, wenn das Rechnungs- 
werk der Stationen nicht mehr von:Kontrolle zu Kontrolle: 
ausgetauscht werden müßte. Es mag zugegeben werden, daß 


hierdurch vielleicht eine gieringe, monatlich sein bis höchstens . 
zwei Tage umfassende, Zeitersparnis’ erzielt werden könnte, |‘ 


Diese würde jedoch nur für die jetzt räumlich weit von ein- 
ander entfernten Kontrollbezirke wirksam werden. Dages:en 
würde für die zurzeit nahegelegenen Kontrollbezirke ein be- 
deutender .Mehraufwand an Zeit eintreten. : Man ‘denke an 
einen Austausch des Rechnungswerkes ‚zwischen Stuttgart, 
Karlsruhe, Ludwigshafen (Pfalz), Darmstadt gegenüber der 
Beförderung des gesamten Bechnungswerkes von den einzel- 
nen Stationen. dieser Kontrollbezirke, nach der geplanten Zen- 
tralstelle, die vielleicht in Magdeburg oder Berlin ansässig 
würde. - Wielehe Verspätungen würden . bei den notwendige 
werdenden Erinnerungen entstehen, sofern das Bechnungs- 
werk der weit entfernten Stationen nicht rechtzeitig eintrifft! 
Zurzeit können ‘die einzelnen Dienststellen von der Ver- 
kehrskontrolle des Heimatbezirks 'in kürzester. Zeit mittels | 
Fernsprechers erinnert: werden, während künftig die Zentral- 
stelle Teleeramme oder Teelesrammbriefie ablassen müßte, Die 
eleichen Mängel würden sich bei“den erforderlich werdenden 
unzählisen Verfoleschreiben, sowie überhaupt bei dem 
samten schriftlichen Verkehr zwischen der Zentrale und den 
weit entfernten’ Dienststellen geltend machen. Die Verfasser 
sind anscheinend darüber, welchen Umfang das bei einer Vier- 
kehrskontrolle für einen Rechnungsmonat eingehende Rech- 
nungswerk "hat, nicht unterrichtet; es zählt nach Wagen- | 
ladungen! Nun denke man sich das Rechnungswerk, das: jetzt 
nach 18 verschiedenen Orten läuft, nach der Zentrale gerichtet. 
Streckenweise müßten notgedrungen an den vorgeschriebenen 
Einlieferungstagsen eroßräumige, besondere Packwagen mit be- 
sonderem Begbeitpersonal in den Personen- und Eilzüsen lau- 
fen. Welche Arbeit würde die Verbringung dieses Rechnungs- 
werks von dem Ankuhftsbahnhof nach der Zentrale verur- 


Bediensteten durchzuführen? 


Unter diesen 


 amten und die umfangreichen Diensträume ungleich Bei 
Tiger ‚Kestalten. Le 


werden. ‘Werden durch die notwendigen. Feststellunge. 


ges 


en slicher, 


Buchen und elcher Aufarande an Arbeitskräften una“ 
"wäre-erforderlich, um bei der Zentrale die Sichtung und 
teilung an die einzelnen Unterabteilungen, von d 
an die einzelnen Verkehre und von ‚diesen an Da einz 


‚In dieser Hinsicht ‚würde die, er gene Zentralen 
‚des Verkehrskontrolldienstes keine Vorteile, sondern wesen 
liche Nachteile zur Folge haben. Die Verfasser erwart 
‚auch von einer 'Zentralisierung der Verkehrskontrollen di 
Beseitigung schleppender Reste und ein „reines“ Soll fin 
- die Kassen, das nach ihrer Ansicht bei getrennten. Kontrol eı 
erst auf Umwegen mit zeitraubendem Schriftwechsel’ und 
"verspätet zustande kommt. Was hier die Hcrren. Ver 
unter „reinem‘ Soll verstehen, bedürfte noch näherer Erläut 
rung. Für uns sind für ein reines Soll zwei: Fälle denkba 
Der erste Fall wäre der, daß das von den Güterabfertigunge 
in. den Hauptzusammenstellungen für Versand urd Empia 
sowie den Auszügen aus dem Güterkontroil- und Abrechnung 
‚buche nachgewiesene Soll bei der Nachprüfung und endgil l 
‚tigen Feststellung durch die Verkehrskontrolle I, keiner 
Veränderungen erfahren würde. Der zweite wäre der, d 
bis zür endeültigen Sollfeststellung dureh die Verkehrs 
trolle II alle von ihr erteilten Änderungsnachweisungen 
tens der Güterabfertigungen erledigt werden ‚ könnten, wo 
‚durch eine Übertragung unerledigter Posten aus dem Hilfs 
abrechnungsbuch in das Vorschußbuch nicht erforderlie | 
würde. Beide Fälle sind für größere, große und größte Gü 
kassen in der Praxis undenkbar. Schon seit 1909 ist durch die 
Verkehrskontrollordnung, Teil IL,$ 6, Absatz 3 für die Preu 
Bisch-Hessischen -Staatsbahnen ‚angeordnet, dab die Empfang 
"kontrolle vor\ ‚Absendung ‚der Empfangsbücher nebst zu&eh 
-zenden Zusammenstellungen diese daraufhin nachprüft, 
unrichtige Sfationsverbindungen darin ‚nachgewiesen sind. 
treffendenfalls hat sofortige Übertragung in. den zuständig 
Verkehr (Kontrollbezirk) im Benehmen mit den betreffend 
Beamten zu erfolgen. An diesem Verfahren könnte auch b 
einer Zentralisation des ‚ Verkehrskontrolldienstes® nichts 
‘ändert werden, nur dürfte sich bei einer Zentralisation u 
‚den hierdurch geschaffenen „Koloss“ der Ausgleich 
\ Rücksicht auf das große in Frage kommende Heer von ] 


Ab- und Zusetzungen - von Kae des einen Mord 
die durch Änderungsnachweisungen der Verkehrskontroll 
für einen späteren Monat wieder. ausgeglichen werden, k 
ten auch bei einer Zentralisation des Kontrolldienstes I 
beseitigt ‘werden. Von den Verkehrskontrollen. werden 
monatlich allein zahllose Fehlbuchungen -(Verrechn 
unter unrichtigen Stationsverbindungen) ‚festgestellt, .dje 
nach umfangreichem Schriftwiechsal der Verkehrskontrolle 
mit ‚den Versand-. und ‘Empfangsabfertigungen aufgek 
weräaen können. Da mit der Sollfeststellung nicht g& 
werden kann, bis Aufklärung erfolgt, müssen ‚die Kassenpo st 
mit Änderungsnachweisungen vorläufig ab- bzw. ZUugese 


den Inlandsverkehren sich ende Kassenreste nich 


mögen. en Böse a 


In Frankfurt (Main) wird eine Sendung nach. Saas 
einer Nachnahmebelastung von 5000 M aufgeliefert. "Zufe 
an die. deutsch-österreichische 


| terläßt. ar die ELTERN A im Frachı 
8 Folge hiervon in daß die ED Pla “ 


} weist jedoch in ihrem Ve Auen nndapest 5000 M 
nahme nach, die ihr mit Änderungsnachweisung abgesetzt 
rden müssen. Die Güterabfertigung Frankfurt (Main) eer- 
3 gegen die Absetzung Einspruch und erbringt den Nach- 
‚daß der Nachnahmebetrag von 5000 M von Budapest mit 
derer Kartierung auf. sie zurückgerechnet wurde. Nun- 
hr muß die deutsche Verkehrskontrolle, an die ‚ungarische 
inahmekontrolle herantreten, damit sie den von Budapest 
Unrecht Zurückgerechneten Betrag zur Verfügung stellt. 
st wenn dieses oeschehen ist, was unter Umständen Wochen 
or Monate dauern kann, ist die Veerkehrskontrolle II be- 
htiet, der Güterabfertigung Frankfurt (Main) den Betrag 
vo n 5000 NM wieder gutzuschreiben. Ein zweites Beispiel: In 

Eineim H. wird eine mit 500 M Nachnahme belastete Sen- 
ne nach Kiel_abgefertist. Beim Vergleichen des Bech- 
swerks wird festgestellt, daß die von Mannheim H. unter 
lim Veersandbuche für Januar 1920 nachgewiesene Sendung 
Empf anesbuche ‚der Güterabfi ertigung Kiel für Januar 1920 
inter Mannheim H. nicht nachgewiesen ist. Die sofort ange- 
bellten Nachfor schungen der Verkehrskontrolle II ergeben, 
B_die Sendung in Mannheim H. aufgeliefert wurde und 
htig nach Kiel 'Abeang gefunden ‘hat, während in Kiel 
der Frachtbrief noch Gut angekommen sind. Der Nach- 
hmebetrag von 500 A muß ‚daher der Güterabfertigung 
nnheim H. mit Änderüngsnachweisung für Januar 1920 ab- 
tzt werden. Da die Verkehrskontrolle II zunächst wei- 
e Schritte in der Sache nicht unternehmen kann, gibt sie den 
3 wachsenen Schriftwechsel zur weiteren Veranlassung an das 
ständige Verkehrsamt. Bei der Feststellung des Reehnungs- 
rks für den Monat April 1920 erscheint nun die im Januar 
[990 von Mannheim H: abgefertigte Sendung im Empfangs- 
che der Güterabfertigung Kiel. Auf Anfrage der Verkehrs- 


ommt, erbringt die Güterabfertigung Kiel den Beweis, daß 
ut nebst Frachtbrief verschleppt waren und erst am 
‘April 1920 in Kiel angekommen sind. Der für Januar 1920 
| Güterabfertigune Mannheim H. zur Last gesetzte Nach- 
nahmebetrag von 500 M kann .erst jetzt für April 1920 mit 
| derungsnachweisung wieder gutgebracht werden. Derartige 
I Ile ereignen sich, namentlich in den letzten Jahren, häufig, 

d sie verursachen die von den Herren Verkehrsamts-Vor- 
Ständen erwähnten schleppenden Reste, die bei einer Zentra- 
Jisation des Ver ehnskontrolldienstes sich ebenso ergeben 

üßten, wie bei der dermaligen Dezentralisation. Ein großer 
Teil der schleppenden Reste könnte — ohne Zentralisation — 
ımieden werden, sofern die Güterabfertigungen die Versand- 
und Empfangsbücher sorefältiser führen würden. ” Hier 
nnte nur durch, nachdrücklichste Einwirkung der zuständi- 
n Verkehrsämter auf die Abfertieunesstellen und Überwei- 
£ Seeleneter ‘Bediensteten an diese die erwünschis Besse- 
ne erzielt werden. 


urch die vorausgegangenen Kanon slauben wir hin- 
nelich bewiesen zu haben, daß eine Zentralisation des Ver- 
hrskontrolldienstes in verkehrs- und kassentechnischer Hin- 
sicht keine Vorteile, sondern Nachteile zur Folge haben würde. 
Als weitere Gründe, die gegen die von den V Terkehrsamts-Vor- 
Ständen vorgeschlagene - Zentralisation sprechen, mögen die 
10 Er iebeng aufgeführten “dienen. Allein von den 18 zurzeit 
estehenden Verkehtskontrollen IT der Reichseisenbahnen 
Bien: — nach Abzug der durch den Übergang der Eisenbah- 
nen der Bundesstaaten an. das Reich, zu erzielenden Verein- 
fachungen — nach unserer Schätzung etwa 2500 Beamte be- 
& häftigt ‘werden müssen. Nun. denke man sich die Errichtung 
IT: "Zentralstelle, in’der Büroräume für 2500 Beamte, Räume 
. Verteilung des eingehenden, 'allmonatlich ganze Eisen- 
babnwagen füllenden Rechnungswerks, sowie Räume für Ver- 
Packung und Abfertigung der Ausgänge (Rücksendung der 
Versandbücher an die Güterabfertigungen) und für die mehr- 
jä ährige Aufbewahrung des bei der Verkehrskontrolle II ver- 
bleibenden Rechnungswerks vorzusehen wären. Ein einziges, 


ntrolle II, weshalb dıe Sendung erst jetzt zur Verrechnung 
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da A olerunzen genügendes Gebäude ist wohl nt 
denkbar, und ob bei den jetzt herrschenden Verhältnissen in 
den nächsten Jahrzehnten daran gedacht werden könnte, ein 
solches oder mehrere benachbarte Gebäude zu errichten, er- 
scheint uns als ein Ding der Unmöglichkeit. Hierbei ist noch 
zu berücksichtigen, daß 2500 Be amte, die zurzeit an 18 ver- 
schiedenen Orten: des Reiches ansässig sind, gezwungen sein 
würden, mit ihren Frauen und Kindern die ihnen 
liebgewordene Stätte zu verlassen und: nach einem ihnen gänz- 
lieh fremden Orte überzusiedeln. Etwa 10000 Menschen (ge- 
ring gerechnet) würden diesem Zwange unterworfen. 


absehbarer Zeit für diese 10000 Menschen Wohnräume: zu be- 
schaffen wären, möge bedacht werden, welche Umwälzungen 
sieh in sozialer Hinsicht für die betroffenen Beamten und ihre 
Angehörigen ergeben würden. Bestehende Familienbande 
würden gelockert, die schulpflichtigen Kinder würden in 
fremde Schulverhältnisse überführt und unter Umständen in 
ihrem Lehrgang zurückgeworfen werden. Kinder der Beam- 
ten, die sich in einer ‚Berufslehre befinden, müßten aus dieser 
herausgerissen oder von der Familie getrennt werden. 
Haben wir nun die verkehrs- und kassentechnischen, sowie 
die sozialen Gesichtspunkte, die gegen «ine Zentralisation 
sprechen, dargelegt, so dürfte eine wichtige Frage, und zwar 
die Geldfrage auch nicht unerwähnt bleiben. Die entst ehenden 
Kosten für Beschaffung der Diensträume und deren Ausstat- 
tung würden bei den heutigen Preisen viele Millionen Mark 
erfordern, wozu noch die ebenfalls einige Millionen Mark be- 
tragenden Umzugskosten der Beamten kommen würden. : Die 
Beförderung des Hausrates der 2500 Beamten würde etwa 50 
bis 60 Sonderzüge (den Zug zu 100 Achsen serechnet) erfor- 


dern, die von den 18° verschiedenen Orten der jetzigen Kon- 


{rollbezirke 'nach’ der künftigen Zentrale gefahren werden 
müßten. Die Übersiedlung könnte in Ermangelung der er-. 
£orderlichen Möbelwagen nur in längeren Zwischenräumen 
vor sich oehen. Es wird nochmals hervorgehoben, daß es 
sich hierbei ledirlich um die dermaligen 18 Verkehrskontrol- 
len H handelt.” Für die 18 Verkehrskontrollen I kommen etwa 
1100 Beamte in Frage; die im Falle einer Zentralisation eben- 
falls von ihren jetzigen Dienstorten. nach der zu schaffenden 
Zentrale abwandern müßten. 

‘Wir glauben mit vorstehenden Anstchränsen genünende 
Gründe vorgebracht zu haben, die der von den Verkehrsamis- 
Vorständen vorgeschlagenen Zentralisation des Verkehrskon- 
trolldienstes entgesenstehen. Aber abgesehen hiervon. dürfte 
der vorgeschlagenen Zentralisation auch der unter dem 
31. März 1990 zwischen der Reichsregierung und den Regie- 


rungen der Sn el re abseschlossene Staats- 


vertrag entgegenstehen. Vergleiche Eisenbahn-Verordnungs- 
blatt des Reichs-Verkehrsministeriums, Zweigstelle Preußen- 
Hessen Nr. 16 vom 6. Mai 19%. Der $ 24 des erwähnten Ver- 
trages lautet wörtlich: 
„Das Reich wird sich bei der Neugestaltung des. Eisen- 
; bahn wesens von dem Gesichtspunkt leiten lassen, daß die 
- Verwaltung nur insoweit. zentralisiert werden soll, als es 
zur, Erfüllung der Aufgaben der Reichseisenbahnen als 
einer einheitlichen Verkehrsanstalt unbedingt geboten ist.“ . 


‘Auch im Schlußprotokell zu $ 24 des Vertrages ist dert 
Ziffer 4 von der bayerischen Regierung das Einverständnis 
des Reiches dazu vorausgesetzt, daß 
„die Neugestaltung des Eisenbahnwesens nur im Sinne 
Bir einer vollwirksamen Dezentralisation der Reichsverwal- 
_ tung nach veıkehrstechnischen und wirtschaftlichen Ge- 
siehtspunkten . erfolgen darf.“ 

Aus diesen Viertragsbestimmungen darf mit Sicherheit QO- 
folgert werden, daß die Länder einer - beabsichtigten Zentra- 
lisation der Verkehrskontrollen im Interesse Ihrer Beamten 
sowohl, als auch «ler dabei interessierten Städte, die durch die 
Abwanderung einer großen Beamtenzahl geschädigt würden, 


' schärfsten Widerstand leisten würden. 


Abge- - 
‚sehen ‚davon, daß wohl in keiner deutschen Stadt jetzt: und in 


me Zr 


. serineer Zahl vorhanden: (F sind ‚größtenteils wieder aufge- 


‘ seeriffen wer den muß. 


- fährenplan England-Schweden wieder auftauchen und sodann, 


Wagengestellung für Fahrzeuge. 


Von Oberhahnassistent 


Vor in Kriege len für re BR zu 7 m Länge | 
09- und. S-Wagen verwendet. Dann sind F (abgebordete 0) 
und Ss gestellt "worden. Jetzt sind aber F, 8 und Oq in nur 


bordet,. und Oq und S sind teils ausgemustert und teils an 
den Feindesbund ausgeliefert), so daß auf andere O zurück- 
Hier kommen .aber wiederum nur Ok - 
und Omk in Frage, weil bei anderen Kohlenwagen die Kopf- 
wände .nıcht herausgehoben: werten können. Die Kopfwände 
dieser-Wagen sind aber so schwer, daß mehrere Mann daran 
zu heben. haben. Oft sind .die erforderlichen Leute beim 
Verladen der Fahrzeuge aber nicht, zur Stelle, oder die Wände 
klemmen sich etiwas, dann 'wırd mit. Hebezeusen und Brech- 
stanseen darüber: herserangen, und ‘was nicht biegt, 
das bricht — die Kopfwand hinausgeworfen. Stellt sich nun 
aber ‘heraus, daß. der O-Wagen für den- betreffenden Möbel- 
wagen zu schmal ist, und das ist sehr häufig der Fall, so 
geht es mit derselben Gewalt über die Seitenwände her. “ 


Bei öfterem Aus- und. Einsetzen der Wände durch nicht- 
fachmännische Leute werden die Wägen beschädigt, die 
Drehbarkeit ' der Kopfwände . leidet, ebenso 
Kopfwandverschluß (Daumenwelle), so: daß solche O0 häufi-: 
Ser die Werkstätten aufsuchen müssen... Als Wagendienst- 
beamtem tut mir dies umsomehr leid, weil ses sich um Schäden. 
handelt, ‚die nicht notwendie sind. . Es ist eben sehr unwirt-. 
schaftlich, derartise Wagen’ für Fahrzeuge zu benutzen. 


Zurzeit werden an Kohlenwagen nur Ommk' und Omk neu : 
hersestellt, nicht aber Oq: und Omg. Wie aus meinen bis- 
herisen Ausführungen hervorseht, ıst ‚es aber dringend not- 
wendie, auch für Fahrzeuge besondere Waeen zu bauen, 
und zwar müßten diese Wagen 6 bis 85 m Länge haben. Sie 
werden zweckmäßis. mit: Je 8 eisernen Runsen ausserüstet. 
Gibt man ihnen dann. noch 20 em hohe abklappbare Wände, 
so besteht eine vielseitige Verwendungsmöglichkeit, Außer 
für Fahrzeuge können sie. für. Schienen, Holz (bei ent- 
sprechender. Länge), 


ea: Dampttährenverkehr in der Ostsen. 


Die vorläufige Absage, die ih Plan. eines innen 
verkehrs zwischen Ensland und Schweden von #ersterer Seite 
erfahren hat (vgl. diese Zte. 1919, 8. 1053 und 1920, S. 129), hat 
die Wirkung gehabt, das Interesse Schwedens mehr noch als | 
bisher auf den Seeverkehr über die Ostsee, womöglich auch in 
Form einer Dampffährenlinie, zu richten. Dieses Interesse 
kommt in der schwedischen Presse in letzter Zeit in ganz 
außergewöhnlichem Maße zum Ausdruck, Es sind nicht nur 
die eirenen schwädischen Interessen, die bei drängender. Ent- 
scheidung danach verlangen, die Wege zu dem sich wieder 
öffnenden, für Schwedens Handel, Industrie und Ernährung | 
gleich wichtigen russischen Markt zu bahnen, sondern ‚Schwe- 3 
dien hofft damit auch, anzespornt durch den Mitbewerb Kopen- 
hastens, das den Verkehr von Moskau. über Libau an sich 
zwehen und damit Schweden umsehen möchte, Ausfallspforte 
für den amerikanischen Handel nach Rußland (vgl. diese Zte, 

1920, 8. 208) und Durchfuhrland für den Verkehr von und nach. 
England zu werden. Sind erst einmal die Handelswege zwi- 
schen Schweden und Rußland geknüpft, dann wird der Dampf: ı 


für Eneland lockender erscheinen als bisher, 


Die Frage der Anordnung der ee el N. 
Rußland ist allerdings sehr schwierie, . Es steht vor allem‘ 


EINE Verbindung über Finnland oder «Estland ‚oder ‚eine Komf | 


‘ bination. beider in Frage. Von den Vorschlägen einer Ostsee- "Diese Oesichlennukle me Zn war 


| nischer Seite ausgehenden größeren nike: haben 
' blicklich den Plan: Schweden-Finnland-Rußland an erste 


lini6e haben vor’ allem‘ zwei allsemeines Interesse auf sich SIe- 
zoren, nämlich einerseits Kapellskär-Baltischport oder Odins- 
holm- kombiniert mit eimer besonderen Fähre zwischen dem | 
estnischen Hafen und dem finnischen Hafen Hansö und ander. 
seits Kapellskär-Äbo. Jeder dieser zwei Vorschläge erfordert 
‚beiderseits ergänzende Eisenbahnbauten, nämlich in Schweden | 
nach Kapellskär. in Estland von Odinsholm nach Taps und in. 
Finnland von Abo nach Riihimäki. Die Strecke Riihimäki- 
Viborg befindet sich bereits in zweilgleisigem Ausbau, und es 
müßte also auch Abo-Riihimäki zweigleisige &ebaut werden. 
Der Abstand von. Kapellskär nach Abo ist, 110 a der 
nach: Odinsholm 160. 


Schon ım Dezember 1916. wurde die use einer Dampf 
fährenverbindung über die Ostsee durch ein Sachverständigen- 


‚ Wendeschemeln versehen werden, da die Schemel der ' 


und SI-Wagen, woran immer Er Mangel ‚besteht, 
i werden, denn die meisten Möbelwagen häben eine. a 
8m. Daß nur Wagen mit vielseitiger Verwendungsmögl 
. keit gebaut werden, liegt auch im Interesse des Wagen 


| unsere im freien Verkehr kaum noch verwendbaren Ar 


| Hrmz-Wasen, die jetzt wieder neu ang oeliefert werden, 


|. Sein. 
.Smmr, je nach’ Ladegewicht, in Frage. 


1: Verzeichnis IV zu $ 49 (2). der „Allgemeinen Tarifvorsch 
der untenre‘j' 


‚fracht für ein Fahrzeug und nicht für einen verwend 
-Eisenbahnwaeen erhoben wird. Dies 
. deshalb geschehen, um unbilligen Forderungen nach. Geste 
‚lung großer Wagen (der Absender will natürlich für bilb, 


Maschinen und alle Sch wenstgüter be- I 


‚noch gewichtige Vorteile. 
land eine unmittelbare Verbindung mit’ Rußland ohne 


. preise wie auch durch eine geplante neue Eisenbahn: 


tie aufgegeben wäre, 


 sründune der Möglichkeit , «einer f innisch-sch wedisch: 


-| rung einen Ausschuß eingesetzt. 


‚land nach en ‚von Zoll- und we a bg: I 


Ernst Brandt, Dessau. he 


Bien. Kei 
agen mit 


ne den wo bishar [6) ei Yerden m 
falls dürften diese Wagen aber wie die H- 


‚äußerst hinderlich sind. — Wird eine.  Wagenlä 


laufs, es: werden Leerläufe vermieden. Auch als Ersat 


wagen wären sie gut noch zu gebrauchen. Die Hrz- 


nur. als HH-Wagen gut zu verwenden. Bei ‚Einzelver 
dung liegt immer der Schemel störend im Wege. Die W 

‚ohne Schemel dürften auch bedeutend billiger rn 
Alıs Gattungsbezeichnung käme. Sr oder Sınz 


Falls derartige Wagen neu beschafft de könnte 


ten“ (sroßräumise, offene Wagen) unter Nr, 14 die betref 
den Fahrzeugs gestrichen werden. Für‘ die mehr als 
langen Fahrzeuge könnten lange offene Wasen (Sl, ; 
Smmi) gestellt werden, und für die 5 m langen Möbelwa, 
und Künstlerwagen, von denen zurzeit zwei auf einen gr 
räumigen offenen Wagen verladen werden dürfen — ist © 


und .dies schon: im Interesse der Mehrfracht 
müßten für Kutschwäagen usw., diie duxch die Tür einie) 
deckten Wagens nicht verladen werden können, die 
vorschriften °$ 21 dahin geändert werden, daß die Mind 


müßte 


Fracht recht viele RR N re . 
zu , 


Sutachfen baleichteh De Guinchben. a ich für 

Dampffähre Kapellskär-Baltischport oder, wenigstens vorlä 
‘fig, für eine private Dampferverbindung nach Petersburg 
Bei den damaligen politischen Verhältnissen hatte eine 
‚bindung über Estland gegenüber seiner solchen über Fin 
Einmal brachte damals noch 


schenschaltung ‚einer Vermittlung, mit welcher Schwe 
dem früheren Verkehr mit Deutschland über Dänemark 
eünstioen Erfahrungen gemacht hatte. Die Verhältnisse si 
andere geworden. Estland ist jetzt serenüber. Rußland « 
selbständige wıe Finnland. Bei der ‚Unmöglichkeit, YA 
‚Jahreszeit unmittelbar. ‚Petersburg 'anzulaufen, wir 
Schweden in jedem Falle einer Vermittlung bedien 
Gesenüber einem weiteren ' Einwand, daß- der Hafen v. 
für Dampffähren nicht‘ geeienet sei, wurde durch finni 
' Untersuchungen festgestellt, daß ebenso große Fähren wie 
der. Sassnitzlinie auch den finnischen Hafen Abo ser 
können. . Ein dritter Nachteil, ‚der bisher einer Verb 
"über Finnland vorgehalten wur daß der Weg läne 
könnte bei geeisnebem Verhalten und, Entgiesenkommen 
lands durch Herabsetzung der Frachtkosten und ‚Fahrk 


dung von Abo nach Helsingfors und weiter nach Kon 
bedeutend verkürzend wirken würde, ausgeglichen 


‚gerückt, ohme daß damit jedoch die Estlandalternativ 
Der. finnische Staatsrat. ‚hat 
sonderen. Ausschuß mit Dr. Ramsay als We 


fährenverbindung eingesetzt. In Abo befaßt sic! 
‚bildete Gesellschaft mit dem ‘Plan einer ero 
‚anlage, und gleiche Pläne, bestehen auch für Hel 
Hangö. Vor einigen Monaten hat auch die ie 
Nach einer. 
estnischen Regierung soll aller Durchgangsverk: 


N 


inden in eek nee Be vor einem über. 
n. einseitigen Abkommen mit Finnland warnen und sich 
Jungsfragen vorbehalten möchten, um so mehr als ver-: 
ene Fragen, so die Umladung von -Vollspur auf. rus- 
© Spur, noch, nicht geklärt scheinen. Auch auf sachkun- 
finnischer Seite sind den ‚Erwartungen, daß Finnland 
ien großen Weeltdurchgangisverkehr an sich: ziehen könnte, 

allem auch unter Hinweis auf die Kostenfrage, Dämpfer 
esetzt worden. Man. fürchtet, daß sich dieser Verkehr 
icherer kürzerer Wege bedienen werde, und daß die nenen 
en, welehe südlich der Ostsee entstehen und Häfen  wıe 
ig, Memel, Libau und Windau aufweisen, mit. Erfolg 
en Weltverkehr an sich ziehen werden, um ıso mehr alıs auf 
em Wege Moskau und der Osten von Moskau . besser zu 
hiveßen ist. Immerhin werde auf Finnland ein aauyen- 
Verkehr, vor allem an Stückgut, fallen. 


Der Wer über Estland ist ja der kürzere, wenn man in Be- 
cht zieht, daß alle estnischen Bahnen nicht nur unmittelbar 
Petersburg laufen, sondern auch in das Innere Rußlands 
hluß haben und sanz absesehen von der ‚geplanten und 
land im Friedensvertrag mit Sowjetrußland bewilligten 
Bunde unmittelbaren Eisenbahnverbinduns von 
arwa nach Moskau, für: welche scheinbar auch englisches Ka- 
al Interesse zeist. Anderseits wird von finnischer Seite 
Itend gemacht, daß der Weg über Finnland augenblicklich 
Rußland schneller einen Weg nach Westen eröffne, wäh- 
end die Veerkehrsadern sowohl im russischen. Reiche wie in 
sn Randstaaten mehr oder weniger. zerstört sind und Bo für 
ange Zeit selähmt liegen. 


"Von: grundlegender Bedeutung Dr er Beurteilung einer 
Dampffährenverbindung über die Ostsee sind: bei den hohen 
nforderungen, welche an die Regelmäßigkeit einer. solchen 
ernationalen, zugleich der Post- und Personen eförderung 
menden Verbindung sestellt ‚werden, die Eisverhältnisse der 
‚Frage kommenden. Häfen. Abo hat warme Fünsprecher, 
ein. es bestehen für Abo noch nicht genüsende Erfahrungen, 
die 85 Seemeilen. lange, enge und gewundene Fahrt durch 
© finrischen Schären nicht ernste Hindernisse für größere 
Fahrzeuse bilde. Hangö ist frei von seinem vorgelagerten 
"Schärensarten, leidet aber an dem Notstand, daß unter der 
Yirkung des zuweilen auftretenden Packeises bei ungünstigen 
erhältnissen der Verkehr eanz unterbrochen werden kann. 
ür Baltischport wurde auf Grund längerer Beobachtung 
s mittlere Sperrung von 33 Tassen im J. ahre .werenüber 6 
r Hangö festgestellt. Die Möglichkeit der Sperrung bleibt 
So auch für BaNCBERDOEN, Man. hat Qalter an einen estnischen 


Ds “ 


_ Nachrichten. 


Voreinsgebiet. en 
"Deutschland. | 


= De Verkehtsministen und die Hisenbahnerforderungen. 
D er Reichsverkehrsminister Groener nahm, wie die „D. Alle. 


der Eisenbahner über die zur Beunruhigung Anlaß gebenden 
schwebenden. Fragen auszusprechen. Das; Ergebnis war, daß 


cheid zugehen ließ, der hoffentlich seine Wirkung nicht Ver- 
ehlen wird: 


tehend die von. mir abgegebenen Erklärungen zusammen: Der 
Reichsverkehrsminister. wird entsprechend seiner bısherieen 
Haltung alsbald nach Rückkehr der in Spaa befindlichen Mit- 
olıeder der Reichsresierung im Reiehskabinets dafür eintreten, 

‚B 1. der Reichslohntarif nach den bisherigen Vereinbarungen 
rischen den Verwaltungen. und den ‘Organisationen in Kraft 
sesetzt wird; 2. für die BReichseisenbahnbeamten dis sich aus 
den. Landesbesoldungsgesetzen. der Postpersonalreform und der 
stufune der Landesfinanzbeamten ergebenden Rückwirkun- 
n.unbeschadet der gesetztlich vorgesehenen ‚Nachprüfung der 
eichsbesoldungsordnung "alsbald im Wese der Einstufung 
beils durch Einreihung in die nächst höhere Besoldungseruppe, 
Ca durch Gewährung der. Bezüge, der a höheren Ben: 
ungsgruppe. durchgeführt werden.“ 5 


—_ Eheraalne: der Brkseikenbalnen durch Br Reich, SR 
ee deutsche Nationalversammlung 


ließung gefaßt: „Die Nationalversammlung erwartet, 
die Beamten, Angestellten und Arbeiter der newen Reichs- 
nbahnverwaltung ihre volle Arbeitskraft pestlos im den 
usb. ‚der Verwaltung 


r 2 
\ k 4 x £ 


Sr 
581,2 


sich ‚bis zum Kaspischen und Schwarzen Meere 


te.“ meldet, Veranlassung, sich mit der 'Personalvertretung 
“der Minister der  Pensönalvertretung nunmehr folgenden: Be- 


Mit Bezus Auf die Besprechung vom 12. d. M. fasse ich. nach-\ 


bei Annahme des Staatsvertrages u. a. folgende Ent- 


‚stellen m so ‚auch ihrerseits mit i 


A 
Si BR. 


% 


Nr. 51 


Hafen in Odinsholm gedacht, das am Einlauf zur finni- 
schen ‚Bucht gerade vor Estlands Nordwestspitze gelegen ist 
und besonders günstige Voraussetzungen für einen ständig 
zugänglichen beqwemen Dampffährenhafen und für eins Land- 


verbindung. besitzt. Es gibt an der ganzen Ostseeküste des 
alten Rußland keinen Punkt, der von den Naturverhältnissen 


so berünstüet ist wie Odinsholm. Es erklärt sich das durch 
die starke Strömung, die besonders im Frühjahr von der finni- 
schen Bucht um "Odinsholm herum  segen . die südliche 
Ostsee verläuft. Die Anlasekosten würden für Odins- 
holm nicht teurer ‘werden als in Baltischport, woselbst auch 
ein vollständig‘ neuer Dampffährenhafen ‘angelegt wierden 
müßte. Eine neue Bahn muß in. beiden Fällen gebaut werden, 
da die bestehende Bahn nach Baltischport srößeren An- 
sprüchen nicht genügt. Auch auf finnischer Seite wird neben 
Abo und Hangö ein Ort genannt, welcher ähnlich Odinsholm 
beachtenswerte Vorteile verbürgen soll, und zwiar .diie Insel 
Russarö gerade südlich von Hangö. Eine Eisenbahnver- 
bindung zum Bestlande könnte auch hier leicht erstellt. wer- 
dien. Odinsholm und Russarö würden auch sehr günstig lie- 
gen für seine kombinierte ‚Linie von einem schwedischen. Hafen 
aus, Sei es Kapellskär oder Nynäs. Der Abstand Odinsholm- 
Russarö ist nämlich nur 33 Seemeilen. 

Neben. diesen Projekten kommt meuwerdingis auch der Gedanke 
einer Verbindung Stockholm-Libau zur Geltung. Diese Linie 
würde vor allem : auch auf eine Gruppe der durch die Zersplit- 
teruns Rußlands zustande gekommenen Staaten Rücksicht neh- 
men, die zusammen ein ungeheures Verkehrssebiet bilden, 
‚welches auch für schwedischen Ausfuhr- und Durchgangsver- 
kehr, zumal für die allernächste Zeit, von außerordentlich 
großer Bedeutung werden kann, nämlich Litauen, Polen, Weiß- 
rußland und, Ukraine, Libau ist Hafenstation für ein groß- 
artises Eisenbahnsystem mit weit verzweigten Linien, welche 
enstvecken. 
Auch lieet Libau nur wenige Meilen von den Ausläufern des 
deutschen vollspurigen Eisenbahnnetzes bei Memel entfernt. 
Es müßte nicht schwer fallen, hier eine Anknüpfung zu fin- 
den. Libaus Abstand von einem seeisneten Punkt in Stock- 
holms äußerem  Schärengarten. beträgt genau so etwa 340 km 
wie der von Baltischport. Von seinem: 18. Knoten laufenden 


Dampfer könnte die Strecke in 10- Stunden zurückgelegt wer- 


den. Freilich müßte dann an Stelle von Kapellskär sein an- 
derer Anschlußpunkt treten, etwa Nykäshamn, das aber wieüer 


für den finnischen und stländischen Verkehr zu ungünstig , 


liest. Eine Ausgleichung aller Interessen würde vielleicht 
auf einen Dampffährenhafen in der Gesend von Sandhamn 
deuten. ,.:Pr. Saller.' 


allen Mitteln zu einer baldisen Gesundung des deutschen Ver- 
kehrswesens beitragen werden. Nur wenn alle Volkssenossen 
einerseits den Willen zur Arbeit bis zum äußersten in die Tat 
umsetzen und andererseits auch Wünsche, die dem einzelnen 
bereehtiet erscheinen mögen, hinter die Erfordernisse des Ge- 


inwohls zurückstellen, kann noch auf den politischen, wirt- : 


schaftlichen und finanziellen Wiederaufbau Deutschlands 'se- 
hofft werden.“ Diese Entschließung der Nationalversammlung 
ist zur. allgemeinen Kenntnis gebracht und in den Amts- 
blättern. veröffentlicht worden. 


'— HBröffnunz der Lokalbahnstrecke 
Reichenbach-Steegen. Am ' 20. Juni 
Staatsverwaltung stehende vollspuriee Lokalbahnend- 
strecke Weeilerbach (Pfalz)-Reichenbach-Steegen . der Lokal- 

yahn (Kaiserslautern West-) Lampertsmühls- 
Reichenbach-Steegen eröffnet. Die mit Dampi- 
usen betriebene Strecke dient dem öffentlichen Pier- 
sonen- und ‘Güterverkehr. Auf .die Lokalbahn. : finden 
die in der Eisenbahn-Bau- und  Betriebsordnung für 
die Haupt- und Nebeneisenbahnen Bayerns enthaltenen 
Bestimmungen für Nebenbahnen Anwendung. Die Länge der 
Bahn beträgt 8,589 km, die Länge. des kleinsten Bosen-Halb- 
messers 300 m und ' die größte Neigung 17,5 9/oo. Bisenbahn- 
wagen mit einem Raddruck von mehr als 6500 kg und mit 
einem erößeren festen Radstande als 45 m können auf der. Lo- 
kalbahn nicht befördert werden. Die Züge führen die 3. und 
4. Wasenklasse. Die Haltestellen sind für .den unbeschränk- 
ten ‘Güterverkehr eingerichtet. Fahrzeuge und Gegenstände, 
die nur auf festen Rampen ver- oder entladen werden können, 
sind‘ nur nach und von Weeilerbach (Pfalz) zur Beförderung 
zuselassen. Die neue Strecke ist ..der Betriebsinspektion 
‘Kaiserslautern zugeteilt, die Oberleitung des Betriebes und 
der Verwaltung der neuen Bahnlinie der near 
Ludwigshafen (Rhein) übertragen worden. 


Weilerbach (Pfalz)- 
wurde die -unter 


— Abstimmungstränsporte nach Öst- und. anenhen. Der ' 


Reichs- und Staatskommissar . für die Abstimmungsgebiete 
Ost- und Westpreußens hat an den Reichsverkehrsminister im 


‚ erpeicht werden kann, daß Sendungen aus italien für die 


nimmt täglich zu. 
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PA 


Napıen Ermlands und Masurens ein. Danktelegramm gerichtet 


für die gewaltigen Leistungen der deutschen Eisenbahnen bei 


dem Transport der Stimmberechtigten. . Durch Einschränkung 
der ‘ordentlichen Veerkehrsbedürfn ISSE St es „gelungen, Insges 
samt 156000 Personen nach den, Abstimmungsgebieten zu be- 
fördern. nl $ | “ 


— Die Übernahme der Eisenbahnen im Abtretungsgebiet 
Nordschleswigs durch die Dänen hat nach einer Bekannt- 5 
machung der Eisenbahndirektion Altona mmmfiehr stattgefun- 
den, so daß ‘die deutschen Fahrpläne in diesem Gebiet für die 
Strecken Flensburg-Vamdrup, Flensbure-Sonderburg, Wester- 
satrup-Schelde,  Rothenkrug-Apenrade,. Woyens-Hadersleben, 
Sonderburg-Tondern, Tondern-Hoverschleus2, Tondern-Hvid- 
ding, Bredebro-Lügumkloster ungültig geworden sind. Hier- 
bei wird noch’ besonders bestimmt, daß die Sylter Bäderzüse 
auf der Strecke Tondern-Hoyenschleuse mit Anschluß an die - 
Dampfer nach Sylt nach einem besonderen Fahrplan von den 
dänischen Staatseisenbahnen durchgeführt werden. In Nord- 
schleswig verkehren auf der. Strecke Flensburs-Pattburg im 
jeder Richtung noch drei Züge, die über Timvleff z T.- An- 
schlüsse nach Sonderburg, Tondern, Apenrade und Haders- 
leben haben. 5 RR S 


— Aufhebung des Paßzwanges für Reisen nach Sylt: (Vgl 
Nr. 48, 8. 553 d. Zte.) Nach einer Bekanntmachung der Eisen- 
bahndirektion Altona- ist es nunmehr möglich, nach Nordsee- 
bad Sylt ohne Paß zu gelangen. Bisher war hierzu ein Reise- 
paß ‚erforderlich. - Bei der Regelung dieser Frage haben sich 
die dänischen Staatsbahnen:. bereit erklärt, über die Ströcke 
Süderlügum-Tondern-Hoyerschleuse "durchfahrende deutsche 
Züge laufen zu lassen. 
Sylt (Westerland) die Schnellzüge D 54, D56 und Personenzug 
1008 und in der Gegenrichtung von Westerland die Schnell- 
zuge D 53, D55 und Personenzug 1011. Alle diese Züge werden 
von sofort ab ohne Paß- und Zollrevision nach und von 
Hoyerschleuse durchgeführt. Ebenso kann auch Gepäck und 
Expreßgut durchgehend abgefertigt werden. 


— Frachtzahlung im Verkehr mit Italien. Nach den zurzeit 
für den Verkehr zwischen Deutschland und Italien maßseben- 
den Tarifvorschriften. können die den italienischen Bahnen 
zukommenden Frachten usw. in. Italien in jeder „asetzlichen 
Währung, also auch in Lire, bezahlt werden. Erfolst Zahlung 
nicht in Italien, so verlangen die italienischen Bahnen ihre 

eistung in. Goldfranken. Die Handelskammer zu Berlin 
macht darauf aufmerksam, daß ‘der: Vorteil, den der Mirder- 
wert der Lire gegenüber den Franken zurzeit bedeutet, dadurch 


ganze Strecke oder mindestens -bis zur schweizerisch-italieni- 
schen Grenze frankiert, Sendunsen nach Italien unfran- 
kiert oder wenigstens bis zur. italienischen Grenze franksert 
aufseliefert werden. = 


— Die Verkehrslage im Ruhrkohlengebiet (vgE Nr. 49'S: 561: 
d. Zte.). Infolge des Rückganges der Förderungen ist der bahn- 
seitige Leerwasenzulauf anhaltend sehr günstige. In der ver- 
sangenen Woche wurden 18600 Wasen stesienüber 19000 in. 
der vorausgegangenen Woche angefordert und »estellt. Die 
Lagerbestände betrugen Ende der Woche nur noch 190 000 t, 
die -Kipperleistung in den Duisburs-Ruhrorter Häfen ist mit 
26 300 4 arbeitstäslich" ungefähr ‘die eleiche &eblieben. Der 
Wasserstand des Rheins ist noch günstig, die Schleppkraft zum 
Oberrhein fortdauernd sehr knapp. Der Brennstoffumschlae. 
der Ranalzechen ist von 26.009 t auf 24500 t zurückeesangen. 
Der. auf den Kanälen im Zechensebiet vorhandene Leerraum 


— Zur Geschichte des Rhein-Main-Donau-Kanals. Der de f 
danke einer schiffbaren Verbindung: zwischen dem Rhein nd 


Schon Karl der Große hatte ihn aufgeeriffen, als er im Jahre 


Avaren vorzubereiten. ‘ Aus dem Kreise seiner Offiziere warn 
er mit der Idee bekannt gemacht worden, die schwäbische Re- 
zat, die eimen Zugang nach dem Main schafft, und die Altmühl,. 
die zur Donau führt, mit einander zu verbinden. Uneesäumt. 
nahm Karl bei Treuchtlineen an der Altmühl die Arbeiten 
zur Durchführung des Projekts auf und im Herbst des Jahres 


795 war der Kanal auf eine Länge von 2000 Schritt, bei einer. |. 


Breite von 300 Fuß von. Dammkrone zu Dammkrone fertig- 
gestellt. 
Chroniken ‚wollen davon -wissen, daß böse Geister und Ger - 
spenster mit tätig gewesen seien, den Plan. zum Scheitern zu 


bringen. In Wirklichkeit lagen die Dinge wohl so, daß das große | 


Projekt, nieht gelingen konnte, weil den Ingenienren jener 
Zeit "die, technischen. Kenntnisse * fehlten, die die Voraus- 
setzung dafür sind, daß seine wasserbauliche Aufgabe größeren 
Stiles erfüllt werden kann. | 


: Bald nachdem die wichtige Erfindung der 


|. bindung zu beschäftigen, Unter den Männern des 17. Jahrh 


| zu werden, der in einer Schrift, die er den Ständen des | 


. rolus Magnus ist, Deutschland zu Nutz und Frommen, 
gewesen... die Donau mit dem Rhein zu vereinigen, dam 
was aus dem Orient und aus. der Türkei kommt, mit de: 


| Main-Donau-Wasserwegs propagiert wurde, so kam er 
| erst im zweiten Drittel des 19. Jahrhunderts zur Düre 
.Tung, tragiıscherweise allerdings nur in einer Form, die 


‚eroßer wirtschaftlicher Bedeutung zu bringen. Der K 
‚sagen, welch - ungeheure Wiehtiekeit dieses Veerkehrsm 
‘einmal "erhalten würde. Und so ist es nicht erstaunlich, 
die Abmessungen ‚erhielt, die er hätte erhalten müssen, 


- in seine ernstliche Konkurrenz mit den. Eisenbahnen treten 


Es sind dies in der Richtuns nach | 


- Donau forderten, und die der Meinung Ausdruck gaben, 
‚der Ludwigskanal einer Schiffahrt größeren Stiles nicht 
 wächsen sei. 


sernstlich daran. geht, dieses Projekt zu verwirklichen. ? 
. kanntlich wurden . bereits 10 Millionen in. den Nachtrag; 


-Donau-Wasserstraße dienen sollen. (Vel. Nr. 17, S, 194, N 


‚machen. u 5 Re NENNE SER 


‚schürfen der Österr. Bohr- und Schürfgesellschaft. Gelege 


: Flözes von drei Meter festsestellt werden konnte. Die 


‚heiten, Man hofft, daß das Kohlenvorkommen vom $ 
sich auf das Wiener‘ Becken erstreckt und die Donau 
der Donau schaut auf eine jahrhundertalte Geschichte zurück, | Petzt, in welchem Falle Wiens ‚Brennstoffnot für länger 
‚gemildert werden könnte, _ ek : 


793 in Regensburg weilte, um einen meuen Feldzug sesen die | 


Widrigse Umstände unterbrachen die Arbeiten. Alte | 


Ministerialrates: den Sektionsräten Dr, 


ig er Kammerschle 
gemacht worden war, jener Einrichtung also, die den Tec 
kern Karls des Großen noch nicht bekannt war, begann n 
aufs neue sich ernsthaft mit der Idee einer .Donau-Main 


derts, die dem Plan ihre Aufmerksamkeit  zuwandten,. 
dient an erster Stelle Johann Eberhard Wasserburg ger 


‚gen römischen. Reiches in Regensburg vorlegte, die Vort 
einer Wasserstraße vom Main nach der Donau in lebend: 
‚Farben schilderte. _Er sagte u. a.: „Unser großer Kaiser 


‚aus dem Okzident an Waren und Handelsartikeln vor] 
ist, mitten in. Deutschland vertauscht werden kann. So 
im 17. und 18. Jahrhundert aber auch der Plan des 


vornherein keine Aussicht darauf hatte, den Wasserw 


wurde in, einer Zeit teschaffen, in ‘der die Eisenbahnen 
Ansehen zu gewinnen beerannen. Niemand konnte dam 


der Kanal, der -Ludwigskanal von Bamberg bis Kelheim, nic] 


können. Schon bald.nach der Eröffnung des Ludwigskan 
fingen Stimmen an laut zu werden, die einen neuen leistun. 
fähiseren Wasserweg vom Rhein über den Main nach 


Der Bayerische Kanalverein, in 

bindung mit anderen Organisationen, hat dann. viele J 
zehnte hindurch den Plan eines neuen Main-Donau-Wegs 
treben, und nun ist der Zeitpunkt gekommen, in dem mau 


des Deutschen Reiches eingestellt, die zu den vorbereite: 
Arbeiten zur Ausführung des Projektes einer meuen Ma 


S. 553 d. Zte.) Es ist erfreulich, daß die große Frage 
endlich in ein entscheidendes Stadium eingetreten ist, und 
darf hoffen, daß alle Kräfte angespannt werden, die. Verb 
dung zwischen Rhein und Donau über den Main zu einer gr 
zügisen Kistungsfähigen europäischen Wasserstraße 


‘Österreich. 1. 
_— Kohlenvorkommen im ‘Wiener Beeken. In der Sitzung d 
Wiener ‚Gemeimederates vom 9. Juli 1. J. berichtete Gemein: 
rat, Universitäts-Professor Dr. Fränkel über ein Übereinko 
men betreffend die Erwerbung. und Verwertung von. F. y 


der Bohrung auf Wasser stieß man in nächster Nähe 
mehrfach auf Kohle. So auch‘in dem an der. Asp: ngbahn 


spülender Bohrung gefundene Kohle gab über 4000 Wärme 


Rechtspflege. | 


— Aufgabe von Handelsware als „Reisegepäck“. Keine 
Haftpflicht der Eisenbahn. Im Herbst 1917. versandte in 
Heeresangehöriger von Belgien und Frankreich sechs- Koffer 
mit Handtüchern, Stoffen, Zwirn und Tuchen als Reisegepäck 
nach Berlin. Keiner der Koffer erreichte den. Bestimmungs- 
ort. Beim Überschreiten der Grenze wurde ihr Vorhanden- 
sein noch festgestellt. Der Besitzer forderte vom Preußischen 
Eisenbahnfiskus,. auf dessen Strecken die Koffer verloren 
waren, Schadenersatz in Höhe von. rund 8000 J. Diese Klage 
wurde abgewiesen. ‘Nach $ 30 der Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung kann der Reisende nur Gegenstände,/deren er zur Reise 
bedarf, zur Beförderung als Reisegepäck aufgeben. Aus- 
nahmen davon sind.nach dem Tarif zwar zulässig. Der Tarif 
hat iedoch für die hier in Frage kommenden Gegenstände 
keime solche Ausnahmen zugelassen. Für Reisegepäck haftet 
allerdings die Eisenbahn nach $ 35 der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnune wie für Güter, soweit nicht. besondere Bestimmungen 
getroffen sind. Daraus ergibt sich äber nur, daß die Eisen- 
bahn für solche Gesenstände haftet, die als Reisegepäck zu- 
oelassen sinä, nicht aber für ‘solche, die nicht dazu gehören 
und von der Eisenbahn in Unkenntnis dieser Tatsache ange- 
. nommen sind. h 

Das Reichsgericht stützt die Abweisung der Klage auch noch 
auf den’ s$ 96 der Eisenbahn-Verkehrsordnung, der dem 5 467 
des Handelssesetzbuches 'entsprieht. Danach. sei die Haft- 
pflicht der Eisenbahn ausgeschlossen, wenn Gegenstände, die 
von der Beförderunz ausgeschlossen sind, unter. unrichtiger 
Bezeichnung aufgegeben würden. Bei der Verpackung des 
Reisebedarfs in Koffern, Reisekörben, Hutschachteln, hand- 
liehen Kisten und dgl. lasse sich in der Regel nicht beststellen, 
| ob: wirklich nur Reisebedarf mitgeführt ‚werde. Die Eisen- 
bahn sei als& Sezwungen, dem. Publikum das Vertrauen ent- 
eesenzubringen, daß mit, der Beförderung des Reisegepäcks 
kein Mißbrauch setrieben werde. Andererseits habe die 
Eisenbahn «in erhebliches Interesse, den Personehzugverkehr 
nieht unnütz dadurch zu belasten, daß Dinge, zu deren Be- 
förderung der Güterzugverkehr bestimmt sei, in den dem Pier- 
sonenverkehr dienenden Zügen befördert würden. Erst da- 
durch, daß die mißbräuchliche Übertretung der Vorschriften 
über das Reisegepäck auf Gefahr dessen gehe, der sich .des 
Mißbrauchs schuldig mache, gewännen die Bestimmungen über 
die Gesenstände der  Reisegepäckbeförderung. praktische Be- 
deutung, und werde dem Anreiz zu Übertretungen wirksam 
be&eenet.. Die Bahn mache sich nicht schon durch die An- 
nahme: der Koffer als Reisegepäck ersatzpflichtig, sondern eıst 
- dann, wenn: sie sie annehme, obwohl sie wisse, daß es sich 
nicht um Reisegiepäck handle. Dieses Wissen werde aber nicht 
dadurch ersetzt, daß ‘während des Krieges die Bestimmungen 
vielfach übertreten. worden seien, und daß diese Tatsache der 
Eisenbahn bekannt gewesen sei. 

‘Urteil vom 5. November 1919 — I 151/19..— Entscheidung 
des Reichsgerichts in Zivilsachen,' Bd. 97, S. 10. 
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nannt wurden: zu Ministerialräten im 'Staats- 
für Verkehrswesen: die mit dem Titel und Charakter eines 
sterialrates bekleideten Sektionsräte Dr. Robert Sot!- 


ec und Dr. Julius Sagas'ser; der mit dem Titel eimes 
rates ausgezeichnete Zentralinspektor. der österpeichi- 

n Staatsbahnen Theodor Rinaldin i und der mit dem 
1 eines Hofrates ausgezeichnete Oberstaatsbahnrat Fried- 
h Gauster; der mit. dem. Titel und. Charakter. eines 
‚sterialrates bekleidete Oberbaurat Ing. Richard Hanke; 
Staatsbahndirektor-Stellvertreter Hofrat Ing. Hans Sed- 
k und die mit dem Titel und Charakter eines Ministerial- 
es bekleideten Oberbauräte Ing. Josef Boscek und Ins. 
Robert Hartinger; — zu S ektionsräten: die mit dem 
Titel und Charakter eines Sektionsrätes bekleideten. Ministe- 
Halsekretäre Dr. Karl Baudisceh, Dr. Wolfgang Waniek, 
"Wilhelm Rauscher,, Julius Kniep, Dr; Friedrich 
rninger, Anton Schöpfer, Dr. Johann  Fabri- 
s, Dr. Friedrich Szabö, Dr..Julius Laz nıicek und 
Änton Dauscha; — zu Oberbauräten: die mit dem 
1 und Charakter seines Oberbaurates. bekleideten Bauräte 
‘Johann Granichstaedten, Ing. : Jacques Neb- 
neer, Ins. Karl Klein, Ing Ernst Kaan, Dr. techn. 

n Grünebaum, Ing. Emmerich Pascher, Dr. ivechn. 
Marian Romanowicz und Ing. Benno Simmert; — zu 
nisterhalsekretären: die, Ministerialvizesekretäne 
Hans Leüpold, Dr. Oskar Vetter, Dr: Friedrich 
tner, Dr. Robert Gauby, Dr. Alfred Kopriwa, Dr. 
al Guesgsenbercer ünd Dr. Alois Harrer, sowie der 
hnoberkommissär ‘der österreichischen Staatsbahnen Dr. 
vedrich Müller; — zu Bauräten: die Staatsbahnräte 


o, Adolf Kraemer, Ing. Hermann’ Grimminger und 
techn. Franz Nußbaum; — zu Maschinenober- 
mmissären: die Maschinenoberkommissäre der Öster- 
ichischen Staatsbahnmen Ing. Leonhard. Kolar, Ing. Franz 
Geinsperger und Ing, Friedrich Kachler. | TER 
—&@enehmigt‘ wurde die Einreihune in die IV. Rang- 
slasse der“Staatsbeamten des mit dem Titel eines Sektions- 
efs ausgezeichneten Ministerialrates Dr. Viktor Oudra- 
k, der Ministerialräte Dr. Franz Deschkfa und: Dr. 
nrich Schlesinger sowie des mit dem Titel eines 
" Ministerialrates bekleideten Staatsbahndirektors Dr. Hermann 
oe ß: ferner die Einreihung in die V. Rangklasse der Staats- 
amten des mit dem Titel und Charakter eines Hofrates be- 
‚eideten Direktorstellvertreters des Hauptwagenamtes” dcr 
terreichischen Staatsbahnen. Ine. Hans Kautz)i..., 2. 


{R 


Bücherschau. 
'—_. Emil Sehulz, Die Haftpflicht der Eisenbahn im “üter- 


verkehr nach dem Deutschen Eisenbahnfrachtrecht. (Berlin, 
1920, Verla® von. Franz. Siemenroth, 142 Seiten.) — Das Buch * 
enthält einen "Kommentar zu den: $$ 82-100 der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung und bringt zweckmäßigerweise gleichzeitig 
‚den gesamten übrigen Text der V.O,, sowie dte Bestimmungen 
des :H.6.B. über das Frachtgesehäft zum Abdruck. Dieser 
kleine Handkommentar entspricht bei der stark güstlegeren 
Zahl der. Eisenbahn-Haftpflichtprozesse einem praktischen Be-- 
. dürfnis, Die großen Kömmentare zum HG. B. und: zur E.V.O. 
sind zu umfangreich, müssen zu. sehr ‚auf Einzelheiten ein- 
gehen und werden dadurch unübersichtlich. Man braucht 
sie für das Haftpflichtrecht nur zum kleinen Teil. Sie sind 


Zeh VS a \ zur 
Re: & mo # 


Übrige europäische Länder. 

— Entsehädigung für Privat-Eisenbahnwagen in England. 
Zwischen dem britischen. Verkehrsministerium und der Mi- 
ning Association of Great Britain ist, wie. wir der Zeitschrift 
des Vereins deutscher Ingenieure entnehmen, über die leih- 
Brss ‚Überlassung von’ Eisenbahnwagen aus Privatbesitz. an 
‚den Sta 


at ein Übereinkommen getroffen worden, wonach von 
"den im Jahre 1919 fortgenommenen etwa 8000 privaten Wagen 
bis Ende Juni 1500 und von da an wöchentlich 300 den. Eigen- 
ümern zurückgegeben werden sollen. Ferner wird wöchent- 
ich an Miete gezahlt für: EBENE ALL. DR 


4 


Yon Tage Re: : auch für Nichtfachleute zu beuer und sind zum Teil veralbet,: 

Ser do War. [is Tan 19197; Vom weil neue Auflagen noch nicht erschienen sind und erschei- 

mietung bis ha 1, Juni 1920 | nen. konnten, in denen. die an vielen Orten zerstreuten neuen 

i 14. Jan. 1919 | 1. Juni 1920. „aD: Entscheidungen: hätten verarbeitet werden, können. Die 

af See kleinen Handausgaben der Gesetzestexte mit ihren Paragra- 

DEE NEE ER a ARE ‚| phenverweisungen und stichwortartig mitgeteilten Entschei- 
‚8t-Wagen., .....1.6s 6d | 88 —d |. 88—d |, dungen sind nur für den Juristen verwendbar und können 
VE NE a a keinen Anspruch auf den Namen Kommentar erheben. Das 


Buch von Schulz hält,,die richtige Mitte ‚ein, und erscheint 
gerade für die Übergangszeit notwendige. Der Kommentar 
ist kurz ‚aber. vollständig genug. “ Alle wichtigeren : Streit- 
fragen sind unter Anlehnung an. die großen Kommentare 
berührt und besprochen. Die Pärstellung, auch die Druck- 
anordnung ist übersichtlich. Die mewere Rechtsprechung ist 
geschickt verwertet. Einzelne Entscheidungen Sind zur bes- 


24 ER NSE, el EB, 
"Wenn die Rückgabe der Wagen nicht gemäß der Vereinba- 
ıng erfolgt, sind die Eigentümer berechtigt, einen höheren 
etpreis dafür zu verlangen. (The Iron and Coal Trades 
3. Juni 1920), 0. PRLPIEREN RE, \ 
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BETEN, Vansinalichiäenee Im hen Ausang seh 
Eine Beihe von praktischen Beispielen, z. B. bei der Scha- 
sucht die Bedettung 
näher zu erläutern. Die Hinweise auf das Schrifttum, welche 
Wegweiser zu eingehenderem Studium sind, machen das Buch: 
für den Juristen zur ersten ae und für den Hand-. 

EINE. 


densberechnung, 


gebrauch zecht verwendbar. Der 
2 » er 


" Anitliche Bekanntmachungen. | I - un 


1. Aeniieiune von Stationsnamen. 


Der an der Strecke Cölbe-Amalien- 


hütte gelevene Bahnhof 4. Klasse Frie- 


densdorf erhält ab 1. September 1920 
die Bezeichnung RIAELEBDEL (Kreis 
Biedenkopf). 
Cassel, den 14. Juli 1920, 
Eisenbähndireklion. 


2. Güterverkehr. 


Bayerischer Lokalbahn Sehnittarit 
vom 1. April 1920. 
T. 


Ab 1..Juli 1920 ist auf Seite 20 des 


Schnittarifs nachzutragen : 
Taglachinz [St bed] . 
hof 2 km. 
1I. 
Auf Seite 5 des Nachtrags:I ist bei 
der Station Balteratsried die Dienst- 


bechränkung ‘ „fr“ zu streichen. Bei 
der Station !Berbling [OK] sind die 
für DB. ‚Steinkohlen usw. . Spezial- 


tarife IL und III, vorgesehenen. An- 
stoßbeträge von 25 in .9 53 und von 17 
in 6'% abzuändern. 


München, den 14. Juli 1920, (721) 


Tarifamt beim RVM, 
in 'Münehen. 


Badischer Gütertarif. 

Mit sofortiger Wirkung wird der 
Währunsszuschlae' ın ‘Waldshut, Siın- 
sen und Konstanz für Wasenladungen 
teils schweiz., teils deutscher Herkunft 
oder Bestimmung nur noch für 
‚nach der Schweiz bestimmten oder von 
da kommenden Teil berechnet © und 
nicht mehr für die ganze Sendung. Da- 
seen bleiben künftix nur noch solche 
Sendungen ‘vom Zuschlag befreit, die 
nicht mehr als 5% nach ‚der. Schweiz 
bestimmtes oder von dort kommendes 
Gut enthalten, statt bisher 30 %. 


Näheres in unserem an, Tarif- 


anzeisier. 
Karlsruhe, 14. Jah 1920. . (720) 5 
Eisenbahngeneraldirektion. 
Cemeinschaltliches Heft CIb 


(Stationstariftafeln usw.) — Tiv. 200. 
Mit Gültigkeit vom 24. Juli 1920 ab 


r werden die im Verkehr mit den Bahn- | 
Nordhausen-Wernigeroder - 


höfen der 
Eisenbahn zu ‘erhebenden .Frachtzu- 
schläge sowie. die Umlade- ‚und Roll- 
er, erhöht. Näheres enthält. 
die am.19. 
des an an race Das alsbaldıice In- 
krafttreten der’ Erhöhungen oründet sich 
auf die vorüber »chende. Änderung des 
86 der 
(R.-G.-Bl. 1914, 8. 455). 


Auskunft geben auch die beteiligten 


Güterabfertigungen sowie. das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz - 
Berlin, den 16. Juli 1920. f 797) 
Eisenbahndirektion. 


: Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher . Bisenpehmvergaltungen 
*\ von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. Oberregierungsrat Dr, v. 
\ Verlag von Julius Springer in Berlin W, 


‚der Bestimmungen 


-schläg@& erhöht. 


9) 10208 7 


. krafttnreten der | 
‚sich auf die vorübergehende Änderuns 
(R--G.-Bl. 1914, S. 455). 


Grafing Bahn- platz. 


den ’ 


20 erscheinende Nummer . 


Eisenbahn- Vierkehrsordnung 


584 


Kommentar eT- | mr 


Gemeinschattliches 
(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 
' Mit. Gültigkeit vom 27. Juli 1920 ab; 


werden die im Güter- und Tierverkehr 
‚mit den Bahnhöfen der Niederlausitzer 


erhebenden Frachtzu- 
. Näheres enthält die am 
20 erscheinende Nummer des 
Tarifanzeisers. Das alsbaldige In- 
Erhöhungen  sründet 


Eisenbahn zu 


des $ 6. der Eisenbahn-Verkehrsordnung 


Auskunft neben. auch die beteiligten 
Güterabferticunsen sowie das:  Aus- 
ee hier, Bahnhof Alexander- 


Berlin, den 18. Juli 1920. | 
2. Eisenbahndirektion. 


Tfv. 216 Rheinisch-Bayerischer ‚Güter: 
verkehr. . Tarif vom 1. Februar 1917. 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1920 wird 
den Nachtrae :I ausgegeben. Derselbe 
enthält außer. den im Verfügungisweg | 
veröffentlichten Frachtsätzen auch neue 
Entfernungen zwischen. verschiedenen 
Stationen der Saarbahnen, der Stamm- 
eisenbahndirektion Saarbrücken in 
Trier und der Eisenbahndirektion Köln 
einerseits und des ee ae 
"Bayerns anderseits. 
Preis des Nachtrags 1,20 M. 
München, den 14, Juli 1920, EN 
Tarıfamt b. Reichsverkehr suinisterium, 
Zweigstelle Bayern, an Münghen. 


> Binnengütertarife (Div. 148, ‚159, 
189 und 192), 
...b) Gemeinschaftliches. Heft CIb 
(Stationstariftafeln usw.) (Tfv. 200). 
» Mit Gültigkeit vom. 3t ‚August 1920 ab 
werden 8 
1. die im Binnen- und‘ dinekten Biton 


verkehr der me a 
Esper- | 
. stedt-Oldislebener, Greußen-Ebeleben- } 
Hohenebra-Ebelebener, L- : 
.Oster- 
Ruhlaer, Süd- 


ner, Buttstädt-Rastenberser, 


Kieulaer, 
:menau - Großbreitenbacher, 
: wieck-Wasserhebener, 


‚harz-, -Weimar-Berka-Blankenhainer, 


Weimar-Rastenberger und Wenigen- 


' taft-Öchsener Eisenbahn zur:  Er- 
hebung kommenden 
‚ Frachtzuschläge erhöht, gleichzeitig 


tritt eine Erhöhung dıer Umladege- 


bühren der Südharz - 
a wie 


‚Eisenbahn, so- 


verkehr ein; 


kehr der 


zuschläge meu "eingeführt. . 
"N äheres enthält die 'am 19. 


= Druck von H! 


Heft CIb_ 


der "im. Verkehr . von und 
'nach der Halberstadt-Blankenburger | 
Eisenbahn bei Tarifbildung über die 
-'Südharz-Eisenbahn zu: berechnenden |. 
besonderen Zuschläge für den Güter- 


eneihet bei seinem ee ee zu se 
durchaus geeigmet, über die Haftpflicht der. Eisenbahn u 
ihre Grenzen allgemein aufzuklären, was bei der. manchm 
recht großen, sawen wir milde, Rechtsfremdheit - des P 
 kums wünschenswert ist, und dadurch ‘auf sachliche u 
‚friedliche Erledigung von Streitigkeiten. hinzuwirken. N 


besonderen. | ' > 


‚ Hermann & EN N 


baknaehtion. Herlis a . 


| allen und -Tierverkehr, auch 'ertei 
die - 


5 . Widerruf, länestens aber bis E 


Diezember 1920, werden . auf. ‚den 
"im ungarischen ' Bereiche ‚gelegenen 
Strecken ‚der  Südbahn - Ge fh 


sämtliche Frachtsätze q 
I ren neuerlich um 100% ‚erhöht. 

. Erhöhung bezieht sich auf die Ta 
5 nach dem Stande vom 15. Juni a 


H Her Be von 11580 ke K 
 säune A das Say asjähr 


“Mi it e 4 wo e ih: , 
ER srmittaus Hi Vhr 
2. im Binnen- und: ihekten Güterver-. 8 = 
Neubrandenburg-Fried- | 
länder Eisenbahn besondere Fracht- |. 


er 
scheinende N ummer des von der Eisen- i 


‚ Dr. Zimmermanı 4 


N 


: Tarif- und Vieerkehrsanzeigers für 4 


beteiligten .- Güterabfertigung 
‚weitere Auskunft. ° 
Das. alsbaldiee Inkrafttreten. dar 
een gründet ‚sich auf ‚die vorü 
gehende Änderung des $ 6 der E 
(R.-G--Bl. 1914, 8.455). ER, 
Berlin, den 17. ‚Juli 1920. =» (723) 
 Gentralver waltune für Sekundärba: 
- , Herrmann Bachstein. 

Die Direktion. der Osterwieck-Wa 
u lebenex.. Eisenbahn-Gesellschaft, - 


@ichsiäch-Schweizeriächer ‚Gütervorke % 
über Lindau-Romanshorn (Verkehr mit 
Basel und. Schaffhausen). Tarif Teil 
Mit, Gültigkeit vom 1. 1920: 
"wird der Tarif vom 1. Juli 1918 sa b 
'Nachträgen ‚aufgehoben. 2 2 
Dresden, am 15. Juli 1920. @ 
cn ben oe ion RS 

‚als. ‚geschäftsführende Verwaltung. 


 Nordwestdeutsch- bayerischer ur 

- Gütertarif. vE 

Mi Gültiekeit vom.1l. Aus 1920 
er die Stationen Eiten, ‚Eiten 
Grenze und Welle in den. Tarif ei be- 
"ZONEN: i 
"N äheres bei den bersifisien: Aal 
Ne und. in der /nächsten Nu 
» mer dos gemeinsamen Tarif- und Vi 
 kehrsanzeigers.. (Ta 
. Frankfurt (Main), den, 12. Juli 19 
re  Eisenbahndivektion. ve 


En Südbahn-Gesellschatt.. ER 
Lokal- Gütertarif, Teil Bahr 
 Tariferhöhung auf den 
ungarischen‘ Bereiche ge 
Brarn Strecken der Südba 

Mit Gültieikeit vom 20. Juli 1920 


en am'18.. Juli 1920. 
N BZ 1001 - — CH _— 1020. 


° er Ca, 
"Verdineung. D u 


Ara. 28, 


Bitter in Bein... 
aan Em 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Su en Herausgegeben im Auftrage des Vereins Ä | 


- von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.% 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 
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Deutsche Eisenbahnsignalwerke 
Aktiengesellschaft 
vorm. Schnabel & Henning; €. Stahmer, Zimmermann & Buchloh. 


Bruchsal ı. B. Georgsmarienhütte 
: Kr. Osnabrück. 


Vertretungen in Berlin-Borsigwalde und Kattowitz O. S. 


Mechanische Stellwerke 


nach den preußischen Einheitsformen und nach den eigenen Bauarten 
Schnabel & Henning, C. Stahmer und Zimmermann & Buchloh. 


| Elektrisch gesteuerte Druckluftstellwerke. 
Elektrische Stellwerke. 


Kohlensäure-Signalantriebe und -Kraftanlagen, Flügelkuppelungen. Selbst- 
tätige Zugsicherungen gegen das Überfahren von Haltsignalen. 


Wegeschranken. 


Schlag- und Fernzugschranken nach den neuesten Lieferungsbedingungen. 


Drahtseile 


für Weichen- und Signalleitungen, sowie Förder-, Rund- und Flachseile in 
allen Abmessungen. 


Eisen-Gießerei | 
für Massenherstellung. aller Arten von Grauguß. Sämtliche Gußstücke für ! 
| die preußischen Einheitsstellwerke. — Maschinenguß. Kabelmuffen — Kabel- | 
verteilungsgehäuse — Kabelmerkzeichen. Morsetischfüße — Bremsklötze. 


Eisenkonstruktionen. 
Signalbrücken und -Ausleger, Gittermaste, Traversen und Telegrafenstützen 
für Mast-, Wand- und Dachbefestigung. 
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. sofort verlangt: 


. Erfahrungen im Eisenbahntarifwesen und 


..bahn erforderlich. 


für den Kraftwagenbetrieb mit verschiedenen 


Freiherrn 


. . Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Beider Eisenbahn abteilung der Branden 
burgischen Provinzialverwaltung werden 


1 Betriebsdirektor 


Maschineningenieur, mit Befähigung zum 
Vorstand einesEisenbahn-Maschinenamts- 
und Erfahrungen in der Verwaltung” 
eines solchen. s ' R' 


b):2 25:00 
1 Betriebsdirektor 
Verkehrsinspektor, mit Befähigung zum 
Vorstand eines Eisenbahn -Verkehrsamts, 


Erfahrungen in der Verwaltung eines 
solchen und im Eisenbahntarifwesen. 


2Landessekretäre 


und zwar ein Eisenbahnbeamter mit” 
Erfahrungen in Arbeiter-und Angestellten-” 
fragen, Lohntarifen, Angestellten- und 
Arbeitervertretungen, Wohlfahrtseinrich-” 
tungen. Lohnlisten und sonstigen Personal-" 
sachen. “ “ 

Für die 2te Landessekretärstelle sind 


in Verkehrsangelegenheiten, insbesondere 
im Übergangsverkehr mit der Staats- 


Vorläufige Besoldung nach dem bis-7 
herigen Groß-Berliner Besoldungsplan zu 
a) und b) Gehalt 700 bis 11500 M., 3000 M. 
Ortszuschlag und Teuerungsbezüge, zu 
c) Gehalt 5100 bis 7800 M., 2400 M. Orts- 
zuschlag und Teuerungsbezüge. Neu-” 
regelung nach der staatlichen Besoldungs-" 
ordnung mit Wirkung vom 1. April 1920 
ab steht bevor. u 

In erster Linie kommen fürsorge- 
herechtigteBewerberaus den abgetretenen 
Gebieten in Betracht. " 

Meldungen an - den Unterzeichneten 
baldmöglichst erbeten. : [7616] 


Der Landesdirektor 
der Provinz Brandenburg. 
Berlin W 10, Matthäikirchstr. 20/21. 


C.W. Kreidels Vertag, Berlin u. Wiesbaden ” 


Soeben erschien: 


Neuere Vergaser 
und Hilfsvorrichtungen 


 Brennstoffen > 
Nachschlagebuch für die Praxis 

| von Dipl.-Ing. Fe 
Löw von u. zu Steinfurth 


Dozenten für Kraftwagenbau an der 
technischen Hochschule in Darmstadt 


Zweite, wesentlich erweiterte Au 


Mit 71 Abbildungen u. 28 Tabellen im Text 
De Preis M. FRA a 
(und Sortimentszuschlag.) 
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Zu beziehen durch jede Buchhandlung 
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e Nr. 52. N ee Berlin, den 24. Juli 1920. 


De 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in ‚Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
\ Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


LX. Jahrgang. 


5 Stückgutabfertigung und Beförderungs- || 


Geschäftsanweisung für General- 
betriebsleitungen (G.B.L.). — Fahr- Elektrisierung 
preisermäßigung zur Unterbringung a 
von Stadtkindern auf dem Lande. 
— Der Streik bei der Brölthaler 


suchsamtes. 
Poeschko f. 


„So kann und darf es nicht weitergehen,“ schloß der Ver- 
> fasser in Nr. 22 dieser Zeitung seine Ausführungen über 
Stückentabfertigung und Beförderungsdienst. Seine, Kritik 
© kann mau nur voll unterstreichen. Nur wer im Schriftwechsel 
auf einer großen Güterabfertigung gearbeitet hat, weiß, wie 

_ viel Mühe und Zeit heute die Erbringung seines Ablieferungs- 

 uachweises kostet. Und trotz aller aufgewendeten Geduld 
” "und Zeit ist das. Ergebnis noch immer ungewiß. Es sei mir 

2 erlaubt, hierfür ein Beispiel anzuführen. Nach seiner großen 
|  Güterabfertigung ist eine Sendune im Markenverfahren ab- 

> gefertigt, . .Der Empfänger erhält durch den bahnamtlichen 

 Rollfuhrmann seine Güter zugestellt. Trachtbriefe und Gut 
} "sind in Verlust geraten. Der Versender reklamiert nach drei 
3 Wochen. Die Empfangsstation soll den Ablieferungsnach- 

weis erbringen. Da das Gut, weil auch der Frachtbrief nicht 

2 CINKEgAnKEen, nicht fehlend gemeldet ist, muß die Empfangs- 

j _ abfertigung die Rollkarten von 3 Wochen durchsuchen. Nun 

denke man sich diese Arbeit, einen solchen Stoß Rollkärten 
"zu durchsuchen. Alle Mühe war natürlich vergebens. Der 
" Relklamant erhält den Bescheid: „Gut noch nicht weingegan- 
gen. “ Die Sendung wird aber inzwischen gefunden und 


i aber bereits scine Reklamation. eingereicht, die nun geschäfts- 
. ordmungsmäßie weiterläuft. Nach etwa 6 Wochen kommt die 
Reklamation zur Güterabfertigung zurück, zum nochmaligen 

A  Ablieferungsnach weis. -Die Dienststelle ist also gezwungen, 
nochmals den ganzen Stoß Rollkarten, jetzt auf einen Zeit- 
en von 6 Wochen oder noch länger, zu durchsuchen. Der 


} betreffende Bedienstete ersieht aus den Vorgängen, daß er. 


die Sendune beveits einmal vergeblich gesucht hat; meben ihn 


- liegt noch eine Anzahl Reklamationen, die auch auf Abliefe- | 


F en senachweis warten. Ob er die nötige Aufmerksamkeit 
und Ausdauer aufwenden wird? Er findet die nachträglich 
 eingerangene Sendung nicht. Antwort zurück an Verkehrs- 
B Amt: „Gut fehlt noch immer.“ Antwort von Güterausgleich- 
stelle Berlin: „Gut überzählig nicht gemeldet. “2 Also: 
E  Zahlungsan weisung, obwohl das Gut längst in den Händen 
E des: Reklamanten ist. Ich würde dieses Beispiel nicht an- 
"führen, wenn es mir in meiner Praxis nicht vorgekommen 


Inhalt: 


Verkehrswesen. — Aufträge für die 


Beirat des Technischen Veer- 


Von Eisenbahn-Obersekretär Heinrich Siemes, 


allerdings vom Versender ausgefüllt werden. 
mittels Ersatzfrachtbriefs ausgehändigt. Der Versender hatte | 


- letzten Nummer des Versandbuches zu numerieren. 


3 % 

Eisenbahn und der Heisterbacher Niederlande: Die holländischen 
4 dienst. Er. nn — en aa Eisenbahnen im Jahre 1919. 
) a amten in @ehobener Stellung > \ 2 2 ; 
Br „Verbesserung des N achnahme- ner Ei: ÜbrigeeuropäischeLänder: 
ee. h OR bahnerorganisationen. — Personal- Die Wirtschaftslage der schwedi- 
© Nachrichten. Hi nachrichten. Se en a a 
177 n isenbahnbrücken in Schweden. — 
7 Deutschland: Zuständigkeiten Österreich: Staatssekretär Dr. 

| des Reichsverkehrsministeriums. — Pesta. — Aus dem Staatsamt für Baueinschränkungen bei den Da, 


zerischen Bundesbahnen. 
Allgemeines. 
Amtliche Mitteilungen. 
| Amtliche Bekanntmachungen. 


der Staatsbahnen. 


Zıentralinspektor 


Stückgutabfertigung und Beförderungsdienst. 


Köln. = 


wäre. 


‚Der Ecklamant war ehrlich und lehnte die Zahlung 
von 800 M ab. Hätte er geschwiegen, verlor die Verwaltung 
800 NM. 


Diesen Mängeln zu begegnen, habe ich "a bereits an 
Frachtbriefdoppel gedacht, aber die allgemeine Nachsen- 
dung Ger Papiere würde einen zu großen Apparat erfordern. 
Ähnliche Bedenken werden auch wohl dem Verfasser in Nr. 22 
der Zeitung aufgestoßen sein. Auch würde die Behandiung 
der Frachtbriefe durch das fortwährende Wenden und Um- 
drehen serschwert werden. Ich schlage, in kurzen Umrissen, 
folgendes meue Abfertigungsverfahren vor: 

‘Der Frachtbrief zerfällt in zwei Teile, der obere ist für den 
Empfänger bestimmt, der untere verbleibt der Verwaltung. 
Im oberen Teile fallen wee: Zulässige oder vorgeschriebene 
Erkiärungen usw., sowie der Raum für die Umladestempel. 
Bei richtiger Ausnutzung würde der zweiteilioe Frachtbrief 
nicht viel größer werden als der jetzige. Auf der Rückseite 
des unteren. Frachtbriefteiles wäre noch einzusetzen: „Um- 
stehende Güter erhalten“, also die Quittung des Eiipfänpers, 
worauf ich besonders hinweisen möchte. Beide Teile müßten 
Aber warum 
sollte, was bei der Post möglich üst, bei der Eisenbahn nicht 
durchführbar sein? Dort müssen sogar drei Teile ausgefüllt 
"werden. = 
IL Annahme: Die Frachtbriefe werden, wie sie kommen, 
untereinander eingetragen. Nach Vorprüfung sind sie auf 
kleineren -Stationen fortlaufend nach der jeweils vorliegenden 
Bei e£rö- 
Beren Stationen werden die Frachtbriefe, nach Vorprüfung, 
in ein fortlaufendes Nummerbuch, und zwar nur mit der 
‚Empfangsstation eingetragen. Diese fortlaufenden Nummern, 
die bei kleineren Stationen monatlich, bei größeren täglich,” 
mit Nr, 1 beginnen, werden oben. und unten im. Frachtbriefe 


. eingetragen. Bei der Annahme des Gutes wird die Nummer 


mit Blaustift auf die Beklebung des Absenders eingetragen. 


Nach Aufdrückung des Versandstempels kommt der Fracht- 


brief zu den Nachnahme- und Kontobüchern und dann zum 
Vrersandbuche. Das Formular des Versandbuches kann bleiben, 
wie heute, nur müssen drei newe Spalten eingeführt werden, 
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und zwar eine Spalte „Empfangsstation“, am Schlusse auf der 
rechten Seite eine Spalte „ausgehändigt am“ und eine Spalte 
„fehlt, verweigert, beraubt, Ersatzfrachtbrief ausgefertigt, 
überzählig; Reklamation Nr.“ Auf kleineren Stationen erfolgt 
die Eintragung in einem Versandbuche untereinander, ohne 
Rücksicht auf den Verkehr. Auf größeren Abfertigungen 
können verschiedene Bücher, buchstaben weise nach Empfangs- 
stationen, geführt werden, z. B. A—D, zwischen. wichtigeren 


Stationsverbindungen besondere Bücher, z. B. Cöln-Düsseldorf. 


Je nach dem Anfangsbuchstaben der Empfangsstation werden 
die Frachtbriefe in diese Versandbücher unteretnander gleich- 
falls ohne Rücksicht auf den Verkehr eingetragen. Unrichtige 
Eintragungen unter falsche Buchstaben müssen bereits am 
nächsten Tage beim Ausziehen gefunden werden. Wo das 
letztere am folgenden Tage zu viel Zeit in Anspruch nehmen 


würde, können auch Versandbücher nach geraden und un- | 


seraden Tagen geführt werden. 

Wie in Nr, 22 dieser Zeitung der Verfasser richtig ausführt, 
entstehen die meisten Unregelmäßigkeiten dadurch, daß die 
Sendungen bereits auf der Vrersandstation von den Papieren 
getrennt werden, weil eben die Wagen bereits fertig. ver- 
laden und vom Schuppen abgezogen werden, die zugehörigen 
Papiere aber noch nicht fertig sind. Der Schuppenlademeister 
hat nun immer einen Überblick, welche Wagen zuerst ab- 
geholt werden. Er trennt deshalb, sobald dies nötig ser- 
scheint, den unteren Teil des Frachtbriefes ab und gibt nur 
den oberen Tieil zur: Verrechnung. Auf der Empfangsstation 
werden die Frachtbriefteile nach Viersandstation und Nummer 
gesondert, so daß ihre Vereinieung leicht und auch sicher ist. 

Il.Empfang: Auf der Empfangsstation wird: die Fracht 
nachgeprüft und auf beiden Teilen des Frachtbriefes in 
Übereinstimmung gebracht. Die Eintragung erfolgt in Em- 
pfangsbücher nach dem Formular der jetzigen Versand-Zu- 


sammenstellungen. Am Schlusse auf der rechten Seite tritt 
jedoch eine neue Spalte hinzu: „Quittung zurückgesandt 
am na “ Die Spalte „Versandstation“ fällt fort. Die 


Frachtbriefe werden mit Nummer, Gewicht und allen Be- 
träögen in die Empfangsbücher eingetragen. Das Auftragen 
auf die Veerrechnungskarten erfolst nur nach Versandstation, 
Nummer und Datum des Frachtbriefes sowie Betrag. Em- 
pfänger, Zeichen usw. fallen fort. Die Spediteure erhalten 
die Veerrechnungskarten mit den. Frachtbriefen und lassen, 
sofern sie keine Vollmacht haben, auf der Rückseite des 
Frachtbriefes quittieren; eleiehzetis wird der obere Teil 
dem Empfänger ausgchändiet. Bei Empfängern, die durch 
Post oder Boten benachrichtigt werden, wird, um eine’ ord- 
nungsmäßise Quittung zu erhalten, der untere Teil abge- 
trennt. Auf diesen klebt man einen Zettel, der an «iner 
Seite geleimt ist, mit dem gleichen Inhalt wie die jetzigen 
Benachrichtigungen: „Sie werden ersucht, die anliegendi be- 
zeichneten Güter binnen 24 Stunden . abzuholen usw.“ Bei 
Benachrichtigung durch die Post wird der untere Teil ent- 
sprochend zusammengsefaltet und in *«imen Umschlag mit 
durchsichtiser Vorderseite gesteckt, so daß die Adresse des 
Frachtbriefes hindurchscheint. Bei telephonischer Benach- 
richtigeung wird die Quittung des Empfängeres dem Fracht- 
briefe angeheftet. Bei Zahlung der Fracht wird dann dem 
Empfänger der obere Teil zur Abholung des Gutes ausge- 
händiet. ‘ Auf diesem macht der Ausgabebedienstete ‘oder 
Hoflademeister seinen Auslveferungsvermerk. Die quittier- 
ten Frachtbriefe gehen : jetzt zunächst an die Empfangssta- 
tastık. Dann erfolst ihre Austragung in der betreffenden 
‚Spalte des Empfanssbuchs und ihre Rücksendung an die Veer- 
sandstation. 

II. Rechnungslegung: Die Versandbücher werden 
aufgerechnet und täglich abgeschlossen. Die Beträge (Nach- 
nahme, Frankatur und Überweisung) werden in Auszüge über- 
nommen, und zwar werden für jede. Empfangsstation nach Be- 
darf besondere Auszüge angelegt, die alphabetisch geson- 
dert werden. Die Empfangsbücher, gleichfalls für jede Ver- 


Su u 


-Versandbuche in Spalte „ausgehändiet am“ selöscht und die 


men. Man möge aber bedenken, daß die Frachtbriefe schon 


‚gestimmt. Am Monatsschlusse werden die Auszüge verkehrs- 


sofern Überweisung in Frage kommt. 


‚dem die Richtigkeit der Restenliste bescheinigt ist, 
 fangs- und Versandstation) gehen diese mit den Empfangs- E 


. Xbereinstimmung zwischen den einzelnen "Verkehrsbeziehun- 4 


Zeitung des Vereins ! 
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N asisiien besondens geführt, müssen mit Beträgen N 
Versandauszüge übereinstimmen. Als Hilfsmittel hierfür ) 
dient der von der Empfangsstation zurückgesandte, quittierte' 
Frachtbrief. Auf Grund dieses wird ‘die Sendung im 


eingetragenen Beträge nochmals verglichen. Ebenso werden 
die in den Auszügen nachgewiesenen Beträge mit den Ein- 
tragungen im Frachtbriefe abgestimmt. Auf den ersten 
Blick dürfte gerade das Ausziehen. aus dem Versandbuche 
zu Bedenken Anlaß geben, namentlich auf größeren Statio- - 


zwischen einzelnen Buchstaben z. B. A—D sortiert sind, und j 
daß ferner die Beträge der besonderen Versandbücher ° 
zwischen verkehrsreichen Stationen mit ihrer Tagessumme 
in die Auszüge übernommen werden KOUBEO: wodurch dan? 
Ausziehen erheblich erleichtert wird. 


Die Auszüge werden mit den Vorsandbüchemn: täglich he { 


weise gesondert. Die Hauptzusammenstellung wird ange- 
fertigt und. an die Verkehirskontrolle II keingesandt. Am 
12. jedes Monats schließt die Empfangsstation ahre Bücher % 
ab. Die Hauptzusammenstellung wird anasterugt und der 
Verkehrskontrolle II eingesandt. 


Die Empfanseree han selbst werden den Versand- a 
stationen zugestellt. Zu den nicht eingelösten Frachtbriefen, 
wird eine Restenliste angefertigt, die als Gutschrift dient, 
Hinter jedem. Posten ' 
ist ein Vermerk zu machen. Fehlt z. B. das Gut, so ist die ; 
Nummer des Meldebuches anzugeben, ebenso ist zu vermer- 
ken: „Gut. verweigert“ oder „unbestellbar“ usw.. Im Melde- 
buche ist. die Position der Restenliste zu vermerken. Die 
Versandstation stimmt jetzt die Empfangesrechnungen, in” 
allen Beträgen mit ihren Auszügen ab, und setzt die Posten, 
die von der Empfangsstation nicht verrechnet sind, zu. Diese 
Sendungen werden auch auf ‚der Restenliste vermerkt. Nach-- 
(Emp- $ 


rechnungen an die Verkehrskontrolle II. Von hier aus wird 
die Erledigung der Restenliste überwacht und, je nachdem 
sich der einzelne Posten. erledigt, Gutschrift oder Lastschrift 
erteilt. Die Verrechnung dieses Postens erfolgt im laufenden 1 
Monat. Nachträglich eingehende Sendungen werden gleich- E 
falls durch die Restenliste erledigt, da sie von. der Versand- 
station bereits zugesetzt sind. Durch das Zurücksenden der 
quittierten Frachtbriefe und das Abstimmen der Empfangs- 
bücher mit; den Versandbuchauszügen wird eine sofortige 


gen herbeigeführt, was jetzt. bei der Verkehrskontrolle II 
erst nach drei bis vier Monaten geschieht. -Der Monat ist 
abgeschlossen, üas Offenhalten der Kassenbilanz für B 
Monate ist nicht mehr erforderlich. : 5: 


“Iv. Ermittelunesverfahren: "Die von der Em- 
pfanesstation zurückgekommenen, quittierten Frachtbriefe 
werden auf der Versandstation nach Empfangsstationen, auf % 
größeren Statiomen vielleicht noch nach Versandtagen und 
Vensendern, sortiert. Es kann .über jede aufgelieferte Sen. 
dung, auch nach längerer ‚Zeit, sofort' Auskunft gege 
werden, über den Tag der Auslieferung, ihre Berechnu: 
und Tarifierung, ihren Lauf von Wagen zu Wagen, von U: 
ladestation zu Umladestation, von Zug zu Zug. Überzä 
Güter können jetzt vielfach trotz Angabe des Versandtage 
sowie von Zeichen und Nummer nicht untergebracht wer: 
weil sie eben auf der Versandstation, im Veersandbuche ve 
Markenbuche unter einem unrichtisen Konto verbucht 8 1c > 
Bei der nunmehrigen Angabe der Frachtbriefnummer, die 
dem Beklebezettel eingetragen ist, können kleinere Statio ‚eN 
die Sendungen sofort im. Versandbuch vermitteln. 
größeren Stationen kann das überzählige Gut mit Hi 
Nummerbuches, wo die Empfangsstation vermerkt ist, 


®@ 


)iese schnelle und zuverlässige Unterbringung der überzäh- 
n Güter schließt eine Verminderung der fehlenden Güter 
sich. Fälle, wo Frachtbrief und Gut verloren gehen, die 
Verwaltung aber trotzdem das später eingetroffene Gut be- 
zahlt, sind ' ausgeschlossen. Sollte tatsächlich vergessen 
werden, die Sendung als nachträglich angekommen im Ver- 
" sandbuche auszutragen, so findet sich bei der Empfangsab- 
fertigung eine . sichere Gesenkontrolle. Würde aber auch 
hier der Vermerk über die  zurückgesandte Quittung ver- 
 gessen, so müßte dieser Posten am Schlusse des Monats in 
- der Restenliste erscheinen, und zwar mit einer Nummer des 
 Meldebuches. Dieses wird aber ausweisen, daß das Gut nicht 
gefehlt hat, sondern nachträglich überzählig ingegangen 
E.. und mit Ersatzfrachtbrief ausgehändigt wurde. Nach Ein- 
sendung der Rechnungen besteht eine Gegenkontrolle in der 
_ Restenliste bei der Verkehrskontrolle II, wo die Erledigung 
edles einzelnen. Postens, ob Frankatur oder Überweisung, ge- 
Es wird. Die Abfertigungen müssen den nachträglichen 
. Eingang fehlender Güter genau überwachen, damit die 
- Posten in der Bestenliste bei der Verkehrskontrolle II ge- 
löscht werden können. 
=. W. Vorteile gegenüber dem jetzigen Ver- 
- fahren: Es fallen fort: 1. Das Schreiben von Benachrich- 
- tigungen. 2. Das Schreiben von Änderungsanzeigen. 3. Das 
nachträgliche Anfordern von Frachtbriefen vom Empfänger. 
Dies kommt heute so häufig vor, daß größere Güterabferti- 
gungen sich hierfür bereits besondere Vordrucke zugelegt 
- haben. 4. Es fällt ferner das Schreiben an die Empfangs- 
- station zum Ablieferungsnachweis fort. 5. Die unzähligen 
Nachforschungsschreiben über verrechnete und nicht ver- 
pechnete Beträge und. der meist damit verbundene umfang- 


veiche Schriftwechsel bei der Verkehrskontrolle II. 6. Die 
' Führung der Kontrollisten über diese Beträge. 7, Das vor- 
herise Anlesen von Vieersand- und Empfangsbüchern. 8. Das 


 Einisenden. der Versandbücher an die Verkehrskontrolle II, 
- demzufolge die Güterabfertigungen wochenlang ohne jeden 
Versandnachweis sind. - Nachforschungsschreiben über über- 
zählige Güter oder gar Wagenladungen müssen dann durch 
die Verkehrskontrolle II geleitet und erledigt werden. 9. Es 
fällt fort das nachträgliche Abstimmen und Abstreichen der 


v 


. Der Aufsatz des Deiskeonsriia Pfeiffer (Nürnberg) in 
- Nr. 23 dieses Jahrganges unserer Zeitung hat mehrere Fach- 
genossen zur Prüfung und weiteren Bearbeitung dieser so 
wiehtigen Frage angeregt. Wir geben. im folgenden zwei der 

uns zugerangenen Abhandlungen wieder. 

_ delberg) schreibt: 

Keine Einrichtung des Eisenbahnwesens bedarf wohl gesen- 
-  wärtie mehr der Verbesserung als die des Nachnahme wesens. 


- Deshalb dürfte aueh die von Direktionsrat Pfeiffer, Nürnberg, 


in Nr, 23;1920 d. Bl. gegebene Anresung als äußerst zeitge- 
-  mäß von jedem, der nit dem Nachnahmewesen zu tun hat, 
3 aufs wärmste begrüßt worden sein. 

Außer zahlreichen Buchungen, die das jetzige Nachnahme- 
wesen verursacht. ist es keineswegs übertrieben zu sagen, 
daß ausenblicklich bei einer Güterstelle jedes dritte ein- 
laufende Schreiben eine Nachnahmesache betrifft. Alles dieses 
1 würde mit einem Schlage „ebessert werden können, sobald die 
- Auszahlung der „Nachnahme nach Eingang“ durch die 
Empfangsstation ohne Vermittlung der Versandstation un- 
Br Br welbar an den Versender zu geschehen hätte, Die sich hier- 
bei aufwerfende Frage ist nur die, wie dieses Ziel am ein- 
 fachsten ohne sroße Umwälzunsen des derzeitigen Fracht- 
* briefs und des Rechnungswesens zu erreichen wäre. 

-  Aus.diesem Grunde sollte man: auf keinen Fall daran denken, 
- besondere Nachnahmefrachtbriefe mit abtrennbarer Zahlkarte 
= . oder Postanweisung herzustellen. Ebensowenis wäre es aber 
angezeigt, dem jetzigen Frachtbrief frankierte Zahlkarten oder 
Postanweisungen. anzuheften. Jeder Abfertigungsbeamte 
wäre froh, wenn er bei Nachnahmesendungen nicht mehr die 


= 


: und die Versandbücher 


I. Der Oberstationskontrolleur Vogel (Hei: 


kontoinhabern zu lauten: 


“  Nachnahmebegleitscheine zu befestigen hätte, weil diese’ beim | stationen durchzuführen, 


Nr.’92 


Verkehre bei der Verkehrskontrolle II, eine zeitraubende 
Arbeit, die wohl allein die Hälfte aller dortigen Kräfte be- 


anisprucht. 10. Ausgeschlossen ist, daß z. B. Frachtbriefe 
für Wagenladungen, deren Absender Kontist ist, franko 
Fracht vorschreiben und irrtümlich nicht eingetragen 


werden und erst nach drei Monaten bei der Verkehrskon- 
trolle II als im Versandbuch nicht swingetragen. entdeckt 
werden. 11. Ausgeschlossen ist, daß diess Beträge, weil sie 
zwar im Empfangsbuche nachgewiesen, im Versandbyche je- 
doch, welches maßgebend erscheint, nicht aufgeführt, einfach 


‚ gestrichen und somit überhaupt nicht erhoben werden. Es 


sind dies keine theoretischen Fälle, sondern praktische, die 


mir selbst bei meiner Beschäftigung auf der Verkehrskon- 


trolle II vorgekommen sind. Sie gaben den Anstoß, darüber 
naehzudenken, wie die Verwaltunz vor solchen direkten 
Frachtausfällen geschützt werden könnte. 12. Ein weiterer 
Vorteil ist die bedeutende .Papierersparnis. Da die Versand- 
und Empfangsbücher jetzt vorher angelegt werden müssen, 
sind sie am Monatsschlusse zur Hälfte leer. Bei dem vorge- 


‚schlagenen Verfahren werden die Frachtbriefe, wie sie kom- 


men, eingetragen; keine Zeile seht verloren. Auch nach Mo- 
natsschluß werden die Bücher nicht weggelegt, sondern 
weitergeführt bis zur letzten Seite. 18. Auf Grund der Spalte 
„pehlt, beraubt“ wsw. im Versandbuche und der Bestenliste, 
gewinnt man «ine zuverlässige Übersicht, zwischen welchen 
Stationsverbindungen die meisten Unreselmäßiskeiten vor- 
kommen. Man kann schon bei Zeiten seinschreiten, ‚ehe die 
Reklamationen haufenweise eingehen und «es zu spät ist. 
14. Die Erbringsuns des Ablieferungsnachweises ist an 
Hand der gesonderten und quittierben Frachtbriefe eine Klei-' 
niekeit. Das vergebliche Suchen in Stößen von Rollkarten 
fällt fort. 15. Da die Frachtbriefe untereinander eingetragen 
täglich abseschlossen werden, ist 
leicht festzustellen, ob die Zahl der abgefertigten Wagen- 
ladungen mit der des Wagenbestellbuches übereinstimmt. 
Diese Vorschläge konnten hier nur in kurzen Umrissen 
niedergelegt werden. Ich gebe zu, daß bei der Güterabferti- 
gung vielleicht eine Mehrarbeit entsteht. Dieser stehen aber 


wieder andere bedeutende Vorteile gegenüber, nicht minder 


auch eine ganz srhebliche Entlastung der Verkehrskon- 
trolle IH. 


Zur Verbesserung des N lanmemelenk 


Behandele der Frachtbriefe, namentlich bei den segenwärtigen. . 
Frachtbriefen halben. Formats, recht hinderlich sind. Sofern 
dann aber dafür wieder ähnliche Anhängsel wie Zahlkarten 
und Postanweisungen erschienen, bei denen auch noch auf 
richtise Frankierung gesehen werden müßte, so wäre hin- 
sichtlich der fliegenden Blätter bei den Frachtbriefen eigent- 


"lieh nichts nebessert. 


‚Damit die Empfangsstation. in: ‘die Lage versetzt wird, die 
Absendung des Nachnahmebetrases an den Versender nach 
dessen Wunsch zu bewirken, müßte der Frachtbrief einer 
jeden, mit einer „Nachnahme nach Eingang“ behafteten Sen- 
dung auf der Rechnungsseite oben links unterhalb der Worte 
„Interesse an der Lieferung“ über und unter dem Worte 
„Nachnahme“ seinen entsprechenden handsehriftlichen Ver- 
merk, der auch mit einem Gummistempel angebracht werden 
könnte, tragen. Ein solcher Vermerk hätte bei Postscheck- 
„Nachnahme von . ‚M an Ver- 
sender auf Postscheckkonto Nr. .... INTER NR einzahlen“ 
und bei Versendern, die kein Postscheckkonto besitzen: „Nach- 
nahme von ..,M am Vieersender auf Postanweisung ein- 
zahlen“, Sache der Empfangssation wäre es dann, dem Ver- 
sender seinen Nachnahmebetrag unmittelbar nach dessen Ein- 
eane in der gewünschten Art zukommen zu lassen. Empfangs- 
stationen mit Postscheckkonto wären in der Lage, an Ver- 
sender, die gleichfalls Postscheckkonto besitzen, die Nach- 
nahmebeträge „ebührenlos zu überweisen, während sonsilge 
Empfangsstationen Zahlkarten auszufertisen hätten. An Veer- 


sender ohne Fostscheckkonto wäre die Auszahlung mit einem 
‚Postscheck seitens der Empfangsstationen mit Postscheck- 


konto und mit Postanweisung seitens der übrigen Empfangs- 
Außer den für Frankierung der 


Zeitung den Voneion R: 


Nr. 52 — 590 — aa Eisenbahnverwaltungen. 
— mmaRhBhaBRaRBhannnnnn-n-n-a [JnmnmnmnmnnmnmnmRmnJhRhmIJmRnmmnnRRITITmTITITTIIIIIII I fe} 
Zahlkarten, Postschecke und Postanweisungen entstehenden | Vorschriften. Es können in ihm beliebig viel Güter nach den 


Barausiagen sollten auch noch Schreibgebühren für Ausferti- 
gung der Überweisungen, Zahlkarten, Postschecke und Post- 
anweisungen zur Berechnung kommen und von den Nach- 
rahmebeträgen anläßlich der Absendung zleich in Abzug ge- 
bracht werden. 

Damit diese Newerunz zur Durchführung „gebracht wird, 
wäre es pur nötig, besondere Verrechnungskarten für Nach- 
nahmesendungen mit zwei gleich großen Abschnitten herzu- 
stellen. Der obere Abschnitt müßte genau den Vordruck: wie 
die bisherige Veerneehnungskarte tragen, der untere Abschnitt 
dagegen, der als „Nachnahme-Verrechnungskarte Na 
zu bezeichnen wäre, hätte folgende Angaben zu enthalten : 
Empfänger, Versandstation, Versender, Nr. und Postscheck- 
amt des Postscheekkontos des Versenders oder mansels eines 
solchen das Wort „Postanweisung“ Betra« der Nachnahme, 
Tag der Erhebung, Spalten für Porto und Schreibrebühren- 
abzüge, Höhe des Testlichen Nachnahmebetrages und dessen 
Absendungstag an den Versender. Der obere Teil dieser Ver- 
rechnunsskarte und ebenso der untere müßte, soweit dies 
schon möglich wäre, gleich anläßlich der Überweisung an den 
Schalter oder den Rollfuhrmann senau und deutlich ansefertist 
werden, damit hinterher die Ausfertigung von Postscheck- 
kontoüberweisunren, Zahlkarten, Postschecken oder Postan- 
weisuneen anstandslos erfolgen könnte. 

Ein nicht zu unterschätzender Vorteil der Nachnahmeaus- 
zahlung durch die Empfangsstation wäre neben der schon oben 
erwähnten, ganz gewaltigen Vereinfachung des Schreibver- 
kehrs eine sehr beträchtliche Ersparung an Vordrucken durch 
Wegfall der Nachnahmebegleitscheine. Ein weiterer Vorteil, 
der von unserer Handels- und Geschäftswelt sicher freudigest 
begrüßt würde, wäre eine weit frühere Auszahlung der Nach- 
nahmen nach Eingang, wodurch den. Versendern viel Ärger 
und Verdruß erspart bliebe, der jetzt sehr häufige infolge ver- 
späteten Eintreffens der Nachnahmebeeleitscheine auf der 
Versandstation eintritt. Auch die zahlreichen Rückreehnungen 
von Nachnahmen bei Annahmeverweigerungen und nachträg- 
lichen Verfügungen kämen in Wegfall, was gleichfalls eine 
nicht gering anzuschlagende Geschäftsvereinfachung für die 
Empfangs- und Versandstationen zur Folge haben würde, 

Die Bestimmung in $ 72 Abs. 3 EVO. dürfte folgende 
Fassung zu erhalten haben: 


„Alle Nachnahmen nach Eingang werden. an den Absender 
durch die Bestimmungsstation ausgezahlt.“ 

Ebenso hätte die Zusatzbestimmung II dieses Paragraphen 
künftige zu lauten: 

„Die Versandstation zahlt als Barvorschuß mur niedrige 
Nachnahmen aus, die der Wert des Gutes zweifellos deckt“. 

II. Unter der. Überschrift „Beseitigung der Nach- 
nahmen“ führt Dr. Ritter (Torgau) folgendes aus: 

Wie überall als Folge des Krieges haben zanz besonders im 
geschäftlichen Leben Unsicherheit und Mangel. an Vertrauen 
um sich gegriffen. Diese Erscheinung hat dazu geführt, daß 
der Nachnahmeverkehr bei der Eisenbahn sewaltig ange- 
schwollen ist und heute eine Belastune darstellt, die recht be- 
denklich ist. Haben doch die kleinsten Dienststellen heute 
ganz unzeheure Nachnahmesummen zu zahlen. Da ihnen die 
Barmittel hierzu fehlen, müssen sie immer wieder ansehnliche 
Vorschüsse von ihren Mutterkassen anfordern. Derartise und 
andere Nachteile lassen sich in großer Zahl anführen. Es 
scheint die Frage „ereehtfertizt, ob eine solche Geldvermitite- 
lung durch die Fisenbahndienststellen überhaupt am Platze ist, 

namentlich unver Gen hevtigen Verhältnissen. Ich msente das 
von vornber: ein verneinen und einen — allerdings sehr eründ- 
lichen — Vorschlag zur Behebung der erwähnten Mirst ände 
machen. 

Zur Veranschaulichung. dieses meines Vorschlages will ich 
auf englische Verhältnisse hinweisen, wie sie jedenfalls vor 
dem Kriexe (1913) bestanden haben. Es dürfte nieht unbekannt 
sein, daß dem englischen Eisenbahnwesen das wichtigste 
Papier des festländischen Eisenbahnverkehrs, der Frachbrief, 
so gut wie fremd ist. Seine Stelle vertritt teilweise der „Auf- 
gabeschein“ (consigment note), den der ‚Absender beigeben 
muß. Über diese Aufgabescheine bestehen keine einheitlichen 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


as zustinatskenen des _Reichsverkehrsministeriums., 
I. Durch Erlaß vom. 30. April 1920. ist die Vorläufige Ver- 
waltungsordnung der Reichseisenbahnen vom 26. April 1920 
(Reichs-Gesetzbl, Seite 797 ff.) mit Wirkung vom 5. Mai 1920 


ı verschiedensten Bestimmungsstationen der Reihe 


" Frachtkarte (invoice), ein einfacher, meist mit Schrein 


-ontbehrlichen Angaben beschränkend. Es erhellt schon 


fall der Wertnachnahmen — möglich sein? 


werkehrs verschwinden. 


‚der Regel nach bei jünseren Kräften anzutreffen war. Di 


nach aufge- - 
zählt werden. Er begleitet die Güter nicht, verbleibt vielmehr 
bei der Abgangstation. Das Unterwegspapier. bildet eine Art - 


hergesteilter Auszug aus jenem Aufgabeschein, sich auf die 
notwendigsten, für die Beförderung der Güter un- 


hieraus, daß auf den Nachnahmeverkehr kein besonderer Wert 
gelegt sein kann. Und so verhält es sich auch. Die nich 


"Eisenbahn gesellschaften lehnen die Verantwortung für soge- w 


nannte Wertnachnahmen ab, ja es bildet die Regel, daß sie \ 
Güter, die mit solchen N achnahmen belastet sind, von der An- & 
nahme ausschließen. Wenn hier und da das nicht der Fall ist, @ 
so. geschieht ee nur, wie so manches, aus Konkurrenzrück- “ 
sichten zegenüber anderen am Orte befindlichen Gesellschaf- 
ten. Jedenfalls die Verantwortung für die Einziehung und 
fristxemaße Zahlung der Nachnahmen an die Versender tragen 
die englischen Gesellschaften nicht. Es bedarf meist beson- 
derer Rückfragen bei der Gesellschaft, um über das Schicksal 
einer solchen Nachnahme Aufschluß zu erhalten und ihre 
Auszahlung — vorausgesetzt, daß sie eingezogen ist — zu er- 
wirken. Nur den sogenannten Spediteurnachnahmen, also 
kleineren Nachnahmen gegenüber verfahren die Eisenbahn- ° 
gesellschaften entgegenkommender. Da der Spediteur viel 
inniger mit der Eisenbahn arbeibet als hier auf dem Festlande, 
ia sich vielfach als den Auftraggeber der Eisenbahn betrachtet, 
so kann diese ihre Vermittelung bezüglich der Nachnahme- 3 
beträge nicht versagen. Für die große Geschäftswelt aber be- 
steht der Nachnahmeverkehr nicht. Rn. 
Sollte nun im Zeitalter des Fernsprechers und Fernschrei- RR 
bers nicht auch bei uns dasselbe — also wenigstens der Weg- 
Es bedürfte nur 
einer einfachen Änderung der Eisenbahn-Verkehrsordnung, 
Vielleicht kann serade jetzt, wo. tiefe Eingriffe in das Ge- 
schäftsleben nichts außergewöhnliches sind, an die Beseitigung 
des Nachnahmeverkehrs, zunächst im innerdeutschen Me “ 
heransegangen werden. Es ist heute keine unbedingte Not- 
wendigkeit für den Geschäftsmann mehr, seine Sendung mit 
einer Nachnahme, die den. Wert der Ware darstellt, zu belasten. ° 
Er hat Mittel und Wege genug, sich in kürzester Frist über die 3 
Kreditfähickeit des Käufers zu vergewissern Ja dieser wird, 
wenn er die Ware schnell zu haben. wünscht und dem Liefe- E 
ranten unbekannt ist, von selbst seine Bestellung den Ver- 
hältnissen entsprechend einrichten. Zwar würden die Vertreter 
des Handels über diesen „Rückschritt“ der Eisenbahn laut Be- 2 
schwerde führen. Ich glaube aber, daß diese Klagen nicht 
lange andauern werden, und daß sich die Geschäftswelt schnell 
auf die newen Verhältnisse einstellen würde. Es steht auch 
ganz außer Zweifel, daß sofort Versicherungsgesellschaften, 
wie in England, die Gelegenheit aufgreifen und Angebote zum R 
Abschluß von Versicherungen gegen Schäden der hier in 
Frage stehenden Art machen würden. Solange die übrigen 
Staaten «des europäischen Festlandes den Nachnahmeverkehr 
noch haben, müßte er im internationalen Verkehr beibehalten 
werden. Im innerdeutschen Verkehr müßte aber die Wert- 
nachnahme und damit auch der größte Teil des Nachnahme- 
Ich glaube, daß damit weine weit- 
gehende Einschıänkung des Bargeldverkehrs und eine günstige 
Wirkune im volkswirtschaftlichen Sinne erzielt wird. Für die 
Eisenbahn aber bedeutet die Beseitigung des Nachnahmever-. 
kehrs — Spediteurnachnahmen sollen also bestehen bleiben — 
eine sehr erwünschte Entlastung der er, und 
besonders der Güterkassen. Etwas derartiges dürfte heut 
ganz besonders anzustreben sein, wo durch die Fracht un 
Stenermarkensysteme, durch die Papiergeldwirtschaft mit al 
ihren Nachteilen die Führung der Güterkassen ohnehin rech 
schwierig geworden ist. Dabei scheint mir der Nachwuchs 
unter den Eiserbahnern an die Erlernung der Kassengzeschäfte 
nieht mit jener Gründlichkeit heranzugehen, wie sie frühe a 


Beseitigung der Nachnahmen erleichtert den. Verkehr, mach 
ihn flüssiger und darum auch geeigneter für andere Aufgaben 
die ihm zweifellos im wirtschaftlichen Werdegange des neue 
Deutschlands noch ea zufallen. werden. Sch 


EN 


ab in Kraft gesetzt worden. Von den ‚darin. aufgeführ: 
Geschäften hat der Reichsverkehrsminister bis tetzt. folgen 
Geschäfte übernommen: 

A. Allgemeine Angelegenheiten. l. Aufsicht ir 
obere Leitung. 2. Verwaltungsordnung. 3. Organisations 
angelegenheiten grundsätzlicher Art. 6. Verkehr mib. 
obersten Behörden ‚des Reichs. | 

B. Betrieb, Werkstätten. _ Obenste Bet 
leitung. 2. Betriebliche Vorschriften Be Anordnungen. all 
meiner. Art. 3. Grundentze für Verkehrsleitung. # Betri, 
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ı2 der dem öffentlichen Verkehre dienenden Eisen- 
‚ außer in Fällen betrieblicher Not, in denen dem 
erkehrsministerium alsbald Anzeige zu erstatten, ist. 
nderung des Betriebs durch Einführung des Haupt- und 
n 6. Festsetzung: der, Schnell- und Per- 
und Genehmigung der ‚Fahrpläne der 


r lokaler Bedeutung. Bei Wahrung der Halte und An- 
& können jedoch genehmiete Fahrpläne geändert wer- 


yeratungen, soweit sie sich auf die Bezirke mehrerer 
iostellen erstrecken. 8. Grundsätze für die Bildung des 
onen- und Güterzugfahrplans, für die Drucklegung der 
läne und Fahrplanbücher, für Sonderpersonenzüge, 
‚ Fest- und Marktverkehr, für Benutzung, Zusammen- 
» und Belastung der Züge, für Zugsbildungspläne, Ver- 
ng und Verteilung der Personen- und Gepäckwagsen, 
je Einstellung von Salon-, Schlaf-, Kranken- und Speise- 
Stellung der Post- 


Rn 


Transportrecht. 2. Festsetzung der allgemeinen Vor- 
ten für den Beförderungsdienst. 3. Festsetzung der all- 
inen Vorschriften für die Benutzung und Ausnutzung 
- Wagenparks für den Güter- und Tierverkehr. 
itäreisenbahnördnung, einschließlich Tarif. 5. Bestiin- 
en für die Gewährung freier Beförderung von Personen 
Sachen. 6. Feststellung der Einheitssätze im Personen-, 
k-, Expreßgut-, Güter- und Tierverkehr und für die 
derunz von Leichen. 7. Genehmisune der Beschlüsse 
eneralkonferenz und der dringlichen, äußerst drinslichen 


on der deutschen Eisenbahnverwaltungen. 8. Feststellung 
‚Grundsätze für die Berechnung der Tarifentfernungen. 
ststellung der Grundsätze für die Berechnung des Preises 
Fahrkarten, die wahlweise über verschiedene Wese oder 
verschiedenen Stationen- selten. 10. Genehmigung zur 
ihrung, zur Aufhebung und’ zu wesentlichen Änderungen 
Ausnahmetarifen. 11. Genehmigung zur - Einführung, 
rung und Aufhebung von direkten Tarifen mit deutschen 
außerdeutschen Eisenbahnen, wenn niedrigere Strecken- 
heitssätze eingerechnet oder günstigere Beförderungsbe- 
gungen gewährt werden sollen als im deutschen Binnen- 
kehre. 12. Genehmigung von grundsätzlichen Vereinbarun- 
0 mit ausländischen Eisenbahnverwaltungen über Verkehrs- 
ne und Anteilsausscheidunge. 13. Feststellung von Grund- 
zen, für. die Beförderung von Eisenbahndienstgütern. 14. An- 
nung allgemeiner Verkehrssperren und Verkehrseinschrän- 
en. 15. Allgemeine Anordnungen über die Reihenfolge 
r Befriedigung des Wagenbedarfs für bestimmte Güter 
slichkeitslisten). 16. Grundlegende . Maßnahmen zur 
nziehung anderer Transportmittel behufs Entlastung der 
‚bahnen. ° NODAISE 2 a 
Bauangelegenheiten. Prüfung der : Entwürfe 
Kostenanschläge, soweit es: zur Bewilligung der Mittel 
endie ist. ; Ne 
Vergebune von Arbeiten und Lieferungen. 
meine Vorschriften über die Verdiugung. 
Haushalts-, Kassen-, Rechnunes- und 
erialwesen. 1. Erlaß einheitlicher Vorschrifven. 
Allsemeine Angelessenheiten des Finanzwesens. 3. Haus- 
- und Wirtschaftskontrolle 4. Aufstellung des Gesamt- 
halte. 5. Aufstellung des Wirtschaftshaushalts für die 
ke der Zweigstellen. 6. Verfügung über die Verwen- 
‚ersparter Mittel, soweit nicht die haushaltlichen Vor- 
ften den Ausgleich innerhalb der Bezirke der Zweig- 
len zulassen. 7. Genehmigung von Überschreitungen. 
teuerung der Eisenbahnverwaltune. j 5 
Personalsachen. 1. Erlaß einheitlicher Vorschrif- 


ten und Arbeiter (auch Abschluß von Tarifverträgen). 
timmungen über die Annahme der Anwärter für den 
en Eisenbahndienst und über ihre Ausbildung. 3. Per- 
anselesenheiten (Anstellung, Beförderung, Versetzung in 
zeitweiligen oder dauernden Ruhestand, Entlassung auf 
chen, Versagung des Aufrückens in die nächste Gehalts- 


nten der Zweigstellen des Reichsverkehrsministeriuns, 
der Vorstände der Eisenbahn-Generaldirektionen, Eisen- 
rektionen und zentralen Ämter. 4. Bestimmungen über 
nahme, Ausbildung und Prüfung der mittleren und 
. Beamten. 5. Grundsätze für Bewillisung besonderer 
tungen für Nebenämter. 


ür Gewährung von Ruhegehältern und ähnlichen Be- 
1, wenn kein Rechtsanspruch besteht. 8. Grundsätze über 
4 “ 2 A “ 7 “ 2 


a2 


züge (einschließlich der Eilzüge) mit Ausnahme solcher 


7. Bestimmungen über die Geschäftsführung bei Fahr- 


. 1 Eisenbahn-Verkehrsordnung, internatio-. 


deklaratorischen Beschlüsse der ständigen Tarifkom-. 


ür die Ordnung der Rechts- und. Dienstverhältnisse der 


- Versetzung) der- Staatssekretäre, Abteilungsleiter und 


6.- Grundsätze für. Gewährung, 
lohnunsen, Unterstützungen, Beihilfen usw. 7. Grund- 


991 


< Nr. 

Be 
Wohlfahrtseinriehtungen. 9. Grundsätze für die Bewilligung 
von Darlehen an Baugenossenschaften des Personals. 10. Ober- 
aufsicht über Arbeiterpensionskassen (Genehmigung von Voll- 
zussvorschriften). 11. Oberaufsicht über . Beamten-Pensions-, 
Unterstützungs- und Sterbekassen. 12. Feststellung der Dienst- 
anweisungen: der einzelnen Beamtenklassen. 13. Feststellung 
der Dienstkleiderordnung. Bestimmungen für Kleiderkassen, 
14.. Freifahrtordnung. 15. Urlaubsordnung. f s 

II. Zur Erledigung der vorgenannten (reschäfte sind beim 
Reichsverkehrsministerium folgende Eisenbahn-Abteilungen 
gebildet worden: i 
Die 
Die 
Die 
Die 


Verwaltunssabteilane (EJ). 
Personalabteilung (EII). 
Verkehrsabteilung (EIII). 
Betriebsabteilung (EIV). 

.. Die Tarifabteilung (EV). 

Die Finanzabteilung (E VI). 

Fu ..Die Aufsichtsabteilung (EA). 

Die Bildung weiterer Abteilungen bleibt vorbehalten. 


.1. 


SEN 


_—_ Gesehäftsanweisung für Generalbetriebsleitungen (6G.B.L.). 
Für die drei Generalbetriebsleitungen der Beichseisenbahnen 
(Berlin, Essen, Würzburg) bestand bisher keine einheitliche 
Geschäftsanweisung. Die Grundlage für die Geschäftsführun © 
bildeten die Einführungserlasse, die bei der Einsetzung jeder 
einzelnen G.B.L. herausgegeben worden sind, die aber in der 
Form und zum Teil auch in ihrem Inhalt nicht überall mit- 
einander übereinstimmten. Der Reichsverkehrsminister hat 
daher unterm 9. Juni 1920 eine für alle Generalbetriebsleitun- 
&en gemeinsame Geschäftsanweisung erlassen, deren wich- 
tieste Bestimmungen folgende sind: 

"81. Geschäftsbereich. 

Die G.B.L. hat folgende Aufgaben: 

1. die Einheitlichkeit des Zugbeförderungsdienstes im Fern- 
und Durchganssgüterverkehr in den ihr zugeteilten Bezirken 
zu überwachen. 

9%, sieh über die Betriebslage ihres Bezirks und soweit er- 
forderlich der Naechbarbezirke auf Grund des vom Reichsver- 
kehrsminister eingeführten Meldeverfahrens sowie durch ört- 
liche Erhebungen und durch Auskünfte bei den Eisenbahn- 
behörden und Dienststellen dawernd unterrichtet zu halten 
und die Gründe von Betriebserschwernissen und von Betriebs- 
störungen zu ermitteln; — der betriebliche Kleindienst und 
das Sicherheitswesen „ehören nicht zum Arbeitsgebiet der 
6.B.L. Die in diesen Dienstzweigen von den Reisebeamten 
etwa gemachten Beobachtungen sind den Eisenbahndirek- 
tionen. *) zuzuleiten. 

3. im Benehmen mit den Eisenbahndirektionen besonders 
zur Verhütung von Betriebserschwernissen und zur Behebung 
von Betriebsstörungen geeignete organisatorische Einrichtun- 
ven zu treffen, so namentlich die Einrichtung von Oberzug- 


. Jeitungen, Zugleitungen, Personal- und Lokomotivausgleich- 


v 


‚stellen innerhalb. ihres Bezirks herbeizuführen. 


4. die gerenseitiee Aushilfe mit Betriebspersonal und vor- 
übergehend mit Lokemotiven unter den Eisenbahndirektionen 
zu vermitteln und in dringenden Fällen die Aushilfe mit Be- 
triebspersonal anzuordnen.. 

5. die zur Beseitigung von. Betriebsschwierigkeiten erfor- 
derlich erscheinenden Umleitungen von Last- und Leerzügen, 
Änderungen in den Rangieraufgaben der Bahnhöfe und in der 
Rangordnung der' Güterzüge, ergänzende Anordnungen zur 
Regelung des Güterzugdienstes an Sonn- und Feiertagen, 
Rückhaltsperren, Annahmesperren und sonstige Maßnahmen 
zur Reeelung des: Fahrdienstes im Benehmen mit den hierfür 
zuständigen Stellen anzuordnen oder anzuregen. 

6. auf die Einführunz aller sonstigen, ihr zur Verhütung 
und Beseitigung von Betriebsschwierigkeiten notwendig er- 
scheinenden Maßnahmen (Regelung der Sonntagsruhe, Lei- 
tungs- und Ladevorsehriften, Ergänzung baulicher Anlagen 
usw.) bei den. Eisenbahndirektionen hinzuwirken. 

7. sofern ihr die Überwachung der Verkehrsbewegung in 
ihrem Bezirk ausdrücklich übertragen ist, zur Frachtraum- 
ersparnis und zur Entlastung des Betriebes dahin. zu wirken, 
daß unnötige Transporte unterbleiben, unzweckmäßige sach- 
gemäß geregelt, geeignete Transporte auf den Wasserweg ver- 
wiesen oder zweckmäßig zusammengefaßt werden. Die G.B.L. 
hat sich zu diesem Zweck in ständiger Fühiung mit den Vier- 
kehrtreibenden und den staatlichen Stellen zu halten, denen 
die Bewirtschaftung von Kohlen, Lebensmitteln oder sonstigen 
Rohstoffen obliest. Wo im Wege der Verständigung mit den 
Verkehrtreibenden das Ziel nicht erreicht wird, kanfı die 
G.B.L. Zwangsmaßnahmen (Verkehrsperren, Zwangsentladusg, 


Zwaneszuführung und dergl.) anordnen. 


*) Unter „Eisenbahndirektionen“ sind im folgenden auch die 


 Eisenbahn-Generaldirektionen verstanden. 
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8. nach besonderer Anweisung des Reichsverkehrsministers 


Geschäftsführungen bei GÜBREZURTRRTPISNDEN atungen und Be 


Sonderaufgaben. 
8.2.- Beweiinag der G.B.L. 


An der Spitze der G.B.L. steht ein Leiter. Die erforder- 


lichen weiteren Mitarbeiter und sonstigen Kräfte, werden auf 
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Anforderung des Leiters von den Fan ER Br peRORZENE: 


gestellt. 
S3 Gesehäftsführuns. 

1. Die 'Geschäfte der G.B.L. werden nach dieser Geschäfts- 
anweisung geführt. 

2. Die Geschäftserledigung Krfüler in weitestem Umfangv 
durch Fernsprecher und mündliches Benehmen. 

3. Die G.B.L. kann in den zu ihrer Zuständickeit Sehörenden 
Fragen von den Eisenbahndirektionen Auskünfte und Mel- 
dunsen einfordern. Der Schriftverkehr wird von ihr mit den 
Eisenbahndirektionen geführt; Auskünfte einfacher Art kann 


se von den Ämtern und Diertststellen unmittelbar <einziehen. . 


4. Den der G.B.L. zugeteilten Beamten ist bei ihren Reisen 
und örtlichen Erhebungen Auskunft zu erteilen und jede 
Unterstützung zu gewähren. 


S4 Berichte und Meldun gen der G.B.L. 
1. Die G.B.L. hat dem Reichsverkehrsminister über Jie Be- 


tıiebslage, über die von ihr zur Behebunz von Betriebs- ' 


schwieriekeiten setroffenen Anordnunsen sowie über die bei 
den beteiligten Verwaltungen angeregten wichiigeren hetrieb- 
lichen Maßnahmen Bericht nach näherer Weisung zu erstatten, 

2. Sofern betriebliche oder sonstige Anordnvunsen erforder- 
lich werden, die über die Befugnisse der G.B.L. hinausgehen, 
ist dem BReichsverkehrsminister zur weiteren Veranlassung 
hiervon. schleunigst Meldung zu machen. Das sleiche cılt für 


den Fall, daß. die Durchführung der von der G.B.L. nach $S I’ 


setroffenen Anordnungen oder die Herbeiführune der ilır not- 
wepdie erscheinenden sonstisven Maßnahmen bei den Eisen- 
bahndirektionen auf Schwieriekeiten stößt. 


Fahrpreisermäßigung zur Unterbringuns von Stadt- 
kindern auf dem Lande. Mit sofortiser Gültiekeit wird für 
den Bereich der deutschen Reichsbahnen unter ‚Aufhebung 
der . bisherigen Verfügungen für die aufs Land und in das 
Ausland zu sentsendenden hilfsbedürftisen Stadtkinder. und 
die zur Aufsicht beisegebenen Beeleitpersonen bei Benutzung 
der 3. Wagenklasse der Eil- und Personenzüge der Fahrpreis 
auf den vierten Teil des regelrechten Fahrpreises 4. Klasse 
festgesetzt. Der Fahrpreis ist zu bilden, indem von dem 
tarıfmäßissen Fahrpreis 4. Klasse der vierte Teil zu ermitteln 
und der errechnete Betrag nach oben auf 5 3 abzurunden ist. 
Bei Kindern im Alter unter 10 Jahren werden zwei Kinder 
als eine Person sereehnet. Ein einzelnes Kind unter 10 Jahren 
hat ein Viertel des Fahrpreises 4. Klasse ohne weitere Er- 
mäßisung zu zahlen. Die Abfertigung verfolet in allen Fällen, 
mithin . auch bei der Entsendung von Kindern in geringer 


Zahl und bei der Rückreise einer Begleitperson sowie für die | 


Hinreise von der Abgangsstation zur Abholung der Kinder,’ 


mit ' Beförderungsschein. Die Ausgabe halber Fahrkarten 
4. Klasse ist unzulässig. Wird ausnahm&weise bei besonders 
schwächlichen oder erkrankten Kindern die Schnellzubenutzune 
gewährt, so ist wie bisher der tarifmäßige Schnellzugzuschlae 
zu erheben. 


— Der Streik bei der Brölthaler Eisenbahn und der Heister- 
bacher Talbahn, der bei beiden am 11. Juli ausbrach (vgl. 
Nr. 50 S. 572 d. Zte. )» dauert noch an. Am 15. Juli trat der 
Schlichtungsausschuß in Berlin zur Beratung über die Forde- 
rungen der Bediensteten zusammen und entse hied, daß in vier 
von den erhobenen sechs Forderuneen, nämlich in den Forde- 
runsen bezüglich Einführung der Reichsbesoldungsordnung 
und Erhöhung der Löhne die Entscheidung des Tarifschieds- 
Sserichts zu beachten bzw. abzuwarten sei. Im übrisen ıer- 
klärte die Direktion wiederholt ihre Bereitwilligkeit, 

unter der Voraussetzung eines sofortigen Streikabbruchs den 
Arbeitern eine nachträgliche Brot- und Kartoffelzulage und 
den Beamten weine Besatzungszulage zu zahlen. Dieses An- 
erbieten ist von den Streikenden abgelehnt und trotz dem 
Schiedsspruch der Streik fortgesetzt worden. 


— Die mittleren Eisenbahnbeamten in gehobener Stellung 
haben zur Wahrung ihrer eigenen Standesinteressen eine 


seisene Fache ewerkschaft der mittleren Ver- 
kehrsbeamten in gehobener Stellung gecrün- 
dst, die die Wahrnehmung der Sonderinteressen dieser Be- 
amter&ruppe bezweckt. Auf der Gründunssversammluns des 
Kreises Berlin der Fachgewerkschaft. die unter zahlrei 


Beteiligung unter dem Vorsitz : des Bahnhofsvorstehers 


Kummer stattfand, erstattete der Vorstand der Fachgewerk- 


schaft Rechnungsrat Glaser ausführlichen Bericht über die 
' Gründung und hob in seinen Ausführungen besonders hervor, 


. 


icher 


‘daß die Selbsthilfe der hinter der A 
"nach denen der Streik ohne Urabstimmune bei den 


 bahnbeamten nunmehr nicht mehr möglich ist, - 


fur 


‚eisenbahnen sind von der Hauptschule in Berlin bishe 


‘ Ansbiidung und Weiterbildung ihrer Bediensteten Ver 


wird in den allgemeinen Wissensgebieten von Berufslet 


Tagung am 15. Juli, der Vertreter des Reichsverkehrsm 


Aitvelten allgemeinen und ee: teten künf g 


| ee Fahne bestehen, Diet für ABS im se 


we g des V x 
Deutscher enteknverwale 


Berufsverbände schon jetzt eine günstige Wirkung xe: 
habe.‘ Die Reichsgewerkschaft habe die Fachgewerks 
anerkannt und «ine Revision der Satzungen vorgenon 


We 
-habe sich auch die BReichsgewerkschaft auf den Stan 
der Fachgewerkschaft gestellt und anerkannt, daß die 
stufung der Beamten in die einzelwen Besoldungsklasse 
der newen Besoldungsreform eine schwere Schädigung 
die mittleren Eisenbahnbeamten bedeute. Au 
Reichsgewerkschaft der Eisenbahner wolle sich d 
den Standpunkt stellen, den Übertritt der Beamten 
Reichsdienst, der durch die Ablegung des Dienste: 
4. Ausust erfolgen soll, zu verweigern und den Eid nie 
leisten, wenn durch die Reichsregierung nicht vor 
Gleichstellung der Eisenbahnbeamten mit den Lehre; 
den Justizbeamten verfolgt sei. In einer einstimmig 
nommenen Entschließung stimmten die Versammelten 
Vorgehen der Vorstände zu und gründeten den Kreis 
der Fachgewerkschaft der mittleren Verkehrsbeamten : 
hobener Stellung, für den sofort ein ‚Kreisvorstand un 
trawensleute gewählt wurden. 


_ Bildungs iehtengen der Eisenbahnerorganisa 
Die am 27. April 1919 von dem Verband der Werks i 
'Werkführer in Berlin gegründete Fach-und freie! 
schulefürEisenbahner, Sitz Berlin, hatte zum : 
d. J. zu einer Sitzung im Unterrichtssale des Anhalter 
hofs eingeladen. Gegründet von einer kleinen Zahl für ıhr 
Eisenbahmerberuf begeisterter Männer, hat die Schule in % 

5/, Jahren ihres Bestehens einen Aufschwung genommen, 
nach den Angaben des Verhandlungsleiters der Sitzung 
15. Juli, Werkführens Line w, nicht im entferntesten vors 
gesehen war. Im Bereiche der preußisch-hessischen $ 


20. Zweieschulen seeründet worden, bei denen annä 
18.000 Eisenbahnbedienstete als Schüler eingetragen sind. 
dureh den Krieg und seine Nachwirkungen zurückgedräng 
Bestrebungen der Eisenbahnverwaltung, auf dem.Gebiete 


raıngen einzuführen, haben die Beamten zur Selbsthilfe 
lassen. Das Berliner Unternehmen ist aus eigener 
seiner Gründer und durch vorbildliche, selbstlose Arbei 
allen Kreisen der Eisenbahnbeamten und unter sachkundi 
Mitarbeit von für die Sache begeisterten Berufslehrern 
geführt, daß. jetzt die einzelnen Zweiganstalten sich sell 
die erhalten und nur einige kleinere Schulen Zuschü 
fordern. In Aussicht steht die Gründung weiterer 36 
nicht nur in Preußen, sondern auch in Sachsen und 
süddentschen Staaten der Reichseisenbahnen. Der Un 


in den Eisenbahnfächern durch geeignete, im prakti 
Eisenbahndienst stehende Eisenbahnbeamte erteilt. Die 
waltung hat die Bestrebungen meist durch kostenlose He 
der Unterrichtsräume usw. ' weitgehend unterstützt. 


riums. des Preußischen Handelsministers und der Ei 
direktion Berlin beiwohnten, galt vor allem der G 
eines Schulverbandes, zu dessen Miteliedern nun au 
Arbeiter- und Beamtensewerkschaften gehören. Aus 
‚Reden klang die frohe Begeisterung für die Schulen 
Hoffnung auf einen von der Beamten- und Arbeiterschs 
meinsam mit der Eisenbahnverwaltung zu schaffenden 
ban ‚einer allen zugute kommenden Fachschule. Die Ver: 
der Behörden stellten die tätige und fördernde Mitarbe 
Verwaltungen um so .sicherer und freudiger in Aussi 
dureh den Hinzutritt der Gewerkschaften eine gesiche 
weibergedeihende Entwicklung der Schuleinriehtun 
breitester Grundlasse geschaffen sel. 

An Stelle der bisher meist im freien Vortrar den Hö: 


beschäftigten und sich auf Prüfungen vorbereitend 
steten bestehenden. Schwierigkeiten, sich durch die 
und doch eng: ineinandergreifenden und zusammei 
vieren Dienstvorschriften, Dienstanweisungen usw. 
zuarbeiten und das für ihren Zweck Erforderliche her 
finden, haben. (die Schulleitung weranlaßt, ‚die He ai 
eiwener Fachlehrbücher. vorzubereiten. Der in der T 
‘am 15. Juli gegründete Verband deutscher Eisenbahn 
schulen, der viele Aufgaben zum Wohle der Allgem: 
Eisenbahner ihrer Lösung entgegenführen kann, 

newen, festgegliederten Gestalt nunmehr der A 
zu einer Tätigkeit sein, der man nur einen. volleı 
schen kann. Bone wald, nee 


er nalnachrichten. Der "Regierungsrat Wilhelm 
s, bisher Mitglied der Eisenbahndirektion Berlin, ist 
i sterialrat im Reichsverkehrsministerum ernannt 


r ‚Oberregierungsrat bei der Generallirektion in Dresden 
ahn ist in den Ruhestand getreten. 


A Österreich. 


Staatssekretär Dr. Pesta. Der neue Staatssekretär für 
ehrswesen hat an alle Bediensteten. nachstehendes Bre- 
ungsschreiben vom 8. Juli-gerichtet: 

Vertrawen der Nationalversammlung hat mich auf den 
as allzufrühe Scheiden unseres unvergeßlichen Staats- 
etärs Ludwig Paul verwaisten Posten eines Staatssekre- 
2 für Verkehrswesen, berufen. Als ich mich dazu entschlos- 


ı bewußt, den an mich in ernster Zeit herantretenden schwe- 
Aufgaben nur dann gerecht werden zu können, wenn. ich 
ji mit der erprobten, bisherigen Opferwilliekeit und Hin- 
& des gesamten Personals rechnen darf. ‘Mir diese nicht 
versagen, bitte ich Sie alle im Interesse unseres sch wer- 
prüften Vaterlandes, und rufe Ihnen allen ohne Unterschied 
este Band in Erinnerung, das der gemeinsame Beruf um uns 
gt, auf daß jeder ein beitrage, in gemeinsamer werk- 

Arbeit den Wiederaufbau der Heimat zu beschleunigen 
‚, vollenden. In der festen Hoffnung auf das Gelingen 
grüße ich ‘das gesamte Personal meines Ressorts auf das 

zlichste und gebe meinerseits das Versprechen, jederzeit ein 
imherziger Anwalt der Interessen aller Angestellten und 
fneundschaftlicher offener Berater und Förderer jedes ein- 
en sowie der Gesamtheit sein zu wollen.“ 


us dem Staatsamt für Verkehrswesen. Dem Vorstand 
anzlei des Staatssekretärs Ministerialrat Dr. Rodler 
der Titel eines Sektionschefs verliehen. — Mit der Lei- 
‚es Departements für allgemeine Personalangelegenheiten, 
Vorstand Staatssekretär Dr. Pesta war, wurde Sektions- 
Dr. Feiler betraut. | 


Aufträge für die Elektrisierung der Staatsbahnen. Im 
ahmen der vom .Elektrisierungsamte der österreichischen 
tsbahnen mit Nachdruck eingeleiteten. Arbeiten zwecks Er- 
& der baldiesten Einführung des elektrischen Betriebes 
n. hierzu in Aussicht genommenen Staatsbahnlinien 
“der A.E.G.-Union Elektrizitätsgesellschaft in Wien 
r dem bereits erteilten Auftrage auf Lieferung von. Akku- 
tor-Triebwagenzügen nunmehr auch die Lieferung von 

Lokomotiven zu je 1120 PS Leistung sowie die elek- 
he Ausrüstung des Innsbrucker Westbahnhofes mit seinen 
edehnten, für den Arlbergverkehr wichtigen Gleisanlagen 
ragen. Außerdem steht in Kürze die Vergebung der elek- 
en Ausrüstung der Teilstrecken Innsbruck-Telfs und 
[2 -Bludenz sowie auch der Abschluß der Verträge für den. 

bau des Kraftwerkes an der Ruütz und der rund 20 km lan- 
50 000-V olt-Leitung von diesem Werke bis zur Station Zirl 
r. Hierzu kommt noch die ebenfalls in nächster Zeit zu 
ärtieende Vergebung der Unterwerke. Angesichts dieser 


baubureau in. Innsbruck «errichtet. Ihr aus den vor- 
den’ Arbeiten sich ergebender Auftragsbestand beläuft 
uf etwa 300 bis 400 Millionen. Die Gesellschaft verfügt 
rdies über große laufende Aufträge für die Industrie. 


7 Beirat des Technischen Versuchsamtes. Anläßlich der 
tzten Plenarsitzung des Beirates des Technischen Viersuchs- 
hat der Staatssekretär für Handel und Gewerbe, Indu- 
& und Bauten, Eduard Heinl, an die Mitglieder des Beirates 
"Ansprache gerichtet, in der ser u. a. sagte: „Gelehrte und 
hmänner von überragender Bedeutung stehen dem  Tech- 
ven. Versuchsamte zur Seite. Und gleich wie ich von der 
eßlichen Tätigkeit des Technischen Versuchsamtes schon 
Rühmliches gehört habe, habe ich auch vernommen, mit 
cher Hingebung und Ausdauer Sie, meine sehr verehrten 
n, das Amt mit Ihrem reichen Wissen und Ihrer großen 
hrung unterstützen. Das Technische Veersuchsamt ist in 
wirtschaftlich bedeutenden Staaten sein hervorragender 
elf der gewerblichen und industriellen Erzeugung, des Ver- 
slebens und der techniscnen Wirtschaftlichkeit geworden. 
ten Österreich hat dies schon jener Mann, den ich von 
em Amt als den Altmeister .der Gewerbeförderung ver- 
klar erkannt und das demnach Nötige mit der ihm eigenen 
erwüstlichen Kraft verfolgt. Es ist dies unser hochgeehr- 
a ni. dee Technischen Versuchsamtes und Vorsitzender 
Bei Ta t 


Dar N 


0 


habe, diesem Rufe Folge zu leisten, war ich mir vollkom- 


räge hat die A. E.G.-Union Elektrizitätsgesellschaft ein. | 


Züge nach Belgien, Frankreich und Diutschland kamen 


ilhelm Exner. Ihm danke ich vom Herzen 


Nr.-32 
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für seine liebenswürdigen, an mich gerichteten Begrüßungs- 
worte und bitte ihn, die Versicherung entgegennehmen zu wol- 
len, daß, was an mir liegt, der für den gewerbliehen und indu- 
striellen Wiederaufbau "Österreichs hoch wiehtige Verwaltungs- 
zweig des technischen Versuchswesens gleichwie die dem 
Technischen Versuchsamte nahestehenden anderen volkswirt- 
schaftlich wichtigen Verwaltungszweige in diesem Staatsamte 
mit besonderer Fürsorge sepflegt werden sollen.“ 


..-— Zentralinspektor Poeschko 7. Der Zentralinspektor und 
Prokurist der Südbahngesellschaft Poeschko ist im 57. Lebens- 
jahr gestorben. Poeschko erfreute sich wegen seines umfas- 
senden Wissens und seiner Fachkenntnisse in Eisenbahnkrei- 
sen hoher Wertschätzung. 


* 


Niederlande. 


 — Die holländischen Eisenbahnen im Jahre 1919. Nachdem 
die Staatseisenbahnbetriebsgesellschaft (SS) "auch den. Be- 
trieb der Nord: Brabant - Deutschen Eisenbahn übernommen 
hatte, schloß sie am 12. März 1919 einen Vertrag mit dieser 
Gesellschaft und des Zentralbahn, wonach die Einnahmen und 
Ausgaben dieser beiden kleinen Gesellschaften vom 1. Januar 
1919 ab auf Rechnung der SS gehen. Die Nord Brabant-Deut- 
sche und. die Zentralbahn erhalten dafür feste Pachtsummen 
von 25 000. fl. und 100 000 £fl., Summen, die sich um bestimmte 
Beträge, erhöhen, falls die gemeinsamen Einnahmen . der 
Staatseisenbahnbetriebsgesellschaft und der _Holländischen 
Eisenbahngesellschaft (HSM.) entsprechend steigen. Die bei- 
den kleinen’ Gesellschaften scheiden daher von jetzt ab nach 
außenhin aus, und es bleiben nur die beiden großen, durch 
die Interessengemeinschaft seit 1917 verbundenen Gesellschaf- 
ten SS und HSM. Das Netz der ersten Gesellschaft beträgt ein- 
schließlich der Kleinbahnen 2200,55 km, das den HSM 1489,5 km, 
das Eisenbahnnetz der Niederlande somit 3690 km; davon sind 
Hauptbahnen: 2535,95 km und Nebenbahnen 950,36 km, außer- 
dem 203,62 km von den beiden Gesellschaften betriebeuc Klein- 
bahnen... | 

Die Gesamteinnahmen der beiden Gesellschaften betrugen 
1919 156 425 080 fl, das bedeutet genen 1918 eine Zunahme von 
244 %;, noch stärker, um 36% % stiegen indes die Ausgaben, 
die 1919 144 365 828 fl. betrugen. Zum ersten Male haben übri- 
sens die Einnahmen aus dem Güterverkehr die aus dem Per- 
sonenverkehr übertroffen. Der Betriebsüberschuß, der 1918 
noch über 20 Mill. Gulden betragen hatte, sank. 1919 auf 
12 059 253 fl.. oder unter Hinzurechnung #iniger verschiedener 
Einnahmen auf 13765701 fl. An Pacht für die Bahnen, Ab- 
schreibungen und Anleihezinsen waren indes 23 252 787 fl. er- 
forderlich, so daß sich ein Verlust von 14487086 fl. ergab. 
Dieser muß von den beiden Gesellschaften im Verhältnis ihres 
Aktienkapitals (bei SS: 18 Mill., bei HSM 22% Mill. Gulden) 
getragen werden. Der Verlust beträgt somit für SS 6438 705 £l., 
für HSM 88381 fl. Da der Staat für die militärische 
Beschlagnahme der Bahnen, die erst zum 1. Januar 1920 aufge- 
hoben ‚wurde, den Gesellschaften so viel zuzahlen muß, daß der 
Gewinn 4% des Kapitals erreicht, mußte er bei SS 7 158 705 £l. 
und bei HSM 8948381 fl. zuschießen. Beide Gesellschaften 
verteilen indes nur 3% Dividende wie in den Vorjahren und 
überweisen den Best der Rücklage. 

Im Laufe des Jahres 1919. wurden die Grenzlinien nach Bel- 
gien und Deutschland sämtlich wieder in Betrieb genommen, 
ebenso die Linien nach England (über Vlissingen am 31. Ja- 
nuar, über Hoek van Holland am 3. August). Auch direkte 
wieder 
in Gang. Dr. OÖ 


_ Übrige europäische Länder. 


_ Die’ Wirtschaftslage der schwedischen Staatsbahnen. Für 


‚die ersten vier Monate des Jahres ergibt sich trotz der Ver- 
luste im Lapplanderzverkehr und im. Postverkehr für die 
schwedischen Staatsbahnen ein Reinertrag von etwa, 10,2 Mil- 
lionen Kr. gegenüber einem Verlust von 11,1 Millionen Kr. 
in der eleichen: Zeit des Vorjahres, Seit der letzten im August 
1919 eingetretenen Tarifierhöhung war das Ergebnis befriedi- 
send, das will sagen, der Gewinn hat das in den. Staatsbahnen 
angelegte Kapital angemessen verzinst. Diese günstige 
Lage wird’vermutlich auch noch bis zum Beginn des zweiten 
Haibiahres fortdauern. Dann aber wird wahrscheinlich ein 
Umschwung kommen. Zu der immer bedrohlicheren Kohlen- 
frage, die auch unter den denkbar günstigsten. Verhältnissen 
immer höhere Kosten für Heizmaterial bringt, kommen die 
ganz bedeutenden Erhöhungen der Personalkosten, vor allem 
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dies am 1.Julı in-Kraft getretene Lohnregelung und dann die 
Teuerungszulagen‘ Unter solchen Umständen muß die Eisen- 
bahndirektion in Übereinstimmung mit Reeierung und Reiehs- 
tag daran denken, weitere Tariferhöhungen. vorzuschlagen. 


Bestimmend hierbei ist indessen auch, wis sich der V erkehr. 


entwickelt, und das laßt sich erst bis ee®en Mitte August 
sinigermaßen beurteilen. DE S, 


— Neuere Eisenbahnbrücken in Schweden. Vor Kriessaus- 
bruch wurde für Eisenbahnbrücken bei den schwedischen 
Staatsbahnen so gut wie ausschließlich schwedisches. Eisen 
verwendet, Vom Ausland, vor allem aus Deutschland, wurden 
nur Formeisen solcher Ausmaße, die im Lande: selbst nicht 
sewalzt wurden, bezogen. Die fertige Eisenkonstruktion 
wurde damals zu 300 bis 350 Kr. die Tonne gelviefiert. Unmittel- 
bar nach Kriegsausbruch begannen die Preise zu steigen und 
zwar für schwedisches Eisen mehr als für deutsches. Es 
wurde viel deutsches Eisen ‘verwendet, bis Deutschland Ende 


1916 ein Ausfuhrverbot erließ. Die Preise für Konstruktionen } 


aus schwedischem Eisen stiegen dann bis gegen 2200 Kr. für 
die Tonne, also auf das Sechs- bis Siebenfache des Friedens- 
preises. Zu diesem Preis Heß die Eisenbahndirektion nichts 
ausführen. Als der deutsche Wettbewerb wieder auftrat, blieb 
die deutsche Industrie mit ihren Angehb@ten durchweg weit 
unter der schwedischen, aber schließlich konnte sich ‚die 
schwedische Direktion wegen der unruhigen Verhältnisse in 
Deutschland zu keinen Bestellungen mehr entschließen. Diese 
Verhältnisse gaben. der‘ Eisenbahndirektion Anlaß, bei der 
Ausarbeitung von Plänen für neue Staatsbahnen wie auch für 
Umbauten in größerem Umfange als bisher das schwer be- 
schaffbare und teure Eisen durch anderes geeignetes. Material 
zu ersetzen, wie Naturstein und Beton, die beide nebenbei den. 
Vorteil geringerer Unterhaltungskosten habeh. In mehreren 
Fällen hat schon im Frieden bei. vergleichenden Kostenberech- 
nungen der Vorschlag für Steinbrücken günstiger abge- 
schlossen und daher, besonders bei guter Beschaffenheit des 
Untergrundes, den Vorzug erhalten. In noch viel höherem 
Grade war dies während des Krieges der Fall. So wurden 


während des Krieges an der Inlandbahn und ’an der Bahn. 


Sveg-Brunflo einige schöne Steinbrücken aufgeführt.. Für 
solche Steinbrücken wurden seitens der. Direktion besondere 
technische Ausführungsbestimmunsen erlassen. Auch Brücken 
aus Eisenbeton zeigten sich während des Kriegies wirtschaft- 
lich den Eisenbrücken überlegen. Immerhin "wurden bei dem 
reichlichen Anfall von gutem Granit die Steinbrücken im all- 
gemeinen mehr angewendet. Nur wo besonders geringe Pfeiler- 
höhe erforderlich war, wurde Fisenbeton vorgezosen. Für 
Wegbrücken. und kleinere Wegdurchlässe fand sowohl bei den 
Staats- wie auch bei den Privatbahnen mehrfach auch das 
sogenannte Konkretsystem Anwendung. ; 


Brücken aus Steinmaterial, nach einem dieser drei Systeme 
ausgeführt, haben sich bei den jetzt herrschenden hohen Eisen- 
preisen in vielen Fällen wirtschaftlich überlegen sezeigst. Da 
hinzukommt, daß Brücken aus Steinmaterial oft ein besseres 
Aussehen haben als Eisenüberbauten, wobei die ersteren in 


der. Unterhaltung bedeutend billiser sind, dürfte zu erwarten | 


sein. daß der Bau gewölbter Brücken aus Naturstein, welcher 
infolge der im Kriege herrschenden Verhältnisse so sehr über- 
hand genommen hat, auch weiterhin reichlich Anwendung 
finden wird. ! DIS: 


— Baueinschränkungen bei den Schweizerischen Bundes- 


bahnen. Die außerordentlichen Finanzschwicrigkeiten der 
schweizerischen Bundesverwaltung zwingen den Bundesrat zu 
außerordentlichen Maßnahmen. Er hat daher, wie die 
„Schweiz. Bauztg.“ mitteilt, das Eisenbahndepartement beauf- 


tragt, der Verwaltung der Bundesbahnen von den Finanz- 
schwierigkeiten Kenntnis zu geben und sie einzuladen, bis. 
zum Wiedereintritt günstigerer Verhältnisse überall, ganz be- . 
sonders in den Bauausgaben, die größtmögliche Zurückhaltung 


zu beobachten und auf diesem Gebiete alles zurückzustellen, 
was nicht zur Aufrechterhaltung eines sicheren Betriebes un- 
u as erforderlich ist. „Nur wenn es gelingt,“ heißt es in 


Zureehnung ne Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 8,589km lange Lokalbahnstrecke Weilerbae: h (Pfalz)- 
Reichenbach- Steegen der unter bayerischer 
Staatsverwaltunge (E. Ludwieshafen) stehenden 
Lokalbahn Kaiserslautern West-Lampertsmühle-Reichenbach- 
Steegen ist am 20. Juni 1920 in. Betrieb genommen und vom 


' hörden und aller in denselben vertretenen Interessengru 


ingenieur“ aus einer in der Schweizerischen Bauzeit 


. den Schienen, durch DTeerune gegen den Boden isolie: 
“ den Schwellen angebracht. 


5 Auffahren auf die ansteigende Rippe wie ein Druckknopf 


' völlig. 


luft wirksam werden läßt. 


mm) m mn 


dem Schreiben Wwörlich‘ et Be An ganz erh 
zu reduzieren, hofft der Bundesrat, daß es ihm‘ mögli. 
werde, den Bundesbahnen weiterhin die Mittel zur Ver 
zu stellen, welche zur wenigstens annähernden Durchf 
des bestehenden Elektrisierungsprogrammes ‚notwendig 
Dabei betrachtet es der Bundesrat als selbstverständli 
auch hier bei Bauten und Bestellungen mit der d 
größten Umsicht, Sparsamkeit und Beschränkung auf 
solut Unerläßliche vorgegangen wird. Denn wir dürf 
auch nicht der Gefahr aussetzen, die Elektrisierung 
Staatsbahnen zu einem ‚Preise durchzuführen, der für & 
kunft eine Belastung unserer Volkswirtschaft mit unv 
nismäßie hohen Personen- und Gütertaxen zur Folge 
müßte. Der Bundesrat erlaubt sich, wiederholt & 
außbergewöhnlichen Ernst der Situation hinzuweisen, 
zählt auf die verständnisvolle Mitwirkung der Bundes 


Allgemeines. 


— Das neue Warnungssienal der Great Easter Bal 
(System  Tiddeman). Das. Arbeits- und Transpı 
ministerium in Paris hat, wie die Zeitschrift „Der B 


erschienenen Abhandlung mitteilt, die französischen öis 1 
bahngesellschaften zur Vornahme von‘ Versuchen mit 
nungssienalen veranlaßt, die auf der Lokomotive Selbshn 
teilt werden. Hierzu hat besonders das schwere Unglück 
‚der Paris-Lyon-Mediterran6e-Bahn Anlaß gegeben, das 30 
‚und 100 Vierletzte gefordert hatte. Zu solchen Versuchen ı 
besonders das System der Great-Eastern-Bahn herangezoßt 
werden. Dieses besteht in einer Auslösung von Hörsigna 
im Führerstande, die durch einen Einbau im Gleise her 7 
serufen werden. Eine «eiserne allmählich ansteigende 1 
sich ebenso wieder senkende Längsrippe ist mitten zwis 


Die eiserne Rippe ‚steht m 
Stellwerk und seiner elektri hen. Batterie in leitender V 
bindung. Ein hier nicht näher zu beschreibender lotrech& 
Schieber, der an der Lokomotive befestigt ist, wird durch d& 


gerückt, d. h. hochgieschoben. Er löst dabei ein Venti 
das in die Bremsdruckluftleitung eingeschaltet ist. Die 
entweieht aus dieser und bringt wine Pfeife zum Ertö 
Wenn die Rampe einem Hauptsignal entspricht, so klink 
hochgieschobene Schieber ein, und die Leitung “entleert 
.so daß die Bremsung bis zum Stillstande des 
andauert. Erst die Beseitigung der Einklinkung schließ 
Ventil der Druckluftleitung wieder. Zu dieser Auskl 
bedarf es eines Schlüssels, den der Lokomotivführer b | 
trägt, Mit diesem muß er nach dem Anhalten des Zuges heral 
steigen und die Klinke lösen. Handelt es sich um « F 
Halt stehendes Vorsienal, so wird der Schieber ıebe 
hochgehoben. Es greift jedoch die Klinke noch nicht & 
Nach dem Verlassen der .Rampe sinkt der Schieber 
'berab. Das geöffnete “Druckluftventil bleibt jedoch zu 
noch geöfffnet, da die Stabilität seines Verschlusses bei 
heben des Schiebers aufgehoben worden ist. Das Veenti 
erst wieder damit geschlossen und das Entweichen der 
aufgehoben, wenn man vom Führerstande aus durch ‘Dri 
auf einen Druckknopf aus einem besonderen Kessel D: 
Diese verschiebt einen Zy 
'kolben und damit verschiedene Hebel derart, daß wied 
stabile Abspreizung des Druckluftventils stattfindet. 1 
das Sienal auf Freie Fahrt steht, wird ein elektrischer S 
in’ die Rampe geleitet, der bei dem. Anstreifen des Schi 
der Lokomotive „eschlossen wird. (Der andere Pol : 
die Fahrschiene angeschlossen.) In dem Semalapnaras 
dann ein Elektromagnet wirksam, der den gesamten 
apparat unbeweelich und damit das Öffnen des Druck 
ventils unmöglich macht. So wird verhindert, daß bei j 
Überfahren der Rampe überhaupt ein Hörsignal gegeben 


Taxe der Beiriebseröffnung ab ak A © 5 n Ss Mr a hi a 
zu betrachten. RN 
Eröffnung von Stationen. 

Eisenbahn- Generaldirektion Dre d n. 
10. Juli 1920 ist der.an der elektrisch betriebenen 
a RÜIDRSRILAL-TIA een ei SubSERIS ER 


guukie gelexene Haltepunkt 


worden. 


"Erweiterung der Abfertigungs- 
— befugnisse von Stationen. 


"Vom 25. Juli 1920 an wird in der Ver- 
rsstelle Großsehweidnitz be- 
nkte Eil- und Frachtstückgutab- 
ung zugelassen. Näheres ist aus 
rem Verkehrsanzeiger zu ersehen, 
wich geben die Stationen Auskunft. 
Dresden, am 19. Juli 1920. 

-  — Eisenb} -Generaldirektion. 3 


22; Güterverkehr. 
Gemeinschaftliches Heft CIb 


m 1. August 1920 wird die Station 
| Rbf. als selbständige Tarifstation 


if aufgenomm£n. Die hierdurch in 
in der Überschrift genannten Tarif- 
n. eintretenden Änderungen und 
nzuneen ‘sind in der "nächsten 
ummer des Tarifanzeigers enthalten. 
Auskunft zs3en auch die beteulisten 
erabfertirungen sowie das Aus- 
‚ftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 


in dem 17: Tal. 1920. (733) 
Be Eisenbahndirektion. 


tsch-Dänischer Gütertarif, Teil II. 
je Station Herbesthal des Direk- 
onsbezirks Cöln wird als Verbands- 
'ation gestrichen. Als neue Verbands- 
ion wird die Station Sindelfingen 
Württembergischen. Staatsbahnen 
1. August 1920 an aufgenommen. 


tsätze für die Stationen folgender 
tbahnen in Kraft: Brandenbur- 
he Städtebahn, Brohltal-Eisenbahn, 
berstadt-Blankenburger Eisenbahn, 
s Altenaer Schmalspur-Eisenk ahnen 
Lausitzer Eisenbahn. Außerdem 
die  Umladegebühren der Kreis 
aer Schmalspur-Eisenbahnen er- 
Sämtliche 


ts. durchgeführten Erhöhungen. 


jeungsstellen. 
Itona, den: 16. Juli 1920. 

“ Eisenbahndirektion, 
IEnS der Verbandsverwaltungen. 


(730) 


en: Gütertarif. 
e und Verkehr mit der Schweiz. 


en Entfernungen und Frachtsätzen. 


den. Wasenladungsverkehr der an- 
ossenen Werke und Lagerplatz- 
‚ber und auf die Umbehandlung von 
gen. ‚einheitlicher 
"Rbf. zollamtlich abgefertigt wer- 
können, in 
> ne) in unserem nächsten 


IS Senahneneraldircktion. 


) 


N Prunndöbre Reichs adler und Untersachsenberg 
Umtersachsenberg 
entrempel dem öffentlichen Personenverkehr über- 
Der neue Haltepunkt wird von sämtlichen die 
ahrenden Personenzügsen bedient. 

u Änderung von Stationsnamen. 
vi ee irektionsbezirk Cassel. 
er trecke Cölbe-Amalienhütte „elegene Bahnhof 4. Klasse 


(732) 


ationstariftafeln usw.). — Tfv. 200. 


en Wagenladungsverkehr in den | 


von Tarifstation Fried- 


‚von Tarifstation Geor- 


von Tarifstation Glei- 


m sleichen Tage an treten erhöhte 


Erhöhungen ent- 
hen den in den. deutschen Tarifen 


here Auskunft erteilen die Ab-. 
von Tarifstation Fried- 
eietzäle ..von Tarifstation Roß- 
1. August 1920 wird Basel Rbf. 
asel Bad. Stb. unter Beschränkung 


Ladung, die in 
die Tarife aufgenom- 
(736) 


B.098 


En a 


Nr.” 52 


Friedensdorf erhält ab 1. September 1920 die Bezeichnung 

Friedensdorf (Kreis Biedenkopf). 
Eisenbahn-Gener aldirektion Dresden. Nach- 

dem vom sächsischen. Ministerium des Innern die Bezeichnung 


} „Bad Schandau“ für die bisherige politische Gemeinde 


Der an 


Vom 1. House d. J. ab erhält Ih 
durch Nachtrag I (giltig vom 15. Juli 
d. J.) zım Gütertarif für die Oberschles. 
Schmalspurbahn, eiltis vom 1. April 
d. J., anderweit festgesetzte Abschnitv 
„E Nebensebührentarif“ unter Punkt 
IX . „Zustellgebühren nach den Frei- 


ladestellen“ folsende Fassung: 
-- IX. Zustellgebühren nach 


den Freiladestellen. 
An Zustellsebühren sind zu erheben 
für die Beförderung 


ga 
Za8d| 325 
Sana aon 
[8% 101 oo a23 
a4 © =) 
Su ng 
| rm s 
| pro 100 kg 
von Tarifstation Bogut- 
schütz Süd nach Frei- 
ladest. Bogutschütz.| 12 Pf. | 1,3 P£. 


von Tarifstation Frie- 
denshütte nach Frei- 
ladest. Friedenshütte 0,8 „ | 09, 


"richshütte nach Frei- 
ladest. Friedrichs- ; 
Hitler ans SE 0:90, 


genberg nach Frei- 
ladest. Georgenberg | 08 „ (ER 


witz nach Freiladest. 
Gleiwatzat er a 2 E65, ER, 
von Tarifstation Glei- ie 
_ witz nach der Um- 
schlagstelle östl. der 
Wilhelmstraße ...| 16 „ 1a See 
von Tarifstation Kö- 
nigshütte nach Frei- 
ladest. Königshütte . | 0,8 . 0.92, 
von Tarifstation Laura- 
hüttenachFreiladest. 
Tatrahütte: Sa 21.08, 
von Tarifstation Mar- _ b 
thahütte nach Frei-| SR 
ladest. Marthahütte . 0,8 „ (VA SER 
von Tarifstation Neu 
- Karf nach Freiladest. 
Neu Rarf 2 an... 0,8: 4% 0,9. „. 


richsgrube nach Frei- BER ’ 
ladest. Neurepten. .| 20 „ 2% 


„berg nach Freiladest. 


Koßberer zii a. 0,8. „ 0,94, 
‘von Tarifstation Schar- 
ley nach Freiladest. 
Scharleyi a ey 1 DS 0,97 
von Tarifstation Tarno- 
witz nach Freiladest. 
'Tarnowitz: . . AR 
Kattowitz. den! 18. 7 Ei 1906. (735) 
(RR, Eisenbahndirektion.:. 
Ne Badischer Gütertarif. 
Die Bestimmung für Ananahmetärife, 


wonach bei Verwendung  belsischer 
; ’ 


x 


Schandau eingeführt worden ist, erhält auch der an der Linie 
Bodenbach-Dresden. gelesene Bahnhof Schandau den Stations- 
namen „BadSchandau“. 


” Amtliche Bekanntmachungen. 


oder französischer Wasen, die keinen 


‘ dem angeschriebenen Ladeesewicht ent- 


sprechenden Laderaum besitzen, die 
Fracht für das wırklich verladene Ge- 
wicht, mindestens für 10 t, berechnet 
wird, wenn der Laderaum. voll ausse- 
nutzt ist, wird mit Wirkung vom 1. Ok- 
:tober 1920 aufgehoben. , 

Karlsruhe, den 20. Juli 1920. (738) 

Eisenbahn-Generaldirektion. 


-Wechselverkehr Sachs en-Württemb erg, 


Tarifheft 11B. 

Mit sofortiser Gültiskeit werden im 
Nachtrag I vom 1. März 1920 berichtigt 
die Entfernunsen Wsiendischfähre- 
Eschenau bei Weinsberg ın 598 und 
Hierrnhut-Stuttzart Hbf. in 683 km. 

Dresden, am 20. Juli 1920. (737) 

Eisenb.-Generaldirektion Dresden 
als seschäftsführende ‚Verwaltung. 


3. Personen- und Güterverkehr. 


Erste Donau-Dampischiffahrts- 
Gesellschaft. 
Personen- und Eilgutverkehr 
auf den Strecken Passau- 
Linz-Wien. Änderung von 
Gebühren. 

Mit Gültiekeit vom 24. Juli 1920 bis 
auf weiteres treten ım Post- bzw. Lo- 
kalschiffverkehre zwischen den Sta- 
tionen der Strecken Passau-Linz-Wien. 
Änderungen der Fahrpreise sowie der 
Eilsutfrachtsätze für bestimmte Güter 
ein. Näheres ist bei der gesellschaft- 
lichen Direktion in Wien sowie bei den 
beteilisten Dienststellen zu. erfragen. 

Wien, am 16. Juli 1920. (731) 


4. Verdingung. 


Der sofortise Bedarf von Bu er: 

‘8 cbm Eichenbohlen, 

89 ebm Tlannen- und ek ankholz, 
Tannen- und Kiefernbrettern be- 
säumt, ‚ Spaltbortbrettern besäumt, 
Füßbodenbrettern sefedert und 2e- 
nutet, 

7050 lfdm. Dachlatten, Shalerlatten, 

' Fußleisten 
soll vergeben werden. 

Die Verdingungsunterlagen. liegen 
beim Zentralbüro. hierselbst,; Bismarck- 
platz Nr. 1, zur Einsicht offen ung kön- 
nen, solange der Vorrat reicht, gegen 


- Einsenduns von 6,00 M in bar (nicht in 


Briefmarken) von dort. bezogen werden. 
Angebote mit‘ der Aufschrift: 


„Angebot auf Lieferung von 


Nutzholz“ sind bis zum 5. August 
1920, vormittass 11 Uhr, an die 
unterzeichnete Direktion  (Bismarck- 
platz 1) einzusenden. Zuschlagsfrisi 
innerhalb 14 Tagen. 
Essen, den 17. Juli 1920. (734) 
Eisenbahndirektion. 
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Oportet für Metallbearbeitung 


verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 
schädlich, hat keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betrieb und Kleidung sauber, ist unübertroffen an 


Fettgehalt und Ausgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel 


für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 
Bohrmaschinen, Drehbänke und Schleifarbeiten aller Art. 


Verbrauchspreis bedeutend billiger als un bisherigen Seifenwasser, 
wasserlösliche Bohröle, Rüböle usw. % Kostenlose Vorführung. 


ee SR, TODE & Co., Duisburg. 


Zu kaufen wird gesucht: 


Brosius und Koch, Die Schule des Lokomotivführers. 
13. Auflage. 


l. Abteilung: Der Lokomotivkessel und seine Armatur. 1914. 
ll. Abteilung: Die Maschine und der Wagen. 1913. 


Angebote erbeten unter Eis. 7617 an die Geschäftsstelle dieses Blattes. 
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Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. _ ; 
Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
‚Schriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher RBisenbahnverwaltungen, 
„amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
Bisenbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
$ Be Zaltung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 16M. 
} ljahr bezogen werden. 1 ? ’ 

Bei direkter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
kandlung den J: g innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
schen Postgebietes für 80 M. ‚nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 
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er englische Eisenbahn-Betriebsaus- 


— Erhebung einer Sondergebühr im 
Güterverkehr des Saargebieis. 
Eine newe Eisenbahnpaketkarte. — 
Die Verkehrslage im Ruhrgebiet. 


biet: 


Ä 


s bei Kriegsausbruch die englischen Eisenbahnen vom 
staate übernommen wurden, fiel die Leitung ihrer Angelegen- 
heiten dem Eisenbahn-Betriebs-Ausschuß (Railway Execu- 
t © Committee) zu. Diese schon 1912 geschaffene Körper- 
‚schaft bestand aus den Generaldirektoren der elf bedeutend- 
enelischen und seiner schottischen. Eisenbahngesellschaft; 
n Vorsitz führte dem Namen nach der Handelsminister, in 
Wirklichkeit einer der Generaldirektoren. Als am 1. Januar 
7 auch die irischen Eisenbahnen vom Staate übernommen 
rurden, wurde für sie ein entsprechender Ausschuß einge- 
zt. Die Leitung des Betriebes der einzelnen Eisenbahnen 
b zwar auch im Kriese bei den. Stellen:und Beamten, die 
n Betrieb im Frieden geleitet hatten, soweit aber ein Zu- 
mmenarbeiten verschiedener Gesellschaften in Frage kam, 
ielten sie ihre Anweisungen vom Betriebsausschuß. Alle 
usgalben der Eisenbahngesellschaften, namentlich solche für 

srgewöhnliche Unterhaltungsarbeiten und Erneuerungen, 
durften der Gemehmigung des Ausschusses, nur über die 
äge, die die Regierung den Eisenbahngesellschaften als 
tschädieung für die Überlassung ihrer Anlagen an den 
t zu dem Zwecke zahlte, sie als Dividende an die Aktio- 
re zu verteilen, konnten die Gesellschaften frei verfügen. 
Übernahme der Eisenbahnen durch den Staat kam. also 
wesentlichen darauf. hinaus, daß alle Transporte für 
tszwecke ohne Berechnung von Frachten und Fahrpreisen 
geführt wurden, daß aber der Staat als Entschädigung da- 
r den Eisenbahnen Pauschalsummen bezahlte, die ihnen die 
sschüttung einer Dividende, und zwar in Höhe derjenigen 
letzten Friedensjahres, ermöglichte. Überdies machte sich 
Einfluß des Stäates auf die Eisenbahnen insofern geltend, 
er bestimmte Transporte oder Verkehrsarten bestimmten 
becken zuweisen und so den Wettbewerb der Eisenbahnen 
untereinander ausschalten konnte. Für die Eisenbalhmen 
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e° ag ER _ Der englische Eisenbahn-Betriebs-Ausschuß. 


war diese Art der Verwaltung sehr bequem; es’ konnte ihmen 
gleicheültix sein, ob sie Überschüsse erzielten oder nicht, 
ihre Dividende war. ihnen ja durch den Staat gewährleistet. 
Wenn er dabei auch ihre Ausgaben, überwachte, so darf doch 
nicht außer Acht gelassen. wenden, daß das Organ, dessen 
er sich dazu bediente, die Generaldirektoren der größeren Ge- 
sellschaften waren, die zwar das Staatsinteresse wahrnehmen 
sollten, sich aber stcher nicht von. dem Bestreben frei machen 
konnten, auch den Vorteil ihrer Gesellschaften in _ weitge- 
hendem Maße.zu wahren. 

Daß die Leitung des englischen Eisenbahnwesens während 
des Krieges, in die sich nach dem ‚eben Gesagten die Eisen- 
bahngesellschaften und der Betriebsausschuß teilten, keine 
Kleinigkeit war, geht schon aus der ungeheuren Steigerung 
der Leistungen hervor, die in dieser Zeit von den englischen 
Eisenbahnen verlangt wurden. Für diese Leistungen seien 
nur einicee Beispiele angeführt. Über Southampton allein 
wurden vom Kriegsausbruch bis zum Waffenstillstand 6 952450 
Offiziere und Mannschaften, 821 034 Pferde, 12 772 Geschütze, 
154144 Fahrzeuge, 3232 052 t# Heeresgut und 7169167 Säcke 
Briefe und Päckchen von und nach dem Festland befördert. 
In der zweiten Hälfte des Jahres 1917 und im Jahre 1918 be- 
rührten 85 000. und 760000 Amerikaner «den Hafen von Liver- 
pool; zu ihrer Beförderung wurden nahezu 1500 Sonderzüge 
gefahren. Im ganzen hat die Große Woestbahn 33 615 Sonder- 
züge, die Nordostbahn. 24172 und die Südost- und Chatham- 
Eisenbahn, die den .Verkehr zwischen London und Dover 
vermittelt, also den Hauptteil des Verkehrs nach dem Fest- 
land zu bewältigen hatte, 101 872 Sonderzüge für Kriegszwiecke 
in Verkehr sesetzt. Trotzdem wurde der öffentliche Verkehr 
niemals eingestellt, nur selten mußte er dem Heeresverkehr 
weichen. Auch den kleineren Eisenbahngesellschaften fiel 
ıhr Teil am Kriegsverkehr zu: So hatte z. B. die Furmess- 


ni 


. gesamte. Eisenbahnwesen Englands geleitet. 


Eisenbahn, deren Netz noch nicht 200 km lang ıst, in ıhrem 
Hafen Barrow infolge des vermehrten Erz- und Ölverbrauchs, 
sowie infolge der stärkeren Beschäftigung der in seiner Nähe 
gelegenen bekannten Werke von, Vickers, die 
hauptsächlich, im Kriege wahrscheinlich ausschließlich 
Heenes- und namentlich Flottenbedarf hergestellt haben, 
einen Verkehrszuwachs von 235% im Güter- und 50% im 
Personenverkehr zu verzeichnen gehabt, während die Einfuhr 
von Erz sieh verdoppelt hat und die von Öl auf das 1,3 fache 
gestiegen Ist; ihre kilometrischen Leistungen im Güterver- 
kehr haben dabei um 235% zugenommen. Die Verbindungs- 
bahn (der Midiland- und der London- und Südweestbahn, die nur 
etwa- 100 km "lang st aber den- Hauptzugang für die 
Midlandbahn nach Southampton bildet, hat auf ihrer zur 
Hälfte eingbeisigen Strecke 3173885 Offiziere und Mann- 
schaften, 134582 Pferde, : 3718 Pahrzeuge, 5730 WFahr- 
räder und 15176 t Gepäck‘ befördert. Außer 6542 
Truppenzügen verkehrten auf dieser Strecke nochi 1488 La- 
zarettzüge. Unter den schottischen Eisenbahnen fiel bei- 
spielsweise der Hochlandbahn infolge des Umstandes, daß sie 
den Zusang zu den Flottenstützpunkten -Secapa Flow, Uro- 
marty und Aultbea von der Landseite her bildet, sein starker 
Kriegsverkehr zu, der sich über das ganze Jahr erstreckte, 
während sie im Frieden nur während der vier Sommermonate 
ausgenutzt wird. . Ihr Güterverkehr hat sich infolgedessen 
1918 gegenüber 1913 mehr als verdoppelt, ihr 
kehr mehr als veranderthalbfacht. 
förderten Angehörigen von Heer und Flotte hat 3000000 
übertroffen, und täglich gingen dureh ihren Bahnhof Inverness 
1000 Postsäcke. 

Nach einer amtlichen Veröffentlichung belief sich der 
Wert des Güterverkehrs der ensilischen Eisenbahnen in «den 
fünf Kriegsjahren Ausust 1914 bis Juni 1919, wobei also an 
den vollen fünf Jahren. nur ein Monat fehlt, auf 355 000 000 &£, 
wozu noch 125 Millionen für den unbezahlten Heeresverkehr 
kommen. Das ergibt einen Durchschnitt von fast 100 000 000 
Pfund Sterling im Jahre gegenüber 68,5 Millionen im Jahre 
1913. Der entsprechende Vergleich für den Personenverkehr 
gibt kein klares Bild, weil Anfang 1917 die Fahrpreise um 
50%, im Mai 1917 die Preise der Dauerkarten um 10 und 20% 
erhöht worden sind. 


Einem Erlös von 54000000 £ aus dem 


im Frieden 
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Persowenver- 
Die Zahl der von ihr be- 


Personenverkehr im Jahre 1913 stehen 295 Millionen für die ° 


fünf Kriegsjahre gegienüber. Der geringe Übersehuß, den der 
Durchschnitt der Kiriegiszeit gegienüber (dem letzten vollen 
Friedensjahr ergibt, zeigt, wie der Peer sonen verkehr im 
Kriege abgedrosselt worden ist. N 


Die Zahl der Eisenbahnunternehmungen, die der Leitung 
des Betriebsausschusses unterstanden, belief sich auf 130; 46 
Eisenbahnen waren von seiner Zuständickeit ausgenommen, 
doch machen diese der Länge nach nur 2% des englischen 
Eisenbahnmetzes aus, so daß man wohl sagen kann, ser. habe das 
Jeden Dienstag 
und meist noch an einem zweiten Tage der Woche hielt der 
Betriebsausschuß in den. Diensträumen der London- und Nord- 
weestbahn in London (Westminster) eine Vollsitzung ab. In 
der ersten - Zeit des Krieges waren einige Mitglieder des Aus- 
schusses dauernd dort amwesend, um bei unvorhergesehenen 
Ereignissen sofort ihre Anordnungen treffen zu können. Seine 
Arbeiten wurden dadurch wesentlich erleichtert, daß kurz 
vor Ausbruch des Krieges ein selbständiges Fernsprechnetz 


zur Verbindung aller Eisenbahnstellen hergestellt worden 
war. Ein großer Teil der Arbeiten wurde in Unberausschüs- 


sen erledigt, zu denen die beteilisten Eisenbahnbeamten her- 
angezogen wurden. Als es z B. ‚anfing, an Schwellen zu 
fehlen, weil die Zufuhr aus den Ostseegebieten aufhörte, 
wurde sein Holzbeschaffungsausschuß eingesetzt, der die Be- 
schaffunig von Schwellen. im Inlande unld in den englischen! 
Siedelungen in die Wege leitete. Da im Frieden der Jahres- 
bedarf der 13 größten G selischaften über 5 000 000 Schwellen 
heirug, gab es manche Arbeit zu erledigen, ehe an die Stelle 


! ‚der Eisenbabngesellschaften. ıst bis ietzt sets. ‚eine ga 5 


der sherizan neue, ah ım Kriege Srehuallete Quellen 


| adliie Fabriken für "Artilleriebedarf 


-Handelsministerium srörterte daher 


nn. Fabriken zu unterstützen. 


von Lazarettzügen und Wagen für Sonderzwecke, Ersatzteilen 


. kein Verdienst gerechnet ist. 
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schlossen wurden. Auf ein Tränken der Schwellen muß 
man freilich in England ebenso wie in andere n Ländern N 
Mangel an. dazu geeigneten Flüssigkeiten verzichten,  Eir 
anderer Unterausschuß,- bestehend aus den Chemikern 
Eisenbahngesellschaften, bearbeitete beim Knappwerden d 
Sehmier- und Leuchtöle die Frage der Beschaffung von 
satzstoffen, wieder ein anderer die Beschaffung eines Freat 
von Flachs für die Wagendeeken, weil dieser für die Trag 
flächen der Flugzeuge vorbehalten werden mußte. 

Der wichtigste von den Unterausschüssen war derjenige für 
die Umstellung der Eisenbahnwerkstätten auf die Herstellu. 
von Kriegesbedarf. Schon im Oktober 1914 zeigte sich, d 
‚den erhöhlten Anford 
Krieges nicht zu genügen vermochten, und d 
mis den Leitern. d 
Eisenbahnwerkstätten die Frage, ob die Einrichtungen d 
letzteren nicht zu diesem Zwecke nutzbar gemacht werden 
könnten. Es fanden Verhandlungen zwischen den leitender % 
Beamten der Eisenbahnwerkstätten und den Technikern E 
der Heereswerkstätten | von Woolwich über die einschlägig D 


rungen des 


Fragen statt, und das Ergebnis war die Gründung eines a 
schusses, der zwischen beiden Teilen vermitteln sollte. 


Außer sieben, später. 19 Vertretern- der Hisknbahnkeii en 
‘ten zehörten ihm zwei Generale aus dem Kriegsministeri m 
an. Einige Mitglieder des Ausschusses bereisten zunächst die 
. Heereswerkstätten in Woolwich, sowie eine Anzahl Fabriken, 
ee Heeresbedarf berstellen, und stellten dabei fest, daß die 

isenbahnwerkstätten ‚sehr wohl in der Lage sein würde 4 


Aufträge der Heeresverwaltung sowie der für sie arbeiten 
den Unternehmer für die Eisenbahn werkstätten wurden den 
Eisenbahnmitgliedern (des Unterausschusses von den ihm ange 
hövenden Offizieven, zu denen übrigens im Laufe der Zeit noe 
ein Vertreter des neu gegründeten Munitions-Ministeriums und 
der Admiralität hinzukamen, zur Entscheidung vorgeleet, ob 
die Arbeit für die Eisenbahnwerkstätten geeignet wäre. ER 
diese Entscheidung bejahend aus, so verteilten die technischen 3 
Mitglieder des Unterausschusses die Arbeiten an die am besten 
zu-ihrer Ausführung geeigneten Eisenbahnwerkstätten, wäh- 
rend die militärischen Mitglieder die Reihenfolge, in der die 
Arbeiten ausgeführt werden sollten, festsetzten. Der endeül- 
tige Auftrax wurde den Eisenbahnwerkstätten durch den Be=- 
triebsausschuß erteilt. . Auf diese Art wurden den Eisen- 
bahnwierkstätten Aufträge auf Herstellung und Ausrüstung 


für Eisenbahnbetriebsmittel zum Gebrauch auf den über- 
seeischen Krieesschauplätzen usw. übermittelt. Sie fertigten. 
ferner Granaten aller Größen an. Auch auf Erzeugnisse der 
Feinmechanik für die verschiedensten Zwecke erstreckte sie) 
-die Tätigkeit der Eisenbahnwerkstätten. Im ganzen. hatt 
die Lieferungen der Eisenbahnen für das Heer einen We: 
von 17 000 000 £, wobei nur die Löhne und der Preis der Roh- 
stoffe, sowie ein Zuschlag für Verwaltungsaufwand, aber 
Wie schon - erwähnt, gewährleistete die Regierung ER 
Einnahmen aus dem Betriebe flossen auch während des Kr 
ges den Kassen der Gesellschaften zu, und diese trugen auch 
alle Ausgaben, die seit Anfang 1919 infolge der. ungeheunen 
Steigerung der Löhne bei allen Gesellschaften die Einnahme: 
überwogen haben. Die Peststelluns ‚der Beträge, die die e 
gierung dien Eisenbahngesellschaften zu zahlen hatte, 
Sache eines Unterausschusses, der aus den. Rechnungsbes n 
von 12 Eisenbahngesellschaften ‚bestand. Hier wurden 
Berichte über „die Einnahmen und Ausgaben, die die Gres 
schaften allmonatlich aufstellten und einreichten, geprüft, { 
zwar die Berichte einer jeden Gesellschaft von einem Beamteı 
einer anderen Gesellschaft. In der Frage der Entschädigı an 


ischen der Re u: er ea zustande gekom- 

und | der Eisenbahn- und Kanalausschuß, den. das Gesetz 
\ Schiedsriehter für den entgegengesetzten Fall vorgesehen 
st noch nicht angerufen worden. 


ER die Regelung der Anbeiterfrage eehörte zum Ge- 
iftsbereich des Betriebsausschusses; er hatte sich dabei 
mentlich mit der Jeidigen Lohnfrage, mit der Einführung 
Achtstunkdentages. und der Einsetzung von Beseh werde- 
Ausschüssen zu befassen. N BZ 


nfolge_. der Wiederkierstellung des Friedenszustandes hat 
‚ Tätigkeit des Betrüebs-Ausschusses- ein Ende Sefunden. 
t dem 1. Januar 1920 ist die Leitung dies englischen Eisen- 
bahnwesens auf Grund eines besonderen Vierkehrsg Sesetzes, 
das. das Verkehrsministerium ins Leben gerufen hat (s. Zei- 
tung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, LIX, 
Jahrgang, Nr. 96 vom 16. Dezember 1919, S. 1026), auf dieses 
Ministerium übergegangen. Die tatsächlichen Ver hältnisse 
sind. dadurch nicht verändert worden, nur wird ein großer 


Ein Gewährsmann schrieb mir nach einem Schweigen von 
aber fünf Jahren u. a. folgendes: „Das Durcheinander, das der 


aber Deutschland- muß beizeiten wissen, wie ‚es steht, und was 
es im Auslande zu erwarten hat, denn sein Handel, sein Ex- 
port sind seine Lebenskraft für die Zukunft, Höchstwahr- 
scheinlich ist Deutschland jetzt arm an Rohstoffen, und trotz 
‚aller Ersatzstoffe, die seine Technik heryorbrachte, werden 
die ersteren nieht entbehrt werden können. Und die Blicke 
werden sich wieder nach Indien richten. - Während des Krieges 
gingen fast alle Rohstoffe durch Regierungsverträge an die 
_ Regieruns ab, der Versand ist aber jetzt frei, und man ist 
eifrig hier bei der Arbeit, wieder zu guten Ausfuhrverhält- 
nissen zu kommen. Nicht daß englische Firmen dahin noch 
auf lange hinaus mit Deutschland verhandeln wollten. Aber 
_ das Exportgeschäft in Rohstoffen liest zum großen Teil in 
indischen und jüdischen Händen, und diese Parteien werden 
"nieht davor zurückschrecken, mit den Hunnen wieder anzu- 
‚knüpfen. ‘Wenn auch Japan alles Erdenkliche während des 
- Krieges hierher lrefierte, auf den meisten Gebieten stehen die 
eutschen Waren unerreicht da. Lagerbestände und Gelegen- 
 heitskäufe sind zurzeit hier undenkbar, wenn auch die eneli- 
sche Einfuhr 1919 stark eingesetzt hat. Es sind aber so viel 
britische Kolonialländer zu beschicken, und das gewaltige In- 
wien braucht so viel. Ein- und Ausfuhr werden sich daher 
leich rese »estalten. . Das Jahr 1919 gehörte zu den trockenen, 
ch die Dezember-Regen blieben aus, und mehr denn je sieht 
sich die Regierung in die Lage versetzt, der Wassernot für 
solche Zeiten vorzubeugen; hängt doch in den Tropen alles 
y om Regen ab. Die ganze Hoffnung liest auf 1920, denn einem 
Senarmen Jahr folet fast immer ein resenreiches Jahr. 
ler Schriftwechsel mit: hier ist auf Enelisch zu führen, alle 
rechnunsen in asud Sterling. Die Muster bezahlt inan 
reitwillig.“ 

Us. diesen erahrinden seht unleusbar hervor, daß auch 
: ndien ein eroßer. Warenhungser namentlich auch nach 
d utschen Waren herrseht, und daß andeverseits mit 
ergie daran gearbeitet wird, .die in reichlichem Maße in 


li man. sich aber ein genaweres Bild über die Lage in 
ndien. machen, ist es umerläßlich, daß man sich die Handels- 
ziehungen zwischen Deutschland und Indien unmittelbar vor 
usbruch des Krieges wieder vor Augen führt. 


Von welcher Bedeutung der überseeische Handel Indiens 
eworden ist, lehrt die Tatsache, daß nach der indischen 
Statistik für das Jahr 1903 ‚der Wert der Einfuhr sich auf 
899 910055 M und derjenige der Ausfuhr auf 3459 508785 MH 
belief. Die. Beteiligung der wiehtiseren mit Indien. Handel 
‚treibenden Länder an der Wareneinfuhr und Warenausfuhr 
wi eist tolaende Werte auf: 


? Einfuhrwert . Ausfuhrwert 
du Br 4 in 1000 Pfd. Sterl. in 1000 Pf£d. Sterl. 
blasen Een 623 40 433 
 Britisehe Kolonien“ . / , 7227 25 295 
Deutschland 37700508649 16 576 
z BE ee ee 68 2160 


: ‚Nordamerika RL PCEN ne 
Japan. Be ne DEE LS 12473 


Fr 


Krieg geschaffen hat, wird noch nicht so bald geklärt sein, 


Weizen, 


aller | 


E ndien erzeugten Rohstoffe aller Art nach Übersee abzustoßen. 


tistik wurden im Jahre 1913 nach Indien ausgeführt: 
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Teil a Arbeit des Betriebs- Ausschusses, insbesondere soweit 
sie das Rechnungswesen und die Vergütung, die die Regierung 
an die ' Eisenbahnen zu zahlen hat, betraf, jetzt vom Mini- 
sterium erledigt. Für die Lösung der Eisenbahnfrage, die im 
wesentlichen darin besteht, ob die Eisenbahnen wieder in das 
unbeschränkte Eigentum der Gesellschaften zurückfallen 
oder verstaatlicht werden sollen, ist durch das Gesetz eine 
Frist von zwei Jahren vom Erlaß dies Gesetzes an. gesetzt, In- 
nerhalb dieser Frist soll der Verkehrsminister dem Parlament 
einen Gesetzentwurf zur zukünftigen Regelung des englischen 
Eisenbahn. wesens vorlegen. Bei der Gründung des Verkehrs- 
ministeriums ist der Eisenbahn-Betriebs-Ausschuß auf gelöst. 
worden, seine Mitglieder sind aber in den Beirat aufgenommen 
worden, der, aus 16 Mitgliedern, darunter vier Arbeiterver- 
tretern aus Eisenbahnkreisen bestehend, dem Ministerium bei- 
> geordnet ist. Diese Körperschaft soll lediglich eine beratende 
Tätigkeit ausüben; die Entscheidung über die von ihr behan- 


Indische Verkehrsfragen. 


delten Fragen steht dem Minister selbst zu; ver ist dabei an 
das Gutachten des Beirats nicht gebunden. 
Einfuhrwert Ausfuhrwert 
ın 1000 Pfd. Sterl. in 1000 Pfd. Sterl. 
Österreich- Ungarn 2352 4.835 
Belgien . ae 2.029 8758 
Frankreich 1 453 10 503 
GER EFERTN BERG 1376 7337 
. Italien ; 1048 4601 
Niederlande . 972 2480 
Persien 473 338 
Schweden 417 - 212 
Sch weiz 
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Hieraus ist ersichtlich, daß, während die Ausfuhr indischer 
"Waren sich im allgemeinen ın größeren Werten auf verschie- 
dene Abnehmer werteilt, bei der Einfuhr Großbritannien die 
bei weitem führende Stellung einnimmt. Denn während bei- 
spielsweise Großbritannien sich während des Jahres 1913 an 
der gesamten Warenausfuhr mit 25,1% und Deutschland mit 
101% beteiligte, betrugen die entsprechenden Anteile beider 
Länder an der Einfuhr 63 bzw. 6,4%. Vergleicht man die 
Werte beider Länder für dieses Jahr, so ergibt sich, daß Groß- 
britannien für rund 828,75 Millionen Mark kaufte, wogegen 
es für 1386,25 Millionen verkaufte, so daß ihm also sein Gut- 
haben von 557,50 Millionen Mark verblieb. Deutschland da- 
„eeen verkaufte an Indien Waren im Werte von rund 140,75 
"Millionen Mark, während es andererseits für annähernd 339,75 
Millionen indische Landeserzeuenisse kaufte und somit für 199 
"Millionen Mark Indiens Schuldner war. Dieser Gesensatz 
zwisehen dem deutschen -und dem britischen Handel mit Indien 
ist sehr lehrreich. = 

Während der langen Jahre des indischen Handelsauf- 
schwunges ist ein vollständiger Wechsel: in dem Warenaus- 
tausch eingetreten. - Während: ehedem vorberrschend Gewürze, 


Indigo, Kalikos, Seide, Elfenbein, Zucker und Lackfarben als 


die Stapelartikel der Ansfuhr in Frage kamen, nehmen jetzt 
Reis, Gerste, Hülsenfrüchte, Rohbaumwolle, baum- 
-wollene Fabrikate, Jute und J ubegewebe, Ölsaaten, Tee, Häute 
und Felle den Vorrang ein. Bei der Einfuhr fremder Waren 
ist ein ähnlicher Vorgang festzustellen. Dier früher so große 
Handel in wollenen Geweben und Artikeln ist durch baum- 
wollene Fabrikate zum großen Teil verdrängt worden, weben 
welchen nunmehr auch Maschinen, Betriebseinrichtungen, Loko- 
motiven, Bahnwasen und sonstiges Eisenbahnmaterial, Eisen- 
und Stahlwaren, Metalle, Zucker, Salz usw. in erster Linie in 
Betracht kommen. 


Die indische Statistik weist. u.a. in der Ausfuhr des Jahres 


1913 nach: : 
im Werte von 
Metalle und Erze ... . . .s... 1478667 Pfd. Sterling 
Lacke (Knopf-, Stock-, Samen-, 
Gummi- und Schellack) 1408881 „ ß 
in der Einfuhr: 
Eisenbahnmaterialien . 4 268 598 


An der Einfuhr von Kisenbahnmaterialien hatte Deutschland 
einen nicht unbeträchtlichen Anteil. Nach der deutschen. Sta- 


142.107 dz 
29 596° „ 
92.875 
1379 


Eisenbahnschienen . a 
Eisenbahnsch wellen aus Eisen ER { 
 Eisenbahnachsen, -radreifen, -räder, -radsätze 
Penderlokomotiven bis100 Doppelzentnerdas Stück 


Nr. 53 


Für die Einfuhr nach Indien kommen im alleemeinen far 
ausschließlich Fertigwanen in Betracht, so daß sich hier der 
europäischen Industrie ein außerordentlich großes Absatz- 
sebiet eröffnet. Wenn auch die deutsche Einfuhr während: der 
letzten Jahre vor dem Kriege bereits nicht unerheblich zuge- 
nommen hatte, so blieb ihr Anteil von 6,4% an der Gesamt- 
summe der Einfuhr doch noch immer im Vergleich zu der 
britischen Beteiligung von. 63% recht klein, obwohl die Aus- 
sichten für einen Wettbewerb auf den indischen Märkten für 
den deutschen Handel im allgemeinen als recht Fünstig be- 
zeichuet werden können. 

Indien ist in erster . Linie ein Ackerbau treibendes Land. 
Nichtsdestoweniger hat auch die Industrie in einigen Zweigen 
einen Platz, ja in manchen Zweigen, wie in der Baumwoll- 
und Juteindustrie, eine derartige Ausdehnung gefunden, daß 
ıhre Erzeugnisse im Wettbewerb mit europäischen stehen. Die 
Schwerindustrie ist ın Indien durch zwei große Werke, die 
Tata Iron & Steel Works in Sackchi bei Kalamati und die 
Bengal Iron & Steel Works in Barakar vertreten. Ersteres ist 
für eine Erzeusung von 180000 Tonnen Roheisen anselegt, 
während das letztere etwa 40 000 Tonnen jährlich liefert. Klei- 
nere, von Eingeborenen betriebene Schmelzen findet man 
überall im Lande, doch sind si® nur von örtlicher Bedeutung. 

Besondere Erwähnung verdienen die 62 ın Indien ver- 
streuten, teilweise recht bedeutenden Eisenbahnwerkstätten, 
die sich nicht nur mit Reparaturen, sondern auch mit der 
Herstellung von Personen- und Güterwagcn befassen. Diese 
Werke sind größtenteils mit ausgezeichneten Arbeitsmaschinen 
ausgerüstet und bilden sein vorzüglichss Absatzfeld für Wierk- 
zeugmaschinen. 

Zur Hebuns eines großen, Ackerbau treibenden Landes von 
der riesigen Ausdehnung Indiens war die erste “Bedingung, 
daß das Land mit guten Verkehrs- und Tr Pansportmitteln aus- 
gestattet wurde, also vor allem mit einem ercßen Fisenbahn- 
wetz versehen werden mußte. Wie riehtir sich diese Anrahme 


herausstellte, beweist die Tatsache, daß seit der Betriebsauf- 


nahme der ersten Bahnen ım Jahre 1851 sich innerhalb ven 
16 Jahren der Wert des indischen Überseehandels fast verdrei- 
fachte. 
onen Mark, nachdem in diesen Jahren ungefähr 6400 km 
Bahnen betriebsfähie geworden waren. In der richtixen Er- 
kenntnis dieser Sachlage hat sich denn auch die indische Re- 
sierung ım allgemeinen stets bemüht, trotz jahrelanger Ver- 
luste, die ihr durch das System der Zinsenearantie-Übernahme 
erwuchsen, ohne welche sich damals keine Gesellschaft finden 
ließ, die Bahnen baute, in großen Zügen den Ausbau des Bahn- 
netzes durchzuführen. Wie weit sie ihren Vorsatz trotz häu- 
figer, fast unüberwindhch serscheinmender Schwieriekeiten aus- 
sıeführt hat, läßt sich daraus ersehen, daß Ende 1912 etwa 
52 820.km, für deren Bau rund 6166 Millionen Mark verausgabt 


Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 
Deutschland. : 


— Beschlüsse des Reichskabinetts, Amtlich wird gemeldet: 
Das Reichskabinett stimmte dem Entwurf des Beichs: 
lohntarifs der Eisenbahner im we esentlichen zu. Dabei 
wurde beschlossen, daß künftig in“ Verhandlungen. ‘ we- 
sen Änderung des Reichslohntarifs nur nach - Genehmi- 
gung des Kabinetts eingetreten werden darf. Der Reichs- 
verkehrsminister und der Reichspostminister wurden be- 
auftragt, sofort in Verbindung 
Ressorts, namentlich dem Reichsarbeitsministerium, alle Maß- 

nahmen zu prüfen und anzuordnen, die dazu führen können, 
die Betriebe wieder rentabel zu sestalten. Das Kabinstt eT- 
mächtiete ferner den Reichsfinanzminister, bei der im Reichs- 
besoldungssesetz vorgesehenen Nachprüfung der Besoldunes- 
ordnung Änderungen in Rücksicht auf die in den Besoldungs- 
ordnungen der Länder enthaltenen Abweichuneen. VorzUu- 
schlagen. Der Finanzminister wurde ferner ermächtigt, in 
Verhandlunsen mit dem Reichsrat darüber einzutreten, daß die 
in. den Staatsverträgen für den Rücktritt der verreichlichten 
Beamten vorgesehene Frist anderweit festgesetzt wird. 

Die Frist, innerhalb deren die in den Reichsdienst übernom- 
memen Eisenbahnbeamten berechtigt sind, ihren Rücktritt in 
den Landesdienst zu erklären, läuft am 4, August d. Js. ab. 
I Beamtenschaft hat sich nun neuerdings, wie der Württ. 

Staatsanz. berichtet, eine lebhafte Errerung bemächtigt, da die 
erhandlingen über die Einstufune der Beamten i in die "Reichs- 
besoldung, die nach dem Schlußprotokoll zum Staatsvertrag 
zwischen dem Reich und den Ländern zu vereinbaren ist, bis 
jetzt zu einer endgültigen Finigung nicht geführt haben. Es 


Von rund 440 Millioneu erhob er sich auf 1220 Milli- ' 


mit den anderen betveilisten 


600 


. Jahren, als die Finanzen. des Landes eine billigere Konstruk- 
tion bedingten, entschloß man sich zu der schmaleren Spur-' 


"Rechnung ohne Rücksicht auf das schnelle Anwachsen des 


.und selbst von 610 mm. 


32839 englischen Meilen im Jahre 1911 stellte sich der Preis 


- worden, dab bald mit der Bekanntgabe "des en & 


für Personen und Verkehrsmittel jeder Nation für die Hin 


Zeit ade a Vereins 
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wurden. dem Verka eikenaanden. Die ersten Bahnen. ur 
in Indien für eine Spurweite von 1766 mm gebaut, ‘da man der 
Ansicht war, daß der für eine solche Weite nötige Bahndamm 
den häufig auftretenden Stürmen und großen Überschwemmun- 
gen den besten Widerstand leisten würde. Erst nach einigen 


solche ‘Bahnen in besseren 
Man hatte aber die 


weite von. 1 m in der Absicht, 
Finanzzeiten in vollspurige umzubauen. 


Verkehrs gemacht, den Bahnen in der Regel mit sich bringen, 
und. der innerhalb weniger Jahre derartig in die Höhe ging, 
daß der verhältnismäßig leichte Öberbau den: Anforderungen 
nieht mehr genügte. Man.wurde daher vor die Wahl gestellt, 
entweder den. Oberbau zu erweitern oder zu verstärken. Man’ 
entschloß sich unter Beibehaltung der schmalen Spur für das 
letztere, wodurch dann diesen Bahnen der provisorische Cha- 
rakter genommen wurde, da man natürlich später nicht mehr 
daran dachte, sie in Vollbahnen umzubauen. Ob nun diese’ 
Entscheidung damals die richtige war, ist häufige in Frage ge- 
stellt worden, denn. bei den verschiedenen Systemen spielt das” 
Umladen von dem einen zum andern eine große Rolle und ver- 
teuert in einem Bande mit Massengüterbeförderung, wie sie’ 
nun einmal in Indien mit der Fortschaffung der vielen Landes- 
erzeuecnisse besteht, die Gestehungskosten nicht unbedeutend. 
Ferner darf nicht übersehen werden, daß ein Betrieb auf den 
vollspurigen Bahnen im Vergleich zu der Leistungsfähigkeit 
von schmalspurigen im allgemeinen billiger sein dürfte. In 
späteren Jahren glaubte man. ferner, daß selbst das Meter- 
system noch nicht das richtige für Lokalbahnen sei, und man 
baute solche mit noch ‚schmaleren Spuren, nämlich von 762 mm 
Es verteilen sich nunmehr die indi- 
schen Bahnen nach der Spurenweite wie folgt: Vollspurbahnen 
17 085, Meterspurbahnen 13 833, Bahnen mit anderen Spurweiten 
2097 englische Meilen, oder zusammen 35 015 ‚englis che 
Meilen. i 

Das rollende Material der sämtlichen Tan Bahnen be- 
trug im Jahre 1913: 7657 Lokomotiven, 21 985 Personenwagen 
und 158200 Güterwagen, ein Bestand, der im Verhältnis zur 
Betriebslänge noch als ein recht niedriger anzusehen ist. Die 
Baukosten der Bahnlinien sind in Indien mit Rücksicht auf die ° 
niedrigen Löhne und sonstigen in Betracht kommenden vorteil- 
haften Verhältnisse nicht hoch. Bei einer Betriebslänge ven 


für die Bahnlänge einer englischen Meile nur auf 137 053 Rupie: 
oder auf 117351 M für sein Kilometer, was als sehr billig 
angesehen werden dürfte. Hierbei muß aber auch noch in Be=- 
tracht gezogen werden, daß das für den Bau benötigte Land g 
sehr häufig kostenlos übergeben wird. } 

G. Badermann- ‚Steglitz. 


wird. deshalb nötige werden, diese Frist zugunsten der Be 
amtenschaft so lange zu verlängern, bis die Grundsätze über 
die Einstufung der vom Reich übernommenen Eisenbahn- 
beamten den Beamten bekannt sein werden. Eine diesbezüg 
liche Erklärung der Reichsregierung steht zu erwarten. Dies 
Verlängerung der Frist soll aber nicht die Folge haben, da 
die Einstufungsarbeiten. irgendwie verzögert werden. Viei- 
mehr sind, wie obise Quelle berichtet, die Arbeiten in d 
Reichsfinanzverwaltung in den letzten Tasen so weit geförde 


rechnet werden darf. 


— Der deutsche a mit en Die 
„D. Allg. Ztg.“ schreibt: „Nach Artikel 89 und 98 des Friedens- 
vertrages hat Dieutschland eimen Anspruch auf freien Verkeh 


und Rückfahrt nach Ostpreußen durch die zwischen Ostpzeußen 
und Deutschland gelegenen polnischen “Gebiete. Es: handelt 
sich demnach nicht nur um den freien Durchgans durch 
den sogenannten Danziger Korridor, sondern auch z. B. durch 
die frühere preußische Provinz Posen im Verkehr. von Ost- 
proußen nach Schlesien usw. Es ist daher irreführend, wen 
alloemein bei dem Durehgangsverkehr »ach Ostpreußen vo 
„Korridor-Verkehr“ oder seinem „Durcheangsverkehr dure] 
«en Korridor“ gesprochen wird, da es sich, wie „esaet, au 
um polnische Gebiete handelt. Die Betonung dieser Auffassu 
ist um so wichtiger, als Polen nach diesem unrichtigen a 
gebrauch die Auffassung vertreten könne, es habe nur die 
pflichtung, den Verkehr durch den Korridor zuzulassen.“ iR 
— Erhebung einer Sondergebühr im Güterverkehr des Saar-- 
gebiets. Zur Behebung des im Haushalte der. Saarbahnen fest- 
gestellten Defizits hat die Regierungsskommission auf Antıag 
des Regierungskommissars für die öffentlichen Arbeiten auf 
Grund des $ 19 der Anlage IV Teil III des Friedensvor trag S 


eresilles und gemäß den enden der rung S- 
ission. vom 10. Juni Uni T. 2% uli je en daß vom 


ie Drönderken Güter eine oe 2: 9 ch 
Pfennigen erhoben wird; Ausgenommen sind die. besonders 
aufgeführten Güter (vornehmlich Massengüter, _wie Eisen, 
Kalk, Schlacken, Steine, Wegebaustoffe, Mehl, "Milch, Kar- 
3 öffeln, Umzugsgut, Durchgangsgut auf direkten Frachtbrief 
del.). Die Sondergebühr wird erhoben von Stückgütern 
 Wasenladunsen nach dem wirklichen auf die nächsten 
len 10 (zehn) Kilogramm aufgerundeten Gewieht; wmiu- 
destens werden 20 (zwanzig) Kilogramm berechnet und 40 
(vierzig) Pfennig erhoben. 

Die Sondergiebühr ist zu zahlen : -1. bei Gütern, die von außer- 
Aal des Saargebiets gelenenen Versandstellen eingehen, von 

Impfänger; 2. bei Gütern, die innerhalb des Saar vebiets zum 
Versand eingeliefert werden, vom Empfänger oder vom Ver- 
sender. Der Versender haftet für den Eingang der Abgabe, wenn 
der Empfänger nicht bezahlt. Leichen, Reiseg epäck auf Ge- 
päckschein, Expreßgut und lebende Tiere sind ven der Sonder- 
bühr befreit. Von den Dienststellen der Eisenbahn wird 
e Sondergebühr grundsätzlich für jede Abfertigung, auch für 
jede Weiterabfertigung erhoben. Sofern dadurch Durchgangs- 
“gut mit der Gebühr belastet oder anderes Gut bei seiner Be 
rderung im Saargebiet mehrfach mit der Gebühr belastet 
ird, obwohl es die Bahn nicht verläßt, kann bei Wagen- 
dungen. auf Antrag für Durchgangısgut die erhobene Gebühr, 
für anderes Gut die wiederholte Belastung erstattet werden. 
"Voraussetzung für die Erstattung ist der Nachweis, daß die 
Ladung alsbald naeh ihrer Ankunft in unverändertem Zustand 
weitergiesandt worden ist. In gleicher Weise kann die Gebühr 
stattet werden, wenn. Güter in Wagenladungen innerhalb des 
Saarsebiets zur Ergänzung der Ladung oder nach teilweiser 
ntladuns; von einer Station nach einer anderen weitergesandt 


Die Sondergebühr wird erhoben, jedoch bei Nachweis deı 
erwendung der Ware für bestimmte Zwecke auf Antrag 
"wieder erstattet: a) für Steinkohlenkoks in Wagenladungen, 
roestellt im Saargebiet aus Steinkohlen, für die nachweis- 
h die Sondergebühr schon erhoben wurde; b) für Eisen und 
Stahl in Wagenladungen, die zur Weiterverarbeitung iInner- 
halb des Saargebiets an ‚ein Werk gesandt, von diesem Wwelber- 
arbeitet und später in veränderter Form wielter-. oder zu- 
cksesandt werden: c) für Bretter des Sp. T. II in Wagen- 
dunsen zur Herstellung von Kisten zum Versand 'eleener 
Erzeugnisse; d) für Stroh, Heu, Holzwolle in Wagenladungen 
zum Verbrauch als Packmaterial für Glashütten und kerä- 
ische Betriebe. 
‚Diese Verordnung findet vorläufig keine nenn auf 
ie im Saargebiet gelegenen, der Verwaltung der ıelsaß- Toth- 
gischen Bahnen in Straßburg -unterstellten Strecken. Die 
erordnung wird in vollem Umfange durchgeführt auf den 
| einschaäftsbahnhöfen Merzie (Saar), Dillingen (Saar), Buß 
(Saar), Hostenbaeh West und Völklingen. Die Durchführung 
eser Verordnung wird der Direktion der Saarbahnen. in 
rbrücken übertragen; dvese erläßt die erforderlichen Aus- 
hrungsbestimmungen. Wer es unternimmt, durch unrichtige 
ngaben oder andere Mittel die Einziehung der Sondergebühr 
nz oder zum Teil zu verhindern, wird nach den allgemeinen 
rafgesetzen verfolst. - 


Kine neue Eireshahnpaketkarte- 
Ä dtische Korrespondenz meldet, sollen vom 1. August ab bei 
7 Abfertigung von Expreßeut Heu:ß Eisenbahnpakeikarten 
r Verwendung selansen. Von den bisher sebräuchlichen 
en. unterscheidet sich die neue Paketkarte dadurch, daß ihr 
n. dritter Teil, der bisher nicht erforderlich war, angefügt ist. 
‘oben und unten mit einem roten Rande versehene weide 
te hat an der Inken Seite einen Abschnitt für den 
mpfänsser, in der Mitte den Stamm für die Empfangsstation, 
dem der Empfang der Sendung vom Empfänger bestätigt 
d, und endlich einen Teil für die -Versandstation, auf dem 
$ über die Sendung und deren Beförderung Wissenswerte 
merkt wird. Die bisherigen Eisenbahnpaketkarten hatten 
ir die beiden ersten Abschnitte. Um: sie durch die Neuein- 
Imarung nicht wertlos zu machen, hat die Eisenbahnverwaltung 
inseordnet, daß sie weiter aufgebraucht werden dürfen. Hier- 
wird der dritte, fehlende Abschnitt besonders hergestellt 
ınd von den Gepäckabfertigungen an die Versender von Ex- 
reßout kostenfrei abgeweben. Der Absender muß den dritten 
bs :hnitt dann ausgefüllt mit der Paketkarte und dem Gute 
liefern. Der Inhalt des Gutes braucht in Zukunft auf der 
enbahnpaketkarte. nicht mehr angegeben zu werden. 


— Die Verkehrslage im Ruhrgebiet. Die Verkehrslage im 
5 gebiet hat sich gessen die vorige Woche kaum. verändert. 
ber Kohlenförderung ist kein nennenswerter Umschlag zum 


ei er. N: 


Wie die Reichshaupt- * 
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Besseren. eingetreten. Die Wagengestellung war normal. Es 
wurden 19172 Wagen gegenüber 18607 in der vorausgeran- 
genen Woche angefordert und gestellt. Die Haldenbestände 
verminderten sich weiter auf 167166 Tonnen. Der I/mschlax 
und Versand auf den Duisburg-Ruhrort-Häfen litt fortgesetzt 
unter dem Mansel an Schleppkraft nach dem Oberrhein; im 
Zusammenhang damit ging die Schipperleistunge zurück auf 
24.166 Tonnen werktäglich, dasessen machte sich sowohl im 
Rhein- wie im Kanal-Gebiet ein übermäßig starkes Angebai 
von Leerkähnen von Tag zu Tag mehr „eltend. Der Bvenu- 
stoffumschlag in den. Kanalzechenhäfen hielt sich annähernd 
auf der gleichen Höhe wie in der Vorwoche. 


— Crefelder Eisenbahn-Gesellschaft. Auf Antrag der Stadt 
Crefeld war eine außerordentliche Generalversammlune der 
Crefelder Eisenbahn-Gesellschaft einberufen worden. In ihr 
war ein Aktienkapital von 1224500 MH vertreten, davon durch 
die Stadt Crefeld 344500 NM. Auf Antra& des Vorsitzenden, 
Oberbürgermeisters Dr. J ohannsen-Crefeld, wurden die Punkte 
der Tagesordnung: Übertragung des- Betriebes an «einen 
anderen und Übernahme der Bahn durch das Reich zusammen 
verhandelt. Der Vorsitzende begründete die Anträge unter 
dem Hinweis darauf, daß die wirtschaftlichen Verhältnisse 
der Gesellschaft schon vor dem Kriege ungünstiz eewesen 
seien, und daß der Krieg ste noch weiter verschlechtert habe. 
Die vor einiger Zeit eingetretenen Streitiekeiten mit den An- 
sestellten und Arbeitern der Bahn hätten eine Betriebsein- 
stellung zur Folge gehabt; um diese zu beseitigen, mußten die 
Städte Crefeld und Kempten. finanzielle Opfer auf sich nehmen 
Selbstverständlich könne es sich hierbei nur um einen vorüber- 
gehenden Zustand handeln, es gäbe eigentlich nur einen Weg, 
um die Wirtschaftlichkeit der Bahnen auszunutzen, das sei 
die Übernahme der Bahn durch das Reich mit einem Anschluß 
an das Reichseisenbahnnetz. Das würde aber noch längere 
Zeit in Anspruch nehmen;- die Versammlung müsse ihre Zu- 
stimmung dazu erteilen, daß möglichst bald: zur Erreichung 
dieses Zieles Schritte unternommen würden. Sollte es nicht 
erreichbar sein, so müsse für den Notfall die Übernahme des 
Betriebes durch die Stadt Crefeld erfolgen. Für die zu unter- 
nehmenden Schritte sei die Auflösung. des Vertrages mit der 
Allsemeinen Deutschen Kleinbahn-Gesellschaft in Berlin, die 
Tetzt den Betrieb führt, erforderlich. Der Vorstand soll dureh 
die außerordentliche Generalversammlung ermächtiet werden, 
bindende Verträge nach den Beschlüssen des Aufsichtsrates 
abzuschließen. Vom Vorstand wurde betont, daß die Allge- 
meine Deutsche Kleinbahn-Gesellsehaft unter den vorhandenen 
schwierigen Verhältnissen immerhin gute Erfolge erzieli habe, 
daß durch eine andere Betriebsführerin eime Besserung er- 
reicht werden könne, glaube er nicht; anders läge die Sache 
aber, wenn das Reich die Bahn übernehmen würde. Es wurde 
zu dem Antrag der Zusatzantrae® gestellt: „Vorbehaltlich der 
Zustimmung einer neuen Generalversammlune“. _ Der gleiche 
Antras galt auch für den Beschluß einer: Übernahme der Bahn 
dureh das Reich. Diese Zusätze aber wurden, nachdem der 
Vorsitzende betont hatte, daß schnell verhandelt werden müsse, 
um den Plan nicht scheitern zu lassen. ab&elehnt und die An- 
träge des Vorsitzenden angenommen. 


— Großfeuer im Hölzlebrucker Sägewerk der Firma Him- 
melsbach. Auf dem Sägewerk J. Himmelsbach in Hölzle- 
bruck (Schwarzwald), das zu den größten Lieferwerken der 
deutschen Eisenbahnen «ehört, hat eine Feuersbrunst uner- 
meßlichen Schaden angerichtet. Die großen Lanecholzvorräte 
dürften bis zur Hälfte vernichtet sein, deseleichen die wert- 
vollen Maschinen. Die beiden großen. Hallen nach dem Bahn- 
hof Hölzlebruck zu stehen noeh. Der Bahnverkehr auf der 
Höllentalbahn konnte aufvechterhalten werden, dagesıen sind 
die Fernspreehverbindüngen „estört. Auch Freiburger Feuer-- 
wehrmannschaften beteilisten sich ‘an der Bekämpfung des 
Brandes. Genaus Schätzungen über den riesigen Schaden 
liegen noch nieht. ver, doeh dürfte die Zahl von 25—30 Mil- 
lıonen erreicht werden. — Woeiter wird noch berichtet, daß der 
zwischen der Gutach und der Landstraße Neustadt-Titisee 
liegende Teil des Sägewerks zerstört worden ist.* Von den 
Fertichölzern sind annähernd 50 % vernichtet, dagegen ist die 
auf dem anderen Ufer der Gutach liegende Impräenier- 
anstalt unversehrt &eblieben. Der Betrieb der Gesellschaft 
erleidet keine Störuns, da sie in Württemberg und. Hessen 
andere eleichartige Betriebe besitzt. 


— Personalnachrichten. Ernannt sind: der Ministerialrat 
Reiffen im Reichsverkehrsministerium unter Versetzung 
von Berlin nach Cassel zum Präsidenten der.Eisenbahndirek- 
tion daselbst, ferner die Regierungssbauräte Franz Bere- 
mann in Könissbers (Pr.),, Friedrich Wolfhaecen iu 
Frankfurt (Main) und Kurt Wiedemann beim Eisenbahn- 
Zentralamt in Berlin zu Oberregierungsbauräten und die Re- 
ejerunesbauführer des Eisenbahn- und Straßenbahnbanfachs 


Günther Galle aus Erdmannsdorf, Kreis Hirschberg (Schles.) 


und Kurt Herrenkind aus Erfurt zu Regierungsbau- 
meistern. — Versetzt sind: der Regierungsrat Uttech, 
bisher in Posen, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Ber- 
lin, der Regierungsbaurat Ziehl, Mitglied der Eisenbahn- 
direktion Osten, von Bromberg nach Berlin, die Regiernngs- 
baumeister des Eisenbahnbaufachs Deıß, bisher in Siegen, 
zur Eisenbahndirektion nach Elberfeld und Hans Lehmann, 
bisker in Olpe, zum Eisenbahn-Betriebsamt 1 nach Elberfeld, 
«ler: Regierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Vock, bis- 
her in Saarbrücken, zur Stammeisenbahndirektion Saarbrücken 
nach Trier. — Der Reeierungsbaumeister des Maschinenbau- 
fachs Fritz Sassenfeld ist beim Eisenbahn-Zentralamt mit 


amtlichem Wohnsitz in Düsseldorf zur Bieschäftisunge im 
Reichseisenbahndienst einberufen. _ . 
"Bei dem Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Sachsen; 


is; der Geheime Regierungsrat Dr. Bach auf seinen Antrag 


aus dem Reichseisenbahndienst entlassen und der juristische 


Hilfsarbeiter mit der Dienstbezeichnung „Oberregierunssrat“ 
Dr. Kittel zum Ministerialrat beim BReichsv erkehrsministe- 
rium, Hauptstelle Berlin, ernannt worden. 


Österreich. 


— Regelung des Dienstes im Sienalwesen. Im Zusammen- 
hange mit der vwerfüsten Aufstellune von Sienalwerkstätten- 
leitungen für die Arbeiten des ausführenden teehnischen 
Dienstes im Sienal- und Sicheruneswesen hat das Staatsamt 
für Verkehrswesen in zwei Dienstanweisingen vom 28. Juni 
1920 folsende Anordnungen Setroffen: 

In Zukunft sind die mit der Erhaltung der Einrichtungen 
des Sienal- und Sicherungswesens auf der Strecke betrauten 
Bediensteten, das sind die Sıenalmeister, die. Sienalschlosser 
und dıe ihnen aus dem Stande der Sienalwerkstätten ständig 
zugiebeilben Hilfskräfte, in techniseher und administrativer Hin- 
sieht vollständig den Signalwerkstättenleitunsen unterstellt 
Die Auszahlung dieser Streckenbediensteten, deren Verrech- 
nung, so wie bisher, auf Kapitel V beziehungsweise VI erfolet, 
hat in. Zukunft .einheitlich auf Anweisung durch die Stations- 
kassen der Heimatstationen zu verfolsen. 

Den Sienalwerkstättenleitung een kommt ım all- 
oemeinen der Wirkuneskreis einer unter sten Dienststelle der 
staatlichen Eisenbahnverwaltune zu. Den »Sirnalwerkstätten- 
leitungen obliegt in technischer Hinsicht die Instandhaltung 
der gesamten Telerraphen-, Fernsprech-, Sisnal- und Siche- 
rungseinrichtungen und auf-besondere Anordnung auch jene 
der Bahnschranken (ausgenommen die «einfachen Weecab- 
sperrungen), der Brücken- und Dezimalwagen sowie die Aus- 
führung der Spenglerarbeiten für-denm Stations- und Fahrdienst, 
die 
Draisinen (Motorfahrzeuse ausgenommen), ferner die Durch- 
führung und Überwachungs von Um- und Neubauten 
Bienal-, Sicherungs- und Schrankenanlagen. 

Der GruppefürdasSienal wesen bei der Abteilung 
für Bau- und Bahnerhaltune Shliest in erster Linie dve Ver 
fassuns aller Projekte über Sicherungs-, Telesraphen- ne 
P'ernsprecheinrichtungen, die nachweisliche Mitwirkung bei 
der Verfassung der Projekte für Stations- und Schleppeleis- 
anlagen sowie Hochbauten, insoweit sie zur Unterbringung 
‚von Verkehrsdiensträumen oder Stellwerken dienen, ferner die 
Mitwirkung bei Erteilung der Baubewilligung für elektrische 
Starkstromleitungsen im Bahnbereiche. Die Gruppe für Sienal- 
wesen hat ferner die Tätigkeit der Signalwerkstätten zu über- 
wachen, die wiederkehrenden Überprüfungen der sesamten 
Telegraphen-, Pernsprech-, Signal- und Sicherungseinrich- 


tungen auf Grund der einschlägigen Vorschriften sowie die. 


Belehrung und Schulung der mit der Handhabung dieser Ein- 
richtungen betrauten Bediensteten vorzunehmen und bei der 

Abnahme der Fachprüfungen gemäß den Prüfungsvorschrif'e» 
mitzuwirken. Außerdem oblieet dieser Gruppe die Vieran- 
schlaeung der ordentlichen und außerordentlichen Kredite, die 
Mitwirkung bei der Inventar- und Materialbeschaffung, insbe- 
sondere die Beschaffung von besonderen Einrichtungen und 
der maschinellen Einrichtunsen für die Sienalwerkstätten. 


Weiber die Führung der vorgeschriebenen Vormerke und die 


Erstattung der im Eingabenverzeichnis bezeichneten wieder- 
kehren den Berichte, die Verfolgung aller das Sienalwesen 
betreffenden Neuerungen, die Dnrehführun von Versuchen 
und Studien und die Erstattung von Anträgen z zur Hebung der 
Verkehrssicherheit. Wenn den der Staatsbahndirektion unter- 
stehenden -Signalwerkstätten auch die Instandhaltung der 
Bahnschranken, der Fahrräder, 
übertragen wird, 
auch die Behandlung aller die Bauart und Instandhaltung der. 
genannten Einrichtunsen betreffenden Angelegenheiten. Dem 
V orstand der Gruppe für Signalwesen, der im Sinne der 
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leitung zu senden. 


. der Bahnen, insbesondere auf Gebirgsstrecken, zu ierzielend 


- Ebenso ist auch der wirtschaftliche und sozialpolitische We 


Vornahme von Herstellunssarbeiten an Fahrrädern und“ 


der. 
»kunft wesen der stets zu gewärtigenden Preis- . 


Draisinen und Wägemittel ; 
so obliest der Gruppe für das Sienalwesen 


ein ee technisch und a 


ebranıme für di Siem bahnen Be Ans 
nischen Deil der Sicherungs-, Telegraphen- und Fernsprec] 
richtungen betreffenden Geschäfte nach den Anordnungen 
Staatsbahndirektors selbständig zu besorgen hat, komm 
Behandlung aller vorgenannten Fachangelegenheiten —_ 
Ausnahme der die Instandhaltung ‚der Bahnschranken, 
räder usw, betreffenden Geschäfte — (der Wirkungskreis ; 
Abteilungsvorstandes zu. Er hat demgemäß hinsichtlich - 
nmehmigung und Fertigung der einschlägigen Schriftstücke 
einem Abteilungsvorstand zustehenden Befugnisse. Bei 
Beschreibung der Bediensteten der Gruppe für Sienalw 
und der Signalwerkstätten wird ihm eleichfalls der Wirk 
kreis eines Abteilungsvorstandes eingeräumt. E- 

Die Teleeraphenrapporte (2. Durchsehrift) ü 
Störungen sind in Zukunft nicht mehr an die Gruppe 
Signalwesen, sondern an die zuständige Digua NER 


5 AUr Elektrisierung der Staatsbahnen. führt Eisen 
minister a. D. Wrba in seinem längeren Ausatze im „Neue 
Wiener Tagblatt“ nach Zusammenfassung-der auch von 
gebrachten (vgl. Nr. 50, S. 571 d. Ztg.) jüngsten Mitteilun 
über den Stand der einschlägigen Arbeiten folgendes aus: 

Die bei günstiren Voraussetzungen durch die Elektrisierung 


betriebs- und werkehrstechnischen, ebenso auch wirtsch 
lichen Vorteile sind vielfach erörtert und allecemein anerka 


der hierdurch bewirkten Belebung und Förderung der 
schlägisen Industrie nicht zu unterschätzen. Hierzu ko 
seit der Abtrennung der früher zur Monarchie gehörigen, : 
reiche Kohlenschätze verfügenden Nachfolgestaaten die & 
schlaggebende Erkenntnis, daß die möglichst rasche und wei 
gehende Blektrisierung unserer Staatsbahnen wohl als 
einzige wirksame Mittel zur tunlichsten Behebung d 
unserem kohlenarmen Lande, so schwer empfundenen Ko 
not und zur Abwehr der uns immer mehr bedrückenden K 
teuerung, überhaupt zur Erreichung einer größeren „ 
hängigkeit von wirtschaftlichen und politischen Ereignis 
und Bestrebungen im Auslande“ anzusehen ist. Diesen zv 
genden Rücksiehten gegenüber kann und muß man wohl ü 
die immerhin sonst gesen die Elektrisierung der Staatsbah 
etwa vorzubringenden Bedenken und Besorgnisse hin 
sehen. Das vorliegende Programm kann man demnach 
voller Zuversicht in die oft bewährten glänzenden Leistun, 
unserer ausgezeichneten technischen Kräfte im Staatsdie 
und in. die heranzuziehende Privatindustrie nur mit beson 
Genugtuung begrüßen. 
In finanzieller Hinsicht allerdings erscheint mir die ‘8 
plante, technisch und wirtschaftlich gewiß hoch bedeuts: 
und wichtige Unternehmung, die so recht eigentlich ein eerfi 
liches Friedenswerk darstellen würde, unter den gegenwö 
tigen noch wenig efestisten Verhältnissen, unter ‚denen 
annähernd richtige Veranschlaguns selbst für eine en. 
un 
en gar Dicht ee ist, als ein kühnes ee 


wendickeit zu EEE ser Wenn sich N E Fe a 
Elektrisierung erwachsenden Jahreslasten, die durch 
a für en ES EBEN re " 


Me Daten Rn re a die: ne Zul ve 
heißt, solange die Kohlenpreise nicht eine weitere beträc 
liche Erhöhung‘ erfahren, auch von einer Verbessert : 
Rentabilität der Staatsbahnen aus dem Titel der 
ersparnis gegenüber dem dermaligen Zustand nieht die 
sein. Für die Zukunft könnten freilich die jährlichen 
kosten der Elektrisierung durch Mehreinnahmen aus gesteig 
'tem“Veerkehr und durch rechnungsmäßige Ersparnisse in 

erhöhter Kohlenpreise hereingebracht und aufgewogen 
den. Höchst bedenkliche, seradezu  wernichtende - Fo] 
würden sich aber meiner ] Me nach ergeben, WENN | 
rigkeiten der Geldbeschaffung die proerammäßise Fortse 
‚der bereits begonnenen Arbeiten unmöglieh machen soll 
Es scheint mir sonach dringend geboten, rechtzeitig, noch 
Inansriffnahme der ‚Arbeiten in größerem Umfang, 
dawernde Geldbeschaffung für die vollständige Durchfüh 
des Elektrisierungsprogramms in bindender Form sich 
stellen und hierbei im gesetzlichen ‚Wege ausreichende 
sorge -zu treffen, daß das in Aussicht genommene Inves ! 
anlehen und dessen Erlös auch wirklieh ner bestimmun 

gemäß verwendet und nicht etwa in Zeiten. finanzieller 
drängnis der Staatsfinanzen in einer trostlosen Verlust‘ 
schaft aufgelöst werde. Von einem solchen vorsichtigen 
gehen. wird es abhängen, ob das Elektrisierungsprogramm 


x 


i önmäßie a chsetiee werden kann oder sieh 
höchst bedenklichen Abenteuer gestaltet, das in 
er und sonstiger Beziehung zu“den sehwersten Be- 
on Anlaß bieten würde, 


- D: Fe Dämpfschiffshrisresöllschaft Inder am Ei, Juli 
hal lbenen ordentlichen Generalversammlung der Gesell- 
begründete Präsident Dr. Franz Schonka den Antrae 
erwaltung auf Erhöhung des Aktienkapitals um 25.000 
und auf Ermächtigung der Verwaltunze zur Durch- 
rung der Kapitalserhöhung, unter Ausschaltung des den 
honären zustehenden Bezugsrechtes sowie zum Abschlusse 
en zusammenhängenden Vereinbarungen. Er führte 
i folgendes aus: „Bei der außerordentlichen Generalver- 
er lung am 5. Juli 1919 ist die Änderung «eingetreten, daß 
Friedensvertrag von Saint-Germain, vor dessen Verhand- 
wir damals standen, inzwischen abgeschlossen und jüngst 
h ratifiziert worden ist. Die Erfüllung der für den Donau- 
kehr hieran geknüpften Hoffnungen "steht aber noch in 
Ferne. Die im Friedensvertrag vorgesehene internatio- 
Donaukommission, die nunmehr an die Stelle ihrer Vor- 
1, der interalliierten Donaukommission, getreten ist, 
ch wohl schon gebildet, die Ausarbeituar der neuen 
akte aber ist — von vorbereitenden Arbeiten abee- 
— eigentlich noch gar nicht in Angriff genommen, und 
 die.im Friedensvertrage in klaren Worten festgelegte 
it des Donauverkehres, deren Schutz und Sicherung 
in die Hände der internationalen Donaukommissian 
t ist, ıst bisher auf dem Papier seblveben. Die Hoffnung, 
im Gefolge der Friedensverträge die Wiederaufnahme nor- 
Handels- und Verkehrsbeziehungen in möcliehst kurzer 
rfoleen werde, ist durch die inzwischen eingetretenen, 
° zu bekannten Ereignisse zunichte gemacht. Nach wie vor 
‚der größte Teil der Donau, sind ihre Nebenflüsse und Ka- 
‚, der freien Befahrung nicht zueänslich, nach wie vor ist 
Abwicklung des Personen- und Güterverkehres zum Teil 
den erößten, einer freien Verkehrsentfaltung geradezu 
prechenden Schwieriekeiten verknüpft. Ein für uns beson- 
wichtiger Punkt des Friedensvertrages setzt best, daß auf 
Gebiete der ehemalissen österrieichischen und unearischen 
:chie die Rechte und‘ Interessen der österreichischen 
ansehörigien oder der von solchen kontrollierten Gesell- 
ften nieht der Beschlaenahme und Liquidation: unterliegen 
das, was im Gegensatze hierzu seit dem 3. November 1918 
'h Verfügungen dieser Art. getroffen wurde, nun frei 
on jeder derartieen - Zwang smaßnahme zu- 
ckzustellen ist. Auch in dieser Beziehung ist bisher 
ts geschehen, -und nach wie vor-sind daher wichtige Be- 
unseres Unterwehmens unberechtisterweise in fremder. 
Von höchster Bedeutung für unsere Gesellschaft wird 
im Artikel 300 des Friedensvertrages vorgesehene 
hiedsspruch über jene Fragen sein, die sich auf die 
‚abe von Schiffen. an andere Ufermächte und insbesondere 
 auf-die Zugehörigkeit jener Schiffe beziehen, deren 
ntum oder Nationalität zu einer ] Meinungsverschiedenheit 
hen Staaten Anlaß gibt. Wir haben es als unsere Auf- 
betrachtet, in eimer zunächst an das Österreichische 
tsamt des Außern „gerichteten, aber auch den einzelnen 
en Missionen überreichten ausführlichen, in deutscher, 
scher und französischer ‘Sprache gehaltenen Denksehrift 
die Flußschiffahrt betreffenden, in manchen Beziehungen 
aren Bestimmungen des Friedensvertrages an Hand der 
benen Vierhältnisse und des von uns beigebrachten Mate- 
zu erläutern, um auf diese Weise eine objektive, den sach- 
en Bedürfnissen des Donauverkehres Rechnung tragende 
ndlage für eine gerechte Beurteilung dieser Fragen zu 
ffen. Alles in allem stehen wir aber wie im Vorjahre 
heute noch vor gänzlich ungeklärten Verhältnissen, und 
; Ungewißheit über das Schicksal wichtiser Umstände macht 
ns heute noch unmöglich, zu einem ordnungssmäßisen Rech- 
sabschlusse zu gelangen. In eINer Frage aber sehen: wir 
e schon klar, und das ist die Frage der künftigen finan- 
en und wirtschaftlichen Fundyerung unseres "Unterneh- 
: nd der Notwendiekeit, das vesellschaftliche Betriebs- 
tal. in ein richtigeres Verhältnis zu den hochgespannten 
runsen des Betriebs- und Investitionsdienstes zu brinsen. 
haben uns daher entschlossen, Ihnen eine Erhöhung un- 
s Aktienkapitals um 25 000 Stück, auf den Nennbetrag von 
RK, lautende Aktien vorzuschlaven. Das ist aber nur die 
Seite der Frage. Die politische und wirtschaftliche 
rächune, zu der Österveich durch den. Friedensvertrag vier- 
ist, legt uns — vor allem eben im Interesse der Erfül- 
unserer angestammten, in den Dienst des heimischen Ver- 
N ; gestellten Aufgaben — die Pflicht auf, auch nach Mög- 
eiben zu suchen, um den Wiederaufbau und die Weiterent- 
lung unseres Unternehmens auf wine breitere, wirtschaft- 
kräftisere und mit weitreichenden Machtmitteln ausge- 
Gzundlane. zu stellen. Fee: Möglichkeiten ergeben, 
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 Privatbahnen höhere Tarife gehabt hätten. 
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sich aber nur dann, wenn es gelingt, ausländisches Ka- 
pital und ausländisches Interesse für unser Unternehmen zu 
gewinnen. Es war uns daher nur willkommen, als eine en &- 
lische Gruppe auftrat, die, von Reeder- und Bankfirmen 
allerersten Ranges gebildet, ihr Interesse dem- Donauverkehre 
und damit selbstverständlich auch unserer Gesellschaft zu- 
wendete. Die mit dieser Gruppe gepflogenen Bespnechungen 
ergaben, daß hier wirklich die Voraussetzungen für das Zu- 
standekommen eines den beviechtisten Wünschen beider er 
Rechnung tragenden, im übrigen aber die Bewegungsfreihei 
unserer Gesellschaft in Verwalt ung und Betrieb durchaus ce 
behindernden Übereinkommens „egeben seien, und so haben 
vir- die Absicht, die neu auszugebenden Aktien unter vor- 
heriner Aufhebung des Bezugsrechtes der alten Aktionäre für 
diesen Fall zu einem angemessenen Preise es werden uns 
12% Pfund Sterling für die Aktie a — gänzlich an diese 
Gruppe zu begeben. Wir wollen es aber dabei nicht. bewenden 
lassen, sondern neben den materiellen auch die wirtschaft- 
lichen Kräfte der Gruppe in den Dienst unseres Unternehmens 
stellen und dieses solcherart ihrem Interesse noch näher brin- 
gen. Es soll dies durch Abschluß einer besonderen Ver- 
einbarung mit der englischen Gruppe. geschehen, worin 
A uns in allen Frasen, die den Schutz und die Sicherune 
unserer Interessen, den Wiederaufbau und die Weiterentwick- 
us unseres Unternehmens sowie die Befruehtunz unseres 
Veerkehres betreffen, ihre wirtschaftliche Unterstützung ZU- 
sichert. Als Gegenwert soll ihr eine Vergütune zur esprochen 
werden, die zu Lasten des Betriebes geht und aueh vom jewei- 
ligen Betriebserfolge abhängig ist. Sie soll nur dann zahlbar 
sein, wenn die Dividende 5% des Aktienkapitals übersteigt, 
si vorweg so bemessen sein, daß sie 20 % des überschießen- 
den Gewinnbetrages nicht überschreitet. Nach Ablauf von 
10. Jahren soll es unserer Gesellschaft jederzeit freistehen, 
die. Leistung dieser Vergütun« nach «einem wereinbarten. 
Schlüssel abzulösen. Die Gruppe will in unserer Verwaltung 
durch einen oder zwei Vertrauensmänner vertreten sein.“ 
Dei der Abstimmung wurden die Anträge der Verwaltuns 
wegen der Kapitalserhöhune ohne Erörterung einstimmie zum 
Beschluß erhoben. 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Polnisch-tschechische Verkehrsverhandlungen. . Auf -Ver- 
anlassung der internationalen. Kommission in Teschen fanden 
am 21. Juli d. J. in Oderberg und Tieschen Verhandlungen 
zwischen dem tschechoslowakischen Ministerium für aus- 

wärtige Angelegenheiten und Vertrawensmännern sämtlicher 
arbeiten in Oderberg einerseits und polnischen 
Vertretern andererseits statt. Der Zweck der Verhandlungen 
war die Wiederaufnahme des Güterverkehrs aus der Tschecho- 
siowakei nach Polen und umgekehrt. Die Polen erklärten sich 
bereit, das Verbot der Transporte von Naphtha nach der 
Tschechoslowakei aufzuheben, worauf von tschechischer Seite 
erklärt wurde, daß die für Polen bestimmten zu rücks:ehaltenen 
‚Waren durchgelassen werden. 


2 Übrige europäische Länder. 


— Schwedischer Staatsbahnbetrieb und Sozialisierung. Bei 
den bevorstehenden Wahlen. spielen in Schweden zurzeit die 
verschiedenen Sozialisierungsprobleme weine Rolle, und dabei 
ist die insbesondere in den letzten Jahren hervorgeiretene 
Unwirtschaftlichkeit des schwedischen Staatsbahnbetriebes 
etwas, was den Vertretern des Sozialisierungssedankens nicht 
ganz ins Konzept paßt. Es wird nun die Behauptung aufge- 
stelli, es sei eine grundlegende Tatsache, daß gewaltige 
Strecken der schwedischen Staatsbahnen von vornherein nicht 
als gewinnbringend »ebaut worden seien, sondern: lediglich, 
um Landstriche zu bebauen und den Absatz von BR VZeUSNISSEN 
zu srleichtern. Dies «„elte für alle Norrlandsbahnen, für die 
überhaupt kein Privatmann sein Geld hätte in Gefahr setzen 
wollen. Nahezu 50% aller schwedischen Stäatsbahnen. Beien 
soleher Art, und es sei daher „elender Humbug“, den Ertra® 
des Staatsbahnnetzes mit dem der Privatbahnen des südlichen 
und mittleren Schwedens zu vergleichen. Demsesenüber wird 
darauf hinsewiesen, daß die Angabe von 50% offenbar weit 
übertrieben sei, denn in ihrer Statistik von 1918 »ebe die Eisen- 
bahndirektion. selbst die nicht ertragsfähisen Bahnen auf 97% 
an. Bezüglich der Norrlandsbahnen handle es sich um längst 
nieht mehr gültise Schlagworte. Sie hätten jetzt, wie die Sta- 
tistik beweise, eine Verkehrsdichte, die recht wohl vereleich- 
bar sei mit der eines großen Teiles der Privatbahnen, ja viel- 
fsch sogar größer sei. Sodann wird geltend gemacht, daß die 
Das ist allerdings 
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richtig, und der Umstand, daß die Staatsbahnen so schlecht. 


abgeschlossen haben, ist zum Teil auch darauf zurückzuführen, 
aaß sie sich ıeben nicht genügend geschmeidir. dem Bedürfnis 
nach Erhöhung der Tarife angepaßt haben. Andererseits 
ist es aber ganz selbsveerständlich, daß wein Großbetrieb, wie 
die schwedischen Staatskahnen, mit etwas oerinseren T arifen 
auskommen muß. Der empfindlichste Punkt an der wirtschaft- 
lichen Beurteilung der schwedischen Staatsbahnen ist die Per- 
sonal- und Lohnfrage. Woer die Verhältnisse kennt, wie auch 


die Druckmittel, mit denen von sozialistischer Seite hier ge- | 


arbeitet wurde, wird aus dem schwedischen Staats bahnbetrieb 
vicht gerade eine sehr günstige Voraussage für eine zukünftige 
Sozialisierung ableiten. Di: 


— Erhöhung der Gütertarife in Belgien. Am 1, Juli da8 
ist, wie wir dem Allg. Tarifanzeiger entnehmen, eine mMeie 
Tariferhöhung in Beleien in Kraft getreten. . Der Zuschlae zu 
den Frachtsätzen der allgemeinen Wasenladungsklassen be- 
trägt von diesem Tage ab statt 100.% 200% bei Frachtzahlung 
für mindestens 10000 kg, 
Frachtsätze vor dem Kriege, erhöht um 260% (bisher 140 %), 
bei Frachtzahlung für mindestens 5000 kg sieh günstieer sbellt, 
Für Güter der 4. Klasse in Mengen von 10000 kg beträgt der 
Zuschlag zu den vor dem Krieg gültigen Sätzen 150%. Die 
Nebengebühren sind um 200% erhöht worden. x 


— Erhöhung der Rollgebühren der schweizerischen Bundes- 
bahnen. Vom 1. Juni d. J. an sind die-amtlichen Rolifuhr- 
unternehmer der schweizerischen Bundesbahnen 'rmächtist 
worden, zu den zurzeit in Kraft bestehenden tarifmäßisen 
Roilgebühren, mit Ausnahme der Mindestgebühren, bis auf 
weiteres einen Teuerungszuschlae von 190% in Anrechnung 
za bringen. Die Berechnung der jeweiligen Rollgebühr ge- 
schieht in der Weise, daß die sich nach den tarifmäßigen Ge- 
bühren ergebenden Beträge um 100 % erhöht werden, worauf 
die Aufrundung auf die nächsthöheren fünf oder zehn Rappen 
erfolgt. Vom gleichen Zeitpunkt an kann zu den Mindestge- 
bühren ein Zuschlag von 30 Rappen in der ‚ersten und zweiten 
Zone und ein solcher von je 50 Rappen in den weiteren Zonen 
erhoben werden. Die vorstehende Ermächtigung bezieht sich 
nicht auf die Bahnhöfe Basel-S. B.B., Basel-St. Johann, Zürich 


Abf. und Zürich-Tiefenbrunnen, deren„Rollfuhrwesen den ört- 


iichen Verhältnissen entsprechend besonders geordnet ist. 


— Rumänische Tarifvorschriften. Mit Gültiekeit vom 1. Juni 


wenn nicht die Anwenduns der . 


en dem aan Tarifanzeiger. enini 
rumänische Regierunz für die Anwendung des rumänise EN 
Staatsbahnbinnentarifs auf die neu erworbenen rumänische 
Gebiete folgende Bestimmungen in Kraft gesetzt: 


1. An Stelle der Beförderungsbestimmungen, welche in de 
verschiedenen Gebieten gültig waren, wird in einheitliche 
Reglement angewendet, das für die Beförderung von Reise 
den, &epäck, Hunden, Leichen und Tieren die Besiimmu 
des Transportreglements der rumänischen Staatsbahnen 
für die Beförderung von Gütern die Bestimmungen des Inte 
nationalen Übereinkommens mit folgenden. Abweichungen ent 
hält: a) Die im Art. 14 vorgesehenen Transportfristen ur 
die im Art. 33 vorgesehene Frist für die Annahme des Ve 
lustes der Güter werden verdoppelte. b) Die Erklärung de 
Interesses an der Lieferung (Art. 38) wird nicht zugelasse 
c) Nachnahmen oder Barvorschüsse sind im Verkehr mit den 
Privatbahnen. mit eigener Verwaltung nicht zugelassen. 


3. a) Es werden die Lokaltarife der rumänischen Stas 
bahnen für Reisende, Gepäck, Hunde und Waren vom 1. A 
1920 mit einigen Abänderungen mit dem Rechte für die 
frachter angewendet, -in: der Bukowina und in Siebenbür 
die Frachten. und Nebengebühren in Kronen zum gesetzlich 
Kurse von 1 Lei gleich 2 Kronen zu bezahlen. Dieses RB 
erstreckt sich nicht auf Nachnahmen oder Barvorschü 
b) Für feste Brennstoffe, Grubenholz und Düngemittel 
ein neuer Spezialtarif angewendet. <; Für die Bukowina u 
Siebenbürgen wird eine meuwe Ausgabe dieser Tarife in An- 
wendung gebracht, während im alten Königreiche die @i 
tretenen Änderungen durch Nachträge eingeführt werden. 
Abfertisuns von Sendunsen im Verkehr mit den Station 
der Bukowina und Siebenbürgens geschieht auf Grund @i 
Rilometerzeisers, der seinerzeit den Stationen zugehen so 
Durch die Einführung dieser Tarife sind die in der Bukow 
und in Siebenbürsen sültigen Reglements, Tarife und 
Tarifbestimmungen aufgehoben. worden. 


— Lokomotivbestellungen für Rumänien. Die rumänische 
Regierung hat, wie wir dem „Handelsmuseum“ entmehmen, mit 
den Skodawerken in Böhmen einen Vertrag zur Lieferune von 
S0 neuen Lokomotiven und zur Ausbesserunge von 500 & 
Lokomotiven abgeschlossen. Die Ausbesserung dieser 
motiven wird ungefähr zwei Jahre beanspruchen. 50 n 
Lokomotiven aus den Baldwin Lokomotivwerken in Ame 
sind auf dem Transport nach Rumänien unterwegs und dürfte n 


1920 ab hat, wie die Zeitschrift für den internationalen Eisen- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Aenderung 
von Stationsnamen. 


Die nachstehenden Stationsnamen 
werden mit alsbaldiger Gültigkeit wie 
folgt geändert: Stolberg Hbf. in Stol- 
berg (Rheinl.) Hbf., Stolberg Hammer 
in Stolberg (Rheinl.) Hammer, Stolberg 
Mühle in Stolberg (Rheinl.) Mühle, 
Worringen in Worrinsen (Rhein). 

Köln, 21. Juli 1920. 

Eisenbahn-Direktion. 


2. Güterverkehr. 


Gemeinschaftliches Heft CIb _(Sta- 
tionstariftafeln usw.). — Tfv. 200. 
Mit sofortiger Gültiskeit wird im Ab- 

sehnitt „II. Zuschlaes- und Anstoß- 

frachten“ in den Bestimmungen uber 

Währungszuschläge (Unterabschnitt 7a) 

der Absatz 5 geändert. Näheres enthält 

die am 22. Juli 1920 erscheinende .‚Num- 
mer des Tarifanzeigers. ? 
Auskunft geben auch die beteiligten 
süterabfertisungen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof . Alexander- 
platz. 
_ Berlin, den 19. Juli 1920. (741) 
Eisenbahndirektion. 


Herausgegeben im "Auttrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. Oberregierungsrat Dr, 
Verlag von Julius Springer in Berlin W, 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher 
Güterverkehr. 
Am 1. August 1920 werden direkte 


Entfernungen zwischen norddeutschen : 


Kaliversandstationen und 5 in den all- 
gemeinen Verkehr nicht «inbezosenen 
Stationen der Nebenbahn Mannheim- 
Weinheim-Heidelberg-Mannheim singe- 
führt, die aber nur zur Abfertigung von 
Gütern des Ausnahmetarifs 2 (Rohstoff- 
tarıf) von den norddeutschen nach den 
süddeutschen . Stationen Geltungz haben. 
Näheres bei den beteilisten Abferti- 
gungsstellen und im preußischen. Güber-, 
Tarif- und Verkehrsanzeicer. 


Erfurt, den 22. Juli 1920. (742) 
Eisenbahndirektion. 
Gemeinschaftliehes Heft CIb (Sta- 


tionstariftafeln usw.) Tfv.. 200. 
Mit Gültigkeit vom 1. Ausust 1920 ab 
werden die im Verkehr mit den Bahn- 
höfen der Braunschweigischen Landes- 
Eisenbahn zu erhebenden %Frachtzu- 
schläge #«rhöht. Näheres enthält die 


am 26. Juli 1920 erscheinende Nummer 


des Tarifanzeigers. — Das alsbaldige 
Inkrafttreten der Erhöhungen sründet 
sich auf die vorübergehende Änderung 
des 6 der Eisenbahn-Verkehrsord- 
nung (R.G.Bl 1914, S. 455). 

Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 


in. den nächsten Tagen in Konstanza eintreffen. 


mit Gültiekeit vom 1. August 1920 


v.. Ritter in Berlin. 
— Druck von H.S. Hermann & Co. in Berlin SW, 


A Fi 


kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 


Berlin, den 22. Juli 1920, (70 0) 
Eisenbahndirektion, 3 
Erste Donau- Dampfschitahrte-Gesel 
sehaft. 


Touage-Tarif für die Strecke H 
kirchen-Regsensburg, gültie vom 20. 
tober 1891; Remorquwe-Tarif für die E 
förderung hölzerner Ruderschiffe a 
der Strecke Deveny (Theben)-W 
Linz-Passau, gültio vom Schiffahrisl = 
sinn, 1905; Tarif für die Remorkierung 
fremder Fahrzeuge auf der Donau- 
strecke Gönyü-Bäziäs, der 'Theiss, 
Savs und der Drau, gültix vom 1. Juh 
1916. Aufhebung der Tarife. 

Die vorgenannten Tarife werden. ı 
sofortiger Gültigkeit — vorläufig 0 
Ersatz — außer "Kraft gesetzt. 

Wien, am 23, Juli 1920. - ( 


3. Personen- und ‚Güterverke 


Im Personen- und Gülerverkeir \ 
Geestemünde Fähre über Blexen tre 


erhöhte Tarifsätze in Kraft. 


ferticunssstellen zu erfahren. 
Oldenburg, den. 18. Juli 1920. 
ee Eisenbahndirektion. 
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Inhalt: 


züsen in Gmünd. — Dr. Viktor - 
Ruß 7 
Ubriseeuropäisehe Länder: 
Erhöhung schwedischer Eisenbahn- 
tarife..— Personalentlassungen bei 
den schwedischen Staatsbähnen. 
Amtliche Mitteilungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


— .Dampfer nach 
Gütertar ifreform. — 


im 


den Scehnell- 


In Nr. 35 und 36.d. ig. versucht Herr Geh. Oberbaurat 
Sadow unter ‚dieser Überschrift aus dem Verhältnis der Aus- 
‚ben, die einerseits bei den preußischen Staatsbahnen, 
ME ersciia bei den übrigen deutschen Bundesbahnen auf die 
eiche Zahl von Wagenachskilometern. entfallen, einen Schiuß 
uf die Vorteile des Großbetriebes zu ziehen. Er nimmt an, 
aß die günstigeren Zahlen, die sich nach der Reichsstatistik 
ierbei für Preußen ergeben, beim Übergang der Bahnen auf 
s Reich auch für die Strecken der übrigen Staatsbahnen zu 
warten sind. Zugrunde gelegt sind'die Zahlen vor dem 
riege. Die inzwischen eingetretene Verschiebung in -den 
osten bleibt dabei natürlich unberücksichtigt. Bei dieser 
hlußfolgerung scheint mir zu wenig beachtet worden zu 


nissen gearbeitet haben, als der Durehschnitt der übrigen 
utschen Staatsbahnen, und daß sich hieraus die geringeren 
eußischen Ausgaben, bezogen auf die gleiche Anzahl von 
genachskilometern, genügend erklären. - Ich möchte hierbei 
Ergänzung folgende Punkte hervorheben. Die preußischen 
iatsbahnen waren den. übrigen deutschen 'Staatsbahnen 
genüber im Vorteil . 3 

1: twegen günstigever ‚Neigungs- Er Krümmungsverhält-. 
nisse, da sie mehr dem Flachland angehören; 

. wegen größerer Dichte des Verkehrs auf den Strecken 
und Stationen, 

. wegen eines günstigeren Verhältnisses vom Güterverkehr 
zum Personenverkehr. _ , 
Die im folgenden benutzten Zahlen sind aus der Statistik 


13; ‚entnommen. Unter den deutschen Staatsbahnen sind auch 
e Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen mib einbeg riffen, 
Zu LEN OR den N eieung s- und Krümmungsver- 
tnissen ‚mögen hier nur die Neigungs verhältnisse 
achtet. Beer Es ergibt sich: folgendes Bild: 
 Streckenlängen in Kilometern. 


DB Beh 7 
2 der in der Neigung _ = 
23% | nis über 5%, über10% 2 Ganzen 
rechten | 5% bis 10% ‚bis PR „iberss 0 SE 
eußen | 13 296 15 52 | 7018 3 402 88 39 366 
idenübri-\ = 5 Bis ar f Ei N 
en Staats) ©. ‚or... | s 
ahnen. .| 5130 - 2649 | ‚169 19 537 


7% | 4398 


in, daß die preußischen Bahnen unter günstigeren. Verhält- 


Ss Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen für das Jahr 


Reichseisenbahnen. 


Der Einfluß der Neigung auf die bei der Beförderung zu 
lcistende mechanische Arbeit, also auf die Kosten für Be- 
triebsstoffe (Tit. 7 der preußischen Buchungsordnung) und 
für Unterhaltung und Erneuerung der Lokomotiven (Haupt- 
anteil des Tit. 9) ist ohne weiteres klar. Weiter wird der 
Tit. 8, Unterhaltung und Ernewerung der_baulichen Anlasen, 
bierdurch erheblieh beeinflußt. Denn einerseits erfordert ein 
Gleis im Hügel- und Gebirgsland bei gleicher Anzahl darüber 
bewegter Tonnenzahl höhere Unterhaltungskosten als im 
Flachland, andererseits entfällt auf die gleiche Anzahl Wagen- 
achsen wegen des größeren Anteils des Lokomotivgewichts _ 
eine größere über das Gleis bewegte Bruttolast. Auch die 
Personalkosten wachsen, bezogen auf das Wagenachskilometer, 
mit der Steigung. Für das Zugpersonal ist das ohne weiteres 
ersichtlich. Denn erstens leistet es wegen der geringeren 
Fahrgeschwindigkeit weniger Kilometer in der gleichen Zeit, 
zweitens verteilen sich. die Kosten für Lokomotiv- und 
Bremserpersonal wegen der ‘germgeren Achszahl des win- 
zelnen Zuges und der stärkeren Bremsbesetzung auf weine 
‚geringere Anzahl von Wagenachsen. Auch an Bahnhofs- und 
Streckenpersonal ‘für den Bietriebsdienst ist auf geneigten 

trecken unter sonst gleichen Verhältnissen ein Mehr erfor- 
derlich, da die Zugfolgestellen und die Überholungsgleise we- 
gen. der geringeren Fahrgeschwindigkeit dichter hegen müssen. 
Bei :der Ermittlung des Einflusses der Neieungsverhältnisse 
‚auf die Kosten eines Wagenachskilometers ist davon ausge- 
gangen, daß schwache Neigungen (bei Güterzügen etwa bis 
30, bei Personenzügen Dis 5°/oo) auf die Kosten nur wenig 
. Einfluß haben, da die Mehrleistung bei der Bergfahrt nahezu 
durch die Minderleistung bei der Talfahrt, bei der noch keine 
Bremsung erforderlich ist, ausgeglichen wird. _- 

Bei weitergehenden Steigungen kann die Mehrleistung der 
Lokomotiven dadurch berüeksichtigt werden, daß’ der wirk- 
lichen Länge der Steigungsstrecke für je 1 Tausendteil Mehr- 
steigung bei Güterzügen das 0,3fache und bei Personenzügen’ 
das 0,2fache dieser Länge hinzugezählt wird. Dieser Zuschlag 
kommt nur für die Länge der über die Neigungsstrecken be- 
förderten Achskilometer in Frage, da eine Hälft® im Gefälle 
fährt. Dies wird dadurch berücksichtigt, daß der Zuschlag 
für sämtliche Achskilometer, aber nur in halber Höhe, ange- 
setzt wird. Die übrigen Kosten wachsen, wie vorher ausge- 
- führt ist, zwar gleichfalls mit.der Stärke. der Neigung, aber 
doch nicht in gbeichem Maße. Der Zuschlag.für die Gesamt- 
kosten ist daher nur halb so hoch angenommen, wie sich der 
Zuschlag für die Lokomotivleistung nach vorstehendem er- 


” 
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zibt. Nach diesen Gesichtspunkten ist ermittelt, daß die Aus- 
oaben für ein Wagenachskilometer in den. Neigungen bis 5 °/oo, 
über 5 bis 10 P/o, über 10 bis 25 °o und über 25 °%o sich zu 


“den Kosten in der Wagrechten etwa verhalten wie 1,01, 1,23, 


1,77 und 2,44 zu 1. Die 39366. km der preußischen Staats- 
bahnen sind dann betreffs der Betriebskosten gleichwertig 
mit 43883 km wagerechter ‚Strecke und die 19537 km der 
übrigen deutschen Staatsbahnen mit 22888 km wagerechter 
Strecke. Ein Kilometer wirklicher Länge ist danach in dieser 
Beziehung gleichwertig in Preußen mit 1,115 km, bei den übri- 
een. Bahnen mit 1,172 km wagerechter Strecke. Nach den. Nei- 
gungsverhältnissen der Strecke muß danach erwartet werden, 
daß die preußischen Bahnen im Verhältnis von 1,115 :1,172 
oder 0,95 :1, also um 5% weniger Ausgaben auf die gleiche 


- Anzahl von Waprenachskulorschern haben als die übrigen deut- 


schen Staatsbahnen. Man mag im einzelnen die oben angege- 
benen Verhältniszahlen bemängeln, zumal da nicht feststeht, 
ob die im vorstehenden istillschweigend gemachte Voraus- 
setzung, daß die verschieden geneigten Strecken gleichmäßig 
am Verkehr teilnehmen, annähernd zutrifft. An dem Ge- 
samtergebnis, nämlich, daß die geringeren Ausgaben für das 
Wagenachskilometer zum Teil auf die günstigeren Neigungs- 
und Krümmungsverhältnisse der preußischen Bahnen zurück- 
zuführen ist, wird sich nicht rütteln lassen. 

Zu 2. Mit zunehmender Dichte des Verkehrs ist in 
der Regel eine bessere Ausnutzung des Personals im Bahn- 
hofs-, Abfertigungs- und Streckendienst verbunden. Auch 
können durch Verwendung von kräftigeren Lokomotiven die 
Ausgaben für die Zugbeförderung herabgemindert werden. 
Nun sind 1913 auf den preußischen Bahmen 24644 Millionen 
Wagenachskilometer auf 39 328 km Streckenlänge, also 627 000 
Achskilometer auf 1 km Streckenlänge, auf den übrigen deut- 
schen Staatsbahnen 7935 Millionen Wagenachskilometer auf 
19450 km, alse nur 406 000 Achskilometer auf 1 km Strecken- 
länge geleistet worden. Dies dürfte ein weiterer Grund da- 
für sein, daß in Preußen die Ausgaben für ein Wagenachs- 
kilometer geringer sind, als bei den übrigen deutschen Staats- 
bahnen. 

Noch günstiger steht Preußen da, wenn das Verhältnis der 
geleisteten Achskilometer zur Zahl der Stationen in Betracht 
gezogen wird. Im Jahr 1913 bestanden in Preußen 7823, bei 
den übrigen. deutschen Staatsbahnen 5241 Stationen weinschließ- 
lich Haltepunkte. Auf je 10 Millionen geleisteter Wagenachs- 
kilometer entfallen also in Preußen 3,18, bei den übrigen 
Staatsbahnen 6,6°’Stationen. Es ist mit Sicherheit anzunehmen, 
daß die Personalkosten und damit die Ausgaben für das 
Wagenachskilometer in Preußen erheblich gestiegen wären, 
wenn die Zahl der Stationen und Haltepunkte dem Verhältnis 
der übrigen Staatsbahmen entsprechend etwa verdoppelt wäre. 

Zu 3. Die Ausgaben für ein Personen wagenachskilc- 
meter sind durchweg höher als für ein Güter wagenachskilo- 
meter. Denn alle Aufwendungen, die entsprechend der Zug- 
zahl wachsen, wie die Kosten der Bedienung der Lokomotiven, 
der Signale und der Schranken, verteilen sich bei den Per- 
sonenzügen auf eine viel geringere Zahl von Achsen als bei 
den, Güterzügen. Der auf ein Wagenachskilometer entfallende 
Anteil ist daher bei den Personenzügen erheblich höher. In 
Preußen war das Verhältnis der Achszahlen eines Personen- 
zuges und eines Güterzuges etwa 2:5. Hierhin gehören auch 
die Kosten, die durch Beförderung der Lokomotiven als Fahr- 


“ zeug entstehen. Auf die Wagenachsen verteilt, sind bei Per- 


sonenzügen,etwa 2 bis 2% t Lokomotivgewicht auf jede 
Wagenachse mehr zu befördern als bei Güterzügen. Da das 
Reingewicht (einschl. Ladung) einer Personen- und Güter- 
wagenachse unter Berücksichtigung, daß ein Teil der Güter- 
wagen leer läuft, nicht viel voneinander abweicht, stellen 
diese 2 bis 2% t das auf jede Personenwagenachse zu beför- 
dernde Mehrsewicht dar. Das Verhältnis des auf die Waeen- 
achse entfallenden Zuggewichts verhält sich danach bei Per- 
sonen- und Güterzügen etwa wie 5 :4 oder 4:8, 


60 ER 
| erfordert, weil der Zugwiderstand infolge der größeren. Ge 


reinen Überholungshalte der Güterzüge den Personenzügen 


‚chenden Umständen nicht erheblich ins Gewicht fallen. Dies E 


a Zeitung er Weraine 
Deutscher Eisenbahnverwaltunger N. 


- Weiter ist zu erwähnen, daß An Swasenz che einmal 
a eres auch deshalb eine größere Lokomotivleistung' 


schwindigkeit größer ist, und weil die durch das a 3 
Anhalten bedingte Bremsung, also Vernichtung an lebendig 
Kraft, in höherem Maße eine vermehrte Arbeitsleistung zum ; 
Wiederingangsetzen ‘des Zuges erfordert. Dabei müssen die 


zur Last gelegt werden, dä sie durch diese bedingt sind. 

Dieser größeren Arbeitsleistung entsprechend sind die | 
Kosten für Betriebsstoffe und für Unterhaltung und Erneuesi 
rung der Lokomotiven, ‚bezogen auf das Wagenachskilometer, 
im Personenzugdienst erheblich höher als im Güterzugdienst, 
Ebenso wächst die Beanspruchung und damit die Ausgabe für ° 
Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaues mit der ‚Arbeits- ® 
leistung der hinüberrollenden - Lokomotiven. Die Ausgaben 
für die Gleisunterhaltung sind daher, bezogen auf das Wagen- 
achskilometer, für Strecken mit überwiegendem Personenzug- | 
verkehr höher. Endlich sind die Kosten der Unterhaltung und * 
Erneuerung der Personenwagen, bezogen auf die gleiche 
durchfahrens Kilometerzahl, höher als die der Güterwagen. 

Demgegenüber läßt sich auch eine Reihe von Umständen 
anführen, die für eine Höherbemessung der Ausgaben für ein 
Güterwagenachskilometer sprechen, so die Mehrkosten für den 
Abfertigungs- und den Rangierdienst. Sie dürften aber gegen- 
über den zu ungunsten des Personenwagenachskilometers SpIe- 


wird auch durch die allgemein verbreitete Auffassung, daß 
der Personenverkehr weniger Überschüsse liefert als der 
Güterverkehr, bestätigt. Trifft sie zu, so müssen, da die Ein- 
nahmen, bezogen. auf das geleistete Wagenachskilometer, im ° 
Personen- und Güterzugverkehr annähernd gleich Sroß sind 
(in Preußen 1913 etwa 10,5 Pf£.), N Ausgaben im Per- 
sonenzugverkehr höher sein. n 

Das Verhältnis der Im Jahre 1913 geleisieien Achskilomeier 4 
ist nun folgendes: 


‚Geleistete Warnschökilenee er Millionen) 


1 2 a er 
von Personen- von Verhältnis 5 
| wagen Güterwagen |Sp.2: (Sp. 22 
in Preußen 6784 15 948 0,208 Bi 
bei den übrigen & 
Staatsbahnen . 2 329 4622 xD, 335, 


Bei den übrigen deutschen Staatsbahnen ist also der. Anteil 
der Personenwagenachskilometer an der Gesamtzahl der 
Wagenachskilometer (Sp. 4) mit 0,335 erheblich höher als in 
Preußen mit 0,298. Wird das preußische Verhältnis zwischen 
Persomenwagenachskilometern zur Gesamtzahl der Wagenachs 
kilometer mit 1 bezeichnet, so. beträgt dasselbe Verhältnis be 
den übrigen deutschen Staatsbahnen im ‚Durchschn 
0,335 0,298 — 1,12. Er: 

Ähnlich stellt sich das Verhältnis der beiden Bahngruppei a 
zueinander, wenn man die gefahrenen Zugkilometer nie 
der vergleicht. 


Geleistete Zugkilometer (in Tausenden). 
4 | ee. 


in Personen-u. Be - Verhältnis 
Schnellzügen | Güterzügen |Sp. 2:(Sp. 243 
in Preußen .... 290897 | zu | 0610 
bei den übrigen : | 2 2 
Staatsbahnen . 145 803 70 998 ‚0,672 


Wird das Verhältnis für Preußen wieder gleich ] gesetzi 
so ergibt sich für die übrigen. Staatsbahnen 0,672 :0,61 
1,10, “ = RE: re: 


Gesamtzahl der Wagenachskilometer hat zur Herab- 

ng der preußischen Ausgaben für: den Durchschnitt 
agenachskilometens wesentlich beigetragen. 

h vorstehendem erscheint es zweifelhaft, wie viel der 

kosten, die bei den übrigen deutschen Staatsbahnen im 

gleich zu den preußischen auf ein Wagenachskilometer 

Hallen, dem BerDgeren Umfang der Verwaltung zur Last 


Nachrichten. 
| Vereinsgebiet. 


Deutschland. 


Die Hafen- und Eisenbahnarbeiter gegen En Bruch der 
en Neutralität. Nachdem die deutsche Regierung in 
polnisch-russischen Kriege ihre Neutralität erklärt hat, 
'e die Durchführung von Truppen und Munition der En- 
= durch deutsches Gebiet gegen diese Neutralität ver- 

‚Die Regierung ist gewillt, diese Beförderung auch 
n Füllen zu werhindern, wo die Entente versuchen sollte, 
= ter Verletzung des Völkerrechts durch falsche Deklara- 
a. und andere Täuschunsten durchzusetzen. Die Danziger 
‚benarbeiter weigerten sich, die für Polen bestimmten Waffen 
(d Munition. zu verladen. Die polnischen Arbeiter sollen als 
senaktion. planen, die für Danzig bestimmten Lebensmittel 
lange nicht zu löschen, bis die polnische Munition ausgeladen 
Inzwischen haben die Danziger Eisenbahaer die Er- 
rung abgeseben, daß sie sich weigern werden, Jıe Muni- 
noch Polen zu transportieren. Oberkommissar Tower 
ich dahin geäußert, daß er die Munition bis Dirschau auf 
nen transportieren lassen. wolle. 


Expreßgut-Versicherung. Die Eisenbahnverivaltung hat 
Versicherung von Expreßgut durch die Europäische Reise- 
päckversicherung A.-G. an den Schaltern der Gepäckabferti- 
nsen zucelassen. Bei dieser Versicherung haftet die Gesell- 
aft bıs zur Höhe der Versicherungssumme für den vollen 
tz des Schadens einschließlich des entgangenen Gewinns, 
isgeschlossen von der Versicherung sind Bargeld, ’Bank- 
‚ Fahrkarten, Urkunden und Wertpapiere irgendwelcher 
“ Die Versicherung der Sendung beginnt von dem Augen- 
‚an, in dem auf der Rückseite der Eisenbahnpaketkarte 
"Wertmarke in Höhe des Versicherungswertes mit dem 
sstempel entwertet wird. Für je 1000 4 Wert und eine 
‚förderunesstrecke von 150 km beträgt die Versicherungs- 
bühr 3 N, bis 400 km Beförderungsstrecke 6 AM und darüber 
haus 10 MN. Dis neue Versicherung gibt den Verkehrtrei- 
den die Möglichkeit, ihr ‚Gepäck bis zur vollen Höhe des 
bes zu versichern. Eine Beschränkung tritt nur bei der 
zsendung von Schmuckgegenständen, echten Perlen, Edel- 
nen, Gold- und Silberwaren sowie sonstigen Kostbarkeiten 
ie bis zu 25 % der Gesamtversicherungssumme, jedoch 
über 2000 M mitversichert werden. 


Der deutsche Eisenbahnerverband zum Spa-Abkommen. 
r in Berlin versammelte erweiterte Vorstand des deutschen 
 hnerverbandes nahm folgende Entschließung «€ :instim- 
an: „Der deutsche Eisenbahnerverband bekundet seinen 
rlichen Willen, am Wiederaufbau des europäischen Wirt- 
taftslebens nach Kräften mitzuwirken: Er hält aber das 
ebnis der. Verhandlungen in: Spa für wenig geeignet, die 
deraufbaubestrebungen zu fördern. Der deutsche Eisen- 
erbend wird in voller Solidarität mit den Berzarbeitern. 
den Transportarbeitern bestrebt sein, die in Spa unter 
Berstem Druck von den deutschen Unterhändlern eingegan- 


üllung der Verpflichtungen kann nur ermöglicht werden 
ch verständnisyolles Enigenenkommen der. ee 


is Er "Wirtschaftelebens lregien. auch Be Eoslösıhzaberire- 

die in gewissen kapitalistischen. Kreisen propagiert 
Deshalb würde der deutsche  Eisenbahnerverband 
egebenen Falle seine ganze organisatorische Macht sol- 
Bestrebungen entgegensetzen. & 


- Erleichterungen im Güterverkehr. Drinelichkeitsbeschei- 
gen für den Versand von Tisenbahnsenduneen sind nach 
‚der Handelskammer zu Berlin zugesangzenen Mitteilung 
jesigen Renbahndinen10n bei Auen auf Wagenge- 


. \ 
— 2 77777777 MM a a 


zu legen ist. Vielleicht ist dieser Rest sogar gleich Null, d. h. 


also: die jetzigen Verwaltungsbezirke der übrigen Staatsbahnen 
arbeiten nicht ungünstiger als der große preußische. Jeden- 
falls wird die am Schlusse des Aufsatzes in Nr. 36 d. Z. aus- 
gesprochene Warnung, daß die Öffentlichkeit sich von der 
Verreichlichung der Eisenbahnen keine übergroßen finanziel- 
len Vorteile versprechen darf, duroh vorstehende Ausführun- 
gen noch verstärkt. Kiel, Oberbaurat. 


4 


stellung künftix nicht mehr erforderlich, da sich die Verkehrs- 
lage im allgemeinen so grebessert hat, daß die Eisenbahnver- 
waltune glaubt, den Anforderungen des Verkehrs entsprechen 
zu können. 


— Dampfer nach Helgoland. Nach langer Zeit wird nun- 
mehr einer Bekanntmachung der Eisenbahndirektion Altona 
zufolge vom 29. Juli ab der Dampferverkehr zwischen 
Bremerhafen, Helgolaud und. Norderney wieder aufge- 
nommen. Wie wir hören, werden die Dampfer in der Richtung 
nach Helsoland von Bremerhafen (Lloydhalle) im Anschluß 
an den Berliner Schnellzux Nr. 102 ab Lehrter Bahnhof 11.25 
abends verkehren. Sie fahren in Bremerhafen von Lloydhalle 
um 8.45 vormittags und treffen um 12.30 mittags in. Helgoland 
ein. Von Helsoland wird die Fahrt um 3.30 nachmittags nach 
Norderney fortgesetzt, wo die Dampfer abends 7 Uhr ein- 
treffen. Die Rückfahrten von Norderney sind nach den wech- 
selnden Flutzeiten geregelt, jedoch haben die Dampfer der 
Gegenrichtung jederzeit Anschluß an die nach Bremen-Berlin 
verkehrenden Züge. 


Österreich. 


— Gütertarifreform. Der Ausschuß für tarifarısche und 
reelementarische Frasen des Eisenbahngüterverkehrs (vergl. 
Nr. 48, S. 554 d. Zte.), in dem die Industrie, der Handel, das 
Gewerbe, dıe Land- und! Forstwirtschaft sowie die Verbrau- 
cher vertreten sind, nahm kürzlich seine Verhandlungen, be- 
treffend die Neuordnung des Gütertarifs der Österreichischen 
Staatsbahnen, auf. Nachdem vom Standpunkte der Staats- 
eisenbahnverwaltuns Sektionschef Dr. Max Pichler zum 
Gegsenstande ausführlich Stellunze sienommen hatte, inigte 
sich der Ausschuß nach eingehender Aussprache, an der sich 
sämtliche Ausschußmitglieder beteiligten, dahin, den der Voll- 
versammlung schon seinerzeit vorgelesten Entwurf weines 
neuen Gütertarifes der Österreichischen Staatsbahnen - zur 
Grundlage der Beratungen zu nehmen; diese führten schließ- 
lich zur einstimmigen Annahme des folgenden von Professor 
Freud gestellten Antrages: Die Tariferhöhungen bei den 
Wasenladungsklassen im Nahverkehre seien fallen zu lasser, 
wogegen von den in Aussicht genommenen Ermäßigungen 
für Kohle und Koks im gesenwärtisen Zeitpunkt abgesehen 
werden könnte. Die beabsıcehtisten Ermäßigungen im Fern- 
verkehre wären. beizubehalten, desgleichen die sonstigen in 
Aussicht genommenen Ausnahmetarife. Im übrigen seien die 
Arbeiten zu einer grundlesenden Reform der Gütertarife ehe- 
stens aufzunehmen. In der folgenden Sonderaussprache wurde 
noch eine Reihe von Entschließunsen eingebracht, unter an- 
derem betreffend Gleichstellung der Tarife der Lokalbahnen 


‚mit jenen der Hauptbahnen und die Durchrechnung der Ta- 


rife; Einbeziehung der Wiener Überfuhrtarife in. den allge- 
meinen Kilometerzeiger und Gleichstellung der Tarife für die 
einzelnen Wiener Bahnhöfe; Schaffung zweier Rohstofftarifie 
für minder- und höherwertioe Rohstoffe; Ausnahmetarife für 
Lebensmittel in ganzen und halben Waoenladungen. Bezüg- 
lich aller dieser Anträge wurde vom Beeierung svertreter 
sorgfältieste Prüfung und tunlichste Berücksichtigung bei 
Durchführung in dem Übergangstarife zugesagt. 


— Zur Elektrisierung der Staatsbahnen. Das Kabinett hatte 
in seiner Sitzung am 16. März 1920 auf Antrag des früheren 
Staatssekretärs für Verkehrswesen Paul die Ausarbeitung 
eines Gesetzentwurfes, betreffend die Einführung der elek- 
trischen Zueförderung auf den Staatsbahnen der Republik 
Österreich, beschlossen. Die Regierunssvorlage ist nunmehr 
fertiggestellt und in der Nationalversammlung wingebracht 
worden. Der Gesetzentwurf bezweckt nicht allein die Ge- 
nehmigung des für den ersten Bauzeitabschnitt aufgestellten 
Arbeitsplanes im Wege der Gesetzgebung, sondern vielmehr 
auch die Beurkundung des Entschlusses der gesetzgebenden 
Gewalt zur Elektrisierung der Staatsbahnen überhaupt. Als 
Richtlinie, in welchem Umfange die Elektrisierung vorzu- 
nehmen sei, wird im $ 1 des Entwurfes der Grundsatz BUSge- 
sprochen, daß die Elektrisierung sich auf die großen Durch- 


Nr. 


gangslinien des Gesamtnetzes zu erstrecken habe. Der erste 
Bauzeitabschnitt umfaßt die Elektrisierung der Arlbergbahn 
und der Vorarlberger Bahn, der Salzkammergutbahn, der "West- 
bahn in den Teilstrecken Salzburg-Schwarzach-St. Veit und 
Schwarzach-St. Veit-Wörgl, ferner der Tawernbahn. 
wird der Kraftversorgungsplan für diese Linien - festgelegt 
und der Bau bahneigener Wasserkraftwerk6 vorerst am 


Spullersee bei Danöfen im Stubachtale und an der Mallnitz 
des :schon 
bestehenden Bahnkraftwerkes am Ruezbache vorgesehen. Der. 


bei Obervellach, sowie die bauliche Erweiterung 
$ 8 enthält die zur Einführung des elektrischen Betriebes auf 
der Südbahnstrecke Spittal-Millstätter See-Villach (Mitbetriebs- 
strecke) notwendisen gesetzlichen Bestimmungen. Im 5 4 des 
Entwurfes wird die Genehmisunse des auf Grund des bis 
30. Juni 1925 reichenden Arbeitsplanes und der gegenwärtigen 
Preise mit 5.096 000000 Kronen erstellten Aufwandplanes an- 
gestrebt und im $ 5 der Staatssekretär für Finanzen ermächtigt, 


tie Mittel zur Bedeckung des Erfordernisses nach Maßgabe des 


jeweilieen Geldbedarfes durch langfristige, innerhalb wenig- 
stens 25 Jahren rückzahlbare Anleihen, insbesondere auch 
unter Heranziehung ausländischen Kapitals aufzubringen und 
die zur Begebung dieser Anleihe notwendisen Sicherstellungen 
vorzunehmen. Im S 6 wird die Binduns des Kredits aa 


Gebarung von der etatmäßigen ausgesprochen, ım $ 7 die 
Stempel- und Gebührenbefreiune für die Geschäfte gewährt, 
die sich aus Anlaß der Elektrisierung der Bahnen ergeben. 
Die dem Gesetzentwurfe beisesıebene Begründune Ist sehr aus- 
führlich „ehalten und umfaßt ohne die ihr beige schlossenen 
Pläne, Karten und Tafeln 70 Druckseiten. Sie enthält in der 
Einleitung «eine zusammenfassende Darstellung der bisher 


elektristierten Vollbahnen der Erde, der Elektrisierungssstudien - 


und -pläne ausländischer Bahnverwaltungen und einen Rück- 
blick auf die Arbeitsergebnisse der Studienabteilune des VOr- 
maliwen österr eichischen Eisenbahnministeriums zur Vorbe- 
reitune des elektrischen Betriebes der Staatspahnen. 


lagen für die Elektrisserung der österreichischen Staatsbahnen, 
ein anderes den Arbeitsplan für die durch die Resierungsvor- 
lace sicherzustellende Elektrisierung. 
über die Bedeutunz der Elektrisierung in. wirtschaftlicher und 
technischer Himsicht, über den Kraftbedarf und die Wahl der 
Stromart, letzteres enthält unter anderem eine Baubeschrei- 


bung der zu schaffenden Anlawen und Betriebsmittel und ferner 


Ausführunsen über die Anlagekosten und die Wirtschaftlich- 
keit der Herstellunsen in dem ersten Bauzeitabschnitt bis 1925 
Der Gesetzentwurf samt Begründung und ihren Beilagen ist 
in der Staatsdruckerei käuflich. 


— Hohe Beforderungszahlen im Sonntazs-Nahverkehr der 
Südbahn. Die Gluthitze am Sonntag, dem 18. d. M., hatte eine 
wahre Massenflucht dör rohe llichen Bevölkerung in die 
Wald- und Bergwelt der Umgebung Wiens zur Folge, Die 


Südbahn allein hat an diesem Tage auf der Lokalstrecke rund 


80000 Personen. befördert, eine Zahl, die sich von den Höchst- 
zahlen der Friedensjahre nieht wesentlich entfernt. 


— Zollprüfung bei den Schnellzügen in Gmünd. Ange- 


sichts der in der letzten Zeit erhobenen Beschwerden über 


die umständliche und zeitraubende“ Zollabfertigung dies Reise- 
gepäcks in Gmünd bei Schnellzügen wird der „Staatskorr.“ 
von zuständiser: Stelle mitgeteilt, daß das Staatsamt für Fi- 


nanzen und das Staatsamt für Verkehrswesen schon seit län- 


gerer Zeit bemüht sind, beim Wien-Prag-Berliner Schnell- 
zuge und bei ‚den sogenannten Bäderschnellzuren in beiden. 


Verkehrsriehtunsen die Abfertigung während der Fahrt sein- 


zurichten, um die übermäßie langen Zueaufenthalte in Gmünd 
zu vermeiden und den Reisenden das lästige Aussteisen zu 
ersparen. 
reicht werden, wenn auch von tschechischer Seite die Unter- 


suchung in Gmünd fallenselassen und die Abfertieung wäh-. 


rend .der Fahrt durehseführt würde. Da aber die tschecho- 
slowakische Zollverwaltung bisher auf den österreichischen 
Vorschlag nicht eingehen zu können erklärte, konnte die Ab- 
fertisoung während der Fahrt, auch österreichischerseits noch 
nicht eingerichtet werden. Das österreichische Staatsamt für 
Finanzen ist in..dieser Anselewenheit nunmehr von neuem an 
das tschechoslowakische Finanzministerium heransetreten, so 
daß erwartet werden kann, 
bald überwunden sein werden. 


— Dr. Viktor Ruß #. Am 17:-Juli ist in Yeldın am \ Wörtlier- 


see das ehemalige Mitglied des Östernzeichischen Herrenhauses 


Dr. Viktor Ruß ım Alter von 80 Jahren »estorben, 
war im Jahre 1840 in Wien geboren. 
endete er in Prag. 
tag, 1871 in das österreichische Abgeordnetenhaus entsendet. 


Dr. Ruß 


Dem Staatseisenbahnrate „ehörte er seit dem Jahre 1897 an. 


x 


Im 2822: 


seine 
Zweckbestimmung sowie die Sonderune der ihn betreffenden 


t n. Von den 
folgenden Hauptstücken enthält eines dıe allgemeinen -Grund- . 


Ersteres verbreitet sich 


| den 2. Klasse auf größeren Streeken nicht abgenomn 


Natürlich könnte der angestrebte Zweck nur ser- 


daß die bestehenden Hindernisse 


Seine. Studien , 
1870 wurde ser in den böhmischen Land- 


Im Jahre 1907 wurde. er. in. das österzeichische. 
berufen. 5: 
Im Abgeordnetenhaus trat Dr Ruß als ee it 
‚licher Begründung für die Errichtung » eines Verkehr 
riums ein und bekannte sich in überzeugender Weise : | 
 hänger der Verstaatlichung der Eisenbahnen, Im 8 
bahnrate nahm “er auf die Behandlung großer - 
fragen maßgebenden Einfluß. Hervorgehoben sei sei 
rende Mitwirkung bei den. Beratungen über den R 
entwurf des früheren Eisenbahnministeriums über 
regelung der Staatseisenbahnverwaltung, der dem Sta 
bahnrate zur Begutachtung überwiesen worden war, | 
der Durchführung der Tarifreform des Jahres 191 
Jahre war Dr. Ruß auch als Präsident des Zentralver: 
-Fluß- und Kanalschiffahrt in Österreich, ferner als 
des Elbe-Schiffahrtsvereins in Aussig und als Präsicd 
österreichischen Nordwestdampfschiffahrtsgesellsch | 
Die österreichische Regierung hat sich in wichtigen 
fahrtsangelegenheiten häufig seines ee Bals 


SEE) ae 


Übrige europäische Länder se 


— Erhöhung schwedischer Eisenbahntarife. Die Eis 
direktion hatte im Dezember 1919 beantragt, daß für 2 
rung der Postbeförderung für das Jahr 1920 ein vo 
Zuschlag von 200% auf die früher festxesetzten Abe 
solche Transporte auferlegt werden solle, (Siehe J ahr & 

S. 50. .d. Ztg.) Die Direktion verlangt, nunmehr von d 

gierung unter Hinweis auf die inzwise chen eingetreten® 

frhöhung der Betriebskosten, daß dieser Zuschlae au 
erhöht werde, und zwar soll dieser Zuschlag schon 
zweite Hälfte des laufenden Jahres erhoben werden. 
sem Zusammenhange gibt die Direktion auch ihre 
-kund, in der nächsten Zeit eine nähere Untersuchun 
nehmen, ob und in welchem Umfange eine allgeme 
höhung der Tarife unumgänglich notwendig sei, um 
von der Regierung erteilten Weisungen für das laufend 
einen Betriebsverlust zu vermeiden. Für diese Untere 
die unsefähr bis Mitte August abgeschlossen sein dü 
die Vereütung der Postbeförderung «eine schr we 
Rolle. Die schwedischen Staatsbahnen hatten bis Ay 
schließlich 10,2 Millionen Überschuß. Die sat A 
ee Erhöhung der -Fahrscheinpreise hat 


® 


DHsch Folote daraus eine Vergrößerins des Unter: 
der Preise für 2.und 3. Klasse und infolgedessen € 

meine Abwanderung in die 8. Klasse. Obgleich 
2. Klasse bedeutend vermindert; wurden, ließ die, 


meine SOWwIe kanline Klagen ee die ‚erhal, 
‚hohen Fahrpreise 2. Klasse haben die Eisenbahndirek 
anlaßt, zu ‚untersuchen, wie die Preise soweit gesen 


Die Untersuchung hat, ‚ergeben, daß die Anzahl E RB 


sondern vielmehr gewachsen ist. Dagegen -haben .di 
den 2. Klasse auf kurze Abstände tatsächlich ab: 
Es war also zunächst zu untersuchen, ob nicht auf 
‚mittellanee Abstände eine Ermäßigung der Tarife plat 
könne. Vor dem Kriege waren die Fahrscheine 2. Kl 
- die Hälfte teurer als die 3. Klasse. ° Dieses Verhä En 
„ungefähr als entsprechend. gelten. Wenn also eine 

der Fahrseheinpreise 2. Klasse vorgenommen”werde, 
es sich nur darum handeln, das frühere Verhältnis zu 5 
der 3. Klasse wiederherzustellen. Die Untersuchung h 

gezeigt, daß die zu gewärtigenden absoluten Senk 

Fahrpreise 2. Klasse auf kürzere Abstände im Veerhä 
ganzen Preis verschwindend gering werden. So 
- Preisunterschied bei Abständen zwischen 46 und 8 
 stens 1 Kr. für den Fahrschein erreichen. In der 
wird hervogehoben, daß die Senkung der Preise 2. Kla 
betriebswirtschaftlichen Gründen nicht zu stark wer 
sich auch nicht auf größere Abstände ausdehnen dür 
mit teils der Übergang auf die für größere Abstän 
Abgaben erschwert werde und anderseits der Rei 
Zusammensetzung von Fahrscheinen für kürzere Str 
den höheren gewöhnlichen Fahrscheinpreisen für ge 
gere Strecken entziehen könne. Eine Herabsetzung 
2. Klasse würde also nach den Feststellungen der 
Sue ion voraussichtlich nur eine Herabsetzung de 


& 


n von Her Misckbeie Geben Naeh Ber 
außer der gewöhnlichen Fracht besondere 
gaben zahlen. Milchsendungen sollen diese Ab- 
r Hälfte tragen. Platzgelder für Güter, welche 
besonders vermieteten Platz innerhalb der 
Lg sollen, für jeden angefangenen Tae und jedes 
, das das Gut einnimmt, die ersten acht Tage, 
ber hinaus 20 öre zahlen. Auch die Preise für 
senbahn verkauften Fr achtbrief ®. a 
: e Br AR 


son eiaciriren bei den ee Staatsbahnen. 
ung des schwedischen Eisenbahnerverbandes richtete 
r Zeit eine Eingabe an die Regierung, es möchten 
elbare Maßnahmen ‚zur Vermeidung weiterer Personal- 
ungen. getroffen: werden. Die: Eisenbahndirektion be- 
ote es demgegenüber als ihre unabweisliche Pflicht, auf 
riedenstellendes Betriebsergebnis der Staatsbahnen hin- 
: In diesem Zusammenhange wies die Dircktion dar- 

n, daß ihr Bestreben, zu sparen, sich viel mehr auf die 
aBgebende Frage der Lokomotivbrennstoffe beziehe als 
sonalentlassung. Die Gesamtzahl des Personals habe 


'SONEN- abgenommen, darunter 447 dureh Tod oder Pen- 


En nelieischäft der Ben der Militär- 
bahn ist erloschen. Die Strecken dieser Bahn sind 
strieb der Eisenbahndirektion Berlin übergegangen 
den Vereinsbahnstrecken dieser Verwaltung ZUg%- 
orden. 

/ ‚Schließung von Stationen. 
ıbahndirektionsbezirk Holle, .. Vom 
d. J. ab ist die. Täarifstation Jüterbog ehem. 


für den Güter-, Eilgut- und Viehverkehr xe- 
Von diesem Zeitpunkto ‚ab FönnBE daher, für 


3 Set ne von Stationen. 


og ehem. Militärhf. 


bruar 1919, wo sie am höchsten war, bis Ende 1919 um 


NE FE, E NT Aa 
a \ ch I ? 
’ sr . 
Ei en x Rt a; ni 3 \ SR b 
N 


EN Nr. 54 


sion -In der. Minderaget Selen duoR 894 Bahnarbeiter 

inbeeriffen. Dis Durehführuns des Arbeitszeitgeseizes, d. i. 
des Achtstundentages, 'erfordere, daß der Dienst entsprechend 
<ingerichtet werde, um mit möglichst geringem Personalbedarf 
durchzukommen. So sollen die Linienverwaltuneen kesondere 
Aufmerksamkeit auf geänderte Geschäftszeit der Güterhallen 
und Abfertigungen, Einziehung und Umlegung von Zügen u. a. 

richten. Die jetzt vorhandene Personalbesetzung reiche bei 
Sonst ungeänderten Dienstverhältnissen aus, um einen ungleich 
stärkeren Verkehr als den jetzigen zu bewältigen. Dabei sei 

es car nichtrausgeschlossen, daß mit einem weiteren Vierkehrs- 
rückgang gerechnet werden müsse. Die Besrenzunz der Be- 
triebsausgaben, u. a. durch volle Ausnutzung der jetzt außer- 
ordentlich kostspielisen Arbeitskräfte, sei eine Voraussetzung 
für die längst angestrebte Herabsetzung der Tarıfe, de ihrer- 
seits wieder eine Grundbedingung für den Abbau der Preise 
bilde. * Die Regierung hat diesen Standpunkt der Direktion 
sebilligt, ebenso hat sie die vom Eisenbahnerverband gestellten 
Forderungen auf Befreiune vom Sonntagsdienst und Gewäh- 
rung von Urlaub aboelehnt, desgleichen das V. erlangen, daß 
das Personal am 1. J uli so zahlreich sein’ solle, daß die kom- 
mende Herabsetzung der Dienstzeit (da schon ‘durchgeführt 

we rden könne. $ Dr. S. 


bahn Anaberirk Halle 
Jüterbog: absefertigt werden. 
Änderung von Stationsnamen. . 

Dis iron der. -Könıel Ungsarischen Staats- 
seisenbahnen. Vom 1. Juni ab "hat die an der Strecke 
Györ-Pehring zwischen den Stationen Györszemere und Gyö- 
möre gelegene Haltestelle Felpecz-Halipuszta die 
Bezeichnung Tet-Felpecz rhalten. 

Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: ; 3 

Nr. III 108 vom 16. Juli 1920 an sämtliche Vereinsrver val- 


‚gehörenden raten 


Alice  ennehsebaneen. 


schen Rerchaabsale 
und Kriegszuschläsgen aufgeheben. 
Cöln, den 26. Juli 1 \ 
-. * Bisenbahndirektion. 


tungen, betreffend Vereinsmitgliedschaft (abeesandt am 

26. Juli IS). ; 

nebst Teuerungs- inso weit Hilfswege über auserdeut- 
sches Gebiet in Anspruch »enoinmen 


1920 (749) 


schen Staatseisenbahnen, rechtsrheini- 


ung der Güterabferligung Jüter- E | 


Gültigkeit vom 1. August 
\ nd die Tarifstation Jüter- 
hem. Militärbf. für den Güter-, 
- und Viehverkehr. geschlossen. 
esem Zeitpunkte ab können da- 
je üterbog bestimmte Sendungen 
J der zum Eisenbahn- 
irk El rose 


folet erhöht: 


- auf 20 


Ei Sim: te 1929. 180 


as) 
Ä en ER 


"Tiere bei 


:  Niederlausitzer Eisenbahn. 
Mit Gültigkeit vom 27. d. M. werden 
. die. gegenwärtigen Frachtzuschläge wie 


. für Eilstückgut auf 200 NZ 
£F Frachtstückeut auf 100 
. Wagenladungen 


„Kohlen (in. "Wagenladungen) 


für je. angefang: ene 100 k&- 

R x "Tiere bei Abfertig ung mit Stück- 

fraeht auf 19.M, } 

Abfertigung - 

- dunesfracht auf PET RE 
. Das alsbaldiee Inkrafttreten. der Br=> 

een eründet sich auf die vor über- 
gehende Änderung des $ 6 der Fisen- 


| werden, der Binnenverkehr der bayeri- 


sches Netz. 
Wien, am 23, Juli 1920. 
Oesterreichische Staatsbannen 
namens der beteilieten Verwaltungen. 


(743) 


4. Personen- und Güterverkehr. 


z Butzbach-Lieher Eisenbahn. 
Vorbehältlich der Genehmigung der 
Aufsichtsbehörde werden mit Gültig- 
keit vom 1. August 1920 weitere Er- 
'höhungen im Personen- und Güterver- 
*kehr unserer Bahn vorgenommen. 
Nähere "Auskunft ert teilt bis zum Er- 
scheinen eines Nachtrages die Bahn- 
verwaltung in Butzbach-dst. 
Butzbach, den. .20. Juli: 1920. (751) 
Der Vorstand. 


A 


(außer -BORIeH) 


auf 


mit ‚La- 


tekfon Waldmohr die Be-  bahn-Verkehrsordnung. (R. GB], 1914, REBEL TTS 
ee Ren. 8.455. ER er ie 
Berlin, im Juli 1920. = (746): 5. Personen- und Gepäckverkehr. 


folge von: 


ee 


uerlerländischer Güter- 2 
„verkehr. NE 
Oktober 1920. tritt SÄaN Ho 

- niederländische  Gütertarif 
efte 1-9 und gemeinsames 
achträgen auder Kraft. 
hen Zeitpunkt wird die . 
nders herausgegebene Zu- 
zur mg” der nn 


“Kraft. 


bahnen, der 


ee 7). 2,Die Direktion. 


— Das Übereinkommen äber: Be Bes 
. handlung von Gütersendungen, die .in- 
Beförderungshindernissen : 
auf. -Hilfswege abgelenkt, werden (H. 
en vom 1.. Juli 1917 tritt mit Wirk- 
 samkeit vom 1. September 1920 außer - 
"Hierdurch werden berührt: 

Insoweit Hilfswege über bayerisches 
Gebiet in. Anspruch genommen ‚werden, 
der Binnenverkehr 
Binnenverkehr der Büd- 
- bahn-Gesellschaft und die österreichi- 
schen Anschluß- und Verbaudverkehre, 


der 


"Heft 3 des Personen- und Gepäcktarifs, 
‚ Teil II, für den Binnenverkehr der 
Eisenbahndirektion Oldenburg. 

Zum -Tarifheft :3 vom 1. Junı 1920 
wird am 1. August 1920 -.der Nachtrag I 
herausseseben. Der Nachtrag enthält 
Erhöhungen der Tarifsätze für den 
Verkehr mit Geestemünde über Blexen 
und mit Ankum. über Bersenbrück so- 
wie für den Verkehr auf der Klein- 
bahn Bersenbrück-Ankum, Das Nähere 
ist auf den Stationen zu erfahren. 

Oldenburg, den- 27. Juli 1920. (750) 

Eisenbahndirektion, 


österr. Staats- 
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un, des deutschen und bisherigen Österreichisch- 


mgarisch ebie a & M. nach ee anderen rer für % M. 


bahner. — 


. 


Es ist bekannt, daß die Eisenbahner im Weltkriege oft mit 
Ben Schwierigkeiten zu kämpfen hatten, da häufig jede 


e, so daß diese nur mit der größten Anstrengung möglich 
‘ Eine von diesen Voraussetzungen — und nicht die un- 


en zum nen Frühj hreanerif? 1918 die 
ernahme weiterer Eisenbahnlinien vorbereitet und nachher 
h ausgeführt werden mußte. Wie man dieser Schwierig- 
n bei der Neueinrichtung ‚eines Betriebsamtes Herr zu 
len. versuchte, mögen die folgenden Erinnerungen. des 
ASSEers deriegen: Ähnliche PEN werden die 


‚eher "ES des nur zwei Wege ER um. \ Kräfte ei 
achen ; beide wurden beschritten : Einmal WuRIen von «er 


] eshalin: zur Verfügung Sestellt. Dieser Wee len vom 
önbahnstandpunkt aus der gangbarste . und der am meisten 
prechende zu sein. Daß er es durehaus nicht war, wird 
zeigen. Die zweite Möglichkeit war die, daß im ganzen 
tzten Gebiet, vorwiegend im Etappengebiet, aber auch 
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Ueber = Neueinrichtung von Betriebsämtern hinter der Front während des deutschen 
Frühjahrsangriffes 1918. 


weiter vorn, alles irgend ıentbehrliche Personal herausgrezogen 
wurde. Daß besonders diese letzte Maßnahme ganz .außer- 
ordentliche Bedenken erregte, ist ohne weiteres klar, beson- 
ders wenn man erwägt, daß schon an sich kein Personalüber- 
fluß vorhanden war. Selbstverständlich hatte sie für die ab- 
gebende Stelle eine Verwässerung des Personals zur Folge. 
Dabei war es menschlich begreiflich, daß nicht gerade die 
besten "Kräfte zur Abgabe ausgesucht wurden, trotz aller 
senenteilisen Befehle. Möglich war diese Freimachung nur 
durch gut vorbereitete Aus- und Höherbildung aller Kräfte, 
so daß jeder irgend Geeignete allmählich einen höheren Posten 
übernehmen konnte, vom einfachen Arbeiter angefangen, der 
sich verhältnismäßig am leichtesten ersetzen ließ. Um das zu 
ermöglichen, .wurden einheimische Kräfte in weitgehendem 
Maße herangezogen und außerdem jede mögliche männliche 
durch eine weibliche Kraft ersetzt. Natürlich war auch «eine 
Veererößerung der Amtsbezirke erforderlich, um Amtsvor- 
stände und Büropersonal für neue Ämter zu gewinnen. 

Über die Einteilung der Ämter ist einiges zu sagen: Im 
Beweguneskriege foleten der Kampftruppe die militärisch 
aussebildeten und organisierten Eisenbahnbetriebskompagnien 


für den eigentlichen Betrieb und die sogenannten mobilen Ma- 


schinenämter für den Maschinendienst. Die anders geartete 
Bezeichnung dieser letzteren erklärt sich daraus, daß keine 
Maschinenkompagnien planmäßig vorgesehen waren, sondern 


. daß diese Ämter erst aus abkommandierten Mannschaften — 


den für den Lokomotivdienst geeigneten Fachleuten — zu- 
‚Sammengesetzt wurden*). Diese Ämter wurden weiter rück- 


- *) Vergl. auch: Bode, das Feldeisenbahnwesem — Glasers 
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Nr. 5 | Bader 


wärts durch die naturgemäß viel größeren Ämter mit Eisen- 


bahnbeamten abgelöst. Im Stellungskrieg hatten dire Betriebs- 
kompagnien nur den Betrieb an den vorderen Strecken 


(Spitzenstrecken) zu führen, während das übrige Gebiet von | 


Ämtern nach preußischem Muster besetzt war. Bei dem «e- 
planten Vormarsch im Frühjahr 1918 mußten nun die Be- 
2 triebskompagnien abgelöst werden, um ihre eigentliche Auf- 
gabe, den Betrieb hinter der Kampftruppe im Bewegungs- 
krieg, zu übernehmen. . Es geschah dies 
Front entlang die Kompagnien durch die „zivilen“ Ämter er- 
setzt wurden. Diese mußten zum Teil neugebildet werden, 
zum Teil wurden die bestehenden Ämter vergrößert. 
Dementsprechend erhielt in den ersten. Apriltagen 1918 
eine Anzahl Amtsvorstände der Militäreisenbahndirektion 1 
den telegraphischen Befehl, diese newen Ämter einzurichten 
und die Kompagnien sobald wie möglich freizumachen. Die 
Grenzen der mewen Ämter waren in dem anordnenden Tele- 
eramm angeseben. Danach hatte Verfasser sein bisheriges 
Amt in Valenciennes abzugeben und ein neues in Douai ein- 
zurichten. Abzulösen waren zwei vereinigte Betriebskom- 
paenien mit ihren sämtlichen Strecken bis auf einen Spitzen- 
bahnhof, von den beiderseits anstoßenden Nachbarkompagnien 
eine Anzahl kleinerer und mittlerer Bahnhöfe und von den 
rückwärtsliesenden „zivilen“ Ämtern ein eroßer und mehrere 
kleinere Bahnhöfe mit den zugehörigen Strecken. Diese letz- 


teren waren die einzigen, auf denen das Personal blieb, wäh- 


rend die anderen alle neu besetzt werden mußten. 

Zum besseren Verständnis müssen*wir. uns hier kurz die 
‘militärische Lage vergegenwärtigen: Der Vormarsch bei 
St, Quentin war angetreten und bis vor Armiens vorgetragen. 
Den Operationen vor Arras war sein Erfolg leider nicht be- 
schieden gewesen, doch wurde infolse der Vorstöße im Raume 
von Lille auch da ein Fortschritt alsbald erwartet; also schien 
Eile zum Freimachen von Eisenbahnern geboten. Daher folgte 
sofort nach Eingang des Telegramms die Ausführung. Zu- 
nächst wurde der Inhalt der Teleeramme durch wiederholte, 
ein®@ebende Fernsespräche mit der M. E. D. ergänzt. Es wurde 
fest@&estellt, daß einmal das ganze Büro, dann aber auch Be- 
triebspersonal aus den beiden Valeneienner Ämtern soweit 
möelich mitzunehmen sei. Gleichzeitie wurde mitgeteilt, dab 
die ersten Kräfte des freisemachten Personals nach Douai 
bereits in Marsch gesetzt wären. Infolgedessen begannen un- 
mittelbar darauf Verhandlungen, einmal mit den Führern der 
abzulösenden Kompaenien über die Verteilung des eintreffen- 
dien Personals, dann mit dem Vorstand des ‘Betriebsamts I in 
Valenciennes, der das bisherige Amt II mitübernehmen mußte, 
über die freizumachenden Beamten:. Vorausgeschickt sei, daß 
alle diese vielen Besprechungen sich elatt verledigten, da alle 
beteiligten Herren die wichtige Sache über persönliche Unbe- 
awemlichkeiten stellten. Ihrer Mithilfe war die glatte Er- 
füllung des übertragenen Auftrags mit zu danken. Auf das 
Ergebnis der Verhandlungen selbst muß näher eingegangen 
werden, da es wesentlich für die Besetzung des übernommenen 
Amtes war. Zunächst die Freimachune der Kräfte aus den 
beiden Valeneienner Ämtern. Es ist klar, daß diese große 
Schwrerigkeiten machte, denn einmal war der Personalbestand 
nicht reichlich, dann wurden schon viele Arbeiten von Kräften 
ausgeführt, die eigentlich für geringewertigere Leistungen vor- 
gesehen und ausgebildet waren. Außerdem sollte man nicht 
bloß gutes Unterpersonal, sondern in erster Linie auch tüch- 
tige mittlere Beamte, darunter Vorsteher und Fahrdienstleiter 
und auch Bahnmeister freimachen, um dadurch die Mängel der 
sonst ‘überwiesenen Bediensteten auszugleichen. Ermöglicht 
wurde trotzdem die Freigabe nur durch Einschränkung der 
Betriebsmöglichkeiten, indem Nebenstrecken zum Teil still- 
gelegt wurden, zum "Teil Kreuzungs- oder Überholungsmös- 
lichkeiten ausgeschaltet oder auch Verbindungsbogen zum Ab- 
schneiden. von Spitzkehren in Bahnhöfen zeitweilise außer Be- 
trieb gesetzt. werden mußten. Die Entnahme jedes tinzelnmen 
Mannes bedurfte sorgsamer Überlegung, da die Hauptstrecken 


dadurch, daß der 


614 — 


‚des Betriebes mit seingearbeitetem, bodenständigem — so 


sich inzwischen bei dem von auswärts überwiesenen Pers 
verschiedene Mängel herausstellt£n, die unten dargelegt 


zwei Gruppen trafen die aus der Front SEZOCENENn Eisenbahn: 


dienst nicht ohne weiteres zu gebrauchen war. 


di 


‘ven kaum, Unter- oder Hilfsbeamte nur wenige unter dies 


konnten. 


den. Dazu wurden gewecktere Mannschaften ausgesucht. - 


\ 


len. 


‘die Offiziere der Betriebskompaenien verteilt. 


ER Zeitung Ba Vere: 
- Deutscher Eisonbahnvorwaltu 


tigt werden urkien: Weil a ei Naher ne von, 
höfen immer mehr Arbeit zu leisten ist, als bei Fortführı 


dieser Ausdruck im Kriege anwendbar — Personal, wu 
verschiedene der besten Kräfte freissemacht, um so mehr, 


den sollen. Gleichzeitig mit diesen Verhandlungen und Üb 
legungen gine die Einsetzung der von auswärts eintreffen: 
Kräfte, die ja, wie erwähnt, aus zwei Gruppen bestanden. 
sei hier gleich bemerkt, daß diese beiden Gruppen etwa. ole 
groß waren und jede ungefähr 400 Mann zählte, dazu ka 
noch die Zugpersonale und eine Anzahl Kräfte auf den sch 
vorher von Zivilbeamten besetzten Bahnhöfen. Von di 
zwerst ein und waren dementsprechend zuerst unterzubringe 
Auch hierüber wurde, wie erwähnt, sofort mit den abzulö 
den Kompagnieführern Fühlung genommen, da schon am Tag 
des Befiehlseinganges ein kleiner Trupp eintraf. In den fol. 
genden Tagen wurden diese bisherigen Frontsoldaten, die” 
Trupps von stwa 20 bis 100 Mann nacheinander eintraf: 
durch den. Amtsvorstand in Douai unter Unterstützung dur 
Diese Vert: 
lung war nicht einfach, da sich jetzt erst herausstellte, daß dı 
größte Teil der.überwiesenen Mannschaften für den Betrieb 
Die Ausw. 
in den ruhigen Frontstellen geschah wohl in der Regel du 
die Anfrage, wer Eisenbahner sei. Nun meldeten sich viele, 
die@nit der Eisenbahn bisher nicht allzuviel zu tun gehabt hat- 
ten, um die Gelegenheit zu benutzen, aus der Front in d 
verhältnismäßig ruhigen Eisenbahndienst zu kommen. 
durch wurden mancherlei ungeeienete Kräfte überwiesen, zZ 
Arbeiter, die erst wenige Wochen vor ihrer ‚Einberufung 
der Eisenbahn eingestellt waren, oder gar solche von Kle 
bahnen ganz untergeordweter Bedeutung. Mittlem® Beamte ı 


Mannschaften. Es galt also, das geringe betriebliche Arbei 
vermögen nach Möglichkeit auszunutzen find so schnell 
möglich zu erhöhen. Das sollte dadurch „eschehen, daß die 
neuen Eisenbahner den gut ausgebildeten Leuten der Betri 
kompagnien zur örtlichen Ausbildung zugewiesen wurden. U 
örtliche Ausbildung setzte in diesem Falle, wo.es galt, so schnell 
wie möglich abzulösen, eigentlich schon besonders gute Fach- 
kenntnisse voraus. Um diese festzustellen, wurde bei jed 
neuen Trupp zunächst einmal angefragt, wer telegraphie 
konnte und also im Zugmeldedienst sofort oder wenigstens a) 
bald brauchbar war. Das Ergebnis ermutigte nicht gerade, 
dem größten ankommenden Trupp von fast 100 Mann z. 
waren vier, die geläufig, und zwei, die etwas telegraphieı 
Dann wurden die ausgesucht, die für Weich 
steller- und für Rangierdienst sofort in Frage kamen, und en! 
sppechend verteilt. Das Endergebnis der Verteilung dieser 
der Front überwiesenen Mannschaften ‚war, = nur ger 


ee Anzahl Aumächisk Sach a Arber ist wien 
mußte, da sie sich für keine andere Stelle‘ohne weiteres ei 
neten. Der Mangel zwang jedoch dazu, Leute, die an Ss 
brauchbar erschienen, sofort für bessere Posten neu auszu 


EINZIGE Richtschnur sab es zunächst: nur den militärisch 


Fehr war schon die Verteilung der weiter re 
gen, ‚Eisenbahner, bei denen ja ‚grundsätzlich bekan: 


besetzenden Posten nein. Das mußte sich a NER, 
Jedenfalls wurden sie zum örtlichen Einarbeiten 


ıt bekannten 232 sorgfältig es Basınian und 
lfsbeamten aus den Valencienner Ämtern aus. Aber auch 
nn blieben noch Lücken nach Zahl und Güte, da, wie er- 
yähnt, die aus rückwärtigen Grebieten überwiesenen in vielen 
‘ällen nicht gerade die besten waren. Diese Lücke mußoe 
; vorgesetzte Direktion ausfüllen, indem ihr die, noch nicht 
tzten und noch fehlenden Stellen durch Fernsprecher 
ermittelt wurden. Hierzu wurden. dann namentlich ausge- 
ichte bewährte Kräfte überwiesen. Nach etwa 10 Tagen war 
dann endlich das ganze Amt besetzt. Inzwischen waren, etwa 
+ Tage nach Eingang des Befehls, die Arbeiten der Übergabe 
ind der Loslösung des Personals in Valenciennes erledigt; so 
ß die endgültige Übersiedlung des Amtes selbst nach Douai 
ren konnte und ‘durch Fortfall der Reisen zwischen 
altem und neuem Amtssitz viel Zeit gewonnen wurde, die der 
beit im meuen Amt zugute kam. Ebenso waren die wichti- 
geren Vorsteherstellen. inzwischen besetzt, und diese Beamten 
waren natürlich in der Lage, die wesentlichsten Stellen von 
ler Betriebskompagnie schon nach ganz kurzem Zusammen- 
ırbeiten zu übernehmen. Für den aus der Front gezogenen 
eil der Bediensteten dauerte die notwendige Übernahmefrist 
länger, und schon jetzt zeigte sich an einzelnen Stellen die 
Nichteienung für den vorgesehenen Posten, so daß Wechsel 
‚eintreten mußten. Der Not gehorchend kam, wie erwähnt, an 
"vielen Stellen schon von vornherein die örtliche Ausbildung 
er völligen Neuausbildung gleich, und hier war die Über- 
‚nahme einzelner Posten von der Betriebskompagnie nicht so 
Ss hnell möglich. Infolge der zeitweise günstigen militärischen 
Ereignisse kam viel zu früh für diese Stellen des Betriebs- 
jenstes der militärische Befehl, das Amt in ganz kurzer Zeit 
| - bis zum nächsten Morgen — völlig durch die eigenen 
Leute zu übernehmen, die Betriebskompagnien also freizu- 
machen. Vom betrieblichen Standpunkt war dieser Befehl 
igentlich nicht durchführbar. Da aber die Kompagnien noch 
‘einen Marschbef®ehl hatten, sondern an. Ort und Stelle blieben, 
halfen an einzelnen Punkten die bisherigen Mannschaften noch 
aus, bis die Ausbildung einigermaßen betriebssicher vollendet 
r. Im Notfalle hätten diese Mannschaften den Kompagnien. 
später folgen müssen. 


Nachdem die einzelnen Vorsteher ihre Dienststellen. über- 
nommen. hatten, mußten sie sofort ihr Personal fest in die 
Hand bekommen. Schon aus diesem Grunde wurde die Ablö- 
ıng der Mannschaften der Kompasnien möglichst beschleu- 
Bit und geschah Posten für Posten, je nachdem sich die ein- 
elnen Ablöser eingearbeitet hatten. Die Übernahme eines 
Bahnhofs durch die meuen Vorsteher wartete die völlige Ab- 
ösung der einzelnen Posten, die sich, wie gesagt, in einzelnen 
lben länger hinzog, nicht ab. Es war das dadurch möglich, 
t ß im Einvernehmen mit den Führern der Kompagnien die 
Y rläufig noch verbleibenden Leute, soweit erforderlich, den 
eUEn. Vorstehern dienstlich unterstellt wurden. Die Zahl 
ieser Leute nahm von Tag zu Tag ab. 
- Auf diese Weise war es möglich, das Amt in denkbar kür- 
ester Zeit zu besetzen. Daß diese Besetzung jedoch nichts 
"weniger als vollkommen war, ist ohne weiteres klar, wenn 
n bedenkt, daß bis auf einige Ausnahmen unbekanntes Per- 
onal auf wenig bekannte Bahnhöfe und Strecken verteilt wer- 
en mußte. Außerdem war die Zahl so bemessen, daß bei acht- 
Stündiger Schicht auf einzelmen schwierigen Posten der bei- 
‚den großen Bahnhöfe und bei zwölfstündiger im übrigen Be- 
iirk noch keine Ablösung für Krankheiten vorhanden war, 
r nicht zu reden von den Vertretungen für Urlaub. Diese 
men zwar zunächst noch nicht in Frage, da vorläufig noch 
laubssperre bestand, mußten aber vorbereitet werden. Vor 
em wichtie war die Schaffung wines ausreichenden Er- 
zes. Deshalb setzte denn auch sofort, nachdem die Bahn- 
iofsvorsteher ihre Stellen übernommen hatten, eine umfang- 
eiche Ausbildung «des Personals ein. Alle Bahnhofsarbeiter, 
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die Rotten- und Rangierkolonnen, auch weniger wichtige 
Weichenstellerposten, wurden, soweit irgend möglich, durch. 
einheimische ersetzt und jeder irgend brauchbare Mann 
je nach Eignung und Neigung zunächst praktisch aus- 
gebildet. Diese Ausbildung wurde den Vorstehern besonders 
ans Herz gelegt, damit auch der Unterricht, soweit durchführ- 
bar, nicht unterlassen würde. In diesem Zusammenhange sei 
bemerkt, daß späterhin nach Erledigung der dringlichsten Ar- 
beiten ein gemeinsamer regelmäßiser Unterricht auf den ETÖ- 
ßeren. Bahnhöfen für die Bediensteten auch der benachbarten 
Statiomen durch besonders geeignete Vorsteher und Büro- 
beamte des Amtes eingerichtet wurde. Dieser wurde mit gu- 
tem Erfolge durchgeführt, solange es die späteren ungünsti- 
gen mnlitärıschen Ereignisse sestatteben. 

Jedenfalls war durch diese Ausbildung bald ein immer wach- 
sender und immer besser werdender Ersatz geschaffen. Hand 
in Hand damit ging die Prüfung, ‚ob jeder einzelne auch für 
seinen Posten geeigewet war. Im Zusammenhang damit fanıl 
ein weitgehender Austausch dies Personals statt. Hierbei lie- 
ßen sich auch häufig billige Wünsche des Personals erfüllen, 
wodurch die Dienstfreudigkeit gehoben. wurde. Vor allen 
Dingen waren auch bei den Viersetzungen die Wünsche des 
Vorstandes des Verkehrsamtes zu berücksichtigen. Möglich 
waren diese Versetzungen nur dadurch, daß dem Amtsvor- 
stand in gewissen Grenzen freie Hand gelassen war, weil es 
unmöglich gewesen wäre, für jede notwendige Verschiebung an 
die Direktion heranzutreten. Nötig war natürlich »eine ständige, 
eingehende Prüfung des Bedarfs und Bestandes und außerden: 
der Fähiekeiten der einzelnen durch außerordentlich viele 
Reisen. 

Es ist einleuchtend, daß von dem sesamten Personal unter 
diesen Umständen ganz besondere Arbeitsleistungen verlangt 
wurden, und es machte Freude zu sehen, wie sich jeder Mühe 
gab. Die meiste Arbeit lastete natürlich auf den Dienst- 
stellenvorstehern, von demen sinzelne Bahnhofsvorsteher 
außer ihrem eigentlichen Bahnhof zuerst noch sine Anzahl 
kleinerer Nachbarbahnhöfe mitleiten mußten, weil es an geeig- 
weten Bahnhofsaufsehern fehlte. Bis die dafür eingesetzten 
Kräfte genügend eingearbeitet waren, in dem Rangierdienst, 
Wagendienst, der Bedienung schwieriger Anschlüsse und der- 
gleichen, mußten diese Vorsteher besonders auf ihren Posten 
sein. Ganz erhebliche Arbeitsleistungen hatten natürlich auch 
der Personalsekretär und Betriebskontrolleur des Amtes zu 
leisten. Günstige war, daß starke Veerkehrsstöße in der ersten 
Zeit nicht vorkamen, so daß allen zenügend Zeit zum Einar- 
beiten blveb. Woesentlich ıerschwerend dagegen waren für das 
Personal die außerordentlich zahlreichen Fliegerangriffie, die 
den Dienst erschwerten und die Ruhe der dienstfreiren Zeit 
beeinträchtigten. 

Zu den Vorbereitungen: für den außergewöhnlichen Verkehr 
gehörte auch die Ausgestaltung der Bahnanlagen, soweit es 
mit eisenen Kräften und «eringen Mitteln möglich war. Auf 
Grund der ganzen Betriebsaufgabe mußte zur gegebenen Zeit 
mit einem starken Durchganssverkehr zu den Spitzenstvrecken 
Serechwet werden, und es galt den auf diesen erfahrungsgemäß 
auftretenden Stockungen zu begesmen. Deshalb wurde beson- 
ders auf den Knotenpunkten noch eine Anzahl Gleise zum 
Aufstellen von Zügen oder zur Verbesserune der Rangier- 
anlagen alsbald in Angriff genommen. Zivilarbeiter wurden 
von der Truppe in gewissem Umfange zur Verfügung gestellt. 
Die Ausführung lag bei den Bahnmeistern, die an sich schon 
lange Strecken und nicht eben zahlreiche Rottenführer hatien. 
Auch die Bahnunterhaltungsrotten bestanden zum größten Teil 
aus Einheimischen. Für alle diese Arböiten mußte Ersatz an 
Rottenführern herangebildet werden, für den nur mehr oder 
weniger „eeienete Rotbenarbeiter zur Veıfürung standen. In 
baulicher Beziehung kam noch der Ausbau zahlreicher An- 
schlüsse und deren Änderungen infolge anderweitiger militä- 
rischer Beanspruchung hinzu. Bei den betrieblichen Anord- 


nungen und den baulichen Ausführungen war die Vierkehrs- 
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form mit der vorgesetzten Direktion in dringenden Fällen 
denkbar einfach und oft durch ein Ferngespräch erledigt, Als 
Ergebnis ist festzustellen, daß die Aufgabe nur durch außer- 
ordentliche Selbständigkeit der Amtsvorstände und Dienst- 
stellenvorsteher gelöst werden konnte. Es war dadurch mög- 
lich, in wichtigen Fällen sofort die verantwortliche Entschei- 
dung zu treffen. 

Zu erwägen. wäre, ob nicht auch im Frieden den ausübenden 
Ämtern und -Dienststellen eine größere Selbständigkeit be- 
trieblich und auch in Personalfragen gegeben werden könnte, 
weil dadurch einmal der Schriftverkehr vereinfacht und an- 
dererseits die Dienstfreudiskeit gehoben: werden könnte. 

Möglich war die Durchführung der Einrichtung und des Be- 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Ausschuß zur Prüfung der technischen und finanziellen 
Verhältnisse der Reichseisenbahnen. Dem Reichstage ist ein 


Schreiben des Reichsverkehrsministers Gröner zugegangen, 


wonach den Wünschen des Reichistages entsprechend ein Aus- 
schuß zur Prüfung der technischen und finanziellen Verhält- 
nisse der Reichseisenbahnen eingesetzt worden ist. Ihm sollen 


neben. Veerkehrssachverständigen 12 Reichstagsabgieordnete und: 


12 Mitglieder des Beichswirtischaftsrats angehören. 


— Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Das Reichs- 
verkehrsministerium hat unterm 20. Juli einise Änderungen 
der Anlage C zur Eisenbahm- Verkehrsordnung . verfügt: Das 
Nähere geht aus’ der Bekanntmachung in Nr. 158 des Beishs- 
Gesetzblattes hervor. 


— Die Einstufung des Verkehrspersonals in die Besoldungs- 


ordnung und das Ultimatum der Eisenbahner. Der Haushalts- 
des Inhalts, daß, wenn nicht bis 31. Juli nachmittags 3 Uhr 
den Beschlüssen seines Unterausschusses über die Einstufung 
des Verkehrspersonals in die Besoldunzsordnung. Hverbei kam. 
ds zu einer lebhaften Auseinandersetzung, da die Vertreter der 
drei Eisenbahnerverbände ein Ultimatum eingereicht hatten, 
ausschuß des Beichstags beschäftigte sich am 30. Juli mit 
ihre Forderungıen erfüllt seien, sie einen Diem onstrations- 
streik der Eisenbahner in ganz Deutschland in die 
Wege leiten würden. 

Im Hinblick darauf erklärte der Reichsfinanzmini- 
ster, daß er nun seine Bemühungen um «ine Verständigung 
einstellen müsse, weil er dem Drucke dieser Organisationen 


nicht weichen könne; das gehe gegen die Autorität der Re- 


gierung gegen die Demokratie und das Parlament. Abe. 
Ersing (Zentr.) beantragte Aussetzung der Verhandlungen, 
da sich der Ausschuß nicht dem Diktat dieser Organisations- 
vertveter beugen könne. Ähnlich äußerte sich eine Anzahl 
anderer Redner. Abg. Dr. Pachnicke (Dem.) erklärte, sach- 
lich. wäre eine Einigung jetzt leicht gewesen. Nachdem aber 
dieses Schriftstück der drei Organisationen an die Reichsnegie- 
rung und den Haushaltsausschuß gelangt sei, beanirage er, 
die Verhandlungen auszusetzen, bis die Organisationen von 
dieser offenbar durch Unberufene erhobenen Drohung mit dem 
Demonstrationsstreik zurückgetreten ‚serien. Obwohl die Abge. 
Kotzur (Soz), Schuldt (Dem.): und Dr. Hoefle (Zentr.) 
festistellten, daß die ihnen mahestehenden Organisationen von 
dem Ultimatum nicht verständigt seien und auch deren Vor- 
stände nichts davon wüßten, beschloß der. Ausschuß, die Ver- 
handlungen über diese Angelegenheit abzubrechen, bis die 
Sache geklärt und das Ultimatum förmlich zurückgezogen sei. 

Im Haushaltsausschuß des Reichstasies gab BReichsfinanz- 
münjster Dr. Wirth folgende Erklärung ab: e 

„Als wir in die Beratung des Umbaues der Reichs- 


besoldungsordnung schon vor Wochen seintraten, habe 
ich von meiner Auffassung über die Lage kein Hehl 
gemacht. Ich habe von Anfang an den Standpunkt ver-- 


treten, daß das Unglück, das durch d»e Besoldunssordnung der 
Länder angerichtet ist, ausgeglichen werden muß durch <inen 
Umbau der Reichsbesoldunssordnung. An diesem Standpunkt 
halte ich noch heute fest. Ich habe nich in dien. letzten Tagen 
lebhaft um seinen Ausgleich in der von mir angedeutbeten. 
Richtung bemüht. Ohne jede Voreinsenommenheit, rein sach- 
lich, habe ich den Ausgleich fördern wollen. Ich sehe mich 
nun plötzlich in. dieser meiner Arbeit gestört durch ein Ulti- 


matum vom 30, Juli, das dem BRECHEN En: und. 
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; | triebes unter den erschwerenden Unständen nur re 


| Forderlich. Wenn man bedenkt, daß diese Zeit kaum 


. Demokratie. 


. wird. Ich setze dafür meine ganze Stellune sin, und ich x 


“ wenn von den Eisenbahner organisationien in: dieser For 
der Regierung verhandelt wird. 


‚der gesamten Volksvertvetung.‘“ — 


lichen Ultimatum der Eisenbahner, das am 31. J uli zum 
.bruch der ‚Verhandlungen über die Einstufung‘ des Verke 


lieh beizumessen berechtigt war. 


' Zeitung des 
Deutscher Bisenbahnverw 


dere Pflichttreue und Hingabe des. gesamten. Personals, und 
muß betont werden, daß diese auch beim einfachen Mann 
zeichnet waren. Bestrafungen waren sozusagen, nich 


Jahre zurückliegt, kann man es kaum fassen, daß eine ( 
artige Änderung in der Auffassung der Pflicht möglich 
Daraus kann man die Hoffnung ableiten, daß der jetzige Zu 
stand nur eine Krankheitserscheinung ist, und daß Pflichttı 
und Arbeitsfreudigkeit endlich wieder zurückkehren. Es 1 
bald sein, wenn es nicht zu spät sein soll. $ Er 


Cassel, J uli 1920. Kümmell, Begierungsbaumeis vu 
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damit der Reichsregierung überreicht Woran ist, 
es zur Kenntnis des Haushaltsauschusses bringen. 


“Die Vertreter der Groß-Organisationen des Deutse 
Eisenbahnpersonals haben von. der Auslegung des Beschli 
ses des Haushaltsunterausschusses vom heutigen T 
wonach die Höhertufung der Eisenbahnbeamten enst bei- d 
Revision im Herbst 1920 verfolgten soll, Kenntnis serhali 
Sie vermögen unter diesen Umständen nicht mehr ihre 
glieder vom Rücktritt in dien Landesdienst zurückzuhal 
und haben: die Absicht, im Laufe der nächsten Woche 

- nächst einen Demonstrationsstreik des gesamten deutse 
Eisenbahnpersonals einzuleiten, falls die Groß-Organisation 
bis Sonnabend, den 31. Juli 1920, nachmittags 3 Uhr 
Haushaltsausschuß des Reichstags und von der Reichsreg 
rung keine befriedigende und bindende Erklärung über 
 alsbaldige Erfüllung ihrer Wünsche erhalten. 

Deutscher Eisenbahnerverband, 
‚Beichsgiewerkschaft Deutsch. Eisenbahnbeamt. u. Anm { 
Gewerkschaft Deutscher Eisenbahner u. Staatsbedienstet 


Ich ıstehe mit tiefer Betrübnis vor einer solchen K 
gebung. (Lebhafte Zustüimmung) Das ist das Ende 
Ich stelle. fest: Ein Unterausschuß besch 
und ehe der Hauptausschuß darüber Beschluß sefaßt| hat, 
nen es die Beamten über sich bringen, dier Regierung ein Ulti- 
matum in solcher Form zu überreichen, obwohl die He 
wissen, daß der Reichsfinanzminister und der BReichsverkiehi 
minister sich auf das äußerste bemühen, eine Einigung 
dieser Frage zu erzielen. - Ich erkläre Ihnen, daß ıch n 
diesem Vorkommnis meine Vermittlungsaktion vorerst nie 
weiterführen kann, und daß ich als Finanzminister nicht in d 
Lage bin, die Ausführung der von mir ‚erstnebten. Einigu 
durchzuführen, solange diieses Ultimatum nieht zurückge: og 


"Ich N 


zichte auf das Amt, das ich heute zu führen, die Ehre | 


(Bravo!) Die Ausführung 
des Herrn Staatssekretärs von Stieler untenschreibe ich W 
für Wort. Sie erkennen daraus, wie meine Stellung: ist. Es h 
keinen Wert, wenn Sie hier den Beamten einen Trostwee 
auf das Spätjahr übergeben. Es soll doch mit dieser Akt 
eine politische (Beruhigung erzielt werden. Wenn man ab 
das Ziel im Auge hat, muß man auch die Mittel wolle 
die Mittel bestehen. eben. nicht in Worten, sondern in. 
Darum sage ich: Wer Geld geben will, gebe es doch möglı 
bald, damit die politische Wirkung auch verzüelt wird. Da 
mein Standpunkt in der Sache. Dien‘habe ich von Anfan 
eingenommen, und dien vertrete ich auch hier. Aber di 
meinen Standpunkt kann ich vorerst nicht mehr ver 
nachdem mir die Bieamten hier geradezu rückwärts den D 
in den Rücken stoßen. Das’ kann ein. Minister »mü 
ertragen. Dann sollen die Herren Beamten die Beiriele 
wehmen und schauen, wie sie weiterkommen, 3 


een a nicht Austin a ot 
matum nicht zurückgezogen ist, denn das geht gegen die 
nicht nur des Ministers, sondern: ‚der gesamten EeREarE 


Es gewinnt immer mehr den: Anschein, als ob an Be 


personals im Haushaltsausschuß des Reichstages führt 
die schwerwiegende Bedeutung zukäme, die man ihm anf 
Das’ geht aus’ den 
stehenden Meinungskundgebungen maßgebender Faktoren 
Eisenbahner-Organisationen hervor, nach denen es sich 
übereilte Vorgehen einiger: en ne 


haben scheint, : k 


& Forstand: des Dödtenhen Eisenbahnerverbandes wird 
Vorwärts“ geschrieben : 

Im Haushaltsausschuß und im Plenum des Reichstags teilte 
Sonnabend der Reichsfinanzminister mit, daß ihm am Frei- 
- Ultimatum von drei großen . Eisenbahnerverbänden 
elt wurde. Es hieß darin, daß die Forderungen der 


widrigenfalls ein Demonstrationsstreik proklamiert 
würde. Der Deutsche Eisenbahnerverband, der 550 000 
glieder umfaßt, hat sich in seiner Vorstandssitzung am 
nabend mit der Angelegenheit befaßt und: das Vorstands- 
‚Abg. Kotzur, beauftragt, dem Parlament mitzu- 
‚ daß er mit diesem Ultimatum nichts zu tun habe. Im 
ensatz hierzu gab der Abg. Dr. Hoefle (Zentr.) für die 
iche Eisenbahnergewerkschaft die Erklärung ab, daß 
rstand dieser Organisation hinter dem Ultimatum stehe. 
ea Demokraten erklärte Herr Sehuldt, daß der Var- 
d der Reichsgiewerkschaft der Beamten dazu keine Stellung 
;ommen | habe. Demnach hat der Vorstand der Christlichen 
enbahnergewerkschaft das Ultimatum für notwendig sehal- 
in einem Augenblick, wo — wie wir festgestellt haben. _ 
ı restlose Erfüllung der Eisenbahnerforde- 
on gesichert war. Das Ultimatum hat: leider eine Vier- 
Baur um einise Tage gebracht, weil der ganz unsewöhn- 
Vorgane den Reichsfinanzminister zu der Erklärung 
anlaßte, daß es mit der Ehre eines Reichsministers und 
aments unvereinbar sei, darauf Rücksicht zu n&ähmen.“ 
Der Zentrumsabgeordnete Dr. Hoefle vom Elberfielder en 
band hat aber inzwischen, wie die „Germania“ erfährt, mit de 
en ahnergewerkschaften verhandelt, die sich auf olsende 
ärung oeeinigt haben: 
ie Großorganisationen des deutschen. Eisenbahnpensonals 
n weder dem Reichstag noch der Regierung, noch diem 
rkehrsministerium gegienüber Mitteilungen über beabsich- 
gewerkschaftliche Maßnahmen; gemacht: Der als „Ulti- 
um“ bezeichnete Beschluß stellt nur Richtlinien. für die 
Borganisationen. dar. Eine Zurücknahme eines Ultimatums 
n. da, ein. solches nicht vorliegt, nächt in Frage kommen.“ 


erkehrsforderungen ja Ostpreußen. Die ostpreußische 
ıdwirtschaftskammer erhebt, wie die „Dt.- Alle. Zte“ 
peibt, frühere von ihr und anderen Behörden und Inter- 
verbänden gemachte Vorschläge zusammenfassend und 
änzend, folgende Forderungen : 

Um die Verkehrswerhältnisse in Ostpreußen zu verbessern, 
Pers erforderlich, daß billisere Staffelsätze für den 
t- und Güterverkehr und für den Verkehr der Provinz 
preußen mit den übrigen T&ilen des Deutschen Reiches 
beigeführt würden. Dieses könnte durch einen Ausbau der 
on. bestehenden Rohstofftarife in einer den geschäftlichen 
xehr Ostpreußens begünstigenden Weise sowie durch die 
n ihrung von Staffeltarifen auch für andere Güter erreicht 
rden. Besonders ist die Einführung der Staffeltarife bei 
xponterten Lage der Provinz Ostpreußen zum übrigen 


lkerung, da hei aeR A in Frage en sehr‘ gr oben 


le ch ein. Ausgleich der nen a 
n Lage der Provinz zum Reiche erreicht werden. Ferner 
«eine Verbesserung dies Verkehrs dadurch angestrebt wer- 
daß in- bestimmten. Absehnitten Sonderzüge. und Gesell- 
aftsfahrten zu wesentlich ermäßigten Preisen eingerichtet 
1. Es dürfte hierbei zweckmäßig erscheinen, schnell- 

ende Züge mit Durchgangswasen dritter und ‚vierter 
% zu denen. Rückfahrkarten zu einfachen Sätzen ausse- 
werden müssen, einzuführen. Diese Züge müßten min- 
s einmal in der Woche von. Ostpreußen nach Berlin und 
kehrt verkehren. Außerdem kämen. noch Staffeltarife 
Personenfahrten von Ostpreußen nach den wichtigeren 
ı des übrigen Deutschlands in Frage. Schließlich dürfte 
die Einführun® von Gesellschaftsfahrten innerhalb der 
inz und von Ostpreußen nach dem übrieen Deutschland 
zurück empfehlen. Diese Erleichterungen des Verkehrs 


ekerte Verbindung Ostpreußens mit dem Reich zu f Eisen 
nd den so sehr notwendigen nationalen "Zusammenhang zu 
ven. Eine weitere Verbesserung des "Verkehrs ist auch 
urch notwendig, daß in die D-Züge- Eydtkuhnen-Berlin um‘ 


cke Memel-Tilsit und Insterbure läuft. 


Be rraibahn, . Der ns der bei der Beolehe Eisenbahn 


Klrch ein. am 28, EN: M. mit den. Kenn NE 
Abkommen beendigt, worden. Das Ok DUIDIEH kt 
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kehrsbeamten bis Sonnabend mittag 3 Uhr erfüllt sein. 


schen Reiche sein durehaus berechtigtes Verlangen. der : 


-Eydtkuhnen ein D-Wagen angehängt wird, ‚ser auf der 


Fan. Streik bei der Brölthaler Spisenhrhrs und Heister- ' 


a eg 
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toffel- sowie Besatzungszulage. Die Regelung sonstiger Forde- 
rungen wird den dazu berufenen. Schiedsinstanzen überlassen. 
Der Dienst ist am 30. Juli früh wieder aufgenommen worden. 


— Polnische Verkehrssperre gegen Danzig. Aus Danzig 
wird unterm 29. Juli gemeldet: Die Weigerung der Hafenar- 


beiter, die für Polen bestimmte Munition zu verladen, hat zu 


dem \Beschluß der Pommerellenschen Arb#eiterver- 
bände geführt, die Gütersperre über Danzig als Repnessalie 
zu verhängen. Der Beschluß ist Seit western in Kraft. Die ge- 

samte Güterzufuhr aus dem früher westpreußischen Gebiet 
nach Danzig stockt; hingegen wird der Güterverkehr aus Polen 


nach Deutschland mit allen Kräften gefördert. Die polnischen . 


Bisenbahnbehörden ‚erklären, daß sie diesem Vorgehen macht- 
los gegenüberstehen. 


— Errichtung einer Abwicklungsstelle in München. Nach 
S 27 des Staatsvertrags über die Übertragung der Staatsbahnen 
auf das Reich und Schlußprotokoll zu 8 27 können zur Ab- 
wicklung der Restgeschäfte, die sich aus dem Übergang der 
Staatsbahnen auf das Reich ergeben, Abwicklungsstellen eI- 
riehtet werden. Diese Abwieklunesstellen sind Landesstellen 
und unterstehen den Landesministerien. Zu den Aufgaben der 
Abwicklungsstellen gehören unter anderem: 1. Die Peststellung 
der Abfindung und des Umfangs der Abtretung sowie die 
Regelung des Eisentumsübergangs. 2. Die Vertretung des 
‚Landes in bezug auf die Rechte des Personals aus dem Staats- 

vertrage und die Behandlung der Angelegenheiten der nicht 
übertretenden Beamten. 3. Die Vertretung der Landesinteressen 
bei der Durchführung der organisatorischen Maßnahmen $e- 
mäß den Bestimmungen im Schlußprotökoll zu S 24 des Staats- 
vertrags. Nach seiner Entschließuns des Reichsverkehrs- 
ministers vom 20. Mai 1920 wieerden die Beamten der Zweig- 
stellen zur: Sicherstellung der sachgemäßen Bearbeitung aller 
Angselessenheiten der Abwicklungsstellen ermächtigt, den Beam- 
ten der Abwicklunesstellen Auskunft auf den verschiedenen 
Facheebieten zu erteilen. Den Beamten der Abwicklungsstellen, 
die durch ihre Geschäfte in diesen nicht voll ausgenützt wer- 
den, können solche Geschäfte der Reichseisenbahnverwaltung 
zugeteilt werden, bei demen ein Widerstreit. Ihrer verschie- 
denen Aufgaben (Reichs- und Landesaufgaben) nicht in Frage 
kemmen kann. 

‘Es ist daher eine Abwicklungsstelle für Bayern errichtet 
worden, die hinsichtlich der zu 1. und 2. bezeichneten Ge- 
schäftsgebiete dem Staatsministerium der Finanzen, hinsieht- 
lich der Aufgaben zu 3. dem Staatsministerium für Handel, 
industrie und Gewerbe unterstellt wird. Diese Ministerien 
werden in allen einschlägigen Fragen miteinander ins Be- 
nehmen treten. Die Adresse lautet: „Abwicklungsstelle. der 
vormalisen bayerischen Staatseisenbahnen in München, Ver- 
kehrsministerialgebäude, Arnulfstraße 32.“ Der Abwicklungs- 
stelle sind zugeteilt: Ministerialdirektor Dr. v. Graßmann, 
Ministerialrat @eheimer Rat v. Völeker und Oberbahnver- 
walter Ölschlägel. Yon der Zuteilung eines besonderen 
Personalreferenten wird zunächst abgesehen. In der Behand- 
une der den. B@amten der Abwicklungsstelle nach den be- 
stehenden Geschäfts- und Arbeitsverteilungsplänen zugeteilten 
Geschäftsaufgsaben tritt eine Änderung vorläufig nicht ein. 


Fär die Überleitung des Personals aus dem Landesdienst in 
.den. Beichsdienst, besonders für die mit der Einstufung des 
Personals in die Beichs-Besoldungsordnung und mit der Ge- 
haltsfestsetzune zusammenhängenden Geschäfte ist eine 
„UÜUberleitunesstelle bei der Zweigstelle 
Bayern des Reichsverkehrsministeriums in 
München“ gebildet worden, die ihre Aufträge sowohl von 
dem Referenten der Zweigstelle als auch von denen. der Ab- 


- wicklungsstelle erhält. 


— Zur Verkehrslage auf den deutschen Eisenbahnen schreibt 
die Reichshauptstädt. Korresp.: Bekanntlich ist Deutschland 
durch das Abkommen von Spa sehalten, an die Feindmächte 
monatlich 2 Millionen t Kohlen abzuliefern. Durch diese Ver- 
pfliehtung wird nicht nur unsere Industrie auf das schwerste 
bedroht, sondern auch der Verkehr auf den deutschen Eisen- 
bahnen. Infolsa des anhaltenden Rückganges im Wirtschaftsleben 
sind die Verkehrsanforderungen an die deutschen Eisenbahnen 
zurzeit erheblich gesunken, so daß eine merkbare Entspannung 
der Verkehrslage eingetneten: ist. 
rung mit Dienstkohben konnte aber trotz aller Bemühungen 
der "Eisenbahnverwaltung- und trotz der Entspannung auch in 
diesem Sommer bisher nieht erreicht werden. In Anbetracht 
des kommenden Ernteverkehrs, des Winters und seiner Un- 
bilden sind die Bestände nicht groß genug, um einen größeren 
Ausfall an Kohlen: ohne Verkehrsschwierigkeiten decken zu 
können. — War die Verkehrslage auf der Eisenbahn vor Ab- 
schluß des Abkommens von Spa schon nicht günstig zu nennen, 
so wird sich. durch seine Ausführung, zu der die Regierung 
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fest entschlossen ist; die Lage weiterhin erheblich ver- 
schlechtern. Bei der beabsichtigten Einhaltung des Kohlen- 
abkommens droht, trotz etwaiger Mehrförderung auf den deut- 

schen Zechen, die Gefahr einschneidender Einschränkungen 
" des sesamten Eisenbahnverkehrs. Wie wir hören, beabsichtigt 
das Reichsverkehrsministerium nicht, schon jetzt einschrän- 
kende Maßnahmen anzuordnen. Die Winterfahrpläne, zu denen 
die Vorarbeiten jetzt beginnen, sollen nach Möglichkeit den 
oleichen Umfang wie die Sommerfahrpläne erhalten. Von der 
Kohlenablieferung des nächsten Monats wird es abhängen, ob 
diese Absicht ausgeführt werden kann, oder nicht. Sollte es 
sich am Monatsende zeigen, daß die 2 Millionen Tonnen Kohle 
nieht voll haben erreicht werden können, so muß damit ge- 
rechnet werden, daß die Regierung Maßnahmen trifft, die 
unter allen Umständen die Ablieferung der vollen Mense 
sichern. Diese müssen dann aber zwangsläufic Verkehrsein- 
schränkungen nach sich ziehen. 


— Paßerleichterungen für den Seeverkehr Swinemünde-Zop- 
pot-Danzig. Wie der Norddeutsche Lloyd mitteilt, sind! von 
retzt ab für den Seeverkehr Swinemünde-Zoppot-Danzig be- 
merkenswerte 'Paßerleichterungen zugestanden worden, bei 
denen es sieh um folgendes handelt: Einwandfreien Reisenden, 
die vom Norddeutschen Lloyd ausgegebene Rückfahrkarten mit 
Stägiger Gültiskeitsdauer vorlegen, wird Befreiung von Paß- 
und Sichtvermerkszwang siewährt. Es wird diesen an Bord 
gegien eine Pauschgebühr von 5 A für jeden einzelnen Fall 
ein Personalausweis nach ‘dem vorgeschriebenen. Muster ausge- 
stellt, wozu der Reisende sein Lichtbild vorzulegen hat. Die 
Befreiung vom Sichtvermerkszwang erstreckt sich auf der. 
Hin- und Rückreise nach Zoppot oder Danzig innerhalb der 
Gültigkeitsdauer der auf 8 Tage befristeten Rückfahrkarte. 
Die Personalausweise müssen von den Reisenden beim 
Wiedereintreffen des Dampfers ın Swinemünde der Über- 
wachungsstelle an Bord abgegeben werden. Reisende, die 
außerhalb des Stägigen Ausflugsverkehrs den Dampfer benut- 
zen, müssen: im Besitz «eines ordnungsmäßigen deutschen 
Reisepasses mit deutschem Sichtvermerk sein. Eines pol- 
nischen Visums bedarf es auf keinen Fall. Die Paß- und 
Personalkontrolle wird an Bord: des Schiffes ausgeführt. In 
gleicher Weise werden auch die Zollabfertigungsgeschäfte 
durch an Bord des Dampfers „Grüß Gott“ stationierte Zoll- 
beamte während der Fahrt erledigt, so daß bei der Reise über 
den Seeweg nach Danzig Paß- und Zollerschwernisse irgend 
welcher Art nicht bestehen. 

Hieraus geht hervor, daß die Lösung von Rückfahrkarten 
Swinemünde-Danzig eine Paßerleichterung mit sich bringst, 
wie sie in keinem anderen Verkehr. mit dem Auslande besteht. 
Dem kurzfristigen Ausflugsverkehr von Berlin-Swimemünde 
nach Zoppot und Danzig dürfte durch diese Maßnahme beson- 
ders gedient sein. ; 


— Personalnachrichten. Im Bezirk des Reichsverkehrs- 
ministeriums, Zweigstelle München, sind in etatsmäßigser Weise 
berufen : der Direktionsrat der Eisenbahndirektion Ludwigs- 
hafen (Rhein) Hermann Roos in gleicher Diensteigenschaft 
an die [Btetriebs- und Bauinspektion Buchloe als deren Vor- 
stand und der Eisenbahnassessor der Eisenbahndirektion Lud- 
wigshafen (Rhein) Karl Theodor Bauer in wleicher Dienst- 
wigenschaft an die ‚Betriebs- und Bauinspektion Homburg 
(Pfalz) als deren Vorstand. i 5 
Dem Vorstand der Betriebsinspektion Mannheim, Restve- 
rungsrat August Eisele, wurde die Stelle eines Mitglieds 
der Eisenbahn-Generaldirektion in Karlsruhe unter Belassung 
der Amtsbezeichnung Regierungsrat übertragen. 


Österreich. 


.— Die elektrische Zugförderung. ‘Bei Beratung des Gesetzes 
über die Einführung der elektrischen Zusförderung auf den 
Staatsbahnen hat sich Staatssekretär Dr. Pesta in der Natio- 
nalversammlung wie folgt geäußert: Der Staatssekretär @e- 
denkt zunächst des verewigten Staatssekretärs Paul, der diesem 
Werke, das nunmehr der Gesetzgebung vorliegt, während der 
ganzen Zeit seiner Amtsführung seine Fürsorge zugewendet 
hat. Die Regierung wollte mit dem Ausbau der Wasserkräfte 
für den Betrieb der Eisenbahnen das Grundübel unseres da- 
niederliesenden Wirtschaftslebens — die Kohlennot — an der 
Wurzel treffen. In «einer Zeit, in der. selbst die arbeits- 
willigsten Kräfte im Volke aus Besorgnis vor dem Veersiegen 
ausgiebiger Arbeitsgelegenheiten in Kleinmut verfallen, muß 
es als Staatsnotwendiskeit gewertet werden, Arbeitsverdienste 
dort zu schaffen, wo die aufgewendeten Mittel in bleibende. 
nutzbringende Werte umgesetzt werden, die in wirtschaftlicher 
Hinsicht den Vergleich nicht nur mit den heutigen riesen- 
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sehaftlicher Verhältnisse 
15 Jahren anzunehmen. 


- Aufstellung eines Elektrisierungsplanes untereinander so zwin- 


entsprechend ausgestaltet worden. 


- Vor- und Hauptzug verkehrt. 
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haften, sondern auch mit wesentlich abgebauten Kohlenprei 
bestehen. Dies sei notwendig, sich vor Augen zu halten, 
in der Kostenfrage nicht nur unter der Wirkung der Zahl 
stehen. Denn das Erfordernis von 5 Milliarden ist gewal 
und selbst die Einsicht, daß sich die alle Preise des täglie 
Lebens erfassende Teuerung hier von einer neuen Seite zeigt, 
kann nicht darüber hinweghelfen. Gelderfordernisse von di 
sem Umfange könnten nur im Anlehenswege gedeckt wer 
Der Erfolg der Anleihe werde von dem Sicherheiten mitbe- 
stimmt, die den Gläubigern geboten werden können. Unter 
diesem Gesichtspunkte sehe der Gesetzentwurf eine hypo=- 
thekarische Belastung bestimmter Teile des 
Bahnbestandes vor und spreche weiter aus, daß das 
langte Kapital nur für Zwecke der Elektrisierung verwen 
werden. dürfe. Der Gesetzentwurf bezwecke nicht allein 
Genehmigung des für den ersten Bauzeitabschnitt aufgestellt 
Arbeitsplanes im Wege der Gesetzgebung, sondern vielme 
auch die Beurkundung des Entschlusses der sesetzgeben 
Gewalt zur Elektrisierung der Staatsbahnen überhaupt. 8 
soll die großen Durchzugslinien. des Gesamtnetzes schrittwe 
erfassen. Dieser Plan betrifft die Elektristerung der Arlberg- 
bahn und der Vorarlberger Bahn, (er Salzkammergutbahn, der 
Westbahn in der TDeilstrecke Salzburg-Wörgl und schließlich” 
der Tauernbahn. Der Staatssekretär bezeichnet die vom Vier- 
kehrsausschuß der Nationalversammlung an der Regierungs- 
vorlage vorgenommene Ergänzung durch Aufnahme eines di 
Vorarbeiten für die Elektrisierung der Strecke Wien-Lin 
Salzburg betreffenden eigenen Gesetzesparagraphen als sehr” 
begrüßenswert. 
Die Ausführungsmöglichkeit für den weiteren Elektrisi 
rungsplan, der sich ferner auf die Linien Amstetten-Selztal-" 
Sankt Michael-Villach (einschl. St. Valentin-Klein-Reifline und 
St. Veit a. d. Glan-Klagenfurt), Selztal-Bischofshofen, Linz- 
Selztal, Wels-Passau und Hieflau-Eisenerz-Vordernberg er 
strecke, sei unter der Annahme wesentlich gebesserter wirt- 
innerhalb eines Zeitraumes von 
Mit der Verwirklichung des auf 15° 
bis 20 Jahre verteilten Bauplanes werde der Gesamtkohlen- 
bedarf für Zusförderung auf den Staatsbahnen um die Hälfte 
vermindert und damit Kolennot und Verkehrselend besei 
sein. - Er = 
Betreffs der Elektrisierung: der Westbahn in ihrer nieder- 
österreichischen Strecke sei die Staatsbahnverwaltung davon 
abhängig, daß der Plan des Baues von Donaukraftwerken zur 
Ausführung gelange. So sehr also die Staatsbahnverwaltung‘ 
die Anzeichen für die Verwirklichung dieses Planes von dem 
Gesichtspunkte begrüßt, daß durch sie die schwierige Frage 
der Kraftversorgung der Westbahn und der Wiener Stadtbahn 
ihre Lösung fände, so wenig dürfe sie ihren anderswo berei 
weit „ediehenen Arbeitsfortschritt preisgeben, weil doch die 
Kohlenersparnis, wo immer sie erzielt wird, dem Gesamtnetze 
zugute kommt. - Der Staatssekretär kommt zu dem Ergebnisse, 
daß die Zusammenhänge zwischen den wasserwirtschaftlichen, 
politischen und betriebstechnischen Voraussetzungen für die” 


gender Natur seien, daß sich dieser Plan sozusagen organisch 
aus ihnen entwickle und kein Stein aus dem Gefüge genommen 


werden. könne, ohne diese organische Einheit zu gefährde 
Nicht ohne Stolz, als erste den Ausbau großer Wasserkräf 
wahr zu machen, tritt die Staatsbahnverwaltune an ihre Au 
gabe heran. Möge das öffentliche Gewissen sich dem Ru 
nicht verschließen, ‘der um Vertrauen in die Sache und 
die, Mittel zu ihrer Verwirklichung wirbt. Dann wird d 
Leidensweg, den. das kohlenarme Österreich in zwei fure 
baren Wintern zurückgelegt hat, ein Weg ins Freie werden. 


— Der Verkehr auf der Westbahn. Der Verkehr auf der. 
Westbahn ist in der letzten Zeit dem Sommerreisebedürfnis 
Bis Attnang geht jed 
Tae ein Schnellzug, so daß es möglich ist, die Fahrt in d 
oberlösterreichische und salzburgische Seen- und Luftkurort 
gebiet an jedem beliebigen Tage zurückzulegen. Der Zug 
wird abwechselnd in das Salzkammergut und nach 
Bad Gastein geleitet. Diese Einrichtung hat sich bewährt 
und wird während des ganzen Sommers hindurch beibeha 
werden. Eine Weiterführung des bis Bad Gastein führen 


Zuges bis Innsbruck, die an maßgebender Stelle beabsichtigt 
“war, mußte unterbleiben, weil ıes sich ergab, daß der Zug 2 


der Strecke bis Gastein schon so belastet ist, daß die A 
nahme von Reisenden für weitergelegiene Stationen nicht m 
möglich ist. Nach Innsbruck-Breesenz muß es d 
vorläufig bei dem zweimal wöchentlich verkehrenden Schne 
zuge bleiben, der aus betriebstechnischen Gründen: angesichts 
der starken Inanspruchnahme jedesmal als Doppelzug mit 

Außerdem wurde ein beschleu- 
nigten Personenzug eingeschoben, der um 125 mittags 
Wien abgeht und um 109 abends in Salzburg eintrifft. Di 


Zug soll dem Baischsaurfnie: auf der Strecke Wien-Salzburg 
BRD otumein Seine Weiterführung nach Innsbruck ist 
t in Aussicht genommen. 


Bezüglich der an, «die sich en Be verkehr 
esen des Kartenverkaufes entgegenstellen, ist’ es sehr 
chwer, von der jetzigen Einricht tung des Verkaufes abzugehen 
d namentlich bei den Schnellzügen die Platzkarten auf- 
ulassen, da in diesem Falle die Betriebssicherheit gefährdet 
rürde und zu befürchten wäre, daß der Bahnhof -vor Abgang 
des Zuges regelmäßig Schauplatz der wildesten Kämpfe würde, 
Dasesen ist man bemüht, den Schleichhandel mit Platzkarten 
I ach Möslichkeit zu bekämpfen. Wer heute reisen will, muß 
seine Einreisebewilligung vorzeigen und erhält nicht mehr 
latzkarten, als auf dieser Personen ausgewiesen sind. Auch 
werden die Personen, welche Platzkarten beheben wollen, 
genau kontrolliert und berufsmäßige „Ansteller“ abgewiesen. 
Wenn trotzdem noch immer Platzkarten von Schleichhändlern 
um 300 bis.400 K. verkauft werden, so läßt sich das nicht 
hr anz vermeiden, aber begünstist wird dieses Gewerbe von der 
Sisenbahn verwaltung gewiß nicht. 


- — Personentarif für die Wiener Stadtbahn und die Wiener 
erbindungsbahn. Für die ausschließlich dem Wiener Orts- 
erkehr dienenden Strecken Penzing bzw. Baumearten-St. Veit 
. W. - OÖberhetzendorf - Hauptzollamt - Praterstern-Wien Nord- 
bahnhof, Oberhetzendorf - Kaiser-Ebersdorf, Albern - Brigit- 
tenau - Floridsdorf wird mit Wirksamkeit vom 1. August 
ein einheitlicher Fahrpreis von 2 K. (Kinder 1 K.) ohne Unter- 
hied der Entfernung eingeführt. Eine für das ganze oben 
ngeführte Netz gültige Monatskarte kostet 100 K. Unter Auf- 
assung der bisherigen. ermäßisten Streckenkarten, die nur zu 
stimmten Tageszeiten benutzt werden konnten, gelangen: er- 
äßigte Streckenkarten für Angestellte und Arbeiter zum 
reise von 40 K. zur Einführung. “Der Preis der Schüler- 
monatskarten wird 2 K. betragen. Die gleichen Fahrpreise 
elten auch im Verkehr mit den Strecken Wien-Wiestbahnhof- 
ütteldorf-Hacking, Wien- Nordbahnhof-Leopoldau und Klein- 
wechat-Großschwechat. E 


*  — Förderung der Ausnützung der Wasserkräfte. Der Kabi- 
nettsrat hat in der Sitzun« vom 15. v. M. auf Antrag- des 
taatssekretärs Dr. Ellenbogen die Beteiligung des Staates 
an der Oberösterreichischen Wasserkraft- und Elektrizitäts- 
ktiengesellschaft in Linz in der Weise beschlossen, daß der 
taat ein Fünftel des mit 50 Millionen fest&esetzten 'Aktien- 
kapitals zeichnet und außerdem an der Rückbür gschaft für die 
nlehensschuld von 200 Millionen Kronen bis zu einer Gesamt- 
jöhe von 40 Millionen Kronen beteiligt ist. Für die Kapital- 
eschaffung und die Bürgschaften sind überdies das Land 
berösterreich, die Stadtgemeinde Linz, die Tramway- und 
lektrizitätsgesellschaft Linz-Urfahr sowie die Österreichische 
ffenfabriksgesellschaft verpflichtet. Dem Staate ist die 
rtretung in den Verwaltungskörpern der Aktiengesellschaft 
n einem seiner Anteilnahme entsprechenden. Vier hältnisse VOor- 
ehalten. Die Oberösterreichische Wasserkraft- und Elektrizi- 
ätsaktiengesellschaft plant vorläufig den ae eines 
_ Wasserkraftwerkes an der Großen Mühl. 


- Nieder österreichische Donaur ofulier uneskommission. 
rzlich hat. eine Vollsitzung der niederösterreichischen 
kretärs Hein! befunden: Der aissckrer errüßte 
Anlaß seiner Übernahme. der Geschäfte des Amtes für Handel 
nd Gewerbe, Industrie und Bauten und damit der Übernahme 
dies Präsidiums der Donaureeulieruneskommission und schil- 
erte in längerer Rede die dringenden Auf eaben, diein nächster 
‚eit im Interesse der Ausgestaltung der Donau durchzuführen 

ein werden. Er betonte insbesondere die Wichtigkeit, die der 
nauwasserstraße als internationalem Verkehrswege von nun 
‚zukommen wird, und erklärte es nicht allein als ein öster. 

hisches, sondern als ein internationales Interesse, daß der 
t seiner geographischen und handelspolitischen Lage: zu 
em erstrangigen Binmenhafen bestimmte Stapelplatz Wien 
üicht nur in seiner ‚bisherigen Bedeutung erhalten, sondern 
rüber hinaus zu seinem kräftie fortschreitenden Aufblühen 
bracht werde. Zu diesem Zwecke werde es notwendige sein, 
i Wien meue Lande- und Umschlagsplätze zu schaffen, da 
bisher hierfür zur Verfügung gestandenen Uferplätze 
its vollständig in Anspruch genommen worden seien. Die 
n der Donauregulieruneskommission hierüber ausgearbeite- 
Pläne verdienten nicht nur aus diesem Grunde, sondern 
ch mit Rücksicht darauf eine zielbewußte Förderung, daß 
diesen baulichen Maßnahmen gleichzeitig auch die drin- 
. notwendige Ausgestaltung des Hochwasserschutzes von 
ien herbeigeführt würde. Der Staatssekretär erinnerte 
hließlich auch an die Bedeutung, die der Ponzu für Wasser- 


Mit IS. |. 
ınächst die Kommission und ihre einzelnen tg lieder Be snforkichen Zorherksinnänts; 
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kraftzwecke zukomme, und gab der Überzeugung Ausdruck, 
daß es den österreichischen Ingenieuren gewiß gelingen werde, 
die Rücksichten, die dabei auf die Schiffahrt, Geschiebe- 
führung und den geregelten Wasserablauf zu nehmen sind, 
mit ‚dem Ziele nach einer möglichst großzügigen Wasserkraft- 
ausnützung in Einklang zu bringen. 


Allgemeines. 3 

— Ein Fünfländerflug. Am 3. August wird, wie wir der 
B. Börs, -Ztg. entnehmen, unter dem Namen „Europa-Nord-West- 
Flug“ die erste internationale Flugverbindung 
zwischen Schweden-Dänemark-Deutschland- 
Holland-England eröffnet. Die Flugstrecke beginnt in 
Kopenhagen bzw. Malmö und führt über Warnemünde-Ham- 
burg, Breemien-Amstendam nach London und zurück. Die deut- 
schen Anschlußstrecken von und nach Kopenhagen, Malmö und 
Amsterdam werden von der Deutschen Luftreederei in Be- 
triebsgiemeinschaft mit der Svenska Lufttrafik Aktiebolaget in 
Stockholm, der Danske Luftfart-Selskab in. Kopenhagen "und 
der Koninklijk6e Luchtyaart Maatschappij voor Niederlanden Ko- 
lonten im Haag betrieben. Amsterdam-London. betreibt ge- 
nannte holländische Gesellschaft mit den englischen Gesell- 
schaften Handley Page Company und Aircraft Transport & 
Travel Co. in London. Als Anmelde- und Auskunftsstellen 
in Deutschland gelten die Agenturen der Hamburg-Amerika- 
Linie. 

Es wird zunächst in jeder Richtung dreimal wöchentlich ge- 
flogen. Die Flugzeuge nehmen Personen, Post und Güter mit. 
Zu diesem Zweck haben nicht nur zwischen den interessierten 
Luftreedereien, sondern auch zwischen den verschiedenen 
Luft-, Post- und Zollbehörden internationale Vienständigungen 
stattgefunden. Der Flugplan macht es möglıch, daß die aus 
den skandinavischen Ländern in Warnemünde eintreffende 
Frühpost am Nachmittag des eleichen Tapes Holland und am 
nächsten Tage England erreicht. Die für Deutschland be- 
stimmte Post hat in Warnemünde unmittelbaren Anschluß durch 
die tägliche Flugspost Warnemünde-Berlin, sofern sie nicht 
über die Flugsstationen: Hamburg urd Bremen schneller ihren 
Bestimmungsort zugeführt werden kann. Für den Rückflug 
sind dae Flugzeiten derart gewählt, daß englische und hollän- 
dische Frühpost' ab Amstertlamnoch am gleichen Nachmittag in 
Malmö und Kopenhasen zur Ablieferung oder Weiterkeförde- 
rung Selanst, während die für Deutschland bestimmte Post ent- 
weder über Bremen durch den Sablatnis-Fluedienst Bnremen- 
Berlin oder über die Zvrischenlandestationen der Deutschen 
Luftreedeei in Hamburg und Warnemünde abseliefert bzw. 
der |Bahnpost zur Weiterbeförderung übergeben wird. Es ist 
demnach möglich, um 8 Uhr morgens Kopenhasen zu verlassen 
and um 7 Uhr abends in Amsterdam veinzutreffen;; ebenso um- 
»sekehrt. Hierbei werden als Zwischenstationen Warnemünde, 
Hamburg und Bremen berührt. Am Morgen); nach der Ankunft 
in Amsterdam kann der Fluggast nach London weiterfliegen 
und erreicht die englische Hauptstadt in drei Stunden. 


Der Schriftleitung sind folgende Bücher 
zugegangen: 


Zweigelenkrahmen aus Eisenbeton mit Berücksichtieung des 
Von Dr.-Ine. H. Kuball. 
V:erlag.von Wilhelm- Ernst & Sohn, Berlin. Preis 20 M. 

Die Ausrundung der Gefällsbrüche bei Straßen und Eisen- 
bahnen. Von C. Zwäcky, Professor an der Eidg. Technischen 
Hochschule. Buchdruckerei Vogt-Schild, Solothurn. Preis 2 Fr. 

Die Maschinistenschule. Vorträge über die Bedienung von 
Dampfmaschinen und Dampfturbinen zur Ablegüng der Ma- 
schinistenprüfung, Von F. OÖ. Morgner, Chemnitz. Verlag 
von Julius Springer, Berlin. Preis 8 MN. 

Die. Privateisenbahnen in Bayern. Eine Betrachtung nach 
der geschichtlichen, technischen und wirtschaftlichen Seite, 
Von Baurat Theodor Lechner. Verlag R.. Oldenbourg, 
München und Berlin. Preis 25 N. ; 

Führung der Berliner Hoch- und Untergrundbahnen durch 
bebaute Viertel vom technischen und städtebaulichen Stand- 
punkt. Von @eh. Baurat P. Wittig, Berlin. Verlag Der 
Zirkel, Architektur-Verlag G. m. b. H., Berlin. 


— Berichtigung. In dem Leitaufsatz der Nr. 49 befindet 


‘sich ein Sinnentstellender Druckfehler. Es muß dört auf 


S. 559, rechte: Spalte, Absatz 4, Zeile 12 von oben heißen 
„vor verkauft“ statt „verkauft“, 


Fe Zeitung de 
DERART ‚Eisenbahnverw. 


Anıtliche Bekanntmachungen. er ö : r En ; E 


1. Gebühren. 


Gemeinschaftliches Heft C Ib (Stations- 
tariftafein) — (Tfv. 200). 
Mit Gültiekeit vom 1. August 1920 ab 
werden erhöht: 


1. die Mindestgebühren für die in . 


Gera ( Reuß). oder Wuitz-Mumsdorf 
erforderliche Umladung im Über- 
gangsverkehr mit den Bahnhöfen 


der Gera - Meuselwitz - Wuitzer - 


Eisenbahn, el 
2, die unter: en und Reu- 


Benerube angegebenen Überführ- 


Selbühren. 
Näheres enthält die am 29. Juli 1920 
erscheinende Nummer des Tarifanzei- 


oers. ‘Das alsbaldige Inkrafttreten der 


Erhöhungen- eründet sich auf die vor- 
übergehende Änderung des 86 der 
Eisenbahn - Veerkehrsordnung (R.-G.- 
Bl..1914, S. 455). 
die bet teiligtien Güterabfertieungen. SO- 
wie das Auskunftsbüro, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. & 
Berlin, den 23. Juli 1920. (754) 
Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. September 1920 wird die zwi- 
schen den Stationen Drebkau und Cott- 
bus rechts der Bahnstrecke Großen- 
hain-Cottbus gelesene Station Leuthen, 
welche bisher dem Personen-, Gepäck- 
und Expreßeutverkehr diente, als 
Bahnhof IV. Klasse auch für die Ab- 
fertigun« von Wagenladunes- und 
Stückeütern, Leichen und Kleinvieh in 
einzelnen Stücken eröffnet werden: 

Die Abfertigung von "Fahrzeugen, 
Sprenestoffen und 
deren  Ver- und Entladung seine 
Rampe erforderlich ist, Ist bis auf weei- 
teres ausgeschlossen. 

Mit demselben Tase wird der Balm- 
hof IV. Klasse Leuthen in den: Staats- 
und Privatbahn-Güter- und Tiertarif 
aufnenommen. 2 & 

Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. 


Halle (Saale), im August 1920. (758) 


Eisenbahndinektion. 


Am 1. Juli ist der zwischen den Sta- 
tionen Tischicherzige und Radewitsch 
an der Bahnstrecke Kontopp-Zülliehau 
seleoene Bahnhof Oberweinberge, wel- 
cher bisher dem Personen- und Gepäck- 
verkehr diente, als Bahnhof 4. Klasse 
such für die Abfertiguns von- Eil- 
und Frachtstückeütern eröffnet worden. 

Die Abfertigung ‘von !Waeenladun- 
gen, Fahrzeugen, Spreneistoffen und 

‘egenständen, zu deren Ver- und Ent- 
ladung sine Kopframpe ‚erforderlich 
ist, 1st bis auf weiteres auseeschlossen. 
Die  Entfernunsen betragen 

zwischen Oberweinberge und 
Tschicherziz 2 km, 

zwischen Oberweinberze und Rade- 
witsch 4 km. 

Mit dem Tage der Eröffnung wird 


Herausgegeben im Auftrage des. Vereins Deutscher Bisenbahnyerwaltungen 


Auskunft geben auch 


Geoenständen, zu. 


der Bahnhof 4. Klasse Oberweinberge 


in den Staats- "und Privatbahn-Güter- 


tarıif und m dem Staats- und Privat- 
bahn-Tiertarif aufgenommen. 


Über die Höhe der Frachtsätze sieben 


die Dienststellen Auskunft. 


Charlottenburg, 27. Juli 1920. (759) 


Eisenbahndirektion Osten. 


3. Güterverkehr. 


Ostdeutseh-Südwestdeutscher 
Güterverkehr. 


Infolge Abtretung des. Hultschiner 


Ländchens an die Tschechoslowakei 
sind die Stationen Beneschau (Ober- 
schles.), Bolatitz, Deutsch Krawarn, 
Hultschin und Kuchelna in den Tarif- 
heften 1, 2 und 4 mit sämtlichen Ent- 
fernunsen zu streichen. 


. Breslau, den 24. Juli 1920. (756) j 


Eisenbahndinektion, 
namens der beteilieten Verwaltungen. 


Teutobur ger Wald- Fu echakn, 

Am 1, August ds. Js. tritt zum Bin- 
nentarif ein Nachtrag, enthaltend er- 
mäßiete Frachtsätze, in Kraft. 

Gütersloh, dem’26. "Juli 1920. (757) 
: - Die mon 


Badisn Gütertarif. 
Deutsche Wechselgütertarife und Ver- 
kehr mit der Schweiz. 
Die  bekannteegebene Einrichtung 
einer selbständigen Güterabfertigung 
in Basel Rbf ist auf 1. Aucust 1920 


noch nicht möglich. Den Zeitpunkt, an 


dem die Maßnahme durchgeführt wird, 

werden wir besonders. veröffentlichen. 

Karlsruhe, den 1. August 19%. (760). 
Eisenbahn-Generaldinrektion. 


Preibisch- Besach Shöiischer 
Tierverkehr. Gemeinsames Heft. 


Mit Gültigkeit vom 27. Juli 1920 wer- 


den die im Naehtrag II auf S. 18 für 


die Niedierlausitzer Eisenbahn vorge- 
sehenen. Frachtzuschläge erhöht. Das 


frühere Inkrafttneten der Erhöhungen 


gründet sich auf die vorüber gehende ; 
Änderune des &6 der» Eisenbahn. Ver- Si 
kehrsordnung (R.-G.-Bl, 1914, 8. 455). 


Nernen wird der Landeskulturrat für 


Sachsen in Dresden als ländwirtschaft- 


liche Zentralstelle für die Ausstellung 
der Bescheinieunsen für 
einbezosen. Näheres ist aus dem Tarif- 
und. Veerkehrsanzeiser 
Hessischen Staatseisenbahnen und aus 
unserem Verkehrsanzeirer zu erschen, 
auch geben die Stationen Auskunft. 
Dresden, am 27. Juli 1920. (752) 
Eb.-Gien.-Dir. als. geschäftsführende‘ 
Verwaltung. 


Güterver kehr badisch - schweizerischer 
Übergänge - Schweiz. 

Der Verkaufspreis der am 1. August 

1. J. unter Vorbehalt des jederzeitigen 

Widerrufs erscheinenden Neuaussaben 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. Oberregierungsrat Dr. v. 


Hirade 


. Anhang, enthaltend die Bestimm N 


= Mit. ‚Gültigkeit vom 1. "Ausust 1 


- derseits. : Die „Vorläufigen Vorschı 


5 anderseits” werden a, au 


| A und B, als Schnittarif ne 


- Breisach, Neuenburg 


Zuchttiere. - rektion Karlsruhe (ausgenommen. W 


der Preußisch- 


beat Fir Be Gütertarif Basel. 
- Bf.-Schweiz 4,20 Fr. und für den G 
tarıf Waldshut-Schweiz AMDEFT. 


und: Frachtsätze für den Verkehr 
der Rhätischen Bahn, und Chur-Aro 
Bahn, wird ebenfalls neu ausgegeben. 
Ferner werden auf den 1. August 
den semeinsamen schweiz. Ausna 
tarifen Nr. 3, 4, 6, 19 und 21 Nach 
ausgegeben, die die bereits angekünd 
ten Frachterhöhungen dern sch 
Bahnen enthalten und zum Preise 
45, 50, 30, 50 und 50 Rappen ebenso ı 
die oben genannten Gütertarife bei 
serem Verkehrsbüro und bei den bei 
lieten Stationen erhältlich sind. 
rechnunsen bei Markzahlunsen 2 
veröffentlichten  Erhebungskurse. 
Der Ausnahmefrachtsatz firr roh 
kalzinierte Soda BRekinsien-Basel 
Bf. bei Frachtzahlung für mindest 
10000 ke wird auf 19 Rappen für 
Kilogramm. erhöht. 
a den 57. Juli 1920. 

. Eisenbahn-&eneraldirektion. 


Hentschl Reiches 
bahnen ( ‚Eisenbalne use Un 
Karlsruhe) Eisenbahnen m E 
und Lothringen. und Wilhelm-Lu 

‚burg-Bahnen. 


Pirsohentarit 


A isn einen dr 
Karlsruhe) einerseits und ‘den E 
bahnen in Elsaß und Lothringe MM 
diem Wilhelm-Luxembure-Bahnen 


ten. für den, Personen- und‘ Gepäck 
kehr zwischen den Stationen der fr. 
zösischen Eisenbahnen einerseits U 
. den deutschen BReichseisenba 
(Eisenbahngeneraldirektion -Karlsru 


ben. % 
Der neue Parif ach ah zwei 


SR enthält (die allgemeinen Besti 
‚gen und die Preistafeln für den V 
"kehr mit den deutisch-französiseh 
Grenzstationen Wintersdorf, K 
und BDalti 
Süd.- Heft B enthält «die RR 
. für den Verkehr zwischen deutse, 
Stationen der Eisenbahngener 


_ tersdorf, Kehl, Breisach, Nente: 
Haltingen z Süd) und ‚französis 
Stationen. Bee 
Der irchechende Zu 
. die Stationen Wintersdorf. und 
burg ist noch nicht eröffnet. D 
den Verkehr mit diesen Grenzstatio: 
im Heft A und über diese Stationen 
Pet B vorgesehenen: Schnittsätze 
ten daher erst mit der Auf: 
durchgehenden Zugverkehrs 
diese Stationen, in- Kraft 2 or 
Karlsruhe, den 28. Jul 19%. 
eb 
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Abteilung I für Volibahnen. 


Luftdruckbremsen für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- vw. 
Schnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-, Personen- u. Schnellzüge. Einkammer- 
bremsen f.elektr.Lokomotiven u.Triebwagen. Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr. Triebwagen. 

Dampflufipumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. Preßluftsandstreuer für Vollbahnen. 

Federnde Kolbenringe. Luftsauge- u. Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 

lokomotiven, Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer. 

Vorwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für Lokomotiven. 


Teerirei / Dauerhait 
- Elastisch 


ist meine Spezialdachpappe 

„BITUMI TEKT“ 
aus bester Wollfaserpappe und 
Naturbitumer. hergestellt, auch 
mit rot- und grünfarbiger Natur- 
_steinbestreuung lieferbar. Hält 
jahrelang ohne Anstrich und 
tropft niemals. Überall ge- 
schätzt und bewäh't. Muster und 
Drucksachen bereitwilligst von 

J.A. Braun 
‚Chemische Fabrik 
 Sfufigart- Cannstatt 


Abteilung II für Strafsen- und Kileinbahnen. 
(Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bökerbremsen) 

Luftdruckbremsen für Straßen- u. Kleinkahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen 

Selbsttätige Einkammerbremsen. Elektrisch. und durch Druckluft gesteuerte Bremsen 
Achs- u. Achsbuchskompressoren, Motorkempressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- 
steuerung.  Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 
f. Straßen- u. Kleinbahnen. Druckluftfangrahmen,. Druckiuftalarmglocken u, -Pfeifen. _Bremsen- 
Einstellvorriehtungen. Türschließvorrichtungen. Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf-: 
wickelung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für Druckluftwerkzeuge, Reinigung 
elektrischer Maschinen und anderer Gegenstände, (7001: 
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Herstellen und Instandhalten 
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A 2 - Angebote an die . [7624] 


Deutsche Eisenbann-Beiriebs-Gesellschall, 


Berlin, Steglitzer Straße En | 


Schmidt’sche Heißdame f- -Gesellschaft m. b. H 


Cassel- RE 


Über 60 000 Heißdampflokomotiven 


mit Überhitzer Patent W. Schmidt 
für über 700 Bahnverwaltungen 


[7305] im Betrieb und Bau befindlich 
messe Einbau erfolgt durch die lizenzberechtigten Lokomotivfabriken 
Druckschriften Kostenfrei Patente in en Industriostanten 


Berlin, den 7. August 1920 


LX. Jahrgang 


& Abölimnkeitelen = SVreraias achten. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Bstände im Bisenbahnßetrieb ‚dureh 
echte Kohlen. 


achrichten. . en HER 
Deutsch Te n de "Beabeichtigte 
Mar Fahöhtopen- bei: der Eisen- 
ahn. —  Oberschlesische Eisen- 
 bahnpläne, Handgepäck | und | 
' Traglasten. Französische Kom- 
 mandos bei Er Eisenbahndirektion 


Österreich: 


gesellschaft. 
dung 
- furt-Villach. 


_— 


 Tiehten, 


Er Entstehung. 


Als ae > er Jahre des vorigen "Jahihunderts 
ı immer größerem ‚Umfange sein unmittelbarer Verkehr 
ischen. den Eisenbahnverwaltungen auf Grund- durch- 


gehender, sogenannter - ‚direkter Tarife einsetzte, - hatte 
dies zur Folge, daß die an diesen Verkehren und 
erbänden beteiligten _ Verwaltungen in ständig  zuneh- 


nender Weise ihre E racht- oder 
i eg austauschen mußten. Neben dem dadurch bedingten, nicht 
n ‚heblichen. Schriftwechsel waren es besonders nach Wegfall 
er Portofreiheit (vom 1.1. 1870.an) die den Eisenbahnverwal- 


'bersendung der Geldbeträge, die den Anstoß gaben, eine Ver- 
en abin dieses Teils des Abrechnungsgeschäfts zwischen 
ß In ‚der Tat ae auch der. 


es achicnen, id ‚daß de a ne 
Nängig- voneinander hin- und hergingen, sehr bald den Ge- 
nken zu einer Vereinfachung aufkommen lassen. Es kann 
iesem- ee er gewiß a Tat- 


rtranerürte, sowie Ser Vergütung für Be von Loko- 
otiven. und Er für ee in den J. ahren 1870/71 


s Vereins zur ee rn Vorher zur 


iche dahin, daß alle Abrechnungsstellen der verschiedenen 
erbände nach Fertigstellung der  Monatsabrechnungen oder 
Bee ee die Endergebnisse an le und 


er De Vorsteher der Betriebskontrolle der nalen Mäin: 
BSer Bahn, ‚Inspektor Heidecker, hatte die Erlaubnis erhal- 
il u schla den A ‚zu unber- 


kanal. — Personalnachrichten. 


luns der Südbahn. 
" lacher Eisenbahn- 


Wien- 1 SEEBSRN ho KR laoenn- 
— Geplante Seilbahn- 
bauten. in Salzburg. — Bau EINET 


- Waldbahn im Salzburg. 
- Artur Boschan #2 — Porsonalnach- 


Fahrgeldanteile gegen- 


‚rungsstelle auszugleichen wäre. 


ngen entstehenden Kosten an -Briefporio sowie für die 


ereinfachung. des Abrechnungsgeschäfts *) ging in der Haupt-, 


> 


Innaltı De - 


Südslawısches Gebiet Er-- 


höhung der Eisenbahntarife 


Niederlande Die Vlissinser 
Linie im Jahre 1919 Bar 


Übrige europäische. -Län- 
der : Erweiterung der Staatsbahn- 
station von G othenbure. Be- 
stimmuneen über die Buchführung 
der - schwedischen : Privatbahnen. 
— Rußlands Wiederaufbau. 


= Der Mittelland- 


‚Generalversamm- 
Graz-Köf- 
pe "Berebau- 
- Neue Zugverbin- 


‚Hofrat 


ao = Die Abrochnungsstlle q des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


yecdngestelke: aikilen hätten. «Diese hätte für 
‚jede beteiligte Verwaltung ein laufendes Konto für Schulden 
und Forderungen zu führen und hierin die einzelnen ange- 
meldeten Beträge fortlaufend -zu buchen. Nach Zusammen- 
stellung der Einzelbeträge zu einer Gesamtschuld und einer 
Gesamtforderung für jede Verwaltung sollte zwischen diesen 
Endsummen der „Saldo“ gezogen, und damit für jede Verwal- 
tung entweder ein Schuld- oder ein Forderungsbetrag er- 
mitbelt werden, der dann nach Anweisung der Generalsaldie- 
. Bei dieser Umfrage wurde 
-sodann neben der Saldierung aller Transporteinnahmen auch 
noch die von Wagenwiederherstellungskosten, Wagenmieten, 
Militärfahrgeldern und schließlich noch „die Saldierung aller 
‘sonstigen, nach dem Ermessen der zahlungspflichtigen Ver- 
waltung dazu für geeignet gehaltenen Schuld posten“ 
empfohlen. + 

Obschon die Verwirklichung dieser Vorschläge wegen der 
in. die Augen springenden Vorteile eigentlich kaum hätte auf 
Widerstand stoßen sollen, fehlte es auch nicht an Stimmen, 
die ein dringendes Bedürfnis für-die Schaffung einer General- 
‚saldierungsstelle nicht anerkannten, und die gewisse zusam- 
menfassende Buchungen in den Hauptkassen für ausreichend 
hielten. Besonderen Schwierigkeiten begegnete namentlich die 
Wahl einer Verwaltung, die die Tätigkeit einer General- 
saldierungsstelle übernehmen ' sollte. Da die damalige ge- 
‚schäftsführende Verwaltung des Vereins, die Berlin-An- 
haltische. Eisenbahn, sich nicht zu dieser Übernahme verstehen 


‚konnte, schien die Verwirklichung des so bedeutsamen Ge- 
dankens eine Zeitlang gefährdet. 


Nebenbei -wurde auf Grund 
gemeinsamer Beratungen von  Kontrollbeamten zwischen 
30 Verwaltungen des Vereins wine Vereinbarung über die 
‘„Einführung direkter Abrechnungen über die Wagenmi«eten im 
‚Verkehr zwischen den östlich von Berlin gelegenen Bahnen 


| einerseits und den westlichen Bahnen Berlins andererseits vom 


= April 1871“ geschaffen. 
- Schließlich kam zum 1. Oktober 1871 auf Grund freier Ver- 
‚einbarung einzelner Verwaltungen des Vereins — zunächst 


Aigen Mon: nur al Verwaltungen — eine Einrichtung unter 


RT 


Nr. 56 ee ee 


dem Namen ‚„Gemeralsaldierungsstelle“ zustande, die, unter 


Leitung des Direktoriums der Bain-PoisdamAtugderunzer | 


Eisenbahndirektion stehend, den Zweck hatte: 


„die Begleichung der aus den "Abrechnungen über die | 
direkten Verkehre für die einzelnen Verwaltungen resul- | 
tierenden Saldi, sowie sonstiger zur Saldierung- ERIgnEter “ 


Schuldposten auszuführen.“ 
Die Kosten der Generalsaldierungsstelle wurden anfangs 


von allen beteiligten Verwaltungen zu gleichen Teilen ge- | 


tragen; vom Jahre 1874 ab wurde jedoch die eine Hälfte der 
Kosten nach der Gesamtsumme der beglichenen Geldbeträge, 


die andere Hälfte‘nach der Zahl der beglichenen gr 


posten verteilt. 

Anfang der 80er Jahre machte sich wiederholt das Bestreben 
geltend, aus dieser freien Vereinbarung eineyVereinseinrich- 
tung zu machen. Die Zahl der aus dem ganzen Vrereinsgebiet 
beteiligten Verwaltungen war inzwischen auf fast 9% ge- 
stiegen, und zwar gehörten von den deutschen Bahnen mit sehr 
geringen Ausnahmen alle, von den österreichisch-ungarischen 
Bahnen ungefähr s1% a von fremdländischen Veremsbahnen 
etwa 52% der Gemeralsaldierungsstelle an. Der Übernahme 
als Viereinseinrichtung stellten sich zunächst zwei Haupt- 


schwieriekeiten entgegen: 1. Die mit der Übernahme als Ver- 


einseinrichtung verbundene Verpflichtung sämtlicher 


Vereinsverwaltungen, also auch der Bahnen von geringer Aus-' 


dehnung und Bedeutung, zum Beitritt wurde zunächst als zu 


29 


weitgehend fürdiese Verwaltungen angesehen: 2. Der Beitritts- 


zwang schien auch für jeme österreichischen Verwaltungen 


unbequem, die als Mitglieder der Vereins-Generalsaldierungs- 


stelle einer erhöhten Gefahr gerichtlicher Beschlagnahme ihres 


Saldos aus Anlaß der damals schwebenden sogen. Kupon- 
prozesse ausgesetzt zu sein wermeinten. Schließlich wurden 
aber alle diese Bedenken überwunden, und im Jahre 1832 
wurde die ursprünglich freie Vereinbarung als eine zwin- 
gende- Vereinseinrichtung beschlossen und mit dem 1. April 
1883 eingeführt. Die Kosten. der Einrichtung gingen damit 
auf den Verein über. Hiermit wurde zu den schon bestehen- 
den zweckdienlichen Einrichtungen im Verein eine neue ge- 
schaffen, die mit zu den bedeutendsten zu zählen ist, und 
deren Vorteile und Erleichterungen, wie bei kaum einer 
anderen Vereinseinrichtung, von allen Vereinsverwaltungen 
bis auf die Gegenwart täglich erneut als. solche nen 
werden. 


B._Wesen der Vereinsabrechnung. 


a) Anmeldung und Kontierung. 

Wie in 'dem vorhergehenden Abschnitt angedeutet wurde, 
schließt die Abrechnungstätigkeit im. Verein an die Abrech- 
nungen ‚und Rechnungsabschlüsse der Abrechnungsbüros oder 
Verkehrskontrollen ‘der einzelnen Verwaltungen oder Ver- 
waltungsgruppen (Verkehrsverbände) an. Es darf als bekannt 
vorausgesetzt und braucht in diesem Zusammenhang nicht 
wiederholt zu werden, wie sich für die wichtigsten. Abrech- 
nungsgebiete im ıEisenbahnwesen gewisse systematische Ver- 
einbarungen über eine gleichmäßige Herstellung der Abrech- 
nungsunterlagen herausbildeten. Eine besondere Stelle unter 
diesen nahmen von jeher nach Umfang und Wichtigkeit die 
Abrechnungen der Transporteinnahmen sin. Die Abrechnung 
der Transporteinnahmen im engeren Sinne, d. h. die 
Zusammenstellung der Fahr- und Frachtgeldanteile und die 
Berechnung von Schulden und Forderungen für jede zu einem 
bestimmten Verbandsverkehr gehörende Verwaltung, hat mit 


der Tätigkeit “der Vereinsabrechnungsstelle “nichts zu tun. 
ren. Sinne wird in der Regel bei. 


Diese Abrechnung im enge 
der Verkehrskontrolle oder dem Abrechnungsbüro einer Ver- 


bandsverwaltung ausgeführt und bezweckt, in dem einzelnen 


‚Verbandsverkehr die einzelnen Schulden und Forderungen zu 


ih dem an Forderung ‚stets ‚übereinstimmen. müssen — wei 
j& jeder Schuld der einen Verwaltung ‚die gleich hohe Ford 
‚zung der anderen Verwaltung entspricht — ‚bilden nunm 


 bandsverkehrs oder Gegenstandes, Abrechnungszeitraum) bei 


der Vereinsabrechnungsstelle mit «einer laufenden Nummer 
‚versehen werden, bilden die Grundlage der Vereinsabrechnung. 


zusammengestellt werden. Auch hier wird am Schluß des A 
rechnungsabschnitts die Schuld und Forderung jeder Verwal 
tung „saldiert“ und somit für jede Verwaltung nur ein e 
Die Vereinsabrechnungsstelle vollzieht somit durch ihre Ab 
Zusammenfassung von Schuld- und Forderungsbeträgen au 
‚allen möglichen Veranlassungen zu einem einzigen En 
ergebnis für jede Verwaltung. 
‚sprechend wurde die Vereinsabrechnungsstelle auch in ı 


‚ geleiteten ursprünglichen Forderungen der. Eisenbahnverwal- | 


‚sroßen Teil durch die Aufrechnung von Schulden gegen For- 


nung, wenn ‚man sich vergegenwärtigt, daß z. B. eine V 
 waltung, die in gewissen Verbandsverkehren beträchtliche 
- Schuldbeträge von. mehreren Millionen hatte, durch Aufrech- 
“ Anlässen schließlich nur noch einen. verschwirdend kleine 
-Unterschiedsbetrag zu begleichen hat. 


Schulden übereinstimmte. Dieser leider kaum vorkommen 


' Tätigkeit der Abrechnungsstelie ohne irgendwelche Zahlur 


rungen dwreh die Tätigkeit der Vereinsabrechnungsst 


Pe oder Tore zu en 
- Diese Endbeträge, die in ihrem: Besaneg an sa 


die Anmeldung, das eigentliche Abrechnungsmaterial 
die "Vereinsabrechnungsstelle, dem dann nur noch zur Kei 
lichmachung bestimmte Angaben (wie Bezeichnung des V 


zufügen sind. Die Anmeldungen, die. nach ihrem Einlauf 


Diese kommt in der Weise zustande, daß auf dem für j 
Verwaltung eingerichteten, Konto die einzelnen Schuld- od 
Forderungsbeträge der Einlaufsnummer nach hintereinander 
gebucht und für einen Abreehnungsabschnitt (halbmonatsweise) 


ziger Endbetrag, entweder Schuld oder Forderung, ermitt 


rechnung im weiteren Sinne nur eine weitere und letzt 


Diesem Zweck € 


ersten Zeit — man möchte sagen, genauer und Sinnfallleen 
„Generalsaldierungsstelle“ genannt. 


. Die Vereinsabrechnung wird halbmonatlich: aut und“ 
deshalb am 15. und letzten jedes Monats mittags 12 Uhr ab- 
xeschlossen. Die nach diesem Zeitpunkt eingehenden An- 
meldungen werden in die Abrechnung für den nächsten Ab- 
rechnungsabschnitt aufgenommen. Für jede der zugelassene e 
Währungen (Mark-, Kronen-, Franken- und  Rubelwährung: 
vgl. auch den besonderen Abschnitt „e. Währungen“) wir 
eine besondere Abrechnung aufgestellt und nach dem vo 
erwähnten Verfahren für jede Verwaltung ein Endbetr: 
(Schuld- oder Forderungsrest) ermittelt. 


b) Endergebnisse und deren Begleichung. 


Die aus dem’ Beförderungsvertrage zwischen Eisenbahn und 
Reisenden oder Verfrachter oder aus anderen Anlässen. her- 


tungen untereinander sind durch die Zusammenfassungen und. 
Aufrechnungen in den Kontrollen und Abrechnungsbüros ı und. 
endlich dureh die letzte durchgreifende Saldierung in der‘ V 
einsabrechnungstelle wiederholt - umgewandelt‘ (noviert), g 


derungen überhaupt verschwunden und getilgt. Die Bedeu- 
tung dieser Aufrechnungen tritt recht augenfällig in Ersch 


nung von Forderungen in anderen Vierkehren oder aus ande 


Als Idealfall für di 
Saldierung wäre jener Fall anzuschen, daß zufällig für ein 
Verwaltung die Summe aller Forderungen mit der 


Fall würde recht augenfällig dartun, wie lediglich durch 


sämtliche Schulden. und Forderungen einer Verwältung getil 
sein könnten. Diese Verminderung der ‘Schulden und Ford 


1äßt sich zahlenmäßig erfassen - und er ‚einen Maßstab. 


einer Gesamtschuld und einer Gesamtforderung für jede 
beteiligte Bahn zusammenzufassen und durch Abziehung der 


/ 
+ 


= verteilen; ‚im ee kann all Basel angenommen 
en, daß je mehr Verwaltungen an der Vereinsabrechnung 
iligt sind, und je mehr Anmeldungen dieser Verwaltungen 
rliesen, um so größer die Möglichkeit der Vereinfachung, 
. h. Verringerung der bar zu zahlenden Beträge ist. 

Es bleibt jetzt nur noch die Begleichung der mehrfach 
rwähn Endergebnisse übrig. Erwähnt mag bei dieser Ge- 
senhait werden, daß bei richtiger Aufstellung der Vereins- 
abrechnung die Summe aller Restschuldbeträge mit der aller 
Restforderungsbeträge übereinstimmen muß; vs ist dies die 
unmittelbare Folge daraus, daß jede Anmeldung (wie unter 
Abschnitt A en) in a und Dane überein- 
stimmen muß. a 

‚Der Abschluß der Versehen zeigt also eine‘ Beiha 
nm Verwaltungen, für die sich ein Schuldresi ergeben. hat; 


Forderungen haben. - Aufs gabe der Vereinsabrechnungs- 
belle war es nun bis April 1918, die Art und Weise, wie diese 
Schulden. und Forderungen gegeneinander auszugleichen waren, 
zu. bestimmen. Diese an und für sich einfache Arbeit, die 
dem Fernerstehenden auf den ersten Blick nicht so leicht 
übersehbar erscheinen wird, mag Sun das nachstehende ein- 
ache Beispiel erläutert werden: 


Pe Die Vereinsabrechnung möge abschließen mit folgenden . 
»schuldenden Terwalun er “ forderungsberechtigten 


Verwaltungen 
=> = A120 er FE / 
B = B= IM: E b= 5 MN 
Ber ei Er it Nee Mh 
E :D= 800 .M d—40 NM 
= Bes? SEEN 8320 M ’ 
EB: ‚zus. 1080 M zus. 1080 MM 


“ Die Vereinsabrechnungsstelle bestimmt nun: 


5 Schuld Forderung . 
| = re z = Betrag | erhält Betrag 
Ekerw.| zablt | ein | zu- - |Verw.| „700 ein- ZUu-- 
e. > an Verw.| yeln sammen Verw. zeln sammen 
eo :|- E ld NM | I St NM 
B..1 Beer 5 6 Fe 
Fe => 1540 d C — 1.40 
- © 320 e C = 320 
ER 2.N.2.90 | 810 a © 20 
re | I. 4% 60 
PB b2r 41 ® 5 B 10 | 50 
Re: 1 ; | 
0 m: A 120 | .180 
2 ER 1080 


» Neben der vorstehenden Arf der Ausgleichung gibt es noch 
ne ganze Reihe anderer Möglichkeiten; die Vereinsabrech- 
_ nungsstelle richtete sich bei ihrer Auswahl nach bestimräten 
rundsätzen und Vereinbarungen; z. B. wurden in erster 
inie Nachbarverwaltungen zum gegenseitigen Ausgleich 


möge, es ergeben sich für das vorstehende „Beispiel stets acht 
Geldzahlungen und damit auch, acht Geldempfänge (Spalten. 
und 6); die Anzahl der Geldzahlungen ist in allen Fällen 
eich der Summe aller schuldenden und fordernden Veerwal- 
tungen — EIER 

Vie das "Beispiel en läßt, werden stets sowohl einige 
h ende aswaltanigen an zwei oder mehr fordernde ‚Ver- 


diesen steht eine Reihe anderer "Verwaltungen naher 


rangezogen. Wie die Ausgleichung aber auch gewählt werden 
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hen zahlen müssen, wie umgekehrt auch einige for- 
dernde Verwaltungen ine Forderungen von mehreren schul- 
denden bezahlt erhalten. Berücksichtigt man, daß zurzeit bei 
der Vereinsabrechnungsstelle rund 130 Konten bestehen, und 
daß die auszugleichenden Beträse oft in die Millionen gehen, so 
kann daraus im Vergleich zu vorstehendem Beispiel auf den 
stattlichen Umfang der Ausgleichung und auf die Häufigkeit 
der eben erwälinten mehrfachen Zahlungen geschlossen weer- 
den. Aus der Praxis sei mitgeteilt, daß fast regelmäßig ge- 
‚ wisse forderungsberechtigte Verwaltungen ihre Forderungen 
ihrer Höhe wegen von 20 bis 30 ischuldenden Verwaltungen 
erhalten ‚mußten. 


Ven April 1918 an ist für diesen Vorgang ‚ein wesent- 
lich einfacheres Verfahren eingeführt worden. Statt der 
“unmittelbaren Zahlung der Endbeträge von Verwaltung zu 
Verwaltung, die meben den erwähnten Nachteilen  ins- 
besondere noch den Umstand in sich schloß, daß den schulden- 
den. Veerwaltungen bestimmte — nämlich die von der Vereins- 
abrechnungsstelle bestimmten _—  Forderungsverwaltungen 
‚gegenüberstanden, also neue Forderungs- und Schuldverhält- 
nisse g®chaffen wurden, hat man — zugleich zur Förderung 
‚des bargeldlosen Verkehrs — die Zahlung der Schuldbeträge 

an «eine Vermittlungsstelle (Bankhaus) vorgesehen; diese 
Vermittiungssielle: zahlt den forderungsberechtigten Veerwal- 
tungen ihre Forderungsbeträge aus. ‘In dem oben abgedruckten 
Beispiel sind also nach dem heutigen Verfahren nur die vier 
Schuldbeträge an die Vermittlungsstelle zu zahlen, diese ver- 
gütet den Gesamtbetrag von. 1080 A an die fünf forderungs- 
berechtigten Verwaltungen. Es leuchtet ohne ‚weiteres ein, 
daß bei diesem Verfahren es sich für jede beteiligte Verwal- 
tung nur um eine einzige Zahlung (für die schuldenden Ver- 
"waltungen) oder Empfangnahme (für die fordernden Verwal- 
tungen) handeln kann. Ferner ist es klar, daß die ‚einfachste 
und schnellste Abwicklung des Geldausgleichs bei diesem Ver- 
fahren dann erzielt wird, wenn sämtliche beteiligten Verwal- 
tungen nur eine Vermittlungsstelle haben, und wenn sie bei 
dieser Stelle ein laufendes Konto für sich einrichten. 

Aus besonderen Gründen wurden für die Gruppe der deut- 
schen, der niederländischen und der luxembur gischen Vrereins- 
verwaltungen und die Gruppe der österreichischen, der unga- 
rischen und der bosnisch-herzegowinischen Vereinsverwal- 
tungen in Anlehnung an die von diesen Gruppen vertretenen 
"wiehtigsten Währungen besondere Vermittlungsstellen einge- 
setzt und bestimmt, daß die schuldenden ‘Verwaltungen ihre 
Schulden stets an die Vermittlungsstelle der eigenen Gruppe 
*einzahlen und die fordernden Verwaltungen ihre Forderungen . 
durch die Vermittlungsstelle der eigenen Gruppe bezahlt er- 
halten. : Die bei den Vennittlungsstellen sich ergebenden 
Schuld- oder Forderungsreste gleichen diese Stellen unter 

sich aus. 

Für die Gruppe der deutschen, der niederländischen und der 
luxemburgischen Vereinsverwaltungen, zu denen- in neuerer 
Zeit noch die tschechischen Eisenbahnen hinzugekommen sind, 
ist die Preußische Staatsbank in Berlin als Vermittlungsstelle 
‚eingerichtet worden. Für die östberneichisch-ungarisch-bosnisch- 
herzerowinische. Gruppe wurde der Ausgleich in der Weise 
geregelt, daß die Zahlung der Saldierungsbeträge 

«). aus der vensten’ Hälfte jedes Monats durch das Ungarische 

Postsparkassenamt in Budapest, 
ß) aus der zweiten Hälfte jedes Monats durch den Giro- und 
Kassenverein in Wien 
bewirkt wurden. Diese abwechselnde Tätigkeit je eines öster- 
reichischen und eines ungarischen Instituts steht nicht im 
Widerspruch mit dem bei Schaffung des neuen VAU. aufge- 
stellten Grundsatz, die Begleichung der Endergebnisse für 
größere Gruppen von Veereinsverwaltungen, z. B. für Deutsch- 
land einerseits und Österreich und Ungarn anderseits, durch 
.jJe eine Vermittlungsstelle vornehmen zu lassen, weil in der 
Tas bei jeder Vereinsabrechnung immer nur zwei Vermitt- 


= 
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 lungsstellen (ein each und. ein ‚ österreichisches oder unga- = 
risches Institut) in Tätigkeit treten. 2 
Dieser sschließliche Barausgleich der Ehen der 
Verwaltungen untereinander ist nach dem Abrechnungsüber 
einkommen: von Anfang an befristet gewesen. Bis zum Jahre | 
1918, also so lange, wie die Verwaltungen die Endbeträge | ° 
georenscitig und unmitbelbar ausglichen, mußten die Zahlungen I 
spätestens bis zum letzten eines Monats (für den Rechnungs- 
abschnitt der ersten Monatshälfte) oder bis zum 15. des Mo- 
nats (für den Recehnungsabschnitt der zweiten Hälfte des Vor- 
monats) ausgeführt sein. Seit Einführung der Vermittlungs- | tungen an die Vermittlungsstelle als auch von der 
stellen im Jahre 1918 ist hierin eine bemerkenswerte Ände- | lungsstelle an die forderungsberechtigten. Verwalt 2 
rung eingetreten. Die Zahlungsfrist für die schuldenden Ver- | zahlen. Ob und wann in gewissen Fällen von 'Zahlun; 
waltungen ist dieselbe geblieben; sie ist nur noch schärfer | säumungen (infolge von vis major) ein. Nachlaß der Verzı 
gefaßt worden, indem man festsetzte, daß die Schuldbeträge „Zinsen eintreten kann, ist im Abrechnungsüdereink D 
bis spätestens 12 Uhr mittags ‚an den obenbezeichneten Tagen _ selbst noch nicht geregct; eine ERSTE Andes ; man % 
im Besitz der Vermittlungsstelle sein müssen. Dagegen er- | „Ssnoramen, Se FR En 
halten die forderungsberechtigten ‘Verwaltungen ihre Gut- ale Zahlungen sind. am Bitz der Forderung 
schrift etwas später als vor 1918; die es 
überweist nämlich den. forderungsberechtigten Verwaltungen | = 
ihre Forderungen erst am aritten Tage nach den mebrerwähn- | 
ten Fristtagen (also am 18, oder 3. jedes Monats), und zwar 
‚an diesen Tagen abgehend von der Vermittlungsstelle. | 


7% elle am Sitze, der Vermiiiaegiee Züllige ve spie de 
diskonts, mindestens 5%, zu ‚vergüben, ‚und zwar sind 
Zinsen gegebenenfalls sowohl von den ‚schuldenden 


ten Verwaltungen - — dem ae > zur Last En 
_ (Schluß folgt) 


g Re BER R 
4 SE A 


Mißstände im isenbahnbetrieb durch schlechte Kohlen. er. 
In einer Versammlung der Vertreter der Farene tech Bosch fenba es ee Kopielı 
räte und Zechenorganisationen in Essen im Februar d. J. | gleichmäßiskeit und ihre überaus. starke ‚Vermeng © 
hatte Herr Ree.- und Baurat Borehaus Gelegenheit, in’ | Bergmitteln und- sonstigen ‚Unreiniekeiten. 
einem «eindrucksvollen Vortrage die verschiedenartigen näach-  . Während früher schwere Züge im. Schnellsurhotsie 
teiligen Einwirkungen darzulegen, die die mangelhafte Be- | 300 km lange schwierige Streeken, im Güterzugbetrieb ü 
schaffenheit der Kohlen für den Eisenbahnbetrieb hervor--| Strecken von 150 km sefahren wurden, ohne auszuschl 
ruft. - Wir möchten die wichtissten Ausführungen über ‚muß jetzt schon :nach’ 100 km Schnellzugfahrt, - N 6; 
‚diese Übel, die ja immer noch — wenn auch in erheblich ver- | zügen nach 60 km. Fahrt ausgeschlackt werden. 
ringertem ‚Maße — fortdauern, und die namentlich bei jeder. | der Schlacke ‚beträgt statt früher 7—10% jetzt 530% RE 
Arbeitsstoeckung im Bergbau meu in gefahrdrohende Nähe ze- | folgedessen dauert das Ausschlacken jetzt etwa 3 Stund 
bracht werden, ın gedrängber Form aueh hier noch wieder- ‘wo früher 1 Stunde gebraucht wurde. Das hat zur Fo: 
geben. | daß man mehr Maschinen und mehr Personal benötigt. D: 
Ein s„eregselter Dienktbeirieh erfordert erfahruneszemäß | neben ist aber die Transportleistung der Lokomotiven n 
einen Kohlenvorrat für etwa 21 Tage, das macht für die } obendrein. wesentlich geringer geworden. Die Loko: 
ehemals preußisch-hessische Staatsbahn etwa 0,67 Millionen | kann bei warn nicht mehr die frühere Normalbelas 
; ER ‚geschweige denn die früher im Be 
er in: E =.” ion üblich gewesene Mehrbelastung _ Y 
e we — u. übernehmen. Auch dies erfordert 
Sonderzüge mit weieren Lokomotiven. 
’ weiterem Personal. H 


2 © Der durch die schlechte Beschaffenhe 
Kohle hervorgerufene dauernde Kampf 
3; dem Dampfmansel erschwert den .hn 
 verantwortungsvollen Dienst des Lokomoti 
>... personals ungeheuer. Er lenkt es von 
= - Beobachtung der Strecke ab und 1 et 
000 dadurch die Betriebssicherheit 
licher Weise. Außerdem ee en 
0... komotivpensonal, das durch die ständig. 
©... arbeitung des Feuers in Anspruch genom 
ist, keine Zeit für. die Untersuchung der 
u i | EB komotive, ‚für ‘das Nachölen der Gangw 
| - “ ‚teile und die, Behebung aller kleineren S 


30 


R Va; | E00 den: gleich im Entstehen. - ar 
© BESSER | N 2 \ » auf der Strecke und ‚die Aufenthalt 
| | | I | nA ie Be den Stationen müssen - zum mel; 


Dampf —- über die schon von der Verw: 


} BE 2) : verlängerten Zeiten hinaus — erhebl 
m 1913 Na 195 - 1 IT ne Dee g & überschritten werden. Dies führt ZU% 
u x Vierspätungen. und bringt, den Betrieb in 
Abb. 1. Darstellung der Kohlenvorräte bei der preuß.-hess. Staatsbahn ordnung. 


von 1913 bis 1919, ...späteh auf den 
e S ‚der nötigen Instandsetzungsarbeiten ür 
Tonnen. Nach dem. Schaubild 1. war dieser Vorrat fast die wa Fahrt 'nur verspätet verwendet. Die 1 
ganze Kriegszeit hindureh vorhanden. Später sank er schnell, fällt dann um ‘so unregelmäßiger aus. - Dasselbe a 
Er betrug: am 1. August 1914 rund 3 Millionen Tonnen, aus- | wiederholt sich bei der nächsten Fahrt, Die 
reichend für 9 Tage, am 1. Oktober 1919 nur noch rund | häufen sich und werden schließlich so -sroß, 
0,3 Millionen Tonnen für 9,5 Tage, am 11. November 1919 | Lokomotiven zur Wiederherstellung längere Zeit aus den 
noch. 0,19 Millionen Tonnen für 6 Tage. Die Schwierig-‘ ‚trieb gezogen werden müssen. Dies bedingt bei dem 
keiten, die sich aus so geringen Beständen bei der geringsten neinen. Lokomotivmangel® ‚eine noch” stärkere In. 
Zufuhrstockung ergeben müssen, lassen sich leicht ausmalen. | nahme der’ anderen Lokomotiven, "wodure 
Noch schlimmer für den Betrieb ist aber die u diese in u ‚Betriebs higkeit bal 


“ 


der: Lokomotiven, we der iese 
a bestimmten ‘ Lokomotivführern 
‚die die besonders. sachgemäße Behand- 
n. Lokomotive ‚gewährleistet ist, trist die 
tigen. Pflege der Lokomotiven so abträgliche wilde 
So ist es kein Wunder, wenn der Ausbesserungs- 
Lokomotiven. sich dawernd erhöht und den Loko- 
ırk empfindlich. geschwächt hat. Nicht zu vergessen 
ei allerdings, daß die Lokomotiven schon durch den 
d ae a von IE Salz- 
OewIr R 


rigesetzte eh plänsiöhunpen. ken aber natürlich 
ur auf ‚das ee ‚sondern in gleicher 


eh Be in ende an? ‚gebracht. en 
nbahnpersonal leidet unter diesen Störungen nicht nur 
ekt, sein Dienst‘ wird vielmehr auch noch durch die bei 
unregelmäßigem Verkehr unaus sbleiblichen Fehler und Ord- 
drigkeiten. riesig. RAN: ‚So greifen die Stockun- 


han Radios in einem Uhrwerk, den gesamten Be- 
ahmzulesen. Daß unter so unangenehmen Dienstver- 
an der ohnehin durch den Krier seschwächte Gesund- 
and des Eisenbahnpersonals weiter notleidet und 
ee Se een a beim 


$ ie ee so a auch a Wasen darunter, 
wegen der Verspätungen und sonstisen Regelwidrig- 
unterwegs nicht mehr die vorgeschriebene Unter- 
x und: Pflege erfahren. Auch hier ergibt sich ein 
r Ausbesserungsstand und wine weitere Verschlechte- 
12 des Wagenumlaufs. Dieser, hat sich übrisens durch die 
minderung der Transportleistungen ohnehin so  wver- 
echtert, daß z. B. ein Wagen, der frühen nach 3 Tagen 
ickkam, jetzt 12—15 Tage gebraucht. Ebenso haben sich 
"unwirtschaftlichen 'Lokomotivleerfahrten verdoppelt. 
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Würde Ber die Schlackenmenge bei jeder Tonne wie vor 
dem Kriege nur *ıo + statt */ıo t betragen, so würde durch 
den Wegfall der Kosten für das Ausschlacken und das Alb- 
befördern der Schlacken eine weitere Ersparnis von rund 
20 Millionen ‘Mark entstehen. Die preußische Staatsbahn ver- 
braucht jetzt 11 Millionen Tonnen Kohle und hat daraus 
33 Millionen Tonnen Schlacken. Bei reiner Friedenskohle 
würde sie nur 7,7 Millionen Tonnen verbrauchen und nur 
0,77 Millionen Tonnen Schlacke ‘haben. Außer dem sewal- 
tigen Kostenunterschied bedeutet dies auch noch, daß durch 
die schlechte Kohle dem allgemeinen Verkehr ein Frachtraun 
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# Abb. 3. 
Kohlenverbrauch in Tonnen auf 1000 Lokomotivkilometer. 

von Kallıch 1000 Wagen für die Beförderung des Mehrver- 
brauchs an Kohlen und ein weiterer Frachtraum von iäclich 


s50 Wagen für die Beförderung der Schlackenmenge ent- 
zogen wird. 


bedeutend höheren Verbrauch zur Folge. (Schaubild 2 
.) Zur Erzielung der gleichen Leistung brauchte man 
rund BR mehr Kohlen a für Ne Der ah: 


nd« gung Ihe wo =) ee von rund 
ionen Tonnen bei einem Preise von 120 M für die 
f etwa 535 Millionen Mark im Jahr berechnen iäßt. 


Deutschland. 


© Tariterköhufeen Er IE Esonbaba, Die 
schreit: Wie der Dortmunder Mitarbeiter der 
nion“ erfährt, ist nach den vorläufigen Be- 
 Tarifkommission für we a a Tarifstelle 


ppende Beförderung aller Fraehten, ungünstige Lebens-- Hieraus erhellt, welche ungeheuren ‘seldlichen Opfer die 
versorgung und- se sind die unausbleib- | schlechtere Arbeitsleistung im Bergbau aklein schon vom 
Folgen. RE, 5 E Eisenbahnbetriebe aus dem Volksganzen auferlegt, die iu 
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Abb, 2, Kohlenverbrauch i in Tonnen auf 1000 Lokomotivkilometer. 
hlechte Beschaffenheit der Kohle. Hat natürlich auch | Form von Steuern usw. getragen werden müssen. Bedenkt 


man die übrigen geschilderten gewaltigen Schädigungen des 
Eisenbahnbetriebes und -verkehrs, die sich wiederum an der 
ganzen Volksgsemeinschaft auswirken, so erkennt man, in 
wie hohem Grade der Bergbau die Wohlfahrt des gesamten 
Volkes in Händen hat. Von dem Durchdringen der Erkennt- 


nis in der Bergarbeiterschaft, daß eine gute Kohlenförderung 


eine soziale Tat ersten Ranges ist, hängt das Fortschreiten 
im Wiederaufbau unseres Wirtschaftslebens ab. 


10 4 beabsichtigt. In dem kürzlich beratemen neuen Tarıf- 
schema werden im Rahmen einer newen Regelung der Fracht- 
sätze auch andere Frachten eine Höhersetzung er fahren. Von 
einer nochmaligen allgemeinen prozentualen -Steigerung der 
Frachtsätze wird’ jedoch aller Voraussicht nach abeesehen 
werden. Die Frachtsätze der Eisenbahn sind durch die bis- 
berisen Erhöhunsen — einschließlich der Verkehrssteuern — 
nicht ganz auf das Sechsfache der Sätze vor dem Kriege erhöht 
worden, während die Löhne mindestens den zehnfachen Betrag 
erpeicht haben. Oberbaumaterial, Lokomotiven, Wagen und ihre 
-Bestandteile etwa das Fünfzehn- bıs Zwanzigfache. und Kohlen 
a das a ae ae kosten, und daneben die Verkürzung 
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der Arbeitszeit ganz erhebliche Verteuerungen gebracht hat. 
Eine erhebliche Herabsetzung der Tarife. kann. also erst erwar- 


‚ bet werden, wenn die Löhne und Materialpreise bedeutend her- 


untergehen. 


— Über oberschlesische Eisenbahnpläne entnehmen wir der 
„Wochenschrift für deutsche Bahnmeister“ folgende Mittei- 
lung: Die Ungewißheit der Zukunft Obexschlesiens hat zur 
Folge, daß eine beträchtliche Zahl von großen Bauvorhaben 


im Bereiche der Eisenbahnverwaltung, die zum Teil schon 


in Angriff genommen, zum Teil im. Entwurf. fertiegestellt 
waren, vorläufig aufgegeben oder "zurückgestellt werden 
mußte, bis die Abstimmung erfolgt ist. So’ sind unter ande- 


rem für die Städte Myslowiiz, Ratibor und Gleiwitz umfang-_ 
Dabei 


reiche Bahnhofserweiterungen in Angriff genommen. 
sollten auch bei allen drei genannten Städten die Empfangs- 


gebäude. völlis neu und in neuzeitlicher Weise gebaut werden. 


In Myslowitz sind‘ die Grundmauern des newen Empfangsge- 
bäudes bereits teilweise hochgeführt. Bei dem Entwurfe der 
Neuanlage hat hier der starke Sachsengängerverkehr und der 


Zollbetrieb _biesonderia Berücksichtigung gefunden. Durch.die- | 


hierfür erforderlichen Anlagen wird die Gruppe der Bahnhofs- 
gebäude seinen bedeuten-Ien Tmfane und ein äußerst charakte- 
ristisches Gepräge erhalten. Ob infolge der veränderten Ver- 


hältnisse der ‚Bahnhof Myslowitz bei einem Verbleiben Ober- 
schlesiens- bei Deutschland in der geplanten Weise zur Aus- 


führunz kommen wird, oder ob die neuen- Verhältnisse neue 


Gesichtspunkte in den Vordergrund rücken, die auf die Aus- 


gestaltung der Bahnhofsanlage von einschneidender Bedeu- 
tung sind, wird eine Aufgabe späterer Prüfung sein. Wie in 


Myslowitz, soll auch in Ratibor an die Stelle des jetzigen, den |. 
Anforderungen nicht mehr ‚entsprechenden Bahnhofisgebäudes 
ein allen Ansprüchen Rechnung tragender Neubau treten. Das | 


vorhandene Gebäude bildet’ bei allen seinen Mänseln infolge 
seiner hohen Lage und seiner umfangreichen Baumasse zwei- 
fellos einen recht wirkungsvollen Straßenabschluß. Bei dem 
Neubau ist angestrebt worden, diesen eünstigen Straßenab- 
schluß nach Möglichkeit zu erhalten, im übrigen aber eims 

glatte Abwicklung des „esamten. Verkehrs der Reisenden zu 
“ erreichen, “Besonders günstie liegen die Verhältnisse für 
die Bahnhofsnewbauten in Gleiwitz. Hier ist die Möglichkeit 
ge@neben. das neue Bahnhofssebäude, das das jetzige viel zu 


kleine Empfangssebäude ersetzen soll, mehr nach der Wil- 


helmstraße, die den Zugang zur Stadt bildet, zu rücken, und 
gleichzeitixz einen einheitlichen weiten Vorplatz anzulegen. 
der von Gasthäusern mit Kaufläden in Halbellipsenform um- 
schlossen wird. Den ankommenden Reisenden wird sich beim 
Hinaustreten aus dem Bahnhofsgebäude künftig ein eindrucks- 
volles Platzbild zeigen. Gegenüber der Schalterhalle eröff- 
net sich die «elliptisch geschwunsene Platzwand mit siner- 
breiten Zufahrtstraße, deren Bürsersteise teilweise durch 
vorgezogene Säulenhallen überdeckt sind. Außerdem ist in 
der vom Empfanssgebäude aus „resehenen: rechten Hälfte der 
halbelliptischen Platzwand im Erdeeschoß «ein breiter- Durch- 
ganc zur Straßenbahnhaltestelle freiselassen worden. Eine 
Zierde des Bahnhofsvorplatzes wird ein vom Gleiwitzer Ver- 
kehrsverein „estifteter Brunnen bilden. Allen Empfangsse- 
bäuden semeinsam werden seräumise Schalterhallen für 
die 1. bis 3. Klasse und solche für die 4 Klasse mit großen 
Wartesälen und bequemen 'Abortanlassen sowie mit allen Be- 
dürfnissen entsprechenden Gepäckabfertigungen, Dienst- 
räumen und Dienstwohnunsen sein. In Gleiwitz kommt noch 
ein besonderes, an den Flüsel mit den Diensträumen: sich an- 
schließendes Bahnpostamt Hinzu. Aus. dem Gesasten erhellt, 
daß die senannten oberschlesischen Städte Bahnhofsanlasren 
erhalten sollen, die, ihrer Bedeutung entsprechend, in keiner 
Weise den neuen Anlasen nachstehen werden, wie solche im 
übrigen Deutschland in. den letzten Jahren ausgeführt worden 
sind. Die seplanten wewen Bahnhofsanlasen werden für die 
Weiterentwieklun®e ‘der drei oberschlesischen Städte von 
eroßer Bedeutung sein, so daß sie an der Durchführung 
dieser eroßzüriseen Baupläne ein großes Interiesse haben. Ob 


bei dem erheblichen Kostenaufwand, den diese Bauausfüh- 


rungoen erforderen, ihre Durchführuns auch dann anzunehmen 


ist, wenn durch seinen uneünstieen Ausfall der Abstimmune 


Oberschlesien von Deutschland setrennt werden sollte, dürfte 
bei den schlechten Wirtschaftsverhältnissen Polens mit 
Sicherheit zu verneinen sein. Es ist daher nicht nur für die 


drei emannten. Städte. sondern auch für wanz Oberschlesien. 


von hervorrarender Bedeutung, daß durch einen eünstigen 
Ausfall der Abstimmune es der deutschen  Eisenbahnverwal- 
tung ermöglicht wird. ihre Banpläne im Interesse eines g6- 
ordneten Betriebes und Verkehrs durchführen zu können. 


— Handgepäck und Trazlasten. Zahlreiche Klagen und Be- 


schwerden. des nreisenden Publikums sowie die Erfahrungen 
der verschärften Zugkontrolle geben der Eisenbahnverwal- 


tung ermeut Anlaß, auf die Bestimmungen über die Mitnahme” 


Rare E 
Sy 


_ dere handelt es sich darum, daß Holzsammler große Säck 


zung gebracht, daß dem Reisenden nur' der über und ı 
| seinem Sitzplatz befindliche Raum zur Unterbringung 
Handsepäck zur Verfügung steht, und daß die Sitzplätze 


- Die Reisenden mit größeren Traglasten (Körben, 


- Neben der verschärften Zuekontrolle “werden nun auc 


-lernung des 


„sisches Personal zur Verfügung zu haben. 


 Südlinie erheblich größere Kosten verursachen, und daß 
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von Reisegepäck in den Stadt-, Ring- und Vorortzügen h 
weisen. Besonders wird darüber Klage s„eführt, daß. 
mäßig viel Handgepäck und große Gegenstände als T. 
lasten mit in die Abteile hineingenommen werden. Insb 


Holz und Reisig ohne Rücksicht auf die Reisenden mit ! 
Abteile mehmen.. Hierbei kommt häufig dazu, daß die 
dung der Mitreisenden beschädigt wird. Daher hat die E 
bahnverwaltung jetzt sämtlichen Bahnhöfen erneut in E 


zur Unterbringung des. Reisegepäcks benutzt werden = 
BPEeN,x 

und anderen Gegenständen, wie sie ein Fußgänger tra 
kann) ‘dürfen nur die für solche Reisende bestimmten, du 
besondere Aufschrift s„ekennzeichneten Abteile .ben 


'Bahnhofbedienstesten darauf achten, daß die bestehenden 
stimmungen eingehalten werden, damit wir endlich wieder 


geordneten Zuständen kommen können. 


— . Französische Kommandos bei der Eisenbahndire 
Ludwigshafen, Auf Anregung der französischen Mili 
hörde wierden seit 1. d. M. bei der Eisenbahndirektion - 
'wigshafen am Rhein je ein Offizier und 18 Mann zur 
Bahnhofsbetriebsdienstes der Bahnhofsver 
tung Ludwigshafen am Rhein und je ein. Offizier und 22 M 
zur Erlernung des Streckendienstes- der Betriebsinspek' 
Ludwisshafen zugeteilt. Die Maßnahme ist «etroffen 
"bei einem etwaigen Eisenbahnerstreik „eschultes fran 


— Der Mittellandkanal. Der sächsische Finanzmi 
äußerte sich dem Vertreter eines Dresdener Blattes gegeı 
über den Ausbau des .Mittellandkanals dahin, daß zwar 


Schiffe von Hannover bis Berlin einige Stunden länger un 
wegs sein würden, aber diese Gesichtspunkte müßten im I 
teresse der Allgemeinheit zurücktreten; :denn die mittl 
Linie würde nur dem Durehgangsverkehr von Ost nach 
dienen, die Südlinie dagegen sehr wichtige Industrie- 
‚Bergbauzentren miteinander werbinden. Von der Mitte 
würde nur Berlin einen Vorteil haben. Da sämtliche W. 

straßen jetzt in Reichsbesitz übergehen, müßten die Intere 
aller Bundesstaaten den Ausschlag. geben. Sachsen hat. 
erklärte der Minister, zusammen mit Braunschweig entse 
dende Schritte in Berlin unternommen, die von Erfolg ge 
sein dürften. Sachsen werde auch sehr energisch fü 
Bau des Elster-Saalekanals eintreten. 


— Personalnachrichten. Im Bereich des Reichsyerkehr: 
steriums, Zweigstelle Preußen-Hessen ist dem Regierung 
Dr. iur. Rasmus in Halle (Saale) eine planmäßige Stelle 
Mitglieder der Eisenbahndirektionen verliehen. — Beauf 
sind: der Regierungs- und Baurat Theodor Richard mit 
"Wahrnehmung der Geschäfte eines Oberregierungsbaurats 
der deutschen Direktion der Saarbahnen in Saarbrücken 
der Regierungs- und Baurati Bitsch mit der Wahrnehm 
der Geschäfte eines Mitgliedes bei der Stammeisenbahn 
tion Saarbrücken in Trier. — Veersetzt sind: die Resierun; 
Dr. jur Bindewald, bisher in Saarbrücken, als Mitelied d 
Eisenbahndirektion nach Magdeburg und Dr. jur. Schune 
bisher in Mainz, zur Stammeisenbahndirektion Saarbrü 
nach Trier, der Regjerungs- und Baurat Klammt, bis 
Stralsund, als Mitelied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
Stettin, die BRegierungsbaumeister des Eisenbahnb: 
Brühl-Schreiner, bisher in Liegnitz, als Vorstan 
Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach Stralsund, Euler, bis 
Bremen, zum Eisenbahn-Betriebsamt nach Fulda und L ind 
bere, bisher in Essen, zum Eisenbahn-Betriebsamt. 2 
Bremen, der Regierunssbaumeister des Maschinenba 
Scheider, bisher in Mainz, zur Eisenbahn-Hauptwer 
nach Darmstadt. — Der. Eisenbahn-Verkehrskontrolleur 
Bachmann ist unter, Versetzung von Erfurt nach [B 
‚schweig und Übertragung der Stellung des Vorstandes 
Eisenbahn-Verkehrsamtes‘ daselbst zum Eisenbahn-Ve 
inspektor ernannt. — Dem Regierungsrat Scehapp® 
\ elied der Eisenbahndirektion in Kattowitz, ist die nach 
Entlassung aus dem Reichseisehhähndienst mit Ruh 
erteilt. — Der Regierungsbaumeister des Maschinenba 
Wengsl, bisher in Trier, ist aus dem Beichseisenbah 
ausgeschieden. E: 5% re 


Generalversammlung der Südbahn. Am 30, Juli hat die 
eneralversammlung der Südbahn stattgefunden. Präsi- 
Dr. Weeber eröffnete die Sitzung mit einem Nachrufe für 
storbenen Verwaltungsrat Professor Dr. Landesberger 
te sodann mit, daß mit Rücksicht auf die Verhältnisse 
rtigstellung 'eiwer Bilanz unmöglich war und von dem 
tsamt für Verkehrswesen eine Stunäung bis zum Jahres- 
ı bewilligt ‘wurde. Trotzdem habe es die Verwaltung für 
flicht gehalten, den Aktionären über die Vorkommnisse 
s abgelaufenen Jahres Bericht zu erstatten, welchem Zwecke 
heutige Generalversammlung dienen solle. Zu dem bereits 
jitoeteilten. Berichte nahm zunächst ein Aktionär das Wort, 
"namens der Aktionäre mit voller Befriedigung das im Be- 
 wiedegegebene Bekenntnis bezüglich des [Basler Ver- 
1908 begrüßte, das der Verwaltungsrat in einer eigenen Note 
‚die „Association Nationale“ übermittelt hat. Ein anderer 
ktionär erblickte den Brennpunkt der Bestandfrage der Süd- 
ihn in der Kohlenversorgung. Frankreich könne ohne 
hwieriekeit der Südbahn. 100.000 t.jährlich zur Verfügung 
len. Präsident Weeber bemerkte, die Vorschläge, welche 
erwaltung im Einvernehmen mit den französischen Süd- 
hninteressenten an. die beteilisten Staaten. wegen endgültiger 
erelung' dier Südbahnfragse gerichtet hat, seien in dem vorlie- 
nden Bericht in deutscher Übersetzung vollinhaltlich ange- 
- Diesen Mitteilungen sei auch zu entnehmen, daß die 
altung an der im S 27 der Konzessionsurkunde vorge- 
enen Unteilbarkeit des Gesamtnetzes festhalte. Die das 
esime provisoire“ betreffende Frage erscheine ebenfalls in 
, Berichte beantwortet, der auch den Inhalt der bezüg- 
"Vorschläge im wesentlichen wiedergibt. Weitere Ein- 
Jheiten bekanntzugeben, erscheine im gegenwärtigen Zeit- 
kte mit Rücksicht auf die schwebenden Verhandlungen 
aneängcie. Die rückständigsen Jahresrenten der italieni- 
Regierung betrügen einschließlich der ersten Halbjahres- 
1920 ohne Zinsen 162634379 Goldfranken. Der Stand- 
‚der. Verwaltung und die Schritte, die sie zu seiner Gel- 
‚achung unternommen habe, seien in dem bereits ver- 
tlichten Berichte dargelegt. Die Verhandlungen über die 
alienischen Jahresrenten seien noch nieht abgeschlossen. 
15 die Rückgabe der von Italien besetzten Linien betrifft, so 
sich die Gesellschaft anläßlich des Inkrafttretens des Ver- 
oes von St. Germain an die italienische Regierung gewen- 
nd) um Mitteilung ersucht, zu welchem Zeitpunkt eine Ab- 
nung der Gesellschaft zur Verhandlung der einschlägigen 
Tagen nach Rom entsendet werden könne. Die Wiederauf- 
8 des Prioritätendieustes hänge davon ab, welche Beträge 
ich der Rechtslage für die einzelnen Obligationsklassen ver- 
ebar sein würden. Der Staatsbeitrag zum 5proz. Anlehen 
‘ die Jahresrente Agram-Karlstadt seien in. den Jahren: 1919 
1920 nicht mehr entrichtet worden. Daß sie aicht bezahlt 
‘erkläre sich daraus, daß die Friedensverträge noch nicht 
raft gewesen seien. Nunmehr sei der österreichische 
ensvwertrag in Kraft getreten. Die Gesellschaft werde da- 
- die Flüssigmachung des Staatsbeitrages zum 5proz. An- 
en betreiben. Das Sanierungsübereinkommen. sei 1915 
;kräftie abgeschlossen und zum großen "Deile bereits 
choeführt. Von: Verhandlungen über den beabsichtigten 
kauf der Strecke Kufstein-Ala ist der Gesellschaft ‘nichts 
t geworden.  Betreffs der Kohlenfrage.sei auch Redner 


na bedürfe. Die Verwaltung habe in Verhandlungen mit 

chechoslowakei einen Erfolg in der Richtung erzielt, 
diese ihr, in Erkenntnis der Wichtigkeit der Linie, auch 
ihre Ausfuhr Kohlenaushilfen‘ gewähre. Der Bericht 
de einstimmig genehmist, ebenso der Bericht, betreffend 
Übernahme des Betriebes der Lokalbahn Peggau-Übelbach, 


sodann die Generalversammlung geschlossen. 

Graz-Köflacher Eisenbahn- und Bergbaugesellschaft. Die 
llschaft hat ein weit ausgreifendes Investitionsprogramm 
gearbeitet und bereits vor einiger Zeit der Regierung vor- 
est, welches bezweckt, die Kohlenförderung in kürzester 
"wesentlich zu vermehren. ' Die außerordentliche Gene- 
sammlung hat nunmehr die zu diesem Zweck beantragte 
ne des Aktienkapitals von 15200000. K. auf, 43 200 000 


en 


durch Ausgabe von 70000 Stück newen Aktien zu 400 
en Nennwert (vgl. Nr. 50, 8. 574 d. Zig.) beschlossen. 
"Berücksichtigung der vom Staate, dem Lande Steiermark 
»n der aus der Unionbank, der Länderbank und der 
Bernhard Wetzler gebildeten Gruppe zu übernehmen- 
ücke werden nunmehr 15090 neue Aktien zu 400 K. 
ert den, Aktionäsen im Voerhältnis von fünf alten zu 
neuen Aktien zum Bezuge angeboten. Der Begebungs- 
ird mit-1500 K. für die Aktie mit Dividendenberechti- 
om 1. Januar 1920 festgesetzt. Fade 


# 


anne 


inuns, daß sie die wichtigste sei und dringend einer 


Bi 
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Be a I Die österreichische Südbahn hat den Betriebsver- 
Sur Osterreich. trag mit der Graz-Köflacher Bahn gekündigt. Der Südbahn 


erwachsen aus dem Betriebe der Pachtbahnen große Lasten; 
was sich daraus ergibt, daß bei Zugrundelegung der in den 
Betriebsverträsen enthaltenen Bestimmungen die Graz-Köf- 
lacher Bahn für 1919 einen Verlust von 7,2. Millionen, die 
Wien-Potbendorf-Wiener-Neustädter ‘Bahn einen solchen von 
6,2. Millionen, die |Bares-Pakracer Bahn von 4,8 Millionen, die 
Leoben-Vordernberger Bahn von 4,3 Millionen und die Rad- 
kersburg-Luttenberger Bahn von 781000 K. hat. Gegenüber 
1918 hat sich, der Verlust, der insgesamt 23,5 Millionen beträgt, 
um 18,7 Millionen erhöht. Bei Aufrechterhaltung des Be- _ 
triebsvertrags mit der Graz-Köflacher Bahn müßte für 1920 
noch mit einem ‚weit größeren Verlust als 1919 serechnet 
werden. Die Südbahn hat daher segenüber der Graz-Köf- 
lacher Eisenbahn festgestellt, daß die Erfüllung des Betriebs- 
vertrages unmöglich geworden ist und die Südbahn. sich an 
ihn nicht: mehr gebunden "erachte. Der Graz-Köflacher Bahn 
wurde mitgeteilt, daß auf ihre Rechnung und Gefahr zur Wah- 
rung der Öffentlichen Interessen der Betrieb auf ihren: Linien 
vorläufig und obne jede Bindung weiter seführt werde, wo- 
für die Südbahn ihre Selbstkosten und eine angemessene Ent- 
lohnung für die Betriebsführung in Rechnung stellt. Schließ- 
lich erklärte sich die Südbahn grundsätzlich bereit, in Ver- 
handlungen über eine Ernewerung des Verhältnisses unter 
wirtschaftlich erträglichen Bedingungen einzutreten. ; 


— Neue Zugverbindung ‘Wien:Südhbahnhof-Klagenfurt-Vil- 
lach. Seit dem 26. Juli führt der Personenzug Nr. 31 (ab Wien- 
Südbahnhof 8 Uhr 10 Min. vormittaes) und seit dem 27. Juli 
der Personenzug Nr. 86 (Wien-Südbahnhof an 7 Uhr 40 Min. 
nachmittags) durchlaufende Wagen 1., 2. und 3. Klasse nach 
und von Klagenfurt und Villach (an Klagenfurt 10 Uhr 45 Min. 
nachmittags, an Villach 11 Uhr 45 Min. nachmittags; «b Villach 
5 Uhr vormittags, ab Klagenfurt 6 Uhr vormittags). Die Züge 

_Nr. 31 und Nr. 36 finden: in St. Michael auch Anschlüsse nach 
und von Innsbruck über Selzthal-Bischofshofen-Wörgl. 


— Geplante Seilbahnbauten in Salzburg. Für den Bau von 
Seilbahnen hat sich, wie das Verordnungsblatt für Eisen- 
bahnen, Schiff- und Luftfahrt berichtet. ein Syndikat zebildet, 
dessen Vertreter. vom Staatsamt für Verkehrswesen die Be- 
willigsung für die technischen Vorarbeiten erhalten haben. 
Es handelt sich um eine Verbindung Nordtirols (Zillertal) 
über den Pinzgau mit dem Lienzer Becken, wobei die- Strecke 
Zell am Zilber - Krimml - Kitzbühel - Paß Thurn - Holzerbach 
oder . Mittersill-Windisch-Matrei, bzw. Zell am See (Bruck- 
Fusch)-Windisch-Matrei durch eine moderne Seilschwebebahn 
ausgebaut werden soll. Der Seilbahnaufschluß wird auch 
eine große Anregung bringen, neue’ Alpenhäuser und Schutz- 
hütten erstehen zu lassen. Die Seilbahnlinien gehen durch 
Gebiete, die sehr erzreich, bisher aber wenig erkundet sind, 
und deren rentable Schürfung durch den Seilbahnaufschluß 
ermöglicht wird. Anschließend an vorgenannte Hauptlinien 
sollen nach Bedarf einfache „fliegende Seilbahnen“ (Brin- 
sungsanlasen) zwecks Beförderung der Naturprodukte aus 
schwer zueänglichen Gebirgsgebieten (Seitentälern, Kesseln 
usw.) angeschaltet werden. Das Seilbahnunternehmen wird 
als Aktiengesellschaft erstehen. Aktien werden zum Nenn- 
wert von 200 K ausgegeben. Zeichnungsstellen sind. bisher 
die beteilieten Gemeinden des Pinzeawes, Zell-am Ziller, Kitz- 
bühel, Windisch-Matrei und Zell am See, durch welche Aus- 
künfte erhältlich sind. 


— Bau einer Waldbahn in Salzburg. Das Verordnungsblatt 
für Eisenbahnen, Schiff- und Luftfahrt meldet, daß in der 
letzten Gemeinderatssitzung Vizebürgermeister Ing. Hildmann 
einen Bericht über den Stand der Frage des Baues einer 
Waldbahn in das Gebiet von, Hintersee erstattet hat. Geplant 
ist der Bau einer Waldbahn, an. die sich im Falle des Aus- 
baues der zweiten Staustufe des Wiestalwerkes zur Material- 
zufuhr eine etwa 2 km lange Flügelbahn anschließen könnte. 
Die Kosten der Waldbahn. von Hintersee über Hof nach 
Irlach würden sich für 22 km auf 20 964000 K., also für 
das Kilometer auf rund ine Million belaufen. 


— Hofrat Artur Boschan f. Kürzlich ist in seiner Villa in 
Pötzkeinsdorf Hofrat Boschan nach längerem Leiden im 
63. Lebensjahre gestorben. Boschan war eın hervorragender 
Eisenbahnfachmann. Er hat ursprünglich dem Beamtenkörper 
der Kaiser Perdinands-Nordbahn angehört und im Studien- 
bureau wertvolle Dienste geleistet. Bei der technischen Ausge- 
staltung der Nordbahn hat er sehr erfolgreich mitgearbeitet. 
Bei der Verstaatlichung: wurde er Vorstand des Studienbureaus 
und bei der Übernahme in den Ruhestand erhielt er den. Titel 
eineg Hofrates. Boschan hat sich auch um die Kriegsfürsorg® 
verdient gemacht. Als Präsident des Vereins „Die Technik 


Nr, 36 


er Tale a nie „dem " Orfirietschredzeichen vom: Rat 
Krenze ausgezeichnet. 5 


_ Pe rsonälnacht ichten. Der. ee a 


Findeis wurde zum ordentlichen Professor für Eisenbahn- 
bau an der Technischen Hochsehtile in. Wien ernannt und 
ihm gleichzeitige der Titel eines Oberbaurates mit ‚Nachsicht 
der Taxe verliehen. — Dem Zentralinspektor der öster reichj- 
schen Staatsbahnen Emmerich Venosz wurde aus Anlaß der. 


Übernahme in den dauernden Ruhestand der Titel eines. De 


RIerUnRIe mit Nachsicht der Taxe Nereuen 2 


Südslawisches Bebier- 


— Erhöhung der Risenbahntarife. Die Tarife der Direkusnn: 
Agram und Laibach, die am 1. August 1919 bezw. am 15. Au- 
gust 1919 eingeführt und durch j6 einen Nachtrag vom 16. No- 
vember 1919 abeeändert und ergänzt wurden (vgl. 1919, Nr. 94, 
S. 1006 d. Ztg.), sollen vom 15. August 1920 an um etwa, 125 % 


erhöht werden, während der in Dinars erstellte Tarif der 


Eisenbahndirektion Belerad vom 1. August 1919 keine Ände- 
rung erfährt. Ferner wird vom 15. August ab die Erhebung 
dier Frachten in Dinars erfolgen. Als Umrechnungskurs äst- 
festoesetzt worden: 4 südslawische Kronen = 1 Dinar. Eine 


neue Gebührenberechnungstabelle, welche die um 125 % erhöh- 


ten Hellersätze, in Paras umserechnet, enthalten wird, soll im 


kommenden Monat erscheinen. Neben dez »r Erhöhung der Tarife 
werden auch Änderungen in den Ausnahmetarifen durchge- 


führt. Es ist anzunehmen, daß auch die Sudbahn für ihre. 
südslawischen Linien die gleichen Varifänderungen und die 


Umreehnung ‘der Frachtsätze- in die. amtliche südslawische. 


Währung vornehmen wird. 


Niederlande. 


— Die Vlissinger Linie im Jahre 1919. Trotz Beendigung - 


des Krieges waren die Schwierigkeiten, den holländisch-eng- 
lischen Verkehr wieder in Gane zu bringen, zunächst noch 
groß, namentlich deswegen, weil die englische Admiralität 
nicht eemehmisten wollte, daß die Zeeland-Schiffe Dover oder 
Folkestone anliefen. Erst durch die Vermittlung der hollän- 
dischen Admiralität gelang es, zu erreichen, daß vorläufig 
Grävesend an der Themsemündune für den Verkehr .mit dem 
Festlande freigegeben wurde. So konnte am 31. Januar 1919 
der’ Dienst für Personen- und Postverkehr wieder aufgenom- 
men werden; es verkehrten die Schiffe dreimal wöchentlich, 
und zwar, der Minensefahr wegen, immer nur bei Tageslicht, 


während früher der Hauptverkehr sich mit den Nachtbooten be- 
wegt hatte. Vom 16. Juni ab wurde wieder Folkestone ange-. 


laufen, und vom 15. September ab die Zahl der Reisen von. 3 
auf 5 in der Woche erhöht. (Nunmehr fahren die Schiffe täg- 
lich außer Sonntags.) Die Flotte der Gesellschaft besteht, nach- 
dem die anderen Schiffe dem Krieg zum Opfer „efallen sind, 
nur noch aus 3 Schiffen; „Zeeland“, „Pxrins Hendrik“ und 


„Oranje Nassau‘; drei Schiffe sind im- Bau, von diesen wird 


die neue „Prinses Juliana“ im Sommer 1920 voraussichtlich 
fertig. 

Es liegt auf der Hand, daß die Ergebnisse des Jahres 1919 
sich mit denen der Vorkriegsjahre nicht wereleichen lassen, 
‘denn der Verkehr mit Deutschland, der früher die Hauptein- 


ahmequelle dier Gesellschaft bildete, liegt noch ganz danie- 


der. Es sei noch erwähnt, daß gemäß den Bestimmunsen des 


neuen, am 1. Januar 1920 in Wirkung setretenen Postvertrages 


nunmehr wein besonderer Regierungskommissar bei der Gesell- 
schaft besteht, der die richtige Ausführung des Postvertrages 
überwacht. Die Zusammenlesung der beiden holländischen 
Eisenbahn gesellschaften bringt es mit sich, daß der Anschluß- 
zug- Vlissingen-Amsterdam jetzt von Rotterdam aus über den 
Haag-Haarlem nach Amsterdam seleitet wird. Anschlußzüge 
nach Deutschland verkehren noch nicht wieder. 

Die Gesamteinnahmen betrusen 1740668 fl, die Betriebe 
kosten 1643677 £l., der Überschuß mithin 96 991 £l., die .Be- 
triebszahl 94,428 %. 1914 betrugen diese Zahlen 3.268 490: £l., 


1664 303 £1., 1604187 fl. und 50,920 %. Die ‚Anzahl der beför- 


derten Reisenden und Güter betrug: 


im Jahre ‘“ BReisende „Güter. 

+ 1915 100 472 A 
1916 18947 Ei 
1917 1972 2.2322 et 
1918 17 733 — He 
1919: 18 934 53223% 7 


.rechnungen sollen die' Kosten, der: Staatsbahnen 


i slag sbahnstation aus. 


-Privatbahnen. "Die Staatsrevisoren haben auf die beste 


‚länge im Januar d. J, auf 11 Stück im Mai gesteigert W 


‚ausschuß des Reichstags beschäftigte sich am 30. 


Dr en een 
Eisenbahndirektion schon. bis zu dem in. | 

Ausstellung des Jahres 1923 erwarteten ’Hochbetrieb dur 
führen möchte. Es wird höchst wahrscheinlich eine gan 7 
.table Anlage, Die Staatsbahnen haben zurzeit jährlich 
Kronen an die Bergslagsbahn für Besorgung des sta 
Westküstenbahnverkehrs zu zahlen. Nach - ‚angesbellt« 


Wechselverkehr, wenn die Linie in die Staatsbahns n 
geleitet wird, jährlich 330000 Kr. betragen. Der Westki 
bahnverkehr "macht gegenwärtig 39, % des. Verkehrs der 


= ' Bestimmungen über die en der oh di 


Uneleichheiten in der Buchführung der mit Staatsunterstü 
arbeitenden. privaten Eisenbahngesellschaften hingew 
Diese Ungleiehheiten erschweren die Möglichkeit, die 
Zielle Stellung der Gesellschaften richtis zu beurteil. 
Vergleiche zwischen den einzelnen Gesellschaften anzu 
Es wird daher eine Regelbuchführung für diese Bahn 
| geschlagen. Die Beichsschuldenkommission hat dem 
stimmt und ausgesprochen, daß die vorgeschlagene Ma 
in hohem Grade den Überblick über die wirtschaftlie 
lung der Eisenbahn gesellschaften erleichtern würde. 
von ihrem Standpunkte die Bedeutung des Vorschlases 
Beurteilung der Aussichten der betreffenden Eisenbahng 
schaften, ihren. Verpflichtungen genenüber dem Staate 
kommen zu können, betont. Tatsächlich stand es den € 
schaften bisher frei, natürlich unter Berücksichtigu 
Vorschriften über Handelsbücher und Handelsrechnung 2, 
Buchführung im übrigen näch eigenem Gutfinden einzu: 
Die Folge war, daß die Gewinn-, Verlust- und Ausglei 
nungen nach- sehr verschiedenen Grundsätzen geführt ı 
Nach Behauptungen von anderer Seite soll es allerdings 
an einer wenige elücklichen Formularanlage legen, 
kel. Bekanntmachung vom J ahre 4917 vorgeselrieben 


 — Rußlands Wiederaufbau. Das Fer Pegebl, 

öffentlicht zu der Frage einise Angaben, die der russ] 
Vertretung in "Berlin entstammen. Danach sol z 

Kohlenförderung im Moskauer. Bezirk in den ersten ER 
naten d. J. auf 170000 + insgesantt gesteigert worde 
oesen 157000 t im Vorjahr. Diese Zahlen sind natürli 
Teeilangaben und an sich ohne ausschlaggebende Bed 
Beachtlicher ist die Angabe, daß die Zahl der betriebsfä 
Lokomotiven von 8 Stück auf je 100 km Eisenbahn- 


ist; ebenso ist die Zahl der betriebsfähigen, Wagen 
eleichen Zeit von 395 Stück auf 548 gewachsen. Auc 
kilometrische Betriebsleistung hat sich etwa 
'hoben, was auf längere Arbeitszeit oder, größere Ges j 
keit schließen läßt. Hieraus .dürfte sich auch die Mö 
des raschen militärischen Vormarsches erklären. Von pri 
Seite erfährt unsere Quelle dazu, daß besonders auf 
‚biete der‘ Kraftversorgung ‚durch - ‚Anlage großer Ü 
zentralen, teils zur Ausnutzung von Braunkohlen- ‚und 
lagern, teils von Wasserkräften, große Arbeiten in 
genommen: ‚und, teilweise auch fertiggestellt ‚worden si 
allem zu dem Zweck, die Heimindustrie in der Nä 
Moskau und die Landwirtschaft mit Strom zu belüefie: 
weit alle diese ‚energisch verfolgten Pläne bereits 
durchseführt sind, läßt sich allerdings So den. vo 
N achrichten nicht beurteilen, ; 


: Berlehtleumg Ra 
Die an dritter Stelle in. Nr. 55, 8. 616 d. Zu Te 
Mitteilung ist im der Ei inleitung durch ein re 
Druckerei (Verwechslung ‘zweier Zeilen) entstellt wo 
Wir geben daher den ‚entstellten. Absatz 2 hmals in 
laut hier wieder: Gore 
'Die Einstufung des Veeknerenale in die B 
ordnung und das Ultimatum der Eisenbahner. Der 


den Beschlüssen seines. Unterausschusses über .die E 
des Verkehrspersonals. in die Besoldungsordnung. 
kam es zu einer lehhaften Auseinandersetzung, da d 
‚treter der drei Eisenbahnerverbände ein t 
reicht, hatten, des Inbalie daß,. wenn ‚nicht, bi 


monstrationsstreik der Eisen ‚ah 
Beenagt Re ER leiten. N 


- Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. | 
Eisenbahndirektionsbezürk Osten (Berlin). 
i. Juli ist der zwischen den Stationen Tschicherzig und 
witsch an der Bahnstrecke Kontopp-Züllichau. gelegene 
hof Oberweinberge, welcher bisher dem Personen- 
Be Gepäckverkehr diente, als Bahnhof 4. Klasse auch für die 
Abfertisung von Eil- und Frachtstückgütern eröffnet worden. 
Die Abfertigung von Wagenladungen, Fahrzeugen, Spreng- 


= 


Nr. 56 


"Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Nr. III 117 vom 28. Juli 1920 an sämtliche Veneinsverwaltun- 
gen, betreffend Anmeldung zur Vereipsabriechnung (abgesandt 


am 3. Juli d.J.); 


29. Juli.d. 9.); 


stoffen und Gegenständen, zu deren Ver- und Entladung eine 


Kopframpe erforderlich ist, ist bis auf weiteres ausge- 


hlossen. 


Ben worden: 


_ Rundschreiben der Gäschäftsführenden ‚Verwaltung sind er- 


Nr, IV 82 vom 23. Juli 1920 an die Vereinsverwaltungen, die 
im II. Kalendervierteliahr 1920 zahlpflichtisse Bekanntmachun- 
‚gen in der Vereinszeitung erlassen ‚haben, betreffend: Kosten 
für Bekanntmachungen in der Vereinszeitung (absesandt am 


.Nr. IV 85 vom 27. Juli 1920 an dıe Eisenbahndirektion für 
das Gebiet. der Freien Stadt Danzig und abschriftlich an die 
deutschen Vereinsverwaltungen, betreffend Regelung von Ent- 
schagrunzen Sala am.27. Jultl,de.J.):- 


% 1; an von Stationen; 


Am 16. August 1920 wird der an der 

esse Neukölln-Baumschulenweg 

schen diesen Stationen newerrichtete 
hof IV. Klasse Köllnische 

beide für den Personenverkehr eröff- 

‚werden, = 

Die en betraxen: 

_ zwischen Neukölln und "Köllnische 

- Heide 1,81 km, 

“ zwischen. Köllnische- Heide und 

- Baumschulenweg 1,72 

‘Zur Bedienung des neuen Haltepunk- 

aan werden alle zwischen Neukölln und 

schulenweg verkehrenden Züge 
‚nhalten. (765) 
erlin, den 1. August 1920. 


$ Eisenbahndirektion. 
E 2. Güterverkehr. 
xe einschaftliches Heft CIb (Stations- 


werden die im Ve: 
Wöfen der Freien runden Eisenbahn 
m erhebenden Frachtzuschläge erhöht. 
heres enthält die am 5. 8. 20 er- 
inende Nummer- des Tarifanzeigers. 
alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
hunsen sründet sich äuf die vorüber- 
ende Änderung. des $ 6 der Eisen- 
hn-Verkehrsordnung (R.G.Bl: 1914, 
5). — Auskunft geben auch die be- 
isten Güterabfertigungen, sowie das 
unftsbüro, hier, Bahnhof Alexan- 


tz. (764) 
lin, den 2. August 1920. 
5 Eisenbahndirektion. 


Freien Grunder Eisenbahn, 
t-Gültigkeit vom 9. August d. .J. 


an 
- für Eilstückgut auf 60 Pf., 
für Frachtstückgut auf 30 Pf, 
für Wagenladungen. auf 12 Pf. 
für 100 kg, 


eründet sich auf die vorüber- 
w Änderung des $S 6 der E.V.O. 
1. 1914 8. 455). 

nkfurt a. M., 1. August 1920, (763) 
De Die Direktion. ö 


isch-Bayerischer Güterverkehr. 
'arif vom 1. Dezember 1909. 

16. Ausust 1920 tritt der Nachtrag 
Kraft. Er enthält die seit Ausgabe 
achtrags V eingetretenen noch eül- 


‚men. Ausnahmetarife 2a für Torfstreu 
'sw., 4 für Dünsekalk, 5 für Wegebau- 
ioffe, 5e für Steingrus usw. und 6 für 
TennS offe. Durch den Nachtrag wer- 


en die Frachtzuschläge wie folgt - 


Das alsbaldise Inkrafttreten der Er- 


hnittes F des Tarifs sowie "die: 


Amtliche Bekanntmachungen. 


. den ferner die Stationen Basel Bad.'Stb.: 
u. Rbf, Konstanz, Schaffhausen und Sin-. 


Sen (Hohentwiel) mit Gültigkeit vom 


‘1. Oktober 1920 in Jen. kadisch-bayeri- 


schen Gütertarif einbezogen. 
‚Verkaufspreis des Nachtrags 2 N. 
München, den 29. Juli 1920. (761) 
Tarıfamt b. Reichsverkehrsministerium, 
Zweigstelle Bayern. 


: Gemeinschaftliches Heft CIb 
(Stationstariftafeln :usw.) — Tfv. 200. 

Die in unserer Bekanntmachung vom 
23. Juli 1920 unter 2 angekündigte Er- 
höhung. der bei Sendungen nach 
Kretschwitz und Reußengrube der Gera- 
Meuselwitz-Wuitzer Eisenbahn zu - er- 
hebenden Überfuhrgebühren tritt vor- 
läufig nicht in Kraft, 

Auskunft geben. auch die bekiiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
rdesesn hier, Bahnhof Alexander- 
platz, 

Berlin, den 2, August 1920. (770) 

Eisenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahngüterverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit 'wırd die 
Station Vehrte unter die Sammellager- 
stationen des Ausnahmetarifs La aufge- 


. nommen, 
Nähere Auskunft durch die Abferti- 
gungsstellen. 
Münster (Westf.), 19. Juli 19%. (769) 
Eısenbahndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Güterverkehr, 
Tarifheft C.I. 

Mit sofortiger Gültigkeit bis auf Wi- 
derruf, längstens bis. 31. Dezember 1920, 
tritt für die Beförderung der in Gotz. 
low ım Mai d.J. gelagerten. Eisenerzs 
ein. direkter Frachtsatz von Gotzlow 
nach Oderberg in 
tarif 7c für Eisenerze bei gleichzeitiger 
Auflieferung von mindestens 200 t oder 
Frachtzahlung hierfür in Kraft, Über 
die Höhe des Frachtsatzes geben die be- 


. teiligten Güterabfertigungen nähere 
- Auskunft. 

Stettin, den: 3. August 1920, - (767) 
Eisenbahndirektion. 
Allgemeine Tarifvorschriften nebst 
Güterklassifikation der schweizerischen 
Eisenbahnen. 


Aufl. August d. J. wird die Bestim- 
mung über die Abrundung des Fracht- 


 betrags geändert und die Mindestfracht 


der schweiz. Eisenbahnen auf 60 Rappen. 
erhöht. Ferner wird an: diesem Tage 
eine Erhöhung der in den Art. 17, 24, 
27 und 38 vorgesehenen tarifkilometri- 
schen Sätze durchgeführt. Näheres im 
Tarifanzeiger. 

en den. 30. Juli 1920. (768) 

Eisenbahn-Generaldirektion. 


dem Ausnahme- 


”Norddeutsch-niederländischer 
Güterverkehr. | 

Im Anschluß an die Aufhebung des 
norddeutsch '- niederländischen "Güter- 
tarıfs Teil II wird zum 1, Oktober 
1920 der deutsch-niederländische Ver- 
bands-Gütertarif Teil I Abt. B eben- 
falls außer Kraft gesetzt. 

Nähere Auskunft geben die beteilig- 
ten Verwaltungen und . Güterabferti- 
Lungen. 

Cöln, den 31. Juli 1920. (771) 
Eisenbahndirektion. 


3. Verdingung. 


Die Ausführung der Abbruch-, Erd-, 
Beton-, Maurer- und Asphaltarbeiten 
zum Um- nwnd Erweiterungsbau des 
Speisehauses mit Unfallstation und 
Pförtnerhaus (etwa 180 cbm Felsboden- 
aushub, 200 qm Dach- und 90 cbm 
Mauerabbruch, 220 cbm Bruchstein- und 
175 cebm Ziegelmauerwerk, S0 qm Fach- 
wände, 200 qm Eisenbetondecke, 230 qm 
Betonfußboden, 45 qm Stampfbeton- 
decken, _ 900 qm Wandputz, 500 qm 
Deckenputz, 720 qm Außenputz) bei der 
Erweiterung der Hauptwerkstätte 

Bahnhof Paderborn Hbf, 
sell im ganzen vergeben werden. 

Zeichnungen, Berechnungen und Be- 
dingungshefte können im Geschäfts- 
zimmer des ‘'Baubüro b beim Werk- 
stättenamt 1 eingesehen oder soweit der 
Vorrat reicht, gegen. post- und 'bestell- 
geldfreie Bareinsendung von 24 NM be- 
zogen. werden. 

Mit dem Angebot ist zugleich eine 
Pappe-Probe einzureichen. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen, Erfüllungs- 
frist 34. Wochen. 

Paderborn, den 30. Juli 1920. (766) 

Baubüro b des Werkstättenamts 1. 


4. Verkauf von Altmaterial. 


Ein Teil unserer Altmaterialvorräte, 
als Blechschrott, Gußeisen, Schmelz- 
eisen, Bremsklötze, Radreifen, Radge- 
stelle, Räder, ein Lokomotivkessel ohne 
Kupfer und Rohre, Filz- und Gummiab- 
fälle, zusammen rund 720 t, wird hiermit 
zum Verkauf gestellt. 

Die Verkaufsbedingungen mebst Men- 
genverzeichnis werden gegen /Einsen- 
dung von 3 M von der hiesigen Kanzlei 
abeegeben. Angebote, verschlossen und 
mit der Aufschrift „Angebot auf Alt- 
material“ versehen, sind bıs zum 17. Au- 
Hl mittags 12 Uhr, an uns einzu- 


en (Mecklbe.), 31. Juli 1920. 
Eisenbahn-Generaldirektion. (762) 


Nr. 56 032 — De Ban ne 


Oportet für Metalhearbeiting 


verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 
schädlich, hat keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betrieb und Kleidung sauber, ist unübertroffen an 


Fettgehalt und Ausgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel 
für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 
Bohrmaschinen, Drehbänke und Schleifarbeiten aller Art 


y= brauchspreis bedeutend billiger als en bisherigen Seifenwasser, 
iche Bohröle, Rüböle usw. “  Kestenlose Verführung. 


enge RL. Tübben & Co, Duisburg. 
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SEHR BENDER ER BER ea Se TA IE Baer ee ie 
I U 
Bureau- Oberinsfktöor. DiRCKAUER METALLICHLAUCHEABE« | 
Bei der unterzeichneten Senatskommission ist die Stelle eines Bureau-Oberinspektors | Sa Br: 
mit dem pensionsfähigen Gehalt der Reichsbesoldungsklasse IX nebst Ortszuschlag A : FERN 
und einer Eee ee zurzei 0 


Frage kommen gut empfohlene Beamte des. Reichseisenbahndienstes, wobei 


In ‚Unter Garantie vertreibt 
Expedienten "mit vieljährigen Frlähronpen in Tarifangelegenheiten Bag, werden. 


Gesuche mit Lebenslauf sind zu richten an die € alles Ungeziefer! 4 
Senatskommission für die Eisenbahnangelegenheiten A. LEHMANN. W mal n 
amburg, Schopenstehl 2 7 621] Refer. : Mainzer u. Wiesbad.Eisenb. -Verwaltungen. 
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Eisenbäßn- Sienale 


Haupt- und Vor-Signale mit Azetylen-Blitzlichtt_r 


Rangier-Signale 


Bauart Pintsch-Roudolf, mit indirekt beleuchteten ‚Signal- -Armen >$ 


Blinklicht- Laternen 3 


r Wegeübergäng 


mit Beleuchtung. inet Oelgas, Steinkohlenges oder ‚Azetylen 2 2 £ 


Sirenen. 


für Alarmzwecke, Te und Lokomotiven, ee ee 
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usgegeben im Auftra age des euts en Eisenbahnverwaltungen 
ntwor a chen & DS Eee A Ep oe eh, "Öher regie ungsr rat, a Er "Ritte “in Berlin. 
W, 


Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Eonnehönd® 
_ Beitrüige sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
Schriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Bisenbahnverwaltungen, 
Bunliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
isenbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 16M. 
‚Jür an erteluhe bezogen werden. ; 
E39 Se BE Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
en degebiet innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
arise en Postg ietes für = M. ‚nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 


3 Ir a nawielle des Vereins 
Eisenbahnverwaltung Sen. 


kehrspersonal 


| D eutschland:  Beschleunigtes 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin 8.9 
- Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


‚ Berlin, den 11. August 1920. 


Eileut. — Vereinfachte Bezeichnung 
der. Schnell- und D-Züse. 
"minderune der Eisenbahndiebstähle. 
Die Ausdehnung des Berliner 
V orörtverkehrs. 


truppendurchzus. 
deutscher Lebensmittelverkehr. 
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LX. Jahrgang. 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 1.— M. abgegeben. 

Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 
2.40 M.) angenommen. Bei-Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 

Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24. 
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‚Rechnungsauszüge; Prüfung des Abrech- 
unsgsergebnisses durch die Verwaltungen. 
m die an der Veereinsabrechnung beteiligten Verwaltungen 
die Lage zu versetzen, nachzuprüfen, wie der ihnen zur 


st entstanden ist, erhalten sie einen Auszug aus der Ver- 
nsabrechnung und zwar in Form einer Zusammenstellung 
er auf ihrem Konto verbuchten Einzelschuil- und -forde- 
er ser en enthält aile die An- 


Iinungsmaterials es ne, ‚müssen de in, Ft 
hnungsauszug der Vereinsabrechnung vorfinden. Unstin- 


Gesnheit, Jedenfalls ist da Ira REN daß der Rech- 
gsabschluß ee Vereinsa rechnungssstelle nicht mehr 


Last stehende Schuldrest oder. der gutzubringende Forderungs- 


an die Stelle der angemeldeten. Beträge treten. 


Die Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
(Schluß aus Nr. 56.) 


nachträglich durch Herausnahme oder Hinzufügung von An- 
meldungen oder Übertragung von einem Konto auf ein anderes 
geändert- werden kann. Das neue Abrechnungsüberein- 
kommen von 1918 enthält ferner ausdrücklich die Bestimmung, 
die dem Sinne und Wesen nach von jeher dem Saldierungs- 


„eschäft der Vereinsabrechnungsstelle innegewohnt hat, dab 
die mit dem Abschluß der Vereinsabrechnung für jede be- 


teriiste Verwaltung ermittelten halbmonatigen Endergebnisse 
Die ursprüng- 
lichen gegenseitigen Schuldverbindlichkeiten der Verwaltungen 
aus dem Transportvertrage oder anderen Anlässen, die übrigens 
schon durch die Tätigkeit der Veerbandskontrolien noviert und 
zum Teil aufgehoben worden sind, werden durch die letzte 
vereinfachende Tätigkeit der Vereinsabrechnungsstelle end- 
gültig getilgt, und an deren Stelle treten die neuen, durch die 
Vereinsabrechnung sich ergebenden. Veerbindlichkeiten. Dieser 
Umstand ist von außerordenilicher Bedeutung namentlich in 
Zusammenhang mit der Frage der Übernahme von Ausfällen 
im Falle der Unmeinbringlichkeit überwieseher Porderungen 


(freiwillige oder unfreiwillige Zahlungsunfähigkeit). 


Wie aus dem Gesagten hervorgeht, ist die eigentliche Ab- 
rechnungstätigkeit der Veereinsabrechnungsstelle mit der Auf- 
stellung der Vereinsabrechnung, Ausfertigung und Absendung 
der Rechnungsauszüge an die Verwaltungen beendet. Den 


' Sehlußstein in der langen Reihe von Abreehnungen und Kom- 


pensierungen, von der Lösung der einzelnen direkten Fahr- 
karte oder der Erhebung eines «direkten Frachtsatzes an bis 


- zum wirklichen endgültigen Ausgleich unter den Beteiligten, 


haben die einzelnen Verwaltungen selbst zu legen, indem sıo 
ihre Restschulden, alle 14 Tage an die Viermittlungsstelle be- 
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gleichen oder — was natürlich viel einfacher ist und zudem al 
efrenlicher empfunden wird — den Eingang ihrer Forde- 
rungen überwachen. 


d) Beteiligung an der Vereinsabrechnung. 

Die ursprünglich auf freier Vereinbarung beruhende Ein- 
richtung der einheitlichen Saldierung wurde im Jahre 1832 zu 
einer zwingenden Vereinseinrichtung, d. h. sämtliche Vereins- 
verwaltungen waren verpflichtet, zunächst alle Abrech- 
nungen über direkte und Verbandsverkehre bei der Vereins- 
abreehnungsstelle durch Anmeldung von Schuld und Guthaben 
weiterbehandeln zu lassen; sie waren ferner berechtigt, 
auch mit allen. sonstigen Schuldposten in gleicher Weise zu 
verfahren, wenn die zahlungspflichtige Verwaltung dies für 
zulässig hielt. Im Wesen der direkten oder Verbandsverkehre 
lag es, daß bei den Abrechnungen auch zum Teil Verwaltungen 
beteiligt waren, die dem Verein nicht angehörten. 
Diese Nichtvereinsverwaltungen wurden von Anbeginn an bis 
zur Gegenwart nicht unmittelbar an der Vereinsabrechnung, 
sondern nur mittelbar in der Form beteiligt, daß gewisse ver- 
einbarte Grenzverwaltungen die Ausgleichung mit den Nicht- 


vereinsbahnen sozusagen auf ihre eigene Rechnung mit über- 


nahmen. Es erhielten. danach also die Nichtvereinsbahnen in 
der Vereinsabrechnung nicht etwa wein besonderes eigenes 
Konto, sondern die von den Veerbandskontrollen oder Zentral- 
abreehnungsstellen ermittelten und soweit wie möglich zu- 
sammengelegten Anteile für die Nichtvereinsbahnen über- 
nehmen die Grenzvereinsverwaltungen: mit auf ihr Konto und 
gleichen dann mit den Nichtvereinsbahnen gesondert und ohne 
Mitwirkung der Vereinsabrechnungsstelle aus. Eine besondere 
und davon abweichende Rolle spielten die in einem späteren 
Zeitabschnitt an dem Verkehr auf zusammenstellbare Fahr- 
scheine beteiligten Verwaltungen. Da es sich hierbei um eine 
ausgesprochene Einrichtung des Vereins handelte, erhielten die 
an. diesem Verkehr beteiligten Nichtvereinsverwaltungen für 
die Abrechnung dieses Verkehrs je ein besonderes Konto; sie 
wurden also wie die Vereinsverwaltungen behandelt, erhielten 
ihre besonderen Rechnungsauszüge und mußten an an dem 
Barausgleich der Endbeträge mitbeteiligen. Hieran ist auch 
bis zur Gegenwart, abgesehen yon den durch den Weltkrieg 
eingetretenen Einschränkungen, nichts geändert. 

In neuester Zeit ist unter gewissen Voraussetzungen auch 
die Teilnahme von Nichtvereinsbahnen lediglich an der Ein- 
richtung der Vereinsabrechnung vorübergehend gesen Zahlung 
besonderer Beiträge zugelassen worden. Diese Maßnahme 
hängt mit den in Fluß befindlichen sonstigen Neuerungen im 
Verein zusammen und harrt noch eines weiteren Ausbaus. 


e) Währungen. 

Die zusammenfassende Tätigkeit der Vereinsabrechnungs- 
stelle durch Errechnung eines Endbetrages (Schuld oder 
Forderung) für jede Verwaltung beschränkt sich auf je einen 
solchen Endbetrag für jede der zur Abrechnung zugelassenen 
Währungen, da eine Umrechnung der angemeldeten Beträge 
durch die Vereinsabrechnungsstelle nicht vorgesehen war. 
Diese Währungen waren ursprünglich außer der deutschen 
(Mark-) Währung die österreichische Kronen- und Guldenwäh- 
rung, die Franken- und Rubelwährung, und zwar unterschieden 
nach Gold, Silber* und Papier. 

Es ergab sich bald, daß die Begleichung der Endbeträge 
unter den Verwal Bi in jeder der bezeichneten Währungen 
zu vielen Weitläufigkeiten führte; besonders fühlbar waren 
die Übelstände, wenn ein und dieselbe Verwaltung zu gleicher 
Zeit z. B. Franken ohne Bezeiehnung zu empfangen und 
Franken Gold zu zahlen hatte oder umgekehrt. Gleiche, neben- 
einander herlaufende Zahlungen kamen auch bei Goldgulden 
und österreichischen Kronen, bei Rubel Gold, Silber und Noten 
vor. Um dies zu vereinfachen, und um die oft mit bedeutenden 
Kosten verknüpfte Beschaffung und Wiederverwendung frem- 
der Geldsorten zu vermeiden, wurde im Jahre 1900 die Um- 


rechnung gewisser nichtdeutscher Mahnungen in die Mark 


dem angegebenen Kurs umgerechnet und das Ergebnis in den ; 


währung vorgesehen. 

Zunächst wurde die bis dahin übliche Tolörscheilene nach 
Franken Gold und Franken ohne Nebenbezeichnung fallen ge- 
lassen und bestimmt, daß nur noch Franken (ohne Nebenbe- 
zeichnung) anzumelden sind. Soweit ‚sich hierbei damals für 
einzelne Verwaltungen, zumal für solche Grenzverwaltungen, 
die den Ausgleich nach dem Auslande vermittelten, Schwierig- 
keiten und Ausfälle ergaben, sollte dem dadurch begegnet wer- 
den, daß sich die anmeldenden Verwaltungen schon vor der 
Anmeldung bei.der Veereinsabrechnungsstelle über einen ange- 
messenen Umrechnungskurs einigten und die Beträge in Mark 
umgerechnet anmeldeten. Die bei der Vereinsabrechnung dann 
noch verbleibenden Franken (also ohne Nebenbezeichnung) 
wurden dann zu «einem fiesten Umrechnungskurs von 100 Fr. 
—81 M (der dem damaligen Goldkurs entsprach) in die Mark- 
währung umgerechnet. Der Vorgang ist bis zur Gegenwart 
der, daß nicht etwa jeder in Franken angemeldete Posten um- 
gerechnet wird; vielmehr wird die Frankenabrechnung als 
solche, wie die Markabrechnung, aufgestellt und abgeschlossen 
und nur die Endbeträge (für jede Verwaltung einer) werden zı 3 


Markabschluß übertragen. In ähnlicher Weise wurden die in 
österreichischen Goldgulden angemeldeten Beträge durch Um- 
rechnung zu dem festen Kunse von 100 Fl. — 202,50 M beseitigt. 
Diese Umrechnung ist nach Wegfall der Goldgulden von 1913 
an weggefallen. Die besondere Abrechnung und Ausgleichung 
in Österreichischen Kronen blieb bestehen. Bei der Rubelwäh- 
rung wurde die ursprüngliche Unterscheidung nach Gold und 
Silber wegen zu geringer Inanspruchnahme ebenfalls im Jahre 
1900 fallen gelassen und nur noch Rubel ohne Neben er 
nung zugelassen. 

Dies ist bis zur Gegenwart noch in Ge Durch ci 
Weltkrieg mußten allerdings mit Rücksicht auf die ganz außer- 
ordentlichen Umwertungen in der Valutafrage insofern Ände- 
rungen eintreten, als an die Stelle des so lange angewandten 
festen. Umrechnungskurses für Franken (das war die einzige 
noch umzurechnende Währung) ein veränderlicher, 
sowie mit Rücksicht auf die Verschiedenartigkeit des Valuta- 
standes in den beteiligten Ländern ein Durchschnitts- 
kurs treten mußte. Die näheren Darlegungen über die ganz 
besonders verwickelt liegende Behandlung der Valutafrage im 
Zusammenhang mit dem Abrechnungsgeschäft würden über 
den Rahmen des vorliegenden Abrisses hinausgehen. Es se . 
‚daher hier nur erwähnt, daß zurzeit die aus dem Verkehr mit 
der Schweiz sich ergebenden Frankensaldi nach dem Berliner 
Devisenkurs für schweizerische Franken, für den. Verkehr mit. 
Rumänien sich ergebende Frankensaldi nach dem Pariser 
Frankenkurs (errechnet über Zürich und Amsterdam) und zwar 
vom Tage des Abschlusses der Vereinsabrechnung umgerechn tb 
werden. n = 


C. Entwicklung der reglementarischen Bi: 
Bestimmungen. 


Die wesentlichsten Veränderungen und Neuer 
während des nahezu 50-jährigen Bestehens der Veereinsabrech- 
nungsstelle eingetreten sind, haben in den vorstehenden Ab- 
schnitten. schon erwähnt werden können. Nachstehend ‚seien 
nur noch kurz einige wichtige Daten. nachgetragen. 

1. Im Jahre 1883 wurde das damalige Übereinkommen in de 

Richtung ergänzt, daß bei gerichtlich mit Beschlag be- 
legten Forderungen eine Verpflichtung zur en g 
durch die Vereinsabrechnungsstelle nicht besteht. 
-Jahre 1885 wurde diese Befreiung auch auf die Anmelde 
pflicht der Verwaltungen ausgedehnt. = 
2. Für die engeren, das übrige Vrereinsgebiet nieht ber 
renden Verkehre der österreichischen und a i 
Verwaltungen wurden diese Verwaltungen seit dem Ja 
1585 von der Anmeldepflicht bei der VepeineabreeBi 
_ stelle Dell 
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. Infolge anderweiter Regelung der Ausgleichung von Ent- 
schädigungstreffnissen wurde im Jahre 1912 (eingeführt 
1. I. 1913) beschlossen, daß diese Beträge von den for- 
derungsberechtigten Verwaltungen angemeldet werden 

dürfen. | Be 

4. Zur Erleichterung des Geschäftsverkehrs gibt die Ver- 

einsabrechnungsstelle, so oft es das Bedürfnis erfordert, 

_ ein Verzeichnis sämtlicher Verwaltungen, für die ein be- 

sonderes Konto geführt wird, heraus; dieses Verzeichnis 

enthält zugleich in gedrängter Kürze die wesentlichen, das 
= Anmelde- und Abrechnungsgeschäft betreffenden ° Vor- 
hd schriften. 


D. Statistisches. 


® h x 
5 Die Beteiligung der Vereinsverwaltungen an. der Vereins- 
 abrechnung und die Inanspruchnahme dieser Einrichtung hält 
"mit der Entwicklung des Vereins in der gleichen Zeitspanne, 
da es sich um eine zwingende Vereinseinrichtung handelt, na- 
 turgemäß gleichen Schritt, d. h. sie bewegt sich in gleichmäßig 
aufsteigender Linie. Ebenso zeigen die Ergebnisse, die die 
eigentliche vereinfachende Ausgleichungstätigkeit der Vereins- 
 abrechnung darstellen (Spalte 6 der nachstehenden Übersicht), 
Berireulicherweise eine ständige Verbesserung. Auf die Einzel- 
heiten hier einzugehen, würde zu weit führen; die von der Vier- 
einsabrechnungsstelle jährlich veröffentlichten, auch in dieser 
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Wenn an dieser Stelle auf‘ den Inhalt eines Buches näher 
eingegangen. wird, das die Normungsfrage insbesondere vom 
= wirtschaftlichen Standpunkte beleuchtet, so seschieht dies, 
_ weil die Bedeutung der: Vereinheitlichungsbestrebungen für 
- den wirtschaftlichen Wiederaufbau Deutschlands nicht «ein- 
- dringlich genug betont werden’kann. Der Verfasser, ein sich 
 staatswissenschaftlich betätigender Ingenieur, geht davon aus, 
daß die künftixe Belastung der Industrie durch Löhne, Roh- 
 stoffkosten und öffentliche Auflagen überaus hoch sein muß. 
- Um unter diesen Umständen dem Auslande genenüber wett- 
 bewerbsfähie zu bleiben, hätte die deutsche Industrie vor 
allem die restlose Durchführung des Vereinheitlichungsge- 
 dankens anzustreben, denn. Vereinheitlichung ist eleichbedeu- 
 tend mit Steigerung und Verbillicung der Erzeugung. 

- Der Leser wird vorerst mit den verschiedenen. Seiten der- 
_Vereinheitlichungsaufgabe und der geschichtlichen Entwick- 
June des Vereinheitlichungsgedankens bekannt gemacht. Die 
Zeit vor dem eigentlichen Industriezeitalter ist in, knappen 
- Züsen mitbehandelt. Für die Beurteilung dier oft riecht veer- 
 wiekelten technischen. und wirtschaftlichen Zusammenhänge 
und der industriellen Vereinheitlichungsbestrebungen sind 
Beispiele aus anderen Gebieten menschlicher Tätigkeit zum 
Vergleich herangezogen. Der seschäftstüchtige Amerikaner 
hat als erster den Veereinheitlichungsgedanken großzügig in 
_ die Tat umgesetzt; auf die Entwicklung der Normungsbestre- 
 bungen in Amerika ist deshalb an erster Stelle ausführlich 
eingegangen. England aber ist durch die von Sir Joseph 
— Whitworth im Jahre 1841 geschaffenen weltbekannt ge- 
_ wordenen Gewindenormalien als die Wiege des Normalisie- 
 rungsgedankens anzusprechen. Nach diesem bedeutsamen 
 Vorgange ist aber dann in England 60 Jahre lang fast nichts 
- für die Vereinheitlichung geschehen. Erst der Niedergang 
der englischen Industrie und das Aufblühen' Amerikas hat die 
5 Engländer zu haushälterischer Gestaltung ihres Wirtschafts- 
_ lebens wezwungen; 1901 erfolgte die Gründung des Enginee- 
ring Standards Committee, Der nun einsetzenden Entwicklung 
in England bis zu den in diesem Zusammenhange zu mennen- 
“en Bestrebungen während des Krieges widmet der Verfasser 
besondere Aufmerksamkeit. 
Das Engineering Standards Committee wird als straff orga- 
_ nisierte Hauptstelle der gewerblichen Vieneinheitlichungsbe- 
— strebungen und zugleich als unparteiische Stelle, vor der die 
oft widerstreitenden Wünsche der Erzeuger und Abnehmer 


 —*) Vereinheitlichung indsr Industrie. Die ge- 
 schichtliche Entwicklung, die bisherigen. Ergebnisse, die tech- 
mischen. und wirtschaftlichen Grundlagen. Von Dr. Georg 
— &arbotz, Dipl.-Ingenieur. Mit 18 Abbildungen im Text. 
Druck und Verlag von. R. Oldenbourg, München und Berlin 
- 19%. Preis geheftet 9 M, gebunden 12 M zuzüglich Teue- 


| rungszuschlag. 


Zeitung auszugsweise wiedergegebenen Statistischen Nach- 
richten über die Tätirkeit.der Vereinsabrechnungsstelle bringen 
sämtliche Daten und Zahlen. Einen kurzen und überzeugenden 
Überblick über einige der wesentlichsten Zahlen dürfte die 
folgende, dekadenweise zusammengestellte Übersicht geben, 
der noch das letzte Friedensjahr 1914, obwohl es eigentlich nur 
zur HälftSunbeeinträchtigt zur Auswirkung kam, angefügt ist. 


a das Verhältnis 
2 ® der angemel- 
2% ©, | Gesamtbetrag | durch Aus-| deten zu den 
BE 2 der angemel- -gleich- auf | nach der Sal- 
Jahr: == s® deten Schuld-| folgende | dierung bar 
IE DA, und Gut- (Barzahlung. ausgegliche- 
en = habenbeträge | verringert | nen Beträgen 
> is stellt sich da- 
6 Me nach wie 
1 2 3 er 5 5 Be 
1883 76 91 200 268 137 280 | 107 136 259 1: 0,400 
1893 98 | 133291 299472295 | 139283 518 | 1: 0,465 
1903: | 118 132.392 441 010627 | 144811441 1: 0,328 
1913 129 | 218729 1 370 836 968 | 255 331 553 1::0,156 
1914 | 120 | 240492 1 485 770 933 | 275 105 399 1: 0,182 
N-—r 
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auseeelichen werden konnten, bezeichnet. Es hat in der Vier- 
einheitlichung von Baustoffen und Einzelteilen, in Normung 
und Normalisierung viel geleistet. Zur Frage der Typen- 
schaffung dagesen hat es nur einmal, und zwar bei den Ein- 
heitslokomotiven für Indien, Stellung genommen, während 
die Sozialisierung ganz außerhalb seiner Ziele liest. Dement- 
sprechend sind, wie der Verfasser ausführt, in England von 
einer ähnlich hochentwicketen Einzelgestaltung oder Einzel- 
formun« (Spezialisierung) und „Typisierung“, wie in Ame- 
rika. noch kaum Ansätze vorhanden, und auch diese sind zum 
erößten Teil erst auf Kriegsmaßnahmen zurückzuführen. 

In der deutschen Industrie bietet die geschichtliche Ent- 
wicklung des Vereinheitlichungsgedankens etwa win Bild, das 
auf der ersten Stufe, wenn auch in erheblich kleinerem Maß- 
stabe, den amerikanischen Zuständen ähnelt, auf der zweiten 
Stufe aber die englisch straffe Organisation in einer Haupt- 
Stelle übernimmt. In diesem Zusammenhange ist auf die Vier- 
dienste des Vereins Deutscher Ingenieure hinzuweisen, meben 
dem die Elektrotechnik ihre Sonderwege gegangen ist. Da- 
meben hat sich auch der Staat vereinheitlichend betätigt. Der 
Verfasser erinnert an die Normen der Marine, des Heeres und 
der Post, die Vorschriften für die Aufstellung und dem Be- 
trieb von Dampfmaschinen und Dampfkesseln und vor allem 
auf die zielbewußten Arbeiten, die von Deutschlands größter 
technischer Behörde, der Eisenbahnverwaltung, eleitet wor- 
den sind. Mit dem Eisenbahnwesen beschäftigt sich der Veer- 
fasser dann auch in ausführlicherer Weise. Weiter ist anzu- 
erkennen, wie vorbildlich die Elektrotechnik auf dem Gebiete 
der Vereinheitlichung bereits gewirkt hat. Der Vierband 
Deutscher Elektrotechniker nahm, wie Dr. Ing. Dettmar 
erst jüngst in einem vor der Elektrotechnischen Gesellschaft 
in Köln sehaltenen Vortrage hervorhob, sofort nach seiner 
1893 erfolgten Gründung die Bestrebungen zur Vereinheitli- 
chune in sein Programm auf und verfolgte sie mis Nachdruck. 
Bereits auf der ersten Jahresversammlung in Köln hielt Dr. 
Ing. H. Voigt einen Vortrag „Vorschläge zur Einführung 
einheitlicher Kontakterößen und Schrauben bei Ausschaltern, 
Sicherungen sowie größeren Apparaten von 50 Amp. an“. 
Diettmar bemerkt hierzu: „Voigt zeigte schon damals canz all- 
wemein die Bedeutung der Vereinheitlichung und regte nicht 
nur mit seinen. Vorschlägen die „Neormalisierung“ und „Lypi- 
sierung“ der Kontakte an, sondern empfahl auch, Kabelschuhe, 
die Befestisungen von Leitungen an Scehalttafeln, die Ausfüh- 
rung von Schmelzsicherungen, Glühlampenfassungen, Nippel 
usw. zu normalisieren. Die Ausführungen Voists haben den 
Wee schon damals so klar gekennzeichnet, daß die Zweck- 
mäßickeit seiner Weiterverfolgung jedem einleuchten mußte; 
er wurde auch vom Verbande nicht nur beibehalten, sondern 
noch dadurch erweitert, daß neben der Normalisierung und 
Typisierung schon bald auch die Bearbeitung von Vorschrif- 

! 4en aufgenommen wurde, Schon auf der zweiten Jahresver- 
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sammlung 1894 in Leipzig wurde von Gunder #1 och BR 


Antrax gestellt, einen Ausschuß winzusetzen, der auf Grund 
der gesammelten, Erfahrungen einheitliche Bestimmungen für 
Einzel- und Anschlußanlagen ausarbeitet. Fast in jedem der 


folgenden. Jahre ist das Arbeitsgebiet erweitert worden, so. 


daß zurzeit 45 Arbeiten in Geltung sind. Ein kürzlich heraus- 
gegebener „Wegweiser durch die Arbeiten des Verbandes 


Deutscher Elektrotechniker“ gibt hierüber Aufschluß. Wer 


sich noch weiter mit dem wichtigen Dettmarschen Vortrage 
beschäftigen will, sei auf dessen Veröffentlichung in Heft 10- 
des laufenden Jahrganges der „Elektrotechnischen Zeitschr 
hingewiesen. Einem Vorschlage Dettmars ist es zu verdan- 
ken, daß auf der Jahresversammlung 1919 des Verbandes 
Deutscher Elektrotechniker wein „Technischer Hauptausschuß“ 
ssebildet wurde, dem die Aufgabe zufällt, bei allen Verein- 
heitlichungsbestrebungen unter Berücksichtieung aller berech- 
tieten Sonderwünsche der elektrotechnischen Industrie ord- 
mend und regelnd einzugreifen. In dem Hauptausschuß sind 
vertreten: Der Verband deutscher Elektrotechniker; der Zen-' 
tralverband der deutschen elektrotechnischen Industrie: die 
Vereinigung der Elektrizitätswerke; der Bund der Elektrizi- 
tätsversorgungs-Unternehmungen; der Verband der lektro- 
technischen Installationsfirmen in Deutschland; der Verein. 
deutscher Straßenbahn- und Kleinbahnverwaltungen ; der Ver- 
ein deutscher Eisenhüttenleute und der Verein deutscher In- 
genieure. Der Hauptausschuß wird selbst keine Arbeiten 
durchführen, sondern sie den zahlreichen schon bestehenden 
oder neu einzusetzenden Ausschüssen übertragen. 

Schließlich wurde, da die Kriessverhältnisse den Vereinheit- 
lichunessedanken in weiten Kreisen Wurzel fassen ließen und 


offenbar unter dem Eindrucke der Organisation des Enginee- 


rine Standards Committee, vorgeschlagen, eine Hauptstelle für- 
die Vereinheitlichungsbestrebungen der „esamten deutschen 


Industrie zu schaffen, in der alle Interessengruppen vertreten 
sind.- Die Gründung erfolgte in Berlin als „Normen-Aus- 


schuß der deutschen Industrie“ — Nadi — am 
93, Dezember 1917 unter rückhaltloser Zustimmung aller Fach- 
kreise. Dieser Normenausschuß wird ergänzt durch den Aus- 
schuß für wirtschaftliche Fertieunz und die Ausschüsse für 
Betriebsorganisationen. 
frage eine Hauptstelle seschaffen, wie sie weder Amerika 
noch England in seinem alle wirtschaftlichen Fragen aus- 
schaltenden Engineering Standards Committee besitzt. Es be- 
steht nach den Darlegungen des Verfassers begründete Hoff- 
nung, so den zeitlichen Versprunge unserer beiden Hauptwirt- 
schaftskonkurventen im der Vereinheitlichung wieder wettzu- 
machen. 

Bei dieser Golsssihent ist auf eine Ansprache Le Mai- 


stres von der British Engineering Standards Association , 
(B. E. S. A.) hingewiesen, die dieser bei einem im Ingenieur- 


klub zu New York ihm zu Ehren. gexebenen Festessen gehal- 


ten hat, an dem auch Viertneter aller am Normungswerke betei- " 


listen amerikanischen Organisationen teilnahmen. Nach einem 
im Februarheft des laufenden Jahreanges der Zeitschrift für 
Kleinbahnen unter der Überschrift Die Normungalsin- 
ternatiomale Einriehtung“ veröffentlichten Bericht 
führte Le Maistre etwa folgendes aus: 

Die B. E. 8. A. ist 1901 von Sir John Wolfe Barry ee- 
gründet und unter seiner Führung in 16jähriser, ansestrenster 
Arbeit zu einer Organisation von einigen 300 Ausschüssen und 
1200 Mitgliedern. ausgebaut worden. Obgleich die Arbeiten 
in der Hauptsache in London geleistet sind, haben: doch zahl- 
reiche Sitzungen an Orten stattgefunden, an denen die zu nor- 
menden. Erzeugnisse gefertigt werden. Die Normungsarbeiten 
bestehen nach Le Maistres Ansicht zu 15 % aus technischer 
Arbeit und zu 85 % aus persönlicher Tätigkeit. Die Normung 
sei eine Angelessenheit der Industrie; daher müsse die Indu- 
strie die Normen aufstellen und dabei die Unterstützung der 
Ingenieure und Sachverständigen heranziehen. Die Normung 
laufe auf eine wirtschaftliche Ersparnis hinaus, und diese sel 
nur zu erreichen, wenn Übersehneidungen von Jahr zu Jahr 
seltener seworden- seien. In den letzten Jahren habe die 
B. E. 8. A. zahlreiche Schreiben aus den Vereinigten Staaten 
erhalten, die eine enge Zusammenarbeit in Normungsfragen 
angeregt hätten. Die Beantwortung solcher Anfragen sel 
nicht immer leicht, zumal wenn es sich um so weitverzweigte 
Orsanisationen handele. wie bei der amerikanischen elektro- 
teehnischen Industrie. Die B. E. S. A. glaube aber, daß bei 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Beschleunigtes Eilgut. Eine Änderung der Gepäckdienst- 
ordnung tritt, wie wir der Reichshauptstädtischen Korrespon- 


I 


- Völker zusammenzuführen, sei die technische und die in 


der bisherisen Tätiekeit des Normenausschusses der de 


gelegt und ebenso die Mittel und Wege, die zu deren Erı 


| lichen Normen soll im April 1919 etwa 120 betragen haben 


‚nutzung der menschlichen Arbeitskraft hingewiesen. Hier 


“dacht werden, der über 


“schaftlichen und volkswirtschaftlichen Grundlagen der Ver« 


Damit ist für die Vereinheitlichungs- 
-Gelessenheit gedacht. 


"usw. aufmerksam. 


lichungen hingewiesen und kann sich auf Grund eines 
‚schickt angeordneten Qwellennachweises nach Belieben 


denz entnehmen, mit sofortiger Gültigkeit auf den. ! Ei 


den engen Beziehen aha st Veen Siaate 
Großbritannien und dem gegenwärtigen Entwicklungss 
der Normungsarbeiten eine erfolgreiche Zusammenarbei 
Normungsfragen auf beiden Seiten des Weltmeeres durch. 
bar sei. Eines der festesten Bindemittel, um zwei oder m 


strielle Normung. Man könne daher dureh ein 
scehlossenes Zusammengehen in Normun 
fragen der Wiederherstellung des Weltfr 
deens die besten Dienste leisten . 
Nachdem auch Dr. Garbotz in seinem Buche auf die | 
wicklung des Veereinheitlichungsgedankens in anderen Staa 
ten und auf die Versuche zu internationaler Verständigun 
auf diesem Gebiete eingegangen. ist, entwirft er ein Bild 
schen Industrie („Nadi“). Die Ziele des Nadi sind 
chung führen sollen. Mit welch uwendlicher Mühe die 
stellung einer Norm verbunden ist, wird an einem Beispi 
gezeict, in dem der Werdegang des überhaupt ersten fer 
gestellten Normblattes für Kegelstifte ausführlich er 
und in. Bildern vorgeführt ist, Die Zahl der in. Arbeit bef: 


Der Verfasser wendet sich dann den technischen und wi 
schaftlichen Grundlagen des Vereinheitlichungsgedankens 
Weiter wird auf die Notwendieckeit der “Vermeidung von 
fall und Kraftverlusten und auf die anzustrebende Höchstau 


mußte natürlich der bahnbrechenden Arbeiten Taylors 
die mangelhafte Ausnutzung 
menschlichen Kraft bekanntlich eingehende Versuche ange 
| stellt hat. Nachdem der Verfaser die Aufmerksamkeit auf 
die Wichtigkeit der Abfall- und Abkraftverwertung, der Ver Tr. 
einheitlichung der Arbeit, der Schaffunz einheitlicher Vierfah 
ren für die Übernahme irgendeines Arbeitsvorganges 
Normung, Normalisierung und Typisierung, Sonderform 

und Arbeitsteilung oelenkt, sind die technischen, privatwir 


heitlichung ausführlich behandelt. Auch der Verschiebun« d 
‚wirtschaftlichen Verhältnisse durch den Krieg ist bei d 
Alles in allem ist nach dem Verfas 
die industrielle Vereinheitiichung unter Ausschaltung toi 
nutzloser Arbeit seeienet, eine vermehrte, verbesserte u 
vwerbilliste Erzeusung als Foloe einer aufs höchste Vesibei 
ten. Leistungsfähigkeit der Volkswirtschaft herbeizufi 
und somit zur Erlangung höherer, vollkommenerer inner 
und äußerer Daseinsbedinsungen beizutragen. 
Die Schwierigkeiten der Vereinheitlichung werden vom 
fasser keinesweos verkannt; er macht auch auf die im Wes 
jeder Vereinheitlichung liegenden Gefahren, wie z. B. sch 
matischer Behandlung, Ausschaltung des freien Wiettbewe 
Beizustimmen ist dem Verfasser, daß d 
Vereinheitlichung überall, wo das ästhetische Moment bei « 
Erzeuenis den Auschlag cibt, z. B. bei allen Kunstgegenst 
den — etwa in den Tonwaren- oder Glasgewerben — ausz 
schalten sei; Hausbauten nach der Schablone seien gleichf3 
ein Undine. Derartige Feraiche könnten nur lähmend u 
erstickend wirken. : : 
Es ist mit dem Verfasser zu hoffen, daß es ‚dank einer al 
Vor- und Nachteile senrecht und in breitester Öffentlie 
abwägenden Organisation «elingen sollte, über die Schwi 
keiten weezukommen, und daß. die angedeuteten Gefahren ' 
mieden werden; dann wird die Vereimheitlichung in «len d« 
schen Gewerben eins der vornehmsten Mittel sein, dem 
schaftlichen Wiederaufbau Deutschlands Erfol& zu siche 
Das trefflich geschriebene sründliche Buch‘ ist als zeitg 
mäß sehr zu begrüßen. Es bringst zum ersten. Male eine 
angelegte Übersicht über die überaus zahlreichen, reich 
verstreuten Arbeiten, die den Gegenstand behandeln. 
Leser wird von Fall zu Fall auf die vorgängigen Veröf 


weiter mit der Sache befassen. Das Buch darf weite 
Musterbeispiel dafür gelten, wie durch geschickte Darst 
ein an und für sich spröder Stoff lehrreich und zugleich 
selnd werden kann, so daß auch der nicht unmittelbar an 
Auswertune des Voreinkeitlichungenedankong‘ ‚beteiligte | 
daran vresen Anteil nimmt. Fe 


bahnen in Kraft. Als beschleunigtes Eilgut, das auf Ei 
Frachtbriefe in Personenzügen befördert ‘oder. ‚als -Exp 
auf Eisenbahnpaketadresse abweßertigt wird, sollen von 
an alle Gegenstände zur Beförderung: zugelassen . 
sich zur Beförderung im Packwagen eienen. Von d 
nahme ausgeschlossen bleiben jedoch folgende Gegenstän 
Bretter, neue Fahrräder und ee Fer 


rin 
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allons, ER in Een en der oder in Kinder- 
vagen, Kisten, Käfige und Verschläge, leer, Korbwerkflaschen, 
torbwaren, Möbel aller Art, Sofa- und Stuhlgestelle, Spiel- 
varen, neue Nähmaschinen und -gestelle, Wellpapiere in 
en sowie Gegenstände über 3 m Länge. Das Gewicht der 
inzelnen Stücke wird auf 50 kg beschränkt. Die neuen Be- 
immunsen über beschleunigtes Eilgeut gelten jedoch nur für 
che Stücke, die in Personenzügen befördert werden. 
Beschleunigtes Eilgut, das in Güterzügen befördert wird, 
interliest keinerlei Beschränkungen. 


-— Vereinfachte Bezeichnung der Schnell- und D-Züge. Die 
eichshauptstädtische Korrespondenz schreibt: Die preußi- 
ische Eisenbahnverwaltung hatte bereits vor dem Kriege 
ine Vereinfachung in der Bezeichnung ihrer Schnellzüse zur 
Jurchführung bringen wollen. Die durchlaufenden Züge 
in ‚ auf sämtlichen Strecken fortlaufend uumeriert, 
en die einzelnen ‘Bahnen haben ihre Schnellzüge f ür 
h mit besonderen Nummern versehen. Hierdurch kommen 
die einzelnen Nummern. mehrfach in den Fahrplänen vor und 
haben besonders beim reisenden Publikum häufig die Vier- 
assung zu Verwechselungen seoseben. Nachdem nunmehr 
o Eisenbahnen auf das Reich übergegangen sind, sind die 
Vorarbeiten für die Neubezeichnung der Schnellzüge in. Preu- 
N eingestellt worden. Die laufende Numerierung soll, wie 
hören, zunächst für die Schnellzüge im ganzen Reich 
urchseführt werden, so daß niemals mehr zwei Züge auf 
rschiedenen Strecken die gleiche Bezeichnung tragen. Hier- 
rch werden zwar die Zugnummern entsprechend höher, 
er die Irrtümer, zu denen die bisherigen Be zeichnungen 
B boten, werden vermieden. 


= Verminderung der Eisenbahndiebstähle. Die scharfen 
Maßnahmen, die die Eisenbahnverwaltung gegen das Diebesiun- 
'esen auf den Güterbahnhöfen getroffen hat, haben, wie die 
eichshauptstädtische Korrespondenz“ mitteilt, einen Rück- 
ng der Eisenbahndiebstähle gebracht. Nach der nunmehr 
liegenden Übersicht sind die Eisenbahndiebstähle i im Bezirk 
lin im’ Juni gegenüber dem Vormonat um 20 %, gegen 
Til sogar um 50 % -zurückgeganeen. Insgesamt sind im 
iwer Bezirk 178 Personen. des Diebstahls überführt wor- 
von denen 102 Eisenbahnarbeiter, 6 Eisenbahnbeamte und 
-Zivilpersonen waren. Von den überführten Eisenbahnern 
d 66 Arbeiter und 5 [Beamte zur Entlassung gekommen. Die 
rzahl der Beraubunsen und Diebstähle entfällt auf den 
kgutverkehr, während der Gepäckverkehr eine wesentlich 
edrigere Diebstahlszahl aufweist. Dies ist zurückzuführen 
f die verstärkte Überwachung des Gepäckverkehrs durch die 
enbahnverwaltung, die gerade jetzt in der Reisezeit scharfe 
ıBnahmen ergriffen hat, um das zur Beförderung selansen de 
äck vor Dieben zu schützen. Natürlich gibt diese Statistik 
ch kein genawes Bild über den- tatsächlichen Umfang. der 
ebstähle, da besonders im Güterverkehr die Feststellung 
nes Diebstahls schwer ist. Mit Sicherheit kann jedoch ange- 
mmen werden, daß die von der Eisenbahn sezahlten Summen 
Er rrnieupzen gleichfalls zurückgehen werden. 


Die Ausdehnung des BörHner Vorortverkehrs. Seit eini- 
Zeit sind bei der Berliner Eisenbahndirektion Ermittlun- 
n im Gange, die die Ausdehnung des Vorortverkehrs auf 
‚einzelnen Nebenbahnstrecken. der Berliner Direktion zum Ge- 
genstand haben. Es handelt sich hierbei um die Strecken, die 
eisie betrieben werden, zum Beispiel die Umgehungsbahn, 
trecke Schlesischer Bahnhof-Werneuchen und die Strecke 
er Bahnhof-Wustermark. _An’allen diesen Strecken ist 
sin langgehester Wunsch der Anwohner und Siedler, daß 
tt des teuren Permtarifs der wesentlich billisere Vorort- 
uf "eineeführt wird. Diese Ermittlungen sind jedoch noch 
cht abgeschlossen, auch steht die Entscheidung des: Beichs- 
rkehrsministeriums in dieser Frage noch aus 
‚diese Entscheidung sefallen ist, wird die Ausarbeitung 
euen Tarife erfolgen können. Die Zeitungsnachrichten, 
bereits von einem bestimmten Termin ch. Oktober) 
chen, sind unrichtig. Die erforderlichen Vorarbeiten für 
inführune des Vorortverkehrs auf diesen Strecken. werden 
lich einige Monate dauern, da nach Feststellung der Ta- 
uch noch der Druck von Fahrkarten, Monatskarten usw. 
Ben: Dan es: die ee EReBEre rin ee 


a Verkehrspersonal veren Ententetruppendurch- 
urch die Tagesblätter ging die Nachricht, die Entente 
tige, angesichts der ablehnenden Haltung der Beichs- 


rdernden Truppen durch Bayern: zu leiten, weil sie eine: 


erst .dann,. 


ng, die zur Unterstützung der Polen nach dem Osten | 


= en 


rk Nachgiebickeit bei der Bar eh Landesregierung 
erwarte. Der bayerische Verkehrsrat hat aun in 
seiner Sitzung am 4. d,M. den Beschluß zefaßt, das bayerische 
Eisenbahn- und Postpersonal anzuweisen, daß dem beabsich- 
tigten Versuche der Entente, Truppen, Waffen und Munition 
durch Bayern zu befördern, mit allen Mitteln und, wenn nötig, 
durch völlige Transportlähmun. ente egengetreten werde. Als 
Begründuns dieses [Beschlusses wird dio‘ Notwendigkeit an- 
geweben, die bayerische und die Reichsregierune an der Auf- 
rechterhaltung der Neutralität im Kampfe zwischen Russen 
und Polen zu unterstützen. 


— Italieniseh-deutscher Lebensmittelverkehr. Eine Abord- 
nung der Münchener Stadtverwaltung hat sich, wie wir 
dem „Schwäbischen Merkur“ entnehmen, kürzlich nach 


Italien begieben und Verhandlungen aufgenommen über die 
Durehführung direkter Lebensmittelzüge nach 
Deutschland und "über die Neueinrichtunme direkter Tarife 
nach den Großstädten Deutschlands. Vertneter der Eisenbahn- 
direktionen und des Tarifamtes München wurden telesraphisch 
zu einer Sitzung nach Rom eingeladen, an der meben den Re- 
Serenten der zuständigen Stellen. auch Voertreter der italieni- 
schen Ministerien des Äußern, des Handels und der Finanzen 
teilnahmen. Die Besprechung führte zu einem allseitigen 
Einverständnis darüber, daß der direkte Verkehr von be- 
schleuniesten Lebensmittelzügen zwischen Italien. und Dentsch- 
land unverzürlich wieder aufgenommen wird, und daß die 
direkten Tarife von Italien nach Deutschland baldigst fest- 
gesetzt werden. 


Österreich. 


— Südbahngesellschaft. Wir entnehmen «dem Berichte des 
Verwaltungsrates der Südbahngesellschaft über das Geschäfts-. 
jahr 1919, der für die am 30. Juli abgehaltene Geweralversamm- 
lung auseegeben worden war, foleende Einzelheiten. 

Die Führuns des Betriebes bessesnete während des gänzen 
Jahres 1919 Schwieriekeiten und Behinderungen, die jene der 
Kriessiahre noch bei weitem überstiegen. Zur Abwicklung des 
Verkehres auf den im wisenen Betriebe verbliebenen Linien 
wanen 948 Lokomotiven, 2206 Personenwagen, 604 Dienst- 
waeen und 12908 Güterwagen (einschl. der ausgeliehenen 
Güterwagen) vorhanden. Eine Schwieriekeit von tiefister Bedeu- 
tun war die Kohlennot, die zeitweise sogar die Notwendigkeit 


der Betriebseinstelhun.g auf einzelnen Strecken mit sich brachte. 


Eine” weitere Brschwernis für die Betriebsführung bildeten 
namentlich in der ersten Hälfte des Jahres 1919 die aus poli- 


‚tischen oder wirtschaftlichen Gründen verfügten Sperrmaß- 


nahmen der einzelnen Staaten, durch deren Gebiete die Linien 
der Gesellschaft führen. 

Die Investitionstätigkeit konnte sich auch im verflossenen 
Jahre nur im bescheidensten Rihmen bewegen. Die Verkehrs- 
leistung ist bedeutend gesunken. Sie betrug durchschnittlich 
bloß ein Drittel der Verkehrsleistung des Jahres 1918. Der 
empfindliche Verkehrsrückganz mußte auch in den Einnahmen 
zum Ausdrucke „elansen, obwohl diesen andererseits verschie- 
dene Tariferhöhunsen zustatten kamen. Dasegen sind die Be- 
triebsaussaben infolee der gewaltigen Steigerung der Perso- 
nal- und Materialausgaben bedentend angewachsen. Die wäh- 

rend des ganzen verflossenen Jahres andauernden Währungs- 
wirren haben dem Betrieb und insbesondere auch‘ dem Rech- 
nunesdienste die erößten Schwierigkeiten bereitet. Auch 
durch die Stempelfälschungen, die in: zahllosen Fällen an 
Kronenbankneten vorgenommen wurden, ist die Gesellschaft 
in verschiedenen Fällen zu Schaden sekommen. 

Die Betriebseinnahmen der Hauptbahnen beziffer- 
ten sich auf rund. 305 Millionen Kronen, das ist um 
74 Millionen Kronen weniser als im Jahre 1918. 
In Österreich : wurde der Gesellschaft nach langen 
Verhandlungen vorerst eine Erhöhung des Piersonen- 
tarifes (mit Wirksamkeit vom 5. Mai 1919) zugestanden, 
und zwar in der dritten Wagenklasse um 50%, in der 
zweiten Wasenklasse um 66% 0%, in. der! ersten Wawenklasse 
um 100 %; gleichzeitig wurde der Gepäcktarif um 50 % erhöht. 
Mit 15. Oktober 1919 wurden die Gütertarife um 150 %, mit 
15. November 1919 die Personentarife für die erste und zweite 
Wagenklasse um durchschnittlich 70%, für die dritte Wagen- 
klasse um unsefähr 48 % erhöht; gleichzeitix wurde der 
Tarif für Reisegepäck um rund 50 % erhöht.‘ Als diese neuen 
Tarife in Wirksamkeit traten, hatte sich die Kohlenkrise be- 
reits derart verschärft, daß zu den weitestgehenden Drosse- 
lungen des Verkehrs geschritten werden mußte. Auf den 
südslawischen. Linien wurden. im April die Tarife sowohl für 
den Personen- und Gepäck- als auch für den Güterverkehr 
um 200 % «erhöht. Diese Tariferhöhung wurde späterhin 
wieder zurücksezo@en und mit Wirksamkeit vom 21. Jur' 
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durch andere Tarifmaßnahmen ersetzt, die eine Erhöhung der 
Tarife im Güterverkehr um rund 100 %, im Gepäckverkehr 
um 200% im Personenverkehr für die erste und dritte Wagen- 
klasse um rund 170% und für die zweite Wagenklasse 
um 200 %, im Personenverkehr für die erste und dritte Wagen- 
für die südslawischen Linien erfolgte mit Wirksamkeit vom 
16. November. Auf den ungarischen Linien wurde mit Wirk- 
samkeit vom 15. Juni eine Erhöhung des Personen-, Gepäck- 
und Gütertarifes um 200 % erwirkt. 

Die Betriebsauseraben wiesen «ine bedeutende, un- 
aufhaltsame Steigerung auf. Die Steigerung beläuft sich auf 
rund 204 Millionen Kronen. 27 

Die Gegenüberstellunge der Betriebseinnahmen und der Bie- 
triebsausgaben zuzüglich der besonderen Auslagen. ergibt 
einen Verlust aus dem Betriebe der Hauptbahnen in der unge- 
heuren Höhe von rund 253 Millionen Kronen. Da das Jahr 
1918 ein Erträgnis von rund 37 Millionen Kronen zebracht 
hatte, beziffert sich die Verschlechterung der Betriebsrech- 
nung auf rund 290 Millionen Kronen. 

Die sleichen Umstände, die das Ergebnis des Betriebes der 
Hauptbahnen so ungünstige beeinflußten, kommen auch in dem 
Ergebnis des Betriebes der Lokal- und Pachtbahnen 
zum Ausdruck. Die Lokalbahnen hatten im Jahre 1918 noch 
einen Ertrag von rund 0,34 Millionen Kronen seliefert. Im 
Jahre 1919 ergab sich statt dessen ein Betriebsverlust von 
rund 1,5 Millionen Kronen. Der Betrieb der Pachtbahnen 
hatte bereits im Jahre 1918 einen) Verlust von rund 4,7 Mil- 
lionen Kronen gebracht. 
auf rund 23,5 Millionen Kronen. gestiegen. Die österreichische 
Regierung hat seit Mai 1919, da die Gesellschaft mit eigenen 
Mitteln nicht mehr durchkam, 
Deckung der Kosten gewährt, die aus den neuen, nach dem 
Vorgang der Staatseisenbahnverwaltung durchgeführten Per- 
sonalmaßnahmen erwuchsen. Diese Vorschüsse erreichten bis 
Ende des Jahres 1919 eine Höhe von rund 85 Millionen. 
Kronen. Auch die ungarische Staatsverwaltung hat der Ge- 
sellschaft im verflossenen Jahre Vorschüsse unter ähnlichen. 
Bedingungen „ewährt, und zwar zusammen rund 42 Millionen 
Kronen, von denen rund 28,5 Millionen Kronen auf die Zeit 
der Herrschaft der Räteregierung entfielen, und die nach An- 
sicht der Gesellschaft nieht rückzahlbar sind. Die Forderung 
der Südbahn an die ehemalige öÖsterreichisch-ungarische 
Heeresverwaltunge gemäß $ 70 der Eisenbahnbetriebsordnung 
sowie ihre Ansprüche an die italienische Regierung aus dem 
Titel der Besetzung eines erheblichen Teiles der Linien be- 
finden sich immer noch in ungeklärtem Zustand. Im letzten 
Geschäftsberiehte wurde mitgeteilt, daß die Gesellschaft An- 
sprüche an die ehemalige Heeresverwaltun® vorerst bir ein- 
schließlich 1917 mit dem Betrage von rund 252 Millionen 
Kronen im Klagewege erhoben und sich die Geltendmachung 
ihrer Ansprüche für dien Zeitraum seit Neujahr 1918 sowie die 
Geltendmachung der Ansprüche gegen die Heeresverwaltung 
aus anderen Rechtstiteln hierbei ausdrücklich vorbehalten. 
hat. Seitdem wurden auch die Entschädigungsansprüche für 
1918, und zwar mit dem Betrage von rund 86 Millionen 
Kronen, eingeklagt. Damit hat der gesamte eingeklagte Be- 
tra die Höhe von rund 338 Millionen Kronen erreicht. Die 

Verwaltung hat bisher die erwähnten Aktivposten. bei Auf- 
stellung des Rechnungsabschlusses zahlenmäßig nicht berück- 
sichtiet. Dis Gesellschaft hat angesichts der Unmöglichkeit, 
derzeit einen zuverlässiesen Rechnungsabschluß aufzustellen, 
um die Enthebung von der Pflicht zur Aufstellung des Bech- 
nunesabschlusses für das Jahr 1919 bis 31. Dezember 1920 
sowie um Erstreckung der Frist zur Abhaltung der General- 
versammlung, die zur Beschlußfassung über diesen Rech- 
nunesabschluß berufen ist, bis zum gleichen Zeitpunkte ange- 
sucht, welchem Wunsche das österr. Staatsamt für Ver- 
kehrswesen stattgegeben hat. 


Der laufende Oblirationsdienst wurde im Jahre 1919 zu- 
nächst vollkommen swingestellt. Ebenso mußte auch die, Ein- 


lösung der verlosten 5prozentigen Obligationen, die ab 1. Ja- 
nuar 19%0 hätte erfolgen sollen, unterbleiben. Auch die im 
Jahre 1919 fällie gewordenen italienischen Annuitäten wur- 
den, eleichwie die Annuitäten der Jahre 1915 bis einschließ- 
lich 1918, nicht bezahlt. Im Jahre 1919 ist auch der Staatsbei- 
trag zum Dienst der 5prozentigen Anleihe sowie die Annuität 
aus dem Titel der seinerzeitigen "Veräußerung- dier Linie 
Aoram-Karlstadt an die ungarische Regierung im Jahre 1919 
nicht mehr eingerangen. Alle diese Angelegenheiten bedürfen 
noch ihrer Ordnung. Der Bericht wedenkt sodann des Veer- 
laufes der Verhandlungen der Gesellschaft mit der /„Associa- 
tion Nationale“ in Paris und bemerkt: Wiewohl die Abgeord- 
meten der Südbahn über die Frage der italienischen Annuität 
keinen Bescheid! erhalten konnten, haben sie doch das ganze 
Südbahnproblem in einsehendster Weise mit der „Associa- 
tion Nationale“ durchberaten. Im Einklane mit dieser ist die 
Abordnnune zu dem Vorschlag „elangt, daß zunächst wein Re- 


ae 


'gime provisoire längstens für die Zeit bis Ende 1922 geschaf- 


Diese Verlustzahl ist im Jahre 1919 » 


Vorschüsse zur teilweisen 


fen werde, um die Fortdawer des Betriebes bis zur endgültı 
oen Reowlung der Südbahnfrage mit, Unterstützung der voi 
der Sidbahn durchlaufenen Staaten sicherzustellen. _ Diesem 
Regime provisoire haben die Österreichische und die unga 
rische Regierung bereits ihre Zustimmung erteilt; die Zu- 
stimung des S.K.S.-Staates und Italiens steht noch aus. 
Was die Gestaltung des Betriebes in der ersten Hälfte 
des laufenden Jahres betrifft, so war es durch Ankauf vo 
amerikanischer Kohle, deren Mehrkosten durch Erhebung! be 
sonderer Zuschläge zu den tarifmäßigen Gebühren gedeckt 
wurden, wenigstens möglich, den durchgehenden Güterverk: 
mit Triest — wobei insbesondere die Beförderung der Le 
mittelzüge in Betracht kam — wieder aufzunehmen und du 
Führung von Expreßzügen den dringendsten Bedürfnissen 
zwischenstaatlichen Verkehrs einigermaßen zu entsprech 
Seit Eintritt der milderen Jahreszeit ist für unsere, & 
reichischen Linien eine merkliche Besserung zu verzeic) 
da sich die Kohleneinläufe ‚etwas günstiger gestaltet h 
Der günstigen Gestaltung der Einnahmen steht eine 1 
heure Verteuerung des Betriebes gegenüber, die durch 
ungeahnte Steigerung der Ausgaben verursacht worden 
Diese Steigerung betrifft sowohl die Materialkosten. als auel 
die Personalauslagen. z 


Übrige europäische Länder. 


—_ Die schweizerischen Bundesbahnen im Jahre 1919. Der 
dem Bundesrat für die Bundesversammlung überreichte „Ge 
schäftsbericht der Generaldirektion der Bundesbahnen für19l 
(vel. Nr. 98, 8. 450 d. Ztg.) gibt einen interessanten zusamm en- 
hänsenden Rückblick über die wichtigsten Vorkommnisse ü 
dem Berichtsjahr, die in dieser Zeitung schon zum Teil er- 
wähnt worden sind, aber hier noch einmal im -Zusammenh 
wiedergegeben werden sollen. Fe | 

Im £anzen betrug am 31. Dezember 1919 die [Baulänge de 
Bundesbahnen 2827 km, die Betriebslänge 2874 km. Die | 
tätiekeit hat gegenüber dem Vorjahre zwar zugenommen 
aber mit Rücksicht auf die allgemeinen wirtschaft 
Schwierigkeiten in bescheidenen Grenzen bewegt. Die 
wendungsen für das Baukonto beliefen sich auf rund 93 
lionen Franken. In dem Bau von zweiten Gle 
wurde fortgeschritten, insbesondere auf den Strecken 
_ sanne-Neuenburg, Lausanne-Freiburg, Bern-Thun, Rhei 
St, Margrethen und bei der Gotthardbahn. Eine Reihe 
Bauten, die im Hinblick auf ihre Dringlichkeit noch um ei 
Jahre hätten zurückgestellt werden können, ist zur Ver 
derung der Arbeitslosigkeit in Angriff genommen W 
Nach Beendigung des Krieges sind die Hindernisse, di 
Vollendung des zweiten Simplontunnels entgeg® 
den, zum erößten Teil verschwunden, so daß die Arbeiten 
der aufgenommen werden konnten. Während des Beri 
jahres betrafen diese Arbeiten nur die „Instandsetzung und 


auf der Nordseite 8787 m — 100% und auf der Südseite 85: 
— 87,3%, so daß nur noch auf der Südseite 1863 m he 
stellen sind. Eine Wiederaufnahme der im Jahre 1916 © 
stellten Arbeiten für den Bau der Strecke Gletsch-Ande 
Disentis der Furkabahn konnte immer noch nicht 
nen, ebensowenig ist für die Erhaltung der noch nicht Yv 
dieten und immer mehr verfallenden Anlagen etwas 
worden. Für die. Durchführung des Elektrisieru 
prorramms betrugen die Ausgaben im Berichtsjahr. 
die bisherigen gesamten Bauausgaben Ende 1919 71.805 
onen Franken. Die größten Posten betrafen die elek 
Ausrüstung der. Strecke Erstfeld-Bellinzona und die 
lune der Kraftwerke Amsteg und Ritom für die Gotth: 
Auf der Strecke Bern-Thun-Scherzlisen (-Spiez) konnte 
in-der Mitte des Jahres 1919 der elektrische Betrieb vo 
&enommen werden. Auch sonst sind die Elektrisierun 
ten befriedieend vorgeschritten; die Voraussare, daß im 
des Jahres 1920 der Gotthardtunnel und das Ritom we 
Betriebe würden übergeben werden: können, ist inzwisel 
reits einnetroffen. 5 Ba 

Nachdem in der Kohlenversorgung der Schwer 
einiee Besserung eingetreten war, konnte der seit Ende ] 
eingestellte Personenverkehr an Sonn- und Feiertagen 
27. April 1919 wieder. aufgenommen werden. Am 7. Juli 
kam der sosenannte vierte eingeschränkte Fahrplan, 
schon. vom 1. März bis 2. Dezember 1918 serolten hatte 
wesentlichen Verbesserungen und Ergänzungen zur 
une. Am’ 16. April 1919 wurde als ‚erste reoelmäßiee 
nationale Verbindung seit Kriegsausbruch der Simplon-t 


5 
Fe 


xpreß über Vallorbe-Brig eingeführt, am 14. September der 
Badische Bahnhof in Basel für den ganzen, Verkehr wieder 
eröffnet. Der Grenzpunkt Luino, der für jeden Verkehr ge- 
sperrt worden war, wurde am 5. März für den, Wagenladungs- 
verkehr nach Genua, am 10. April für den gesamten Güter ver- 

hr und am 11. Oktober auch für den Personen- und Gepäck- 
erkehr wieder eröffnet. 

Der Personenverkehr hat sich gegenüber dem Jahre 1918 
um 8,84% gehoben; die Zahl der beförderten Personen stieg 
von 68,6 auf 74,3 Millionen Reisende. Der Güterverkehr da- 
gegen ist in der Beförderungsmenge fast genau gleichge- 
blieben. In allen Verkehrsarten ‚erhöhten sich die Einnah- 
men bedeutend, nämlich im Personenverkehr um 34,73%, im 
Gepäckverkehr um 31,11%, im Tierverkehr um 2,99% und im 
Güterverkehr um 54,96%. Im Personalwesen haben die 
Bundesbahnen mit erheblichen Schwierigkeiten zu kämpften 
jehabt. Die immer weiter gesteigerten Forderungen der Eisen- 
bahner, die teils in den. wirklich erhöhten Kosten der Lebens- 
haltung begründet waren, teils aber darüber hinaus unter Aus- 
autzung der politischen Konjunktur erhoben. wurden, haben 
zu gewaltigen Steigerungen der Ausgaben geführt. Neben einer 
Erhöhung der Löhne und Gehälter verursachte die Ausrich- 
ung von Tewerungszulagen an aktive und pensionierte Eisen- 
Jahner eine große Belastung ; sie erhöhten sich segenüber 1918 
von 49,5 auf 89,9 Millionen Franken. Dazu kam die Herab- 
setzung der Arbeitszeit; in den Werkstätten. wurde diese vom 
l. April ab von 54 auf 51 Stunden in der Woche ermäßigt, vom 
. Juli ab auf 48 Stunden. Neben den Ausgaben für das Per- 
‚onal haben vornehmlich die Kosten für das Brennmaterial 
zur Lokomotivfeuerung die Betriebsrechnung außerordentlich 
pelastet. Die Ausgaben hierfür betrugen rund 67,9 Millionen 
Pranken, 16,5 Millionen mehr als im Vorjahre. Der Durch- 
schnittspreis für die Tonne stieg von 132,72 auf 157,36 Fr, 
„Die Bundesbahnen schließen auch für das Jahr 1919 mit 
nem Fiehl betrage ab. Mit Befriedigung stellt der Be- 
ächt jedoch fest, daß infolge der bedeutenden Zunahme der 
3etriebseinnahmen, die diejenige der ‚Betriebsausgaben über- 
weist, gegenüber der Rechnung für 1918 und dem Voran- 
schlage eine erhebliche Besserung eingetreten sit. Der Über- 
‚chuß der Betriebseinnahmen über die Betriebsaussaben be- 

gt rund 50,8 Millionen 
erschuß des Jahres 1918 und 43,8 Millionen mehr als der 
T: 


Allgemeines. 


‚— Allgemeine Luftverkehrspläne und die Krise in der 
lienischen Luftschiffahrt *). Nach einem römischen Berichte 
„Corriere della Sera“ vom 1. Juli d. J., Nr. 120, ist in der 

enischen. Luftschiffahrt eine Krise eingetreten, welche das 

nze umfassende Programm für die Entwicklung des Luft- 

hi fahrtswesens im Frieden und den Fortbestand der im 

rege auf einen so hohen Stand gelangten italienischen aero- 


merika hat bereits seit einiger Zeit einen reselmäßisen 
verkehrsdienst eingerichtet, der durch die günstigen zeo- 
hischen Verhältnisse sehr gefördert wird. Ensland 
für das Luftverkehrswesen eine Milliarde Franken veran- 
% und ein umfassendes, besonders auf die britischen 
nien Bedacht nehmendes aeronautisches Programm fertig- 
lt. Da die ständigen Nebel es ausschließen, aus dem 
ınieten Königreiche ein wichtiges Zentrum des Luftver- 
8 zu machen, wird der englische Mittelpunkt für den Luft- 
ehr nach Ägypten verlegt, von wo er sich über den weiten 
ich der britischen. Gebiete ausbreiten und verzweisen 
Neuerdings wird mit staatlicher Förderung ein direkter 
Iverkehrsdienst zwischen. England und: Brasilien erWOgEn, 
von einer privaten Unternehmung mit einem Vickersschen 
Obus aufgenommen werden soll, der diese Strecke in drei 
nm 0. 


") Dem „Handelsmuseum“ (Wien) entnommen. 


NET 


Tagen zurücklegen würde. Frankreich ist sich über Sein® 
Absichten zwar weniger klar, hat aber für das erste und zweite 
Vierteljahr je etwa 250 Millionen, also ebensoviel wie Eng- 
land, für Luftschiffahrtszwecke in seinen Voranschlax einge- 
stellt. Die französische Regierung hat versuchsweise cie Ein- 
richtung einer Luftverkehrslinie Paris-Stockholm beschlossen, 
die einen Teil des französischen Luftverkehrsplanes Paris- 
Warschau, Paris-Konstantinopel-Kairo, Paris-Dakar-Pernam- 
buco bilden soll. Auch Spanien rüstet sich zu einer inten- 
siven Pflege des Luftverkehrs. 
der Bericht einer vom spanischen Generalpostdirektor er- 
nannten Kommission zur Untersuchung der Einrichtuug seiner 
Luftpost vorgelest, in welchem folgende Luftpesilinien vorge- 
schlagen. werden: rid-Barcelona-Balearische Inseln, Ma- 
drid-San Sebastian, Madrid-Cordova-Alseciras-Ceuta-MeHlla 
und Madrid-Sevilla-Cadiz-Tanger-Larache und Santa Cruz 
(Teneriffa). 

In Italien dagegen besteht nicht nur keine Neigung, für 
den Luftverkehr im Frieden irgendwelche größeren Aufwen- 


Dem Kongreß wurde bereits‘ 


f} 


dungen zu machen, die man offenbar als einen mit den über- 


lasteten |Budgetverhältnissen unvereinbaren Luxus erachtet, 
sondern man geht sogar an eine beschleunigte Liquidation der 
Militärluftschiffahrt, die im Kriege technisch wie per- 
sonell «einen verheißungsvollen Aufschwung genommen 
hatte Da die italienische Regierung diesen ablehnenden 
Standpunkt einnahm, ist der bisherice Generaldirektor des 
italienischen Luftverkehrswesens, General Morris, von seinem 
Posten zurückgetreten und wurde in der Leitung der General- 
direktion für Luftschiffahrt durch General de Siebert und in 
der Pariser weronautischen Kommission durch Admiral Orsini 
ersetzt. General Morris vertrat die Anschauung, daß die in den 
letzben zehn Jahren auf dem Gebiete des Flug- und Luftschiff- 
fahrtswesens erreichten Fortschritte in weiteren zehn Jahren 
mit Sicherheit zu einem allgemeinen. Luftverkehr für Handels- 
und Verkehrszwecke führen werden, weshalb Italien schon 
jetzt Luftverkehrslinien einrichten sowie Apparate und ge- 
schultes Personal bereitstellen müßte. All das habe Italien 
auf dem Gebiete der Luftschiffahrt im Kriege in vollstem Maße 
zu leisten vermocht, ohne hierbei — mit Ausnahme wenisoer 
Rohstoffe. — das Ausland in Anspruch nehmen zu müssen. 
Lasse man sich von der augenblicklichen Kleinmüliskeit und 
wirtschaftlichen Krisis widerstandslos mitreißen, So würde 
vorerst die ganze, mit so viel Kapital, Arbeit und tschnischem 
Können aufgebaute und hochentwickelte Industrie in Italien 
verschwinden, wie sie ja schon in den bisherigen wenisen Mo- 
naten, und zwar zur größeren Hälfte, aufgehört habe, und dann 
das geschulte Personal nach England und Amerika auswan- 
dern, so daß Italien späterhin auf Jahre hinaus vom Auslande 
abhängig wäre und Milliarden ausgeben müßte, um das wieder- 
herzustellen, was bereits vorhanden war. 

General Morris hatte bereits im Sinne seines Programmes 
Konkurrenzen für einen Zivilaeroplan, der gewissen notwen- 
digen Erfordernissen der neuen Verwendung zu entsprechen 
hatte, und für einen Motor ausgeschrieben, der mehr Sicher- 
heit als die gegenwärtig verwendeten Motoren sewährleiste. 
Einer der Hauptzwecke dieser Wettbewerbausschreiben war, 
die im Kriege entstandenen aeronautischen Industrien am 
Leben zu erhalten, die nur dann an die große Arkeit und die 
vielfältigen Versuche herantreten könnten, wenn ihnen vom 
Staate weine entsprechende Förderung und Beitragesleistung 
garantiert wäre. 

Gleichzeitig richtete sich das Luftschif fahrtsproeramm auf 
die Schaffung der notwendigen Organisation, auf die Einrich- 
tung gewisser Luftverkehrslinien, zumal für die im: Verkehre 
weniger bedachten Gebiete, wie den Süden, die Inseln und 
Kolonien, auf die systematische Anlase von mit allen Erfor- 
dernissen und- allem Zubehör, wie: Schuppen, Werkstätten, 
Magazinen, aerologischen, radiotelegraphischen und telephoni- 
schen sowie Signaleinrichtungen und Personal ausgestatteten 
Landungsplätzen. Der Betrieb dieser Luf tverkehrslinien, für 
welche die geeigneten Flugzeugformen im Wege der Er- 
probung auszuwählen gewesen wären, sollte an Luftschiff- 
fahrtsunternehmungen vergeben werden, die bereits um Kon- 
zessionierung nachgresucht hatten. 

Für die Durchführung dieses Programms hatte General 
Morris 200 Millionen verlangt, von denen ein Teil auf das 
Kriegsbudget entfallen würde, da ja eine «chörie crganisierte 
Zivilluftschiffahrt rasch für den Militärbedarf umgestaltet und 
eingerichtet werden kann. Aber der Ministerrat hat den ange- 
sprochenen Kredit abgelehnt und sogar beschlossen, die 
Generaldirektion für Luftschiffahrt als solche aufzulassen und 
sie bereits mit-dem 1. Mai im Kriegsministerium aufgehen zu 
lassen. Nur auf besondere Einwendung beim Ministerpräsi- 
denten wurde die Durchführung dieses Beschlusses aufge- 
schoben, und es sind zurzeit mehr in politischen als technischen 
Kreisen Bestrebungen am Werke, um die gesamte Kriegs-, 
Marine- und Zivilluftschiffahrt in einem besonderen Unter- 
staatssekretariat zusammenzufassen, während die technischen 
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Kreise für eine Überweisung 


neben der 


wahrzunehmen. 


Durch diese Unsicherheit der amtlichen Politik hat diese 
Arbeit eine uwerwünschte Hemmune verfahren, die auch direkt 
auf dıe Luftfahrzeus-Industrie Italiens zurückwirkt und diese 
unmittelbar einem ernsten Wendepunkt entgesrenführt. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen, 
Eisenbahndirektionsbezirk 

16. Aucust 1920- wird der an der Bahnstrecke Neukölln-Baum- 

schulenwee zwischen diesen Stationen. newerrichtete [Bahnhof 

IV. Klasse Köllnische Heide für den Personenverkehr 


| Amtliche Bekanntmachungen. | 


. 1. Verkehrswiederaufnahme. ' 


Erste Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft. 
Wiederaufnahme des Eil- und Fracht- 

gutverkehres mit Ungarn. 5 

Infolge Aufhebung des ungarischen 
Boykotts wird der Eileut- und. Fracht- 
eutverkehr nach und von unseren unga- 
rischen Stationen — soweit derselbe 
überhaupt eröffnet — ab 8. Aucust a. € 
ım vollen Umfange wieder aufee- 
nommen. 

Auskünfte über. Frachtsätze und son- 
stise Einzelheiten erteilen die Direk- 
tion, sowie die beteilisten Dienststellen. 

Wien, am 6. August 1920. (779) 


2. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Güter- und 
Tierverkehr. 
Ost-mitteldeutsch-sächsischer Güter- 
verkehr. 

Der an der Eisenbahnstrecke Cottbus- 
Großenhain zwischen den Stationen 
Cottbus und Drebkau belesene Halte- 
punkt Leuthen, der bisher nur zur Ab- 
fertigung von Personen, Gepäck und 
Expreßgut diente, wird am 1. Septem- 
ber 1920 für den Güterverkehr eröff- 
met und in.die obenbezeichneten Ver- 
kehre einbezo®@en. Er erhält Verkehrs- 
einrichtungen für den Eil- und Fracht- 
stückgutverkehr, Wagenladungen, Lei- 
chen “und Kleinvieh in "einzelnen 
Stücken. Die Abfertisunsz von Xahr- 
zeugen, Sprengstoffen und Gegenstän- 
den, zu deren Voerladung und Entladung 


eine Rampe erforderlich ist, ist bis auf - 


weiteres ausgeschlossen. Auskunft 
über die Tarifsätze erteilen die Güter- 
abfiertieungen. 
Halle (Saale), 5. August 1920. . (776) 
Eisenbahndirektion. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil II, Heft A, Anhänge 4 und 5. 
Tv. 200. 
Mit ofen Gültigkeit verhalten 
bis auf weiteres die Bestimmungen für 


der gesamten &aeronantischen | 
Fragen an das Verkehrsministerium eintreten, 
Eisenbahn- und .Schiffahrtsverkehrsorganisation | -— 
auch die Generaldirektion für Luftschiffahrt ihren: ressori- 
mäßigen Anschluß und Platz zu finden hätte, deren Aufgabe 
es wäre, alle auf die Luftverkehrslinien, die Landunesplätze, 
die Eignung und Zulassung des Führerpersonals, die Wettbe- 
werbe, die Luftmotore und -appärate usw. bezüglichen Fra: en 


j preußisch-hessischen 


in. welchem 


eisenbahnen. 


5 eröffnet werden. 
Berlin. Am 


Basel wine andere Fassung. 


nende Nummer des Tarifanzeigers. 
Auskunft geben auch die beteilisten 
Güterabfertigungen sowıe das  Aus- 
kunftsbüro, hier, 
platz. a 
Berlin den 5. August 1920. 
Eiısenbahndirektion. \ 


Westdeutsch-Sächsisceher Verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. 
wird die Station Kreuzberg (Ahr) des 
Fisenbahndirektionsb£ezirks 
den Tarif aufgenommen; näheres eut- 
hält der Gemeinsame Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiser 


Verkehrsan- 


(772) 


verwaltung und 
zeioer. 
Dresden, am 3.. August 1920. 
Eisenbahn-Generaldirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Badischer Tiertarif. Tiertarif Badische 
Staatsbahnen — Badische Privatneben- 
bahnen. 

Mit sofortiger Wirkung ER die 
Fohlenweide Rastatt und "die Weide 
Kahlenber& der Stadtgemeinde Etten- 
heim. bei den Weideunternehmungen, 
denen der Stempel zur Erlansunse der 
Frachtermäßigung für Weidetiere- ver- 

liehen ist, nachgetrasen. 

- Karlsruhe, den 4. Aucust 19%. (773) 

Eisenbahn-Generaldirektion. 


unser | 


Erste Donau-Dampfschiifahrts- 
Gesellschaft. 
Lokalgütertarif. Änderung von Fracht- 
sätzen.. 

Mit Gültigkeit vom 15. August 1920 
bis auf weiteres werden in der Bekannt- 
machung (589) der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen 
Nr. 40 vom 
(Frachtgebühren) dıe Bestimmungen 
des Absatzes „Frachtsätze für bestimmte 


Güter im Verkehre zwischen Stationen 
der Strecke Wien-Mohäcs untereinan- 


(778) 


der“ aufgehoben. 
nen, am 10. August 1920. - 


Horäufgeschen im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen - 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. Oberregierungsrat Dr. v. Ritter in Berlin‘ 
Verlag von Julius Springer in Berlin W, — Druck von H, 8. Hernıann & Co. in Berlin SW. ’2 


"Der Schriftleitung sind folgende Bücher a 


Zusammenbruch der deutschen Eisenbahnen? 
rungsbaumeister Röbe, 
Robert Engelmann, Berlin. 


Die Entwicklung des Gleisoberbaues ge Badischen Staats. 
Bearbeitet von |Baurat a. D. 
Karlsruhe, ehemaligem Vorstand des Oberbaubüros. Druck des 
C. F. Müllerschen Hofbuchhandlung m. b. H. in Karlsruhe Si 


Die nen betragen zwischen 
kölln und Köllnische Heide 1,81 km und zwischen Kölln 
Heide und Baumschulenweg 1,72 km. 
newen Haltepunktes werden alle zwischen en. 
2 PIUSSOER IEHTERR verkehrenden Züge anhalten. 


Näheres 
enthält die am 9. August 1920 erschei- 


Bahnhof Alexander- 
(775) 


Ausust 1920 


listen SEhFEBLIGNBOSERPEN une 
Köln in. 


für den Bereich «der 
Staatseisenbahn- 


. Belaghölzern ‚von 5 cm Stärke 


.triebsamtes eingesehen werden, 
"können Ansebotshefte, 


‚einzusenden. 


12= Juni -1920= unter I: 


10 zu vorbenannter Zeit in Ge 
‚der etwa erschienenen Bie 


zugegangen: _ 


Berlin-Friedenau. 
Eduard Lang. 


Zur Hedi nz 


8 Personen- und Gepäckverks 


Am 1. August d. Is. 
Personen- und Gepäcktarif mit. g 
Freistaate Danzig über Swinem 
Seewee in Kraft getreten. 
Fahrpreise, Gepäck- und 
fraehtsätze zwischen einer Reihe 08 
ßerer Städte Mittel- und Westdeu 
lands einerseits und Danzig und 7 
andererseits. 

Nähere Auskunft verteilen die 


Verkehrsbüro. 
Stettin, im August 1920. 
I Eisenbahndirektion, 


4. Verdingung. 


Die Lieferung und  Aufbr 
von rd. 54 cbm kiefernen Balken 
24/26 cm Stärke und 570 qm kie 


meue Spreebrücke in km 14,0 - 
Berliner Ringbahn sollen >in 
Lose öffentlich vergeben werde 
Verdingeunesunterlagen könne 
Zimmer 17 des unterzeichnet 


soweit 
vorhanden, Segen Zahlung von 
von der Kanzlei, Zimmer 60 hi. 
bezogen werden. Die Beträge 
bar zu zahlen oder porto- und 
gseldfrei (Briefmarken ausgese 
Die Angebote 
schlossen mit der Aufschrift 5 
auf Lieferung u. Aufbringu 
Brückenhölzern für die nor 
km 14,0 + 24 der Berliner Ri in; 
versehen bis zum 31. August 
10% Uhr nach hier einzusen 
Öffnung der eingegangenen Aı 
findet im Zimmer 17 des Betr 


Zuschlagsfrist 4 Wochen. 


Ber.: a Zeitung des Vereins 
- Deutscher Eisenbahnverwaltüngen. 


| - _ Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.0. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 
5 
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Bei der unterzeichneten Senatskommission ist die Stelle eines RSS Oberinspektors 
mit dem pensionsfähigen Gehalt der Reichsbesoldungsklasse IX nebst Ortszuschlag A 
und einer Teuerungszulage von zurzeit 500% zu besetzen. 
in Frage kommen gut empfohlene Beamte des Reichseisenbahndienstes, wobei 
Expedienten mit vieljährigen Erfahrungen in Tarifangelegenheiten bevorzugt werden. 
Gesuche mit Lebenslauf sind zu richten an die 


Senatskommission für die Eisenbahnangelegenheiten 
Hamburg, Schopenstehl 24 [7621] 
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Eisenbahn-Inspeklor 3 angläbrigen 
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— bahn in Nord- oder Mittel-Deutschland. 


Mit. 

Rofl- vw. Grüm- 
farbiger Natursteinbestreuungist | 
meine teerfreieSpezialdachpappe 

"„BITUMITEKT“ 
der Schmuck jeden Gebäudes. (| 
Elastisch, wetterfest, kein Nach- 
streichen erforderlich, Jeicht 
verlegbar, seit Jahren bei größten 
Eindeckungen geschätzt und be- 
währt-e. Muster und Angebote 
bereitwilligst von 


J.A.Braun 
Chemische Fabrik 
Stuttgart -Cannstaft , 
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Unter Garantie vertreibt 
alles Ungeziefer! 


A. LEHMANN, Wiesbaden, 
\ Hellmundstraße 27: [7625] 
Refer.: mager u. Wiesbad.Eisenb. „Verwaltungen, 


e— 


Betriebs-u.Verkehrsdienst, seit3 Jabrenals 
Leiter einer Industriebahn im besetzten 
Gebiet Rheinlands tätig (Werksbahn mit 
täglich 3000 t Umschlag), wünscht sich zu 
verändern und sucht leitende Stellung als 
Direktor pp. bei Privat- oder Kommaunal- 


Evtl. kommt auch Tausch in Frage. 
Hiesige Stellung ist sehr. angenehm und 
wird gut bezahlt (34000 M). "Stellen 
wechsel erfolgt lediglich aus Gefühls- 
gründen, der Besatzung wegen. [7626] 
Gefl. Angeb.unt.Eis.7626an d.Exped.d. zig: 
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normalspurig für Rangierzwecke 
zu Kaufen gesucht. R 


"Angebote sub Eis. 7627 an die Expedi n 
dieser Zeitschrift. [7627 
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' Ersparnisse bei on Reichseisenbahnen. 


ler Von Bias aa Dr ‚Ing. Gläsel.' "Dresden. ! 
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sparsamere,, ‚W challstahrdng ZU erhöhen. Bei der; Wiehtig- 
keit der Sache hinsichtlich. etwaiger ‚Folgerungen. muß, die; 
Frage. erlaubt sein, ob „der. gewählte Maßstab; die. wünschens- 
werte, ‚alle. Momente. erfassende ‚Zuverlässigkeit und» Treff=: 
sicherheit besitzt, ob: man. einen. Vergleich mehrerer, in: ihrem) 
gesamten, ‚Charakter recht: verschiedener .. Eisenbahngebiete: 
‚allein auf eine Leistungszahl stützen darf, ‚oder ob nicht noch 


2) belgische Stäatsbahnen., 
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Was zeigen diese Zahlen? 


1. Die einzelstaatlichen Eisenbahn verhältnisse ES indi-- 


vidwelle, stark voneinander abweichende Charakterzüge, die 
sich einer #einheitlichen Beurteilung. nicht ohne weiteres 
fügen. Sie haben sich eben je nach der Natur von Land, Volk 
und Wirtschaft verschieden entwickelt. 

2. Bei größerer Wohndichte zeigt sich ein engeres Bahnnetz 
und eine größere Stationsdichte (Zeile 5—7). 

3. Preußen hat in jeder Beziehung die weitläufigste Sta- 
tionsanlage. Dies ist bei der geringen Wohndichte Preußens 
auch verständlich, rechtfertigt aber zugleich die engere 
Stationsanlage in den anderen Staaten. 

4. Der durchschnittliche Reiseweg (Zeile 8/9) ist in Preuben 
am größten, mit Ausnahme von Bayern. Mit einer Abferti- 
gung, also gleichbleibendem Aufwand, kann demnach eine ent- 
sprechend größere Transportleistung und Eiunahme erzielt 
werden. In Bayern liegen z. B. im rechtsrheinischen Netz 
mit 163,4 bzw. 254,8 km mittlerem Transportweg für Güter im 
Wechsel- bzw. Durchgangsverkehr ganz besondere Verhält- 
nisse vor. 

5. Die Güterverkehrseinnahmen für 1 m Betriebslänge 
(Zeile 13) sind z. B. in Sachsen und Preußen annähernd gleich. 
Bei der geringen durchschnittlichen Transportweite für 1 t 
Gut in Sachsen müssen demnach hier die hochwertigen Güter, 
namentlich Eil-- Expreß- und Frachtstückgüter einen gıö- 
Beren Anteil am Gesamtverkehr haben (lt. Statistik: Preußen 
18,1%, Sachsen 25,7%).: Das bedingt aber mehr 
für die Abfertigung ohne entsprechende Mehreinnahme, da die 
Abfertisungsegebühren nur bis zu einer gewissen Entfernung, 
die noch weit unter dem mittleren Transportweg. liegt, steigen 
und von da an unverändert bleiben. 

6. Preyßen steht hinsichtlich der Steigungs- und Krüm- 
mungsverhältnisse seiner Bahnen günstiger da als jedes an- 
dere Land. Das kann nicht ohne Einfluß auf die Ausgaben 
für Unterhaltung sein. (Zeile 15—20). In gleichem Sinne wer- 
den ale du:chschriitlich günstigeren klimatischen  Verhält- 
nisse des Tieflandes- wirken. :; 

Aus vorsiehendem daıf der Schluß gezogen werien, daß die 
Stationsdichte und die durchschnittliche Beförderungsweite 
bei der angestellten Berechnung von Ersparnissen nicht uu- 
berücksichtigt bleiben sollten, und zwar: unter den persön- 
lichen Ausgaben beim- Verwaltungs-, Abfertigungs-, Zugbe- 
gleit- und Zugförderungsdienst, weniger bei der Bahnbe- 
wachung, und wenigstens teilweise bei der Bahnunterhaitiang 
und der Unterhaltung und Ergänzung der Ausstattungsgegen- 
stände, sowie bei der Beschaffung der Betriebsmateriaälien. 

Eine andere, außerhalb dieser Erörterung liegende ‚Frage 
wäre es, ob die Dichte der Stationen, die in Wechselwirkung 
mit der mittleren Transportweite sieht, in den nichtpreußi- 
schen Staaten gerechtfertigt ist, oder ob hier etwa lokalen 
Wünschen zu weitgehende Konzessionen auf Kosten üer Er- 
tragfähigkeit gemacht worden sind. Bei Behandlung Jieser 
Frage würde das besondere wirtschaftliche, politische und 
völkische Se der Staaten kaum außer Ansatz bieiben 
dürfen. 

Ein treffenderer Maßstab als die golkisieten WAR ein 
müßte die Leistung und die Eigenarten des Bahngebictes 
berücksichtigen. Als solcher‘ wird versuchsweise folgender 
vorgeschlagen: die statistisch nachgewiesenen WAK werden 
im Verhältnis der Ausstattiungszahlen (Zeile 4) erweitert. 
um die geringeren Transportweiten gegenüber Preußen zu 
erfassen, und dann damit die Vergleichszahlen gebildet. Das 


Antriebformen und Brarten elektrischer Lokomotiven. 


In den Heften 8 u. 9 des laufenden Jahrgangs der „Annalen 
. für Gewerbe und Bauwesen“ veröffentlicht Baurat Ingenieur 
Richard Baecker in Wien eine umfangreichere Abhand- 
lung‘ über die Antriebformen und Bauarten elektrischer Loko- 
motiven, die einen trefflichen Überblick über die bisher ver- 


| ergibt 


| von den Bediensteten in der Ver- 


von den Bediensteten im Bahn- 


'_ von den Bediensteten 


Hilfskräfte | 


Betriebsführung mehr nach preußischem Vorbilde gehand- 


kurze Inhaltsangabe besonders hingewiesen werden soll. 


‘als Erweiterungszahlen | für die vier ‚süddeuts 


10,68 11,15 
| RE -Lothr ! 
Staaten i. M. 9,89 für Elsaß, Lothringen al ein 9,89 
14,6 : 
Sachsen allein (Gesamtnetz Ve. 5 5 und als ve I= 


gleichszahlen nunmehr die folgenden Wer 
z 22x Tia Delle: 2: 


Auf 100° WAR entfallen nunmehr bei 
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den 
anderen 


von den gesamten persönlichen 
Ausgaben. . 
von der | Gesamtzahl der Bedien- 
Steten.g sa Tee 


EEE, # 4325. 
2,275 
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waltung”, 2 Re » 

von den Bediensteten in der 
Bahnunterhaliung. . . . . . 0,555 


n 0,969 


Bi. 
0,0918) 0,114 
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0,952 | 1,210 


hofs- und Zugbegleitdienst 
im Zug- 
. förderungs- und Werkstät- 
 tendienst > 0,658 
von den sachlichen Ausgaben aus- 
schließlich der Löhne. ... . Mt | 2868 
von den Ausgaben f. Unterhaltung 5 = 
‚Ergänzung der Ausstattungs- > 
"gegenstände sowie f. Beschaf- 
fung der Betriebsinaterialien . 46 


0,603 
2697 


vl Te ee er he 


968 | 1194 | 977 
Hiernach bleibt die Aussicht auf Ersparnisse, allerdings 
in verringertem Maße, bestehen, wenn die Verwaltung und 


habt würde. Nur wird es nicht angängig sein, zu erwar 
daß sich diese Ersparnisse gleichmäßig bei den einzeln 
Verwaltungen, z. B. im Verhältnis ihrer Gesamtausgab H. 
werden machen lassen. Das sollen die beiden letzten Spalten 
der Tabelle 2 zeigen, in denen die Einzelwerie für Elsaß- 
Lothringen und Sachsen (Gesamtnetz) je allein eingetragen 
sind.- Man ersieht daraus, wie die Vergleichswerte hier 
wechselnd zugunsten des einen oder anderen ausfallen, so d 
von seiner Überlegenheit a kaum wird gesprodk 
werden können. 3 

Zum Vergleich sind in Tabelle 1 auch noch die entsprechen - 
“dien Werte für die belgischen Staatsbahnen , aufgenommen 
worden, so weit sie sich aus dem statistischen Bericht 
1912, der teilweise andere Unterscheidungen und Einteilu 
.gen macht, ermitteln ließen. Hier zeigt sich die überraschende 
Tatsache, daß eine ganze Anzahl -der Vergleichswerte denen 
von Sachsen und auch Baden z. B. recht ähnlich sind. ‘Da 
nün die Entwicklung der Eisenbahnverhälinisse in dies 
drei Ländern unabhängig von einander vor sich. gegan 
ist aber doch zu recht ähnlichen Ergebnissen geführt hat, 
liegt hierin ein newer Fingerzeig, daß der preußische Maß- 
stab nicht ohne weiteres verallgemeinert werden darf. 

Der Zweck vorstehender Zeilen war keineswegs, die Ent- 
‚wicklung des sächsischen Eisenbahnwesens zu rechtfertigen, 
— das ist eine ungewollte Nebenerscheinung —, sondern da- 
rauf hinzuweisen, daß die nichtpreußischen Eiseı bahngebıete 
unter dem Einfluß mehrerer, nicht rein eisenbahntechnischer 
Faktoren ein individuelles Gepräge erhalten haben und bei 
der Abschätzung ihrer Leistungen nach einem auch hier 
Rücksicht nehmenden Maßstab beurteilt werden sollten. 


wirklichten Formen oewährt, und auf dis daher durehl 


Obwohl der elektrische Betrieb in Europa bisher meis 
auf verkehrstechnisch schwierigen Strecken eingefü 
(Schlesische Gebirgsbahn, Pyrenäenlinien, Kiruna - 


x 


3 = 
enbahn, Giovilinie, Mittenwaldbahn), sind die wirtschaft- 
en Ergebnisse nach Ansicht des Verfassers fast durch- 
‚recht günstige. Im Jahre 1919 waren in Europa. 2623 km 
em Vollbahn- oder vollbahnähnlichen Betriebe dienende 
recken. elektrisch ausgerüstet, einschließlich der in Um- 
wandlung für den elektrischen Betrieb begriffenen Linien. 
Hiervon sind 75% für den Betrieb mit einphasigem Wechsel- 
strom, 20% für .Drehstrombetrieb und 5% für Gleichstrom- 
betrieb eingerichtet. Für den Begriff einer Vollbahn 
"möchte der Verfasser vom elektrotechnischen Stand- 
"punkte aus andere Grenzlinien gezogen wissen, als 
"sie im eisenbahntechnischen Sinne herkömmlich sind. Für 
die Elektrotechnik käme in erster Linie die Art der Betrieb- 
"führung in Betracht. Er vertritt den Standpunkt, daß ein 
Vollbahnbetrieb vor allem durch vorwiegende Verwendung 
‚von Lokomotiven, ferner durch die ausschließliche Förderung 
“großer und größter Zuglasten, wie sie im Güterverkehr auf- 
treten, bestimmt sei. m 
- Von einem Siege der einen oder anderen Siromart oder An- 
tziebbauart darf nach dem heutigen Stande der Technik im 
elektrischen Vollbahnbetriebe nicht gesprochen werden; nach 
wie vor sind Stromart und Antrieb von Fall zu Fall nach den 
jeweiligen Bahnverhältnissen zu bestimmen. Beim Bau der 
ersten elektrischen Lokomotiven wurden die Motoren, wie 
beim Straßenbahnwasen, zwischen den Laufrädern angeordnet, 
wobei der wagerechte Zahnradantrieb beibehalten oder 
-Achsmotoren ohne Zahnradübertragung verwendet werden 
"konnten. Die Leistung derartig angeordweter Motoren soll 
damals auf je 300 PS beschränkt geblieben sein. In der Folge 
wurden dann wesentlich stärkere Motoren unter Verwendung 
‚einer besonderen Rahmenkonstruktion halbhoch und später 
über dem Rahmen im Lokomotivkasten freistehend einge- 
aut.. Die häufige Anwendung des Rahmenantriebes un] son- 
iser Gestängeantriebe, vor allem des Blindwellenantriebes, 
wird in erster Linie auf Anordnung der preußischen Staats- 
ahnverwaltung zurückgeführt, die den Grundsatz aufstellte, 
le Achsen durch einen eroßen Motor oder deren höchstens 
zwei (Gruppenantrieb) anzutreiben. Mit den unter diesem 
Gesichtspunkte geschaffenen verschiedenartigen Antrieben 
sind aber nach den Ausführungen des Vierfassers in einzelnen 
ällen wenig befriedigende Ergebnisse erzielt worden. Wäh- 
nd die preußische Staatsbahn, von der Oranienburger Ver- 
chslokomotive abgesehen, bald zum reinen Blindwellen- 
ntrieb überging, sind die Simplonbahnlokomotiven mit sol- 
chen Antrieben überhaupt nicht und die Lötschbergbahnloko- 
motiven damit nur in einem einzigen Falle vorübergehend 
ausgerüstet worden. Die amerikanischen Bahnen haben #lek- 
 trische Lokomotiven mit Stangenantrieb nur sehr selten, mit 
Rahmenantrieb garnicht in Betrieb gestellt; schließlich sei 
ch die preußische Staatsbahn bei den letzten Bestellungen 
m Blindwellenantrieb abgegangen, 
Während Lokomotiven mit Zahnradmotoren vorerst meist 
als Drehgestell-Lokomotiven ausgeführt wurden, stellte man 
später, soweit Europa in Betracht kommt, zunächst vorwiegend 
eifachsise und in- wenigen Fällen aus kurzaekuppelten 
älften bestehende Fahrzeuge in Betrieb; neuerdings scheint, 
je der Verfasser ‘hervorhebt, eine weitergehende Unter 
ilung des Achsstandes bevorzugt zu werden. > 
Über die Zulässiek&t und Zweckmäßigkeit des Zahnrad- 
triebes beim Lokomotivbetriebe haben sich nach Angabe 
des Verfassers die Ansich- 
ten in Europa in den beiden 
letzten Jahrzehnten‘ erund- 
oo, legend geändert. Anfangs 
LOS hielt man die Zahnradüber- 
DNA setzung nur bei Anwendung 
i verhältnismäßig schwacher 
Motoren für angäneige. Für 
den schweren Lokomotivbe- 
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I E trieb wurde zum unmittel- 
RS} . baren Antrieb unter Einbau 
De /g langsam laufender Motoren 
EI gegriffen. Die Mehrzahl der 
zit 2 zwischen 1910 und 1914 er- 


bauten elektrischen Loko- 
motiven erhielt denn auch 
Rahmen- und Stangenantrieb 
. ohne Zahnradübersetzung. 
Nebenher wurden jedoch 
auch Versuche mit schwe- 
ren Zahnradlokomotiven ge- 


== Abb. 1. 
Schematische Darstellung des 
edernden Zahnrades: der 1EI- 


Lötschberg-Lokomotive. 


| ER je macht, die derart geünstiz 
 ausfielen, daß nunmehr die Mehrzahl der 
nmsueren Lokomotiven wieder mit Zahn- 


strecken, der Lötschbergbahn und der Gotthardbahn. Loko- 
motiven ohne Zahnradübertragung sollten in Zukunft zweik- 


zadmotoren, ausgerüstet werden konnte, u. a. | 
die Lokomotiven für den Betrieb der schlesischen Gebirgs- 
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mäßig nur auf solchen Linien eingestellt werden, wo längere 
Strecken mit hohen Geschwindigkeiten zu durchfahren sind, 
z. B. auf der Bahnlinie Magdeburg-Leipzig-Halle. E 

Dureh Einführung federnder Zahnräder (Abb. 1) ist eine 
weitere Verwendungsmöglichkeit der Zahnradübertragung 
oeschaffen. Bei Anwendung des senkrechten Zahnradantrie- 
bes kann nun auch wieder der Einzelantrieb durch wenig 
starke Motoren bis zu etwa je 600 PS ermöglicht werden. 

Auf die Durchbildung der Antriebe näher eingehend, er- 
läutert der Veıfasser an erster Stelle die gestängelosen 
Antriebe. Der Antrieb durch Achsmotoren, bei dem Motor- 
achse und Radachse zusammenfallen, wurde zum ersten Male 
im Jahre 1889 in London gebaut; der Straßenbahmantrieb durch 
Zahnradübertragung (wagerechter Zahnradantrieb) wurde 1886 
erstmalige von Sprague angewendet. Während elektrische Lo- 


komotiven mit wagerechtem Zahnradantrieb in Europa nur 
vereinzelt, z. B. auf der Versuchsbahn bei Oranienburg, auf 
den Strecken Seebach-W.ettinsen, Tomteboda-Värtan, Murnau- 
Oberammergau, Gergal-Santa Fe, auf der Rjukanbahn und der 


' 


Abb, 2. Kuppelrahmenantrieb in Verbindung mit 
halbhoch liegenden Motoren. 


Kuppelrahmenantrieb der 1C-+C1-Lokomotire* 


Abb. 3. 
der Gotthardbahn. 


Abb. 6. Zweistangenantrieb mit Gleitführung; 
neuere Bauart. 


North Eastern-Bahn für durchwee leichteren Dienst in Betrieb 
&esbellt wurden, hat man solche Lokomotiven, auch für schwe- 
ren Dienst, häufiger in Amerika verwendet. Da demnächst 
auch auf der preußischen Staatsbahn eine schwere Güterzug- 
lokomotive mit wagerechtem Zahnradantrieb in Dienst 
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4a “na vie I große: leistungsfähige: Motoren‘ zwischen: sn 'Rahmenblech 
Sur 252002 % | nicht mehr unterzubringen waren; Nach der>Quellenstel iR 
iss 8 5 | sAnordnungo:di® “bechnisch beste "Lösung. ‚des gestängelo: 
78 | -Antriebes .dar, weil hiermit vor: allem ‘eine höhere vSch 


» | -gewichtslage ermöglicht wird. » Der grundlegende Unterse 
» | gegenüber dem: ‚Straßenbahnantrieb: 'besteht)!darin, "dal 
| große Zahnrad» nieht unmittelbar auf der Radachse, SO 
| auf seiner 'Hohlwelle: befestigt ast, odie'.die: Radachse wi 
loan Ina | gefeierten »Achsmötorantrieb mit 'allseitigem> Spiel umf: 
DENE" sh uosoel | Im sAngüssen: des; Motorgehäuses’ selbst oder ‘in mit letz 
nn: f =»42:%36% | sstarr, verbundenen; besonderen! Büchsen gelagert ist; de 
sumgens selbehek bau s2doa || sAlt Hohl wellenlager>ist amit dem: Lokomotivgestell: f 
i ae und) a ER En | 
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j 2X 
über der ne sondern’ auch eine‘ Vsenkhcehie Bewe, 
‘gestatten. Durch diese Kupplung wird erreichtdaß die® 
achse:!den : R Gleisunebenheiten‘ ungehindert; ‚folgen »kaun 


seingriffes gesichert ist. ı Das: Zahnradgetriebeoselbst Fa 
geringere! Drücke! und oschmälere "Räder:'zu erzielen,‘ mei 
„beiderseitig » ausgeführt. ->Mitöderartig'! durchgebildeten‘! Z 

zadantrieben‘ wurden-in: Europa bisher. nur>die auf 


-motiven: ausgerüstet. : Fürsdie Gotthardbahn wird zurzeit 
Probelokomotive- mit: senkrechtem: 'Zahnradantriebsgebaut 
doch «hat man:hierbei’yon dem: Einbau: seiner <Uc He 
:eeschen.: Das: Drehmoment der Motoren "wird 
den; sroßen ;Zahnräderw'äauf:sdie' Radachsen 
-stäangen «übertragen, „wobei die’ großen ‘Zah? 
.srößeren;- Durchmesser: und damit auch:sein 
‚setzungsverhältnis: Zar: Se er en 
‚gelagert, sindi ira ’ RIO aesE & 
Mon den»: Gestängeantrie en 
die. ‚Gestängeantriebe: > mit Gleitfüh yinpaıs \ 
sAbb.i 25:13 zu: >54, ‚Gleitstangenantriehe‘ (bb. 
‚antriebe:- mit Gleitführung Abb.:6), : 
kurbelantriebe:' ‚(Biindwellen- Ab STE 


an Arie Stelle >die’ Schubkurbel ie) 
| -Gleitführung >’ (kombinierte Antriebe)’ 
| unter"Beigabe' zahlreicher Bilder.“ 
Abb. 10. Schübstangspantrieb der c C - Lötschberg- en an ellien ist“ auf un Eigenschaften der 
BER wer 
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Fahrzeuge) näher: eingeganzen, Der. Leder‘ fi 


; ST SÄr| © ‚Hinweis ‘auf die Baustoffwirtschäft .der- 
gestellt werden“ ürfte, vermag diese: Aitriebsart auch hierzu- | ‚| 'mötiven und lernt 'an Hand winer t8 
lande mit den anderen im schweren. N:ollbahnbetriebe verwen- | stellung die’ Verteihing * der "verschi 
deten Antriebsarpen in< Wettbewerb 'zutreten. | auf’die” bisher ausgeführten Ar 

Der Beten Alaradeptrieb war. ‚anzuwenden, wo! runen 


ir . Mehrung der ArEy tsleistungen. 
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“absenommen Wi 

: Untersuchung dier Bahn, in 
und, Vornaime von Sicherheitsm; 


Die wirtschaftliche Not in \-erbindung mit der et 
der Arbeitslöhne und der achtstündigen Arbeitszeit zwingt: 
gebieterisch dazu, zur-Erhöhins der. Arbeitsleistungen dem | 
Arbeitnehmer alle modernen “Hilfsmittel der Technik (Ar- 
beitsgeräte und Maschinen) - -vorzuhalten. Innerhalb des aus- 
gediehnten Gebietes._">der._ Reicheisenbahnverwaltunge wird 
scharf Umschau gehalten und die bessernde Hand da aneelest 
werden müssen, -wo'althergebrächte Arbeitsweisen sich durch 
Vorhaltung „eeigneter Hilfismittel wirtschaftlicher umgestal- | ° 
ten lassen. Auf Einzelheiten in der Sache soll hier nicht | 
eingegangen werden. Zweck dieser- -Ausführungen soll “es 
sein, hinzuweiser -auf-die vielen Zeitraubenden Fuß- 
wege, die verschiedene. Bedienstete ‚bei Erledigung dienst- 
licher Aufträge. auf der freien'Strecke "zurücklegen .| 
müssen. Hervorzuheben Künd Deitungisaufseher, Stellwerk- H+-1 
schlosser, Mechaniker. Rottenführer. . Könnte der Zeitauf- ı| w der He. 
wand für zurückzulerende- Fußwege ‚gekürzt. und der Zeit- ‚im Durchs hnitt) und di "Betriebszulage | 
‚gewinn für nwtzbringsende Arbeit verwendet werden, so | « ; ‚Zuzuschlagen wären noch die Kosten für f 
wäre das sein’ nicht -"unerheblicher. wirtschaftlicher Gewinn, 13 ehandlung, tretung bei Era und 
Zur schnelleren Erreichung der Arbeitsstätte müßte ein auf | i 5 
den Schienen “"laufendes- Fahrzeur zur Verfügung gestellt . 
werden. Dieses Fahrzeug, leicht beweglich, dürfte nur ge- 
ringes Gewicht !haben; damit "einMann> es ohne«“Schwierig- 
keit in das Gleis heben und: daraussentfernen kann. Die Aus- IE 
führung des einsitzisen Fahrzeugs müßte sich durch Ein-|< 
fachheit, Haltbarkeit und Billigkeit, auszeich- | w 
nen. Auch, "für 'Streckenläufer (Strecken.wärter) wird die 
-Vorhaltung eines solchen Fahrzeuges nicht zu‘ ünterschätzenäe 
wirtschaftliche Vorteile bringen. Voraussetzung für die, Be- 
Autzung ‚des Fahrzeugs ‚muß Bein, daß, ‚den Strecke ir 


CHihnwärterg)" * 
hschnittlich nur. 13 000 Mi 
ttszuschlag, ‚Teuerungs- un 


u be 

en Po £ 
ehend a IL ? 
‚beschäftigt, de 
1 an den. Gl 


"Nr.758 


E ernizals: mit zu Toehendehs ‘hat. » Neben» diesen kleinen 
egenden. „Rotten sind: „die größeren: ‚Unterhaltunssrotten 
un! er dem Rottenführer tätig, der, innerhalb: seines Unterhal- 
nn für „den; ordnungsmäßigen ; Zustani der: Gleise 
Boronshaen: ‚Anlagen , (Gebäude und. Stellwerksanlagen aus- 
SR 088en): zu sorgen hat. Im übrigen aber trägt der Bahn- 
meisber Er TE ENOFFURRL für, den ‚beiriebstüchtigen Zustand 
k In ; richtiger Bewertung 
er an notwendig ‚erscheinen, 
eckenläufer mit. Park Unterhaltung zuwibelasten,- 
©. Eisenbahn-Bau- und. Betriebsordnung fordert i in $.46 @ '): 
„Die Bahn muß innerhalb %4 Stunden auf” ihren. ordnungs- 
mäßigen : Zustand unbtersucht., werden. auf -Haupibahnen: drei- 
auf Nebenbahnen einmal.“ „Vergleicht man. damit die 
Shriften im Bahnpolizeireglement und. der ‘Bahnordnung 
: Jahre :1875, so, war für , Hauptbahmen. ‚eine dreimalige 
nen am. Tage und ‚eine in der. Dunkelheit, auf. Neben- 


den 


hbnen ine Revision am Tage gefordert. Von 1875 .bis zu 
J+ „sind: trotz der - Verbesserungen. des Oberbaues, der: Gleis- 
interhaltung und: Herrichtung von. Fernsprechstellen auf der 
Strecke die Untersuchungen - für. ‚Hauptbahnen nur. auf. drei 
beschränkt worden gegenüber von vier im J ahre 1875. Für 
Nebenbahnen ist eine Änderung nicht eingetreten. Während 
des Krieges wurden auf Hauptbahnen nur zwei Strecken- 
rsuchunsen. ausgeführt. Die zur Nachtzeit ist in Fort- 
fall. gekommen. ‘Diese Einrichtung-ist hier bis heute beibe- 
alten worden, weil sich  mennenswerte Übelstände daraus 
N ‘ergeben. haben. Die. zweimalice ‚Streekenunter- 
®hung bewirkt der Streckenläufer. am Tage, während der 
N tstündigen Dienstzeit. In dien übrigen 16 Tages- 
standen ‘entfällt die ‚Untersuchung und .Be- 
} wo” der'Bahn.' } 
SEHinoewiesen sei auf den‘ Minsk: Erlaß Ni r. 50 im Biker: 
bahn-Nachrichtenblatt 1909, der zu $ 46 (?) der Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsordnung noch erläutert, „daß auch ‘bei 
eisieen Stnecken eine emmalise Untersuchung der Bahn 
zogen eilt, wenn der Streckenläufer ein Gleis-— und 
S jedesmalige linke — begangen und genauer unter- 
at, während ‚er den "Zustand des‘ anderen Gleises nur 
meinen prüfte und zugleich den Zustand der Bahn 
in Sonstiger Hinsicht überwachte. Diese Untersuchung und 
we meine ne ‚kann H Streckenläufer “vom ' ‚Fahrzeug 
hehmen bei - einem: ern eren. Beikuward als’ art, wo er 
| ee ‚des ee und en der Anstren- 


v _ Nachrichten. 
„Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


An een Beliehierieitekke I der: Reichs. 
erkehrsminister Gröner, wie die „Dit. Alle. Zt.“ meldet, 
ußer den schon gemeldeten Besprechungen "auch. eine Zu- 
almenkunft: "mit den" Vertretern‘ der: 'Eısenbahnarbeiter und 
Bisenbahnbeamten, bei der diese’auf die in den Arbeiterkreisen 
wegen der geringen Gehälter‘ herrschende Verbitterung hin- 
lesen und ies' als notwendie bezeichneten, daß so schnell: wie 
nöglich- die newenTariflöhne’ und die newen Sätze der ’Besol- 
kungsordmung ausoezählt und die Vorschüsse‘ in "Teierungs- 
ulasen: umgewandelt würden. ‘ Die: besten Kräfte‘ ‚schieden 
wegen‘ der serinsenBezahlungs"aus den. Betrieben aus; was 

MV vkehr. nicht: dienlich ‘sei. ° In’ vielen Dienstzweigen 
\errsche‘ in starker Arbeitermang'e]l.’ Das 'Abkommen 'von 
Ber könne'nur eingehalten wierden, wenn auch die Eisenbahner 
tüungsfähie » blieben.» » Des > weiteren wurde eine bessere 
üsmittelversorgune und Wohnungsfürsorge‘ verlangt. Die 
ee ‚Maßnahmen seien 'stets"zu spätserfolet. Reichsver- 
I itister Gröner wies darauf‘ hin, daß alles getan 
verde, um die) Auszahlung der wewen Löhne und die "Nach- 
ahlınaTaut der Besoldungsordnung zu‘ beschleunisen. Fürden 
‚Vohnunesbau: würden zweihundert: Millionen ‘Mark > bei’ der 
kegierung- zur Verfügung gestellt: werden. © Über die Tebens- 

versorgung: werde: verhandelt: Er: werde die: ber echtigten 
'orderungen! der: Eisenbahner mit aller» Entschiedenheit ver- 
‚peten. Über die Eisenbahnwerkstätten, das Schmerzenskind 
‚es Staatsbetriebes, teilte ein Vertreter des Verkehrsministe- 
ums mit, daß in einer‘ ‘Anzahl Hauptwerkstätten’ die Lei- 
Wngsfähigkeit, VSestresien-sel -und' guter! Qualitätsarbeit @e- 
ı werde.':Der/Mäterialmangel’seı im‘eroßen und'sanzen 


Bad 


weile. "Wo: es:noch an Material. fehle, sollten die Arbeiter, 


wird, statt im Gleise und. in der. Steinschlagb6ttung zu‘ wan- 
dern.; ‚Wenn über kurz .oder lang: an: die Neubearbeitung: der 
Eisenbahn-Bau-- und. Betriebsordnung  herangegangen : wird, 
dann-dürfte,es zweckmäßig sein, die ‚Vorschriften über: die Un- 
tersuchung. der. Bahn auf das unbedingt nmotwen- 
dige Maß zu beschränkenund Kar Verhältn?s- 
sender Neuzeitanzupassen. 

Die :Dienstanweisung für | Bahnwärter (Streckenläufer) 
müßte durch Umarbeitung den Streckenlämfer von den Unter- 
haltungsarbeiten befreien. und ihm die Benutzung eines auf 
den: Schienen: : laufenden  einsitzigen Fahrzeuges gestatten. 
Alle Schäden, die der: Streckenläufer an den Gleisen: md 
Bahnanlagen. findet,- meldet. er: sofort: dem. Bahnmeister und 
Rottenführer;: Streckenfernsprecher stehen im  ausgedehntem 
Umfange zumeist: zur Verfügung. ‘Bei betriebsgefährlichen 
Schäden hat: der: Streckenläufer die erforderlichen Sicherheits- 
maßregeln zu: treffen und Meldung‘ zu erstatten. 

'‚Gessen die Benutzung eines-leichten, auf den Schienen “lau- 
fenden, einsitzigen: Fahrzeuges werden: Bedenken: kaum »£r- 
hoben‘; werden‘. können, ; wenn: an’ Althergebrachtem wicht 
krampfhaft festgehalten wirdk 

Die Fahrdienstvorschriften müßten: in S 102 ("und 103€) 
bei Einführung der Neuerung: entsprechend ergänzt werden. 
Im-allgemeinen würde der Streekenläufer das Gleis der Zug- 
richtung entgegen zu: befahren haben. «Ausnahmen © werden 
für  widrige Windverhältnisse und starke Steigungem: zu: ge- 
statten. sein. 

Die Neuzeit hat die menschliche Arbeitskraft. sehi hoch Be. 
wertet. Zeit. ist :@eld!: Jeder: Zeitgewinn stellt “einen wirt- 
schaftlichen : Vorteil dar. ‘Kein »Mittel darf. unversucht‘ ‘ge- 
lassen; werden, das geeignet ist, eine Verminderung der Aus- 
eaben » bei: der: Reichseisenbahnverwaltung herbeizuführen, 
Nicht: gescheut darf: werden: eine kleinere eimmali@e-Aus- 
sabe für Stellung eines Hilfsmittels, das dazu srerhilft, eine 
erößere:. dauernde Last nicht: unerheblich » zu «mindern. 
Unterlaeen über.die Zahl der: Stneckenläuferbezirke im! Be- 
reiche. der Reichseisenbahnen > stehen: mir. nicht »zu.:Gebote, 
sonst würde es-leicht: sein, eine. Berechnung über "den wirt- 
schaftlichen Nutzen: vorzuführen, ‚der :durch Verringerung.der 
Streekenläuferbezirke bei: Vorhaltung "eines »einsitzigien, auf 
den::Schienen laufenden: 'Fahrzeugs erzielt’ werden. kann, gar 
ntcht: zu sredenken der nutzbringenden Arbeit, die aus’dem 
Zeeitsewinn erwächst durch Einschränkung der’ Fußwege der 
Leitungsaufiseher, Mechaniker, Stellwerkschlosser und: Rotten- 
führer: bei Arbeiten auf: der Strecke: 

H. Kühn; 


Weißenfels a. 8 Betr.-Ing. 
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Angaben N, Beim Ministerium werde eine Stelle: aus 
Arbeitern: und Beamten eingerichtet, welche brauchbare Vor- 
schläge der Bediensteten‘ zur Vreervollkommnung des Betriebes 
untersuchen und zur- Einführune’ vorschlagen solle. 


‚2 Keine Sperrung des Verkehrs nach Ostpreußen: Zeitungs- 
nachrichten zufolge sollen die Schnellzüge D1 und D3,s0- 
wie,ihre Gesenzügse kürzlich ausgefallen: sein. Diese‘ Näch- 
rieht ist unzutreffend. © Säintliche‘ Züge; die vom Stettiner 
Bahnhof. über  Stettin-und Danzig nach: und ’von. Ostpreußen 
verkehren, sind fahrplanmäßie befördert: worden und >aiıch 
richtie in: Berlin eingetroffen.“ Ebenso ‘sind auch die übrigen _ 
Sehnellzüse,;, D13 und. D14, die:;von der Stadtbahn 'aus> über 
Konitz' nach und von Danzig verkehren. ohne jede Störung 
befördert worden: Der Personen-:und Güterverkehr hat sich 
an» den‘ Grenzübereänsen bisher in der üblichen Weise. :abae- 
spielt, und nichts deutet darauf hin,:daß' der Verkehr gesperrt 
werden. soll. : Die; vor längerer Zeit in” Aussicht ‘genommene 
Neureselunge' des Verkehrs über Danzig nach: Ostpreußen: wird 
voraussichtlich noch nicht: so‘ bald eingeführt.» Die letzten 
Konferenzen, die>über die Neuregelung des Verkehrs durch 
dien. polnischen. Korridor stattgefunden haben; sind;ohne creif- 
bares Ergebnis geblieben. - Wie der „Reichshauptstädtischen 
Korrespondenz“ mitgeteilt: wird, soll eine „weitere .Bespre- 
chun®& dieser Frase ın den nächsten Taxen m>Danzie statt- 
finden. Es ist jedoch nicht ausgeschlossen, daß'.diese: Kon- 
ferenz ebenfalls ohne Ergebnis bleiben wird. 


—  Salonschnelldampferverkehr ' Swinemünde- Zukotsh 
Neben dem 'bisheri®en Dampferverkehr zwisehen Swinemünd®e 
und »Köniesbere "wird, ‘wie die '„Reichshauptstädtische Kor- 
respondenz“ berichtet, yon nun an der Norddeutsche Lloyd mit 
seinem Salonschnelldampfer „Grüßeott“"'noch "eine "weitere 
Ostpreußenverbindungs nach Danzir auf'dem’ Seewege'schaffen. 
Der’ Salonschnelldampfer ',‚Grüßsott“ wird im "Anschluß an 
die' zuschlasfreien -Eilzüge 133 und 134, die zwischen Berlin 
und Swinemünde "werkehren, zweimal wöchentlich die Fahrt 
zwischen Swinemünde und Danzie und zurück ausführen, und 
zwar ab Swinemünde Mittwochs und’ Sonnabends um 3.00 früh; 


er trifft um 7.00 abends in Zoppot und um 8.00 abends in 
In der Gegenrichtung verkehrt der Dampfer am. 
Montag und am Donnerstag, und zwar ab Danzig um 8.00 vor-, 


Danzie sein. 


mittags, ab Zoppot 9.00 vorm. an Swinemünde um 1.00 nachts. 
Die Reise zwischen Swinemünde und Zoppot bzw. Danzig 
kostet 90. M, zwischen Zoppot und Danzig 10 AH, Rückfahr- 
karten, die eine Geltungsdawer von 3 Tagen haben, kosten 135 
Mark: Der Kabinenbettplatz kostet 50 M Zuschlag zu obigen 
Preisen. 


—— Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Yoror ; 
bahnen, zu denen die Vorarbeiten nunmehr beendet sind, und 


mit deren Durchführung auf den beiden Nordbahns:recken 
Berlin-Hermsdorf und Berlin-Bernau demnächst besonnen 
werden soll, hat vielfach die Meinung aufkommen lassen, daß 
durch die Einführung der elektrischen Zugsförderung eine 
bessere Bedienung der Strecken, beschleunigster Zugverkehr, 
usw. platzereifen würde. Diese Vorteile werden, wie die 
„Beichshauptstädtische Correspondenz“ mitteilt, durch die Elek- 
trisierung nicht erzielt. Vielmehr werden die Züge mit der bis- 
herisen Geschwindiekeit und in den eleichen Äbständen ein- 
ander folgen. Sıe werden voraussichtlich nicht ganz so lang 
sein wie die mit Dampflokomotiven geförderten Züge, 
Vorteile der Einführung des elektrischen Zugbetriebes werden 
vielmehr auf allgemein-wirtschaftlichem Gebiete liegen. Jede 


einzelne Lokomotive stellt eine Zentrale im kleinen Jar, die 
durch die vielen Wärmeverluste sehr unwirtschaftlich arbeitet. 


Der Ersatz dieser vielen kleinen Zentralen, bei denen die Ar- 
beitsleistung in keinem Verhältnis zu den aufgewendeten 


Kohlen steht, durch eine einzige sroße Zentrale bietet an. 


sich schon erhebliche Vorteile. Diese Vorteile werden ncch 
dadurch vergrößert, daß die große Zentrale imstande ist, 
vielerlei Niebenerzeugnisse aus der Kohle und dem Torfe zu 
gewinnen, die bei den Damplokomotiven als Rauchgase durch 


den Schornstein abziehen und verloren sehen. Daneben bietet | 


auch der elektrische Betrieb noch eine Ersparnis an Arbeits- 
kräften, da auf der Dampflokomotive Führer und Heizer sein 
müssen, während der elektrische Zug nur einen Mann Bedie- 
nune im Führerstand erfordert. Allein die Ersparnis an der 
heute für Deutschland so kostbare Kohle hat die Eisen- 
bahnverwaltung veranlaßt, die Elektrisierung der Bahnen so 
schnell als möglich durchzuführen. Die Frage der Beschlen- 
nieune des Zuebetriebes und die schnellere Zusfolge kommen 
erst ın zweiter Linie in Frage und sind auch vorläufige für die 
Berliner Strecken noch nicht so dringend. Die Umwandlung 
des Dampfbetriebes in den elektrischen hat aber noch einige 
andere nicht zu untberschätzende Vorzüge. Neben der einzu- 
führenden elektrischen Zuebeleuchtung werden -diese Züge 
wohl die ersten Vorortzüge sein, die wieder seheizt werden, 
da:auch die Heizune auf elektrischem Wese erfolgen soll. 
Endlich wird auch die Vereinfachung der Klassen durchse- 
führt; es soll in den neuen elektrischen Zügen nur noch sine 
Klasse, die 3. Wasenklasse geführt werden. 


— Eisenbahndiebstähle, Auf dem Bahnhof Neuhof der 
Strecke Frankfurt-Bebra-Berlin haben umfangreiche Berau- 
bungen von Bahngutsendungen durch Eisenbahnangestellte 
und -arbeiter stattgefunden, die bis zum Januar 1919 zurück- 
reichen. Die Beteilisten sind eine Strecke weit auf der Bahn 
mitssefahren und haben unterwegs die Bahngutwaren hinaus- 
geworfen. An den hierfür bestimmten Stellen standen die 
Helfershelfer, die die Waren in Empfang nahmen und wei- 
ter brachten. Der Wert der gestohlenen Waren stellt sich 
auf mehrere Millionen Mark. Es wurden isestohlen: Seiden- 
stoffe, Lebensmittel, Tabak, Wein, Kognak, Schuhe, Schläuche 


u.a. m. Die gestohlenen Seidenstoffe haben die Ermittlung 


herbeisseführt. In Neuhof, wo die meisten der beteiligten 
Personen wohnen, fie] es auf, daß bei verschiedenen Frauen 
der Luxus in seidenen Kleidern immer größeren Umfane an- 


nahm, Diese rührten von Beraubunsen der Bahnsendungen 
her, Haupttäter ist ein Streckenarbeiter aus Opperz, als 
Hehler sind zwei Handelsleute in Untersuchungshaft ge- 


nommen worden. Als beteiligt sind bis jetzt 29 Personen ser- 
mittelt, 16 Personen als Diebe, 13 als Hehler. 11 befinden 
sich ın Haft. = 


— Lokalbahn-Aktiengesellschaft, München. Nach dem Ge- 
schäftsbericht kommt für die Aussichten der Lokalbahn-A.-G. 


ım laufenden Jahr in Betracht, daß die Einnahmen des Jahres 
1920 bei den eigenen Betrieben infolge der bald bis zur äußer-- 


sten Grenze vorgenommenen Erhöhung der Tarife die Ein- 
nahmen aller vorausgehenden Jahre bei weitem übertreffen 
werden; ob sie aber ausreichen, auch nur die Betriebskosten 
zu decken, sei bei dem sprunghaften Anwachsen der Personal- 
und Sachausgaben nicht vorauszusagen. Bei den 12 deut- 
schen Linien betrugen die Einnahmen 5 882569 M (gevxen 
3845523 M im Vorjahr), steigerten sich somit um 52,97 %, 
während die Betriebskosten auf 4627091 M (2 614105 u an- 


eallschats wurde für das Jahr 1918 RE: das Prios 


Die 


Zeitung des Vere 
Deutscher Eisenbahnv 


wuchsen une somit um 70% Shegen Die Berriäbszahl ne 
von 67,98% auf 78,62% verschlechtert... Der Betriebsüberse 
ergab 1255478 M (13147 M. Ei 
Im Betriebsjahr 1918/19 der Tansıszer E ins 
gesellschaft wurde auf das Aktienkapital von 57 
Mark, von dem die Gesellschaft 4846 000 M besitzt, eine 
vidende von 2,75% (wie im Vorjahr) verteilt. Der Übersch Y 
betrug 313 294 M (310229 NM). Die Betriebszahl hat sie ) 
74,49% auf 72,23% ermäßigt. Der Reingewinn beträgt 1 
Mark (158775 M). Die Betriebsergebnisse des Jahres 1 
dürften sich auf ungefähr der gleichen Höhe wie im Vorj: 


‚aktienkapital von 10 063 000 K., das ganz im Besitze der 
sellschaft ist, eine Dividende von 2,4% (gegen 1,1% im 
1917) ausgeschüttet. Der Überss huß hat sich von 1535 
auf 290 993 K., somit um 89,53 % erhöht. Die Betriebszahl | 
von 82,35 auf. 75,31 zurück. Der Gewinnsaldo bezifferte 
auf 288553 K. (148 916 K.). Für das Jahr. 1919 wird ein 
-vidende nicht zur Verteilung kommen können. 


An den Ungarischen Lokalbahnen ist die 
‚schaft nur noch indirekt durch den Besitz von 400000 
Aktien der. Zentralbank für Eisenbahnwerte beteiligt. / 
ungarischen Lokalbahnen, an welchen die Zentralbank i 
essiert ist, haben für 1918, obgleich nur die ersten zehn 
zur Verrechnung kamen, 5% Dividende auf die Prio 
aktien verteilt. Auch für 1919 kann auf die  gew 
5% iece Dividende gerechnet werden. 
Die Zentralbank für Eisenbahn werte k 
für 1918/19 ungarische Dividendeneingänge aus 1918 über 
nicht verrechnen und schloß ‚mit einem Verluste von 1 
Mark ab. 
Bei der Lokalbahn ee sich a 1919 die Betriel 
nahmen auf 5882569 M (i: V. 3845522 M).. Dazu ug 2 
träenisse aus Effekten mit 527 996 aM (84 966 M). ON 
erforderten: Kosten der Zentrale München 379521 M Vor 
Mark), Betriebskosten 4627091 M (2614105 MN), Tilgung 
schreibung und Erneuerung 341195 M (635 638 Ä), in 
zinsen 890680 AM (902240 M), sonstige Zinsen 545758 
(545 692 A) und. Abschreibung auf Effekten 645 050 M- 
‘so daß sich ein Verlust von 1018723 M ergibt. Im 
betrug der Verlust 764272 M, wovon 645680 A durch ] 
nahme aus dem Reservefonds gedeckt wurden und rest 
118592 M vorgetragen wurden. Der. Verlustvortrag «® 
‘sich durch den. diesjährigen Verlust also auf 1137315 M. 
der Bilanz kommt die Abstoßung der 10,76 Mill. Kronen W 
ungarischer Prioritäten in einer Verminderung des Ef 
kontos I von 23,66 auf 15,48: Millionen zum Ausdruck 
-Erträgnis dieser Prioritäten war infolge der niedrigen 
um etwa 70000 MA hinter einer 4% izen Verzinsung des | 
tals zurückzebljeben. Der Verkauf der Forster Stadteisenb 
ermäßiste den Anlagewert der deutschen Linien von 20,7 
20,59 Mill. Mark. Die Außenstände erhöhten sich auf 
(0.34) Mill. Mark. Neben der bei Jahresschluß noch vo 
denen Bankschuld von 2 Mill. Mark. (10,40 Mill, Mark) 
scheinen die Schuldbeträge an die Anschlußbahnen und 
stiees mit 6,11 Mill. Mark (3,47 Mill. Mark). Die Obligati 
schuld beträgt 22,27 Mill. (22,56 Mill.) Mark. 


— Die Rheinschiffahrt und die Verhandidngen® von s 
Schweizerische „Verkehrs-Korrespondenz“ schreibt: 
Zweifel haben die Abmachungen,-die in Spa getroffen 
einen Einfluß auf die Schiffahrt auf dem Oberrhein ausge 
Die Nachfrage nach Schiffsraum und Schleppkraft ist 
der vermehrten Kohlenlieferunsen derart gestiegen, 
Schiffsfrachten wieder die Neigung zum Steigen zeig 
daß die Reeder in Mannheim drunten am Rhein dera 
Geschäfte machen, daß sie auf die Fahrten nach Bas 
zichten. So. hat letzte Woche eine Rheinschiffahrts 
schaft ihre Kähne in Basel abgeholt und durchblicken 
daß sie am Mittelrhein lIohnendere Beschäftigung finde 
den Fahrten nach Basel. Die Folge ist, daß es in der B 
Rheinumschlagstelle wieder ruhig geworden ist, obw 
Wasserstand immer noch so ist, daß Schleppfahrten nac 
unternommen werden können. Es zeigt auch dies wiede 
dringend notwendige endlich die Regulierung der Oberr 
strecke Straßburgs-Basel ist. In Straßburg können 
mehrten Kohlentransporte nicht mehr bewältigt wer 
es an Fahrzeugen fehlt, obwohl eine ganze Anzah 
Schiffsunternehmungen in der letzten Zeit auf den. R 
treten ist, . 


k ministerium (Hauptstelle) zur Wahrnehmung der Ge- 
häfte eines Referenten überwiesen. — Verliehen ist die 
elle eines Direktionsmitgliedes dem Regierungsrat Nitsch- 

nn in Hamburg, — Der Eisenbahn-Rechnungsdirektor 
rug in Altona ist gestorben. 


Österreich. 


—- Gesetz über Maßnahmen für die Behandlung ehemals 
rreichischer Zivilstaats: Staatsbahn)angestellter aus Anlaß 

rer Übernahme ın den Dienst der Republik Österreich. Die 

ationalversammlung hat beschlossen: 


k 


# N 
(1) Ehemals österreichische Zivilstaats- oder Staatsbahn- 
ıestellte, die aus den anderen Nachfolgestaaten in den Staats- 
ler Staatseisenbahndienst der Österreichischen Republik 


fer Bez wurden, sind hinsichtlich ihrer Rangverhältnisse, 


er Bezüge und der Versetzung in den Ruhestand so zu be- 
ndeln, als ob sie bereits am 31. Oktober 1918 in den öster- 
ichischen Staats- oder Staatseisenbahndienst übernommen 
orden wären, Werden solche Angestellte nachträglich be- 
rdert, so kann die Beförderung von der zuständigen Zentral- 
Ile mit Rückwirkung auf einen früberen Tag ausgestattet 


en. 
(2) Die nach Absatz (1) entfallenden Bezüge sind vom 
sten des der Einstellung der systemmäßigen Bezüge durch 
andern Nachfoleestaat nächstfolgenden Monats angefan- 
anzuweisen. Auf eine Nachzahlung auf die nach Absatz 
ich ergebenden Bezüge haben die übernommenen Ange- 
en nur für die Zeit ihrer tatsächlichen Verwendung im 

s- (Staatseisenbahn)dienst Anspruch. Die Regierung 
n jenen. Ansestellten, die sich um seine Verwendung im 
nste der österreichischen Republik beworben haben, die je- 
h aus dienstlichen oder unverschuldeten Gründen nicht in 
endung genommen werden konnten, fallweise die Nach- 
ng für die Zeit der Nichtverwendung im Sinne des $ 1 
vorliegenden Gesetzes bewillisen. Inwieweit eine Ein- 
une der seit diesem Zeitpunkt erhaltenen Bezüge zu er- 
n: hat, wird durch Vollzugsanweisung geregelt. 

Die Bestimmungen der vorstehenden Absätze gelten 
emäß auch bei der Aufnahme solcher bosnisch-herzego- 
scher Landesangestellter in den Österreichischen Staats- 
t; sofern ihrer Aufnahme der Mangel einer Fachprüfung 
ichteramtsprüfung) entgegensteht, kann dieses Erfordernis 
0 zuständigen Staatsamt nachgesehen werden. Ey 


8:2, : 
Die im $ 1 bezeichneten Angestellten sind verpflichtet, 
im Bedarfisfalle dauernd in jedem Dienstzweige des eige- 
oder fremden Ressorts verwenden zu lassen. 
_ Diese Bestimmung findet auf Richter keine Anwendung. 


Der Kraftwerkbau am Spullersee. Der Staatssekretär 
erkehrswesen. Dr. Pesta und der amerikanische Oberst 
‚sind von der Besichtigung der bisher durchgeführten 
| eines bahneisenen Kraftwerkes am Spullersee wieder 
Wien zurückeekehrt. An der Besichtigung hatten sich 
r den Sektionschefs Fischer und Enderes und den Sach- 
ern vom Elektrisierungsamte des. Staatsamtes für Ver- 
vesen Auch der-Präsident des Wasserkraft- und Elek- 
tswirtschaftsamtes Staatssekretär Dr. Ellenbogen, der 
shauptmannstellvertreter von Vorarlberg Dechant Fink, 
nsbrucker Staatsbahndirektor Hofrat Pfeiler, die Be- 
der staatlichen Bauleitung und die Chefs und Inge- 
der bauführenden Firma Innerebner und Mayer, vor- 
Riehl, beteilist. Vom Bahnhofe Langen ging die Fahrt 
hst nach Stuben, wo der Direktor des Elektrisierungs- 
s Ministerialrat Dr. Dittes in längerem Vortrage an Hand 
Karten und Pläne die Anlage des Spullerseekraftwerkes 
erte. An die Darlegunzen schlossen sich die Berichte 
ngenieurs Innerebner über die bisher durchgeführten 
aten, namentlich über die Absenkung des Spullersees, und 
ls Ingenieurs Maver über die in Danöfen für das Krafthaus, 
& Unterbringpns der Bediensteten und Arbeiter auszu- 
enden Bauten’und Hilfsanlagen. Nach Besichtigung der 
enstraße wurde in Stuben übernachtet und am nächsten 
frühmorgens die Besichtigung der Bauanlagen in Dan- 
begonnen. ; NER 

"Danöfen sind bisher in newen Baräcken 900 Arbeiter der 
firma untergebracht, wobei für die Verpflegung der Ar- 
ar in dieser hochgelegenen Gebirgsgegend durch Anlegung 
agazinen und Einrichtung eines gesicherten Zuschubes 
re Vorkehrungen getroffen werden mußten. In die 
isung wurden auch die von der Firma Innerebner und 
geschaffenen Einrichtungen für Arbeiterfürsorge so- 
- verschiedenen, in Baracken ‚untergebrachten Werk- 


stätten einbezogen. Von Danöfen wurde der Aufstieg zu dem 
1800 m hoch gelegemen Spullersee unternommen, dessen Spie- 
gel durch seinen rund 130 m langen Stollen am südlichen Ende 
des Sees so weit abgesenkt wurde, um den Bau der Stausperre 
und ‘den Vortrieb des Druckstollens von der Seeseite aus 
wasserfrei in Angriff nehmen zu können. Auch am Spuller- 
see ist bereits ein Barackenlager entstanden, und überall sind 
die Arbeiten, die wegen der hohen Lage und der Witterungs- 
verhältnisse nicht unbedeutende Schwierigkeiten bieten, in 
vollem Gange. 

Staatssekretär Dr. Ellenbogen wies in seiner kurzen An- 
sprache auf die große Bedeutung des Baues hin und hob her- 
vor, daß Österreich nur durch unverdrossene Arbeit, dureh 
Anspannung seiner eisenen Kräfte aus der Tiefe seines. 
Elends wieder emporkommen könne. Staatssekretär Dr. Pestäa 
sprach allen, die sich .in den Dienst dieser .schwierigen und 
bahnbrechenden Arbeiten gestellt haben, allen Ingenieuren 
und. Arbeitern den Dank der Regierung aus; Landeshaupt- 
mannstellvertreter Dechant Fink entbot den Vertretern der 
Regierung und dem Obersten Causey sowie allen Beamten der 
Bauleitung den Gruß des Landes Vorarlberg und gab im Ver- 
laufe seiner Rede der Hoffnunz Ausdruck, daß ebenso wie 
der Spullersee durch zielbewußte Arbeit sein früheres Niveau 
wiedergewinnen werde, auch Österreich durch Tatkraft und 
Arbeit wieder emporkommen werde. Oberst Causey drückte 
seine Genustuung darüber aus, daß er nun mit’ eigenen Augen 
sehe, daß Österreich sich nicht allein auf fremde Hilfe ver- 
lasse, daß es vielmehr sich selbst helfen wolle; er. wünsche 
Glück allen denienieen, die an der Durchführung dieses. 
Werkes beteiligt sind, allen, die es entworfen haben; er 
zweifle auch nicht im serinssten an dem Erfolg, der auch die 
von dem Dechanten Fink „ebrauchte Allesorie verwirklichen 
werde; in dem Augenblicke, wo der Spullersee auf sein vr- 
höhtes Niveau gebracht sein werde, hoffe er, daß auch Öster- 
reich wieder ein Niveau eines glücklichen Gedeihens erreicht 
haben werde. Österreich bezeuge mit der Inangriffnahme 
der Elektrisierungesbauten der ganzen Welt seinen ernsten 
Arbeitswillen. Sektionschef Fischer dankte dem Obersten 
Causey für seine aufmunternden Worte, Ingenieur Innerebner 
sprach den Dank der Ingenieure und Arbeiter der Bauunter- 


‚ nehmung aus, Staatssekretär Dr. Pesta erkannte in warmen 


Worten die Dienste an, die das Elektrisierunesamt unter Lei- 
tung des Ministerialrates Dr. Dittes dem Staabe geleistet: hat 
Ministerialrat Dr. Dittes erinnerte an die kraftvolle Förde- 
rung der Elektrisierungspläne durch den verstorbenen Staats- 
sekretär Paul und den Staatssekretär Dr. Ellenbogen. Nach 
dieser kleinen Feier auf der schneebedeckten Bershalde wurde 
auf steillem Wege der Rückmarsch nach Lanxsen angetreten, 
wo Staatssekretär Dr. Pesta und Oberst Causey sich verab- 
en und mit dem Schnellzuse die Rückfahrt nach Wien 
antraten. 


Übrige europäische Länder. 


‚— Schwedisch-deutscher Güterverkehr. Bei den bisher gül- 
tigen Tarifen für Güter, die nach Deutschland übergehen, 
waren die Frachten auf schwedischen und deutschen Strecken 
in deutscher Währung angegeben. Noch bis Mitte 1919 geschah 


- die Umrechnung auf schwedische Währung bei der Fracht- 


bezahlune in Schweden nach dem Friedenskurs, was natürlich 
für die Versender eine bedeutende Frachtverteuerung mit sich 
brachte. ' Seitdem sind die Bestimmungen dahin geändert wor- 
den, daß die deutschen Frachtanteile nach Tageskurs umge- 
rechnet werden konnten, während die schwedischen, die bei 
der Ausarbeitung der Tarife nach Friedenskurs festgestellt 
wurden, fortlaufend nach diesem Kurs umgerechnet werden 
mußten. Hierin hat Schweden nunmehr eine Änderung er- 
reicht. Seit dem 1, Juli ist die bisher geltende schwedisch- 
deutsche Güterwechselverkehrsvorschrift, die noch von 1913 
stammt, aufgehoben, und an deren Stelle eine newe Ordnung 
oetreten, die von der bisherigen wesentlich abweicht, und bei 
deren Ausarbeitung die Valutafrage endgültig geordnet wurde. 
So sind in den neuen Tarifen die schwedisehen Frachtanteile 
nicht mehr in deutscher Mark, sondern in schwedischen Kronen 
anzereben. Nach einem dieser Tage verlautbarten Resierungs- 
beschluß müssen die den schwedischen Eisenbahnverwaltungen 
zufallenden Frachten immer in Schweden bezahlt werden. Die 
deutschen Frachtanteile sind dagegen wie bisher in &eutscher 
Währung angegeben und können nach eigener Wahl des Ab- 
senders entweder auf der Versand- oder Empfangsstation be- 
zahlt werden. Bei Bezahlung in Schweden. geschieht die Um- 
rechnung auf schwedisches Geld nach dem alles 5 
7% 


— Winterfahrplan der schwedischen Staatsbahnen. ‚Die. 
Fisenbahndirektion hat den Distriktsverwaltungen jetzt Richt- 


linıen für den kommenden Winterfahrplan gegeben. Danach. 


Nr, 5% 


soll: der  Personenzugverkehr: auf ungefähr 50% "eines nor- 
malen Fahrplanes eingeschränkt werden. Mit den Zugein- | 
ziehungen,: die am 1. Juni eingeführt wurden, ist geoen wärtig 
sehon der Verkehr. um etwa 25% eingeschränkt.‘ Nach Mit- 
teilung: des; schwedischen ' Generaldirektors Granholm ist es! 
vor allem die schwierige Lage des Kohlenmarktes, welche die 
Eisenbahndirektion zu weiteren: Zugeinstellungen zwingt, aber 
auch ein: Deil' 'betriebswirtschaftlicher‘ Rücksichten hat mit 
hineingespielt. Schweden steht dabei‘ aber .nicht allein. In’ 
Norwegen haben in letzter Zeit umfassende Zuseinstellungen 
stattgefunden, und weitere sind für den. Herbst geplant. Die 
cänischen 'Staatsbahnen dürften den normalen " Personenzug- 
erkehr jetzt‘ schon. auf ungefähr die Dune eingeschränkt’ 
haben. DES; 


Fremde Erdteile. 
g= Einführung des elektrischen Betriebes auf einer Haupt- | 
bahnlinie in Südamerika. Nach einem auf S. 484 des laufen-; 
den Jahrganses des „Journal of the American :Institution of 


Electrical Ensineers“ gesebenen Bericht wird 
lianischen Staate Säo Paulo gelesene, zum Netz der Paulista-. 


Eisenbahn sesellschaft gehörende 45 km lange Hauptbahn- 


strecke Jundiahy-Campinas, «lie die Weeditspur von. | 
1,6 m hat, zurzeit für den elektrischen Betrieb umgewandelt. 
Die hierzu nötigen. Arbeiten und Lieferungen ‚sind ‘von der‘ | 


International General Electric. Company für den. Betrag von |‘ 
-. nahezu 2 Millionen Dollar übernommen worden; man hofft- 


den elektrischen Betrieb bereits im Juli 1921 eröffnen zu kön- | 
nen. 
Strecke ist zweisleisie; ihre Gleislänge beträgt einschließlich. 
der Verschiebegleise 121 km. Späterhin soll der elektrische: 
Betrieb über. Campinas hinaus in nordwestlicher Richtung 
bis zu der etwa 160. km entfernten Station San Üarlos ausgie-: 
dehnt werden. 
spur und von hier bis San Carlos Metenspur. N 

In Auftrag gegeben sind einstweilen 3 Güterzug- und 4 Per- 


sonenzuglokomotiven, .sämtlich mit Zahnradübersetzung, die. | 
im übrigen nach dem Muster der auf der Butte, Anaconda und. 


Pacifie-Eisenbahn verkehrenden Lokomotiven hergestellt Wwer- 
den. Während die 100 t schweren ‚Güterzuglekomotiven nur: 
Triebachsen erhalten, sollen die 120 t schweren Personenzug- 


lokömotiven an jedem Ende mit einem zweiachsigen Laufge-. 


stell ‚versehen werden.: Die sonstige #lektrische Ausrüstung 
wird derjenigen der Chicago, Milwaukee und. St... Paul-Bahn 
gleichen. Die [Betriebsspannung wird 3000. Volt betragen... 
Den Betriebsstrom hat die Säo Paulo-Licht- und Kraftgesell-- 
schaft als Drehstrom zu liefern. _Mit der Ausrüstung der ge- 
nannten Bahn hält der elektrische Betrieb seinen Einzug auf. 
den Hauptbahnlinien Südamerikas. _ 


Allgemeines. 
— „..Dureh : ‚Quereinlagen ' verstärkte, zusammenhängende 
Doppelanhängeadressen. Die trotz Tariferhöhungen sin- | 


kende . Ertragsfähigkeit des Eisenbahnbetriebes,: insbesondere 
des: Güberverkehrs, ist-durch verschiedene Ursachen bedingt, 
Von. den. zur. ‚Besserung .der Verhältnisse geeigneten Mitteln ı 


soll hierauf. meinen Vorschlag zur obligatorischen Einfüh-‘ 
rung „einer, verstärkten, zusammenhängenden Doppelanhänge-;, 


adresse eingegansen ‚werden. 


Daß ‚die vorschriftsmäßige, peinlich nenaue Ares einies;, 


Gutes. (Eil-, Fracht-, Expreßgut ‘oder: Gepäck) «die Grund- 
lage für den sicheren Transport. bildet, ist. selbstverständlich. . 
Die: wichtigste Rolle spielt dabei die Bezettelung. . Bei der 


heutigen, zweifelhaften Güte ‚des Klebestoffes sind: Anhänge- R 


adressen, die je:nach Beschaffenheit des Gutes. freihängend 


angebracht oder auf ‚ihm. mit Nägeln befestigt werden, "den, 


Klebezetteln vorzuziehen; : denn fällt ‘während der Beförde- 


rung seine ‚Bezettelung ab oder wird sie durch den hauptsäch-- 
.durchschlagenden . 


lich. »in :. Norddeutschland. . verwendeten 
schwarzen Klebestoff oder: auf irgendeine andere Art. un- 
leserlich, so ‚hat. das. Ermittlungsverfahren. einzusetzen, und 


ein großer Apparat. kommt je nach Sachlage in: Bewegung, - 
der’ gewünschte Erfolg blerbt aber trotzdem in vielen. Fällen. 
Telegramme, und Schriftstücke. schwirren. hin. .und her, 


aus. 
zeitraubende schriftliche ‚und. mündliche ‚Umfragen bei den. 
übrigen. Bahnhöfen desselben Ortes oder ähnlich Jautenden i 


Stationen: entstehen; > das. Deutsche ‚Ausgleichamt in. Berlin. 
muß: zu:oft in Anspruch genommen werden, so daß es kaum 


imstande ist, seine ungeheuren Aufgaben zu bewältigen. Das 


gleiche Bild bietet sich auch bei den Reklamations- und Ver-_ 


kehrsbüros, wo sich die Akten zu ' wahren Bergen türmen. 
Der Schluß ist dann die [Begleichung jener -Unsummen 'von 


— 650.) —- 


die im brasi- | 


Die für hochgespannten Gleichstrom auszurüstende, 


Diese Strecke hat bis Rio_Claro die Weit- ° 


3 Zeitung des Ver 
Deutscher Rennes 


: Schädenersatzforderungen für Güter, chi infölse' der 'Y. 
gerung: minderwertig oder gar wertlos geworden oder’ r 
haupt als verloven zu. betrachten ” sind.  Erfahrungsgemä 
werden 50% der fehlenden. "Güter nicht. ‚gestohlen, ı "sonder 
führen irgendwo einen Dornröschenschlaf, "aus dem®sie ! Bu 
' mand mehr erweckt. 
Es hieße Wasser in sein "bodenloses Faß Khan wollt 
man durch Ausdehnung _des Ermitt lungsapparates diese] 
Übelstande zu steuern “suchen. 'Soll- ein Übel dauernd be. 
‚seitigt werden, muß man,es an, der Wurzel fassen, Und na j8 
. der "Zweck der''von mir erfundenen, ‘durch. ‚(uereinlage 


‚ Teil 1" wird’in das‘ Frachtstück ‚selbst eingelegt, der Teil? 
. getrennt oder zusammenhängend’’je nach: Beschaffenheit’deg 
Gutes außen angebracht. Auf diese Weise wird verhind ert, 
. daß ein: Stück» bei - Trennung: von.den» Begleitpapieren Ok 
bei: Verlust :oder -Unkeserlichwerden: des: nach außen: hänger 
den Teiles der: -Anhängeadresse hernenlos wird. Durch + 
 Qwereinlage, von‘ Holz: und Draht: ist die: Widerstandskıa 
der Pappe der Doppelanhängeadressen. ganz »wesentlichr & 
höht..: Der Lauf der «Güter ist: dadurch im höchsten ‚Maße gı 
‚ sichert, ‚dem verfrachtenden Publikum>'werden. viele> Schä 
‚und :Verdrießlichkeiten, .»den « Risen bakrraz walbatäge 
 unermeßliche Summen: für: Schadenersatz und 2 
 raubende: Weeitläuftigkeiten erspart... EEE 
Wollte man in der Erkenntnis der Weiteren Bedet 
. und’Zweckmäßisckeitider Doppelhänkeadressen. ‚diese‘ ‚diem 
Eu > nur zum ‚Gebrauehe BR zn Ah. ve ne 


aus ee Ara aus: er Re "Scheu # 
Neuerungen oder aus’ falscher Sparsamkeit'bei dem alten 
' fahren bleiben. ' Um also’ ganze ‘Arbeit zu machend. 
‚die Interessen der 'Eisenbahnverwaltungen ‚ebenso zu) 
wie jene des verfrachtenden' Publikums und ’nicht’mind 
. Steuerzahler, auf die die Pehlbeträge der Eisenbahnen 
wirken, empfiehlt es sich diese. Doppelanhängeadre S 
gend einzuführen. Kaufmannskreise;“ ‘die die” besten Mr 
rungen im Frachtverkehr besitzen und durch! praktise 
führung von dem großen Nutzen der’in Frage stehenden 
 ming überzeugt. sind, 'beerüßen die allgemeine pflichtmäßi 
: Einführune. ‘Die ° entsprechende "Änderung ‘der ‘BE; 
würde wohl auf keine Schwierigkeiten stoßen; 
6 Bahnverwalter %% 'Wwittm aun 


_ Drahtlose ‚Sirnalübermittlung für: fahrende "Eisen 
züze. -An Hand eines von C. W. Kollatz in der „Deut 
' Allgemeinen : Zeitung“. . veröffentlichten Berichts.: über ; 
neueste von. der Gesellschaft. für drahtlose Tel: 
lefunken) erprobte und, für die. Praxis in. li 
brachte . drahtlose Eisenbahnsignaleinrichtung . 5 
technische Durchbildung in großen Zügen wie erlän 
werden : Im . Führerstand ...der.. Lokomotive; ist. ein drz 
. Sender untergebracht, der mittels. Kathod )hren: 
brochen: elektromagnetische „Wellen erzeugt 
durch eine. mit dem Sender gekoppelte, ‚an de: 
Lokomotive angeordnete : Antenne nach, dem 
'ausgestrahlt;,... Um. das: Lokomotivpersonal... 

achtendes Streekensienal ‚rechtzeitig. ‚aufmer. 
und vor allem .das .Überfahren eines: „Halt“ 
nals. nach Möglichkeit zu verhindern, ist, in.e 
gen :Abständen vom: Streckensienal . zwisch 
‚ein. aus Eisenrohr bestehender, ‚etwa. 0,50 m br: 
langer, » ovaler Rahmen. an. den, Schwellen | 
Dieser ‚Rahmen enthält einen auf, die ‚Wellenlänge de 
motivsenders. abgestimmten | sogenaaniten ‚Schwinguı 
' Letzterer. zieht, sobald. er... von. dem. an der. ‚Lok 
‚festieten Antennenrahmen. überfahren wird, . die 
ausgehenden - elektromagnetischen Schwineu 
"hinein. Hierdurch wird. die. elektromagnetische, 
"Senders geschwächt, ein »jm ‚Führerstande, Aeshrdn 
laisı zum Ansprechen. gebraent: und hierdur ‚ein, 8 
indem sich «ine Sienalhupe und: eine‘ klein 
findet, : geschlossen.» - Die - Hupe ‚ertönt, . di 
auf, der Lokomotivführer ist ‚somit gewa 
Sionalrelais‘ im : Führerstande; kann, ; so, ..ein; 
daß: es "auch .die Flüselstellung des: im 
ee ee ee und somit das Ss is 


wöllte Beeinflussung des Senders ‚durch « £ 
"Wellen fremder. Maligpen: mit ‚Sicherheit. ‚ausgeschlo 


N Abschirmung der elektromagnetischen Wellen käme bei 
beschriebenen Anordnung, die gewissermaßen mit „Ruhe- 
rom“ arbeitet, überhaupt nicht in Betracht. Es bliebe zu 
ben auf welche Weise die Einrichtung auch zur »elbst- 
itiven Auslösung der Bremsen und schließlich zum selbst- 
itigen Ingangsetzen des Läutewerkes auf den Lokomotiven 
er Nebenbahnen ausgebaut werden kann. 
| de 
1 Rechtspflege. 
Höhere Gewalt bei Explosion eines mit explosibler 
lüssigkeit gefüllten Gepäckstückes. Wie im Jahrgangs 1919, 

710 dieser Zeitung mitgeteilt wurde, hat das Oberlandes- 
ericht München aus Anlaß des bekannten Eisenbahnunglücks 

ei Schleißheim, das durch die Explosion einer mit Vulkani- 
sung sefüllben, verbotswidriz in das Wagenabteil mitge- 
ommenen Korbflache entstanden ist, angenommen, daß zwar 
in. Betriebsunfall im Sinne des Reichshaftpflichtgesetzes VOT- 
wege, die Haftung der Eisenbahnverwaltung aber wegen Vor- 
egens höherer Gewalt ausgeschlossen sei. Das dort mitge- 

ilte Urteil vom 8. 1. 1919 ist rechtskräftig geworden. Da- 
egen Ist in einem weiteren, aus Anlaß des "sleichen Unfalles 
rgangenen. Urteil desselben Gerichtes vom 17. Dezember 1919, 
a dem aus den gleichen Gründen die Hafture der Eisenbahn- 
erwaltung abgelehnt wurde, Revision beim: Reichsgericht ein- 
lest worden. Das Reichsgericht (VI. Zivilsenat) hat nun 
ui Urteil vom 29. 4, 1920 das Urteil des Oberlandesgerichts 


ufgehoben und die Sache zur anderweiten Verhandlung und 
tscheidung an das Berufungsgericht zurückverwiesen. Die 
nahme des Oberlandesgerichts, daß ein Betriebsunfall im 
inne des $ 1 HPfIG. vorliege, hat das Reichsgericht gebilligt; 
aseoen ist es den Ausführunsen desselben hinsichtlich des 
'orliegens höherer Gewalt nicht durchweg beigetreten. Es 
hierüber folgendes aus: „Das Berufungsgericht ent- 
rickelt weiter den "Beoriff der höheren Gewalt im Sinne dies 
1 HPfIG. zutreffend. dahın, daß das schädisende Ereignis 
Sr außerhalb des Betriebes wirken müsse, d. h. außer Zu- 
ammenhane mit ihm stehen müsse, seinen Grund nicht in dem 
er. oder seinen Einrichtungen selbst haben dürfe, daß es 
ter nach menschlicher Erfahrung nicht vor auszusehen, sein 
tritt auch bei den zweckmäßiesten, den wirtschaftlichen 
en des Unternehmens nicht vollständig ausschließenden. 
inrichtungen durch menschliche Sorgfalt und Kraft nicht ab- 
ewendet werden könne und nicht solchen Ereignissen zuzu- 
ählen sel, die mit einer »ewissen Häuficskeit wiederkehrsen. 
s verkennt auch nicht, daß das Vorliegen höherer Gewalt 
rst dann in- Frage kommt, wenn der innere Zusammenhang 
usgeschlossen. ist. 

"Das Berufungsgericht geht aber darin fehl, daß es lediglich 
as Einbringen des Glasballons in Hannover als maßgebendes 
[oment für die Entscheidung der Frage, ob höhere Gewalt 
jet oder nicht, hinstellt. Es verkennt dabei, daß das Fr- 
is auch den Unfall herbeiseführt haben muß. Zweifellos 
der Unfall nicht eingetreten, wenn das Einbringen der 
fährlichen Flüssiekeit in das Abteil unterblieben wäre, und 
sofern ist hierdurch die Vorbedinsung für die Explosion 
d den Unfall geschaffen worden. Aber damit war nur die 
lichkeit, nicht die Notwendigkeit des letzteren gegeben. 
atsächlich hat denn auch der Glasballon fast die ganze Fahrt 
on Hannover bis München zurückgelegt, ohne daß die in ihm 
jeoende latente Gefahr wirksam seworden ist. In welcher 
Veise und wodurch die Auslösung der Gefahr und die Ex- 
losion erfolgt sind, ist auf Grund des Ergebnisses der Beweis- 
ufnahme, wie das Berufungsgericht ausführt, nicht festzu- 
tellen. Danach ist aber zum mindesten nicht ausgeschlossen, 
aß sie durch Ursachen berbeisseführt worden sind, die in dem 
3etriebe und seinen Einrichtungen ihren Grund gehabt haben, 
‚aß derartige Ursachen also zur Herbeiführung des Unfalls 
uütsewirkt haben. Ist aber diese Möglichkeit nicht ausge- 
‚chlossen, so kann von einem Ausschluß der Haftung der Be- 
gten auf Grund höherer Gewalt keine Rede sein (Rger, 
Intscheidungen, Band 28, S. 302). Hiernach war das Urteil 
ufzuheben und der Rechtsstreit, da die Erlassung einer End- 
‚ntseheidung i im Sinne des $ 565 Abs. 3 Ziff. 1 ZPO. noch nicht 
gängige war, an das Berufungsgericht zurückzuverweisen. “ 
Dr. Reindl. 


Bücherschau. 


- Theodor Lechner, Baurat: „Die Privateisenbahnen in 
yern“. Eine Betrachtung nach der geschicht- 
chen, technischen mnd wirtschaftlichdn 
\eite. Mit einem Titelbild und 100 Abbildungen im Text. 
ee ben-Berlin 1920. Druck und Verlax von R. Oldenbourg. 
"eis geb. 25 MN, zuzüglich Sortimentsteuerungszuschlag. 

Verfasser dieses Buches, das in seiner reichen, sedie- 
onen Ausstattung gerade in dieser für das Verlagsgeschäft, 


haltsreichen Buches. Möchte .die 
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so schwierigen Zeit besonders angenehm berührt, hat als 
Leiter der Lokalbahn-Akt.-Ges.- in München: reiche Erfahrun- 
gen auf dem Gebrete-des Privateisenbahnwesens, dem er Seine 
Lebensarbeit gewidmet hat, gesammelt. Er tritt uns mit 
einem Werk entgegen, das durch die erschöpfende und sach- 
verständige Behandlung eines Sondergebietes dem Eisen- 
bahnfachmann eine Fülle zum Teil weniger bekannten Stoffes 
und: vielseitige Anregung bietet, aber auch durch seine ge- 
meinverständliche Darstellune und seinen reichen Bilder- 
schmuck geeignet ist, dem weiteren Publikum Interesse abzu- 
gewinnen. 

Der Inhalt der einleitenden Kapitel über die Anfänge des 
Spurweges, den Werdesang der ersten Eisenbahnen und die 
Vorgeschiehte des deutschen und speziell des bayerischen 
Eisenbahnwesens ist dem Fachmann im allgemeinen schon 
bekannt, weniger die Entwickelung der bayerischen Eisen- 
bahnpolitik, die Lechner von dem Bau der ersten deutschen 
Eisenbahn Nürnbers-Fürth (1835) bis in die neueste Zeit ver- 
folet und durch bildliche Darstellungen und Zahlenmaterial 
veranschaulicht. Wir sehen, daß die bayerische Politik ge- 
schwankt, daß das Eingreifen des Staates in das Eisenbahn- 
wesen sich nicht einheitlich, sondern stufenweise vollzogen 
hat. Von dem Bau der ersten Staatsbahnen im Jahre 1840 
(Nürnberg-Hof, Nürnberg-Donauwörth-Augssburg) ab bis zum 
Jahre 1875 bewegt sich die Entwickelung der Staats- und 
Privateisenbahnen etwa in paralleler Linie. Zeitweise wurde 
sogar wegen der unzureichenden finanziellen Ergebnisse des 
staatlichen Eisenbahnbetriebes ernstlich an eine Verpachtung 
der Staatsbahnlinien an Privatgesellschaften „edacht. Da 
erfolgte im Jahre 1875 der erste Umsehwung zum Staatsbahn- 
prinzip und gewann Gestalt durch die Verstaatlichung der 
bayerischen Ostbahnen mit ihren großen und wichtigen Linien 
(Nürnberg-Ambers-Regensburg, Schwandorf-Furth-Böhmische 
Grenze, Resiensburg-Passau, München-Landshut) mit einer Ge- 
samtlänge von 456 km und einem Anlasekapital von rund 
103 Millionen Mark. In den Jahren 1875 bis 1905 vergrößerte 
sıch das staatliche Eisenbahnnetz allmählich durch den Bau 
newer Strecken und durch Ankauf einzelner Privatbahnen, 
bis die Verstaatlichung der (linksrheinischen) Pfälzischen 
Eisenbahnen die Vereinisune aller Hauptlinien in die Hand 
des Staates vollendete und damit die Verstaatlichungsbewezrung 
im allgemeinen zum Abschluß brachte. Im Jahre 1913 finden 
wir in runden Zahlen 8500 km Eisenbahnen in staatlicher und 
500 km in privater Verwaltung. Diese Entwicklunse voll- 
zor sich auf der Grundlage mehrerer Gesetze und Verord- 
nungen, die das rechtliche Verhältnis der Eisenbahn und 
ihrer Beziehungen zum Staat ordneten (Fundamentale Bestim- 
mungen für die Gesellschaftsverträge von 1836, Expropri- 
ationsgesetz von 1837, Allerh. Verordnung betr. die Er- 
bauune von Eisenbahnen von 1885 usw.). Der Verfasser führt 
sie uns im Wortlaute vor und beleuchtet ihre Bedeutung für 
die bayerischen Privatbahnen. 

‚Den Hauptteil des Buches (Seite 25—210) bildet die Be- 
schreibung der einzelnen Privatbahnen einschließlich der 
Berebahnen. Es wird von jeder Unternehmung eine Darstel- 
lung der Baugeschichte, der Finanzierung und der betrieb- 
lichen und finanziellen Entwickelung gegeben. Eine Zu- 
sammenstellung der wichtigsten statistischen Zahlen (1913) 
für alle Bahnen „ibt sehr interessante Aufischlüsse über dıe 
Ergebnisse des Privatbahnbetriebes; im allgemeinen lassen 


“sie den Schluß zu: beim Staate billiger Bau und geringe Be- 


triebsüberschüsse, bei. Privatbahnen teurerer Bau und höhere 
Betriebsergebnisse.e. Die Privatbahnen hatten höhere Bau- 
aufwenduneen, die indes in dem Mehr der Einnahmen ihre 

Reehtfertigune und. ihren Ausgleich fanden. Die  durch- 
schnittlichen kilometrischen Einnahmen der privaten Unter- 
mwehmungen betrusen 12214 M gegen 6 99% M der Staatsbahnen. 
Die Betriebszahlen der bayerischen Privatbahnen liegen 
zwischen 37 (Ostbahn, allerdings im Jahre 1871!) und 90,5 
(Ludwigseisenbahn Nürnbers-Fürth). 

"Von eroßem Interesse ist auch eim Schlußkapitel, das der 
Verfasser dem «elektrischen Betriebe gewidmet hat. Von den 
bayerischen Privatbahnen werden fünf elektrisch betrieben: 
die Bergbahn Brannenburs-Weindelstein und vier Strecken der 
Lokalbahn-Akt.-Ges. (München-Grünwald, Bad -Aiblinge-Feiln- 
bach, Murnau-Oberammersau — die erste mit Wechselstrom 
betriebene Normalspurbahn Deutschlands — und Türkheim- 
Wörishofen). Der Verfasser stellt die Bau- und Einrichtungs- 
verhältnisse der elektrischen Eisenbahnen und ıhre Betriebs- 
ergebnisse zusammen und kommt zu der Folserung, daß — 
aboesehen von den für die Linderung der Kohlennot durch 
die Ausnutzung der- selektrischen Kraft entstehenden Vor- 
teilen —. wegen der betrieblichen Vorzüge des elektrischen 
Betriebes eine der Elektrisierung sich eröffnende aussichts- 
reiche Zukunft nicht in Zweifel gezogen werden kann. 

Das ist etwa der wesentliche Gedankengange des sehr in- 
kurze Mitteilung zur Er- 
weiterung seines Leserkreises beitragen! Pr 


;2 x 652 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. ; 


österreichischen Staatsbahngüterwasen 


Rundschreiben der 
erlassen worden: 


Nr. III 115. vom 26. Juli 1920 an sämtliche Vereinsverwäl- 
tungen, das Eisenbahn-Zentralamt Berlin und die im Adressen- 
Wagenverwaltunsen angenebenen vereins- 
betreffend besondere Kennzeichnung 


verzeichnis der 
fremden Verwaltungen, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


+: Güterverkehr. 


Norddeutsch-niederländischer 
. verkehr. 
Oktober 1920 tritt der‘ Aus- 


Güter- 


Am 1: 
nahmetarıf für 
Steinkohlen usw. von deutschen Sta- 
tionen nach Stationen der niederländi- 
schen Eisenbahnen vom 1. April 1920 
ohne Ersatz außer Kraft. 

Sendun®en werden bis auf weiteres 
auf Grund der sich an der Grenze er- 


gebenden Umbehandlungsfraeht abge- 
fertist. 
Essen, den 7. August 19%. (781) 


Eisenbahndirektion. 


Verkehr Gera-Meuselwitz-Wuitzer 
Eisenbahn — Sächsische Staatseisen- 
bahnen. 
Mit sofortiger Gültigkeit. werden die 
Bestimmunsen im Absehnitt IID des 
Gütertarifs für die Überführung von 
Gütern auf der Verbindungsbahn Meu- 
selwitz-Spora aufgehoben. 
Dresden, am 10. August 1920. (780) 
Eb.-Gen.-Dir. 


Nr. Tfib. 1b. Deutscher Eisenbahn- 
Gütertarif;, Teil IB 
(S. 34.) 


Mit Gültiekeit vom 15. August 1920 
wird als laufende Nr. 5b in das Ver- 
zeichnis V aufgenommen: 


„Azetaldehyd, auch in alkoholischer 
Lösung“. 
Berlin, 5. August 1920. (789) 
Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr zwischen Elsaß, Lothrin- 

zen und Luxemburg einerseits und 

Dänemark, Schweden und Norwegen 
anderseits. 

Breisach Grenze wird als badisch- 
elsässischer Übergang aufzenommen 
und Neuenburg Grenze als Übergangs- 
station sestrichen. 

Altona, den 7. August 1920. (783) 

Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutseh-schwediseh-nor wegiseher Güter- 
tarif, Teil II vom 1. Juli 1920. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden: die 
Stationen Bankeryd und Haparanda der 
schwedischen Staatsbahnen ın den Tarif 


aufgenommen. 
Nähere Auskunft erteilen die Ab- 
fertigsungsstellen. 
Altona, den 7. August 1920. (785) 
Eisenbahndirektion, 


namens der Verbandsverwaltungen. 


Wechselverkehr Sachsen-Bayern (pfälz. 
Netz), Heft 3B. 
Das in der Kilometertafel I auf 8. 8 


die Beförderung von ° 


Ceschaflsführenden 


% Ver 
Deutscher Eisenbahnverw: 


der 


Vellung sind | 11. August d. Js.); 


bei der 
brachte Zeichen *) und die zusehörige 
Fußnote werden mit sofortiger Gültig- 
keit gestrichen. 

Dresden, am 9. August 1920. (782) 


Eisenb.-Gen.-Dir. als geschäftsführende, 


Verwaltun © 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


"Hamburg-Altonaer Stadt- und Vorort- 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins. Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


verkehr. 

Zu dem Tarif für die Beförderung 
von Personen, Reisegepäck und Ex- 
preßgut vom 1. Mai 1914 ist der Nach- 
trag 3, gültie vom 1. Juli 1920, aus- 
gegeben worden. Die in den Nachtrag 
aufgenommenen Änderunsen und Er- 
gsänzungen der besonderen : Ausfüh- 
rungsbestimmungen sind „semäß den 
Vorschriften unter IS 2 der Eisenbahn- 
Veerkehrsordnung senehmict. 

Altona, den 10. Ausust 1920. (780) 

Eisenbahndirektion. 


u 
Am 1. September 1920 tritt an Stelle 
des bisherisen Westdeutsch-Niederlän- 
dischen Personen- und Gepäcktarifs 
vom 1. Juni 1911 ein newer Süd- und 


Westdeutsch - Niederländischer Perso- 


nen- und Gepäcktarif in. Kraft, durch 
den die durchs-ehende Abfertigung von 
Personen und Gepäck zwischen deut- 
schen und niederländischen Stationen 
. wieder eingeführt wird. 

Nähere Auskunft verteilen die an die- 
sem Verkehr beteilieten Dienststellen 


und das Verkehrsbüro der Eisenbahn- : 


direktion Köln. 


Köln, den 7. August 1920. (788) 
Eisenbahndirektion, eur 
zugleich namens der beteilisten Ver- 
waltungen. 


Preußisch-Sächsischer Stabtahrhar 
Privatbahn - Personen- und Gepäck- 
verkehr. 

Vom 1. September d. J. ab erhöhen 
sich die Personenfahrpreise im Verkehr. 
mit Stationen der Kyffhäuser 
Kleinbahn in der 2. Klasse um 


20 9% bis 150 M und in der 3. Klasse 
um 20 3 bis 120 MN. 
er den 9. August 1920. (786) 


Eisenbahndirektion. 


Zum 1. August ist ein Nachtrag 1 
zum Personen- und Gepäcktarif mit Ost- 
preußen über den Seeweg Swinemünde- 
Pillau erschienen, der durch Aufnahme 
einer Reihe größerer Städte Ihe und 


von dem. verantwortlichen Schriftleiter, Geh. Oberregierungsrat Dr. v. 


Verlag von Julius.®pringer in Berlin W, — Druck von H.S. Hermann & 
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Nr. IV 50/51 vom 28. Juli 1920 an sämtliche Vereinsver w 
tungen, betreffend die Zeitung des Vereins Deutscher Eisen 
bahnverwaltungen (abgesandt am 11. August d. Js.); ; 

Nr. V 105 vom 5. August 1920 an sämtliche Venen wal- 
tungen, betreffend die Sammluns von Keen Io PT 
( abgesandt am 11. August d. J.). 


Station Brenschelbach ange- 


o. in Berlin SW, 


(abgesandt 


Westdeutschlands ee erweilk 
ist. x 
Nähere Auskunft erteilen die bei 
listen Fahrkartenausgaben und um } 
Verkehrsbüro. | 
„Stettin, im August 1920. Er 
Die Deal 


3. Verdingung. 


aD Lieferung und Anbrin C 
600 am Drahtglas für die Veerglasun 
der seitlichen Öffnungen der Öberli 
auf der Umladehalle auf dem 
schiebebahnhof Seddin soll nach 
gabe der im Deutschen Reichs- u 
Preußischen Staatsanzeiger veröff 
lichten ‚Bedingunsen für die Be 
bung um Arbeiten und Lieferun 
vergeben werden. Die Angebotsm 
mit den Bedingungen sind, soweit 
Vorrat reicht, gegen porto- und bestell 
seldfreie Bareinsendung von 51,00 9 


von der Eisenbahnbauabteilung 
Michendorf, Bahnstraße Nr. 1a, 
En. 


. Falls Zusendung durch die Po 

wünscht wird, sind 60 & für Po 

 einzusenden. 2 
Die versiegelten und mit die, 


stunde am Dienstag, den 31. August 
vormittags 10 Uhr, pünktlich und p 
frei an die Bauabteilung einzusen 
Die Angebote werden zur & 
gebenen Stunde im Beisein . etwa 
schienener Berclee geölfnet. 
Zuschlagsfrist 2 Wochen. 
Michendorf, den 10. August 1 
 Eisenbahnbauabteilung. 


4. Verkauf von Altmaterial 


Abgängise Betriebsmat 
lien öffentlich zu verkaufen: 
Asbestabfälle, Gummischläuch 
Draht- und Stoffeinlagen, Glassch 
Sicherungspatronen, Trockenelem 
Glasflaschen, Rückstände von ı 
wasserstoff, Trüböl u.a. * 
Angebotsbogen SeDen Ein n 
von 1 M in Briefmarken bei uns een 
lieh und spätestens bisMonta ® 91 
30. August 1920, nachmitt: 
23 Uhr, bei uns einzureichen. : 
Zuschlasssfrist 3 Wochen. : 
Karlsruhe, den 7. August 19 
'Baumeisterstr. 1. & 
"Materialamt 

der Eisenbahn-Generaldire 


itter in Berlin. 
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Berlin, den 18. August 1920. 
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De r. Schutzwagen. zeuonisse für 
Zum 75. Gedenktag der Betriebseröff- 
mung der Eisenbahn Wien-Olmütz- 
Er Pras. 21. August 1845—19%0. Ä 
Zur Rechtseültiekeit der Ausführungs- 
— bestimmung Il zu S 54 (2) B1 der 
Eisenbahn - Verkehrs - Ordnung über 
- den Begriff „Kostbarkeiten“. 
N achrichten. 


nachrichten. 
Österreich: 


mit Ungarn. 


‚sierung szwanges der Ursprungs- ner. 


den Warenversand 
. nach dem Saarsebret. 


des Staatssekretärs für Veerkehrs- 
wesen betreffend den Schutz der 
staatsbürgerlichen Freiheitsrechte. 
— Wiederaufnahme des Verkehrs 
— Besprechung über 


Das verstüummelte Eisen- 


Anhalt: 


-bahnnetz Ungarns. — Der Verkehr 


— Personal- mit- Rumänien durch Ungarn. _ 
Übrige _ europäische Län- 
Dienstan weisung der: Gesellschaft zur Vereinheit- 


lichuns und Beschaffung von 
Straßenbahn- und Kleinbahnmaterial 
in Frankreich. 

Fremde Erdteile: Die schmal- 
spurige Gebirgsbahn Kalka-Simla 


 Deutse hland: _Durchgangsver- Verkehrsfragen in Marburg. — (Indien). — Die Elektrisierung des 
"kehr durch. das Saarsebiet. — Verkehrseinschränkung des Ost- Vorortverkehrs- der Pennsylvania- 
 Berlin-Paris. — Die Eisenbahn- ende-Wien-Expneßzuges. Bahnstriecken Philadelphias. 
‚statlonen in der neuen Gemeinde Ungarn: Regelung der Diszipli- | . Allgemeines. 
Berlin. — Die Aufhebung des Vi- narancelegenheiten der Eisenbah- Bücherschau. 


Amtliche. Bekanntmachungen. 


Im „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in 
echnischer Hinsicht“, Heft 2 von 1920, unterwirft Herr Pro- 
fessor Jahn in einer Abhandlung „Der Schutzwagen“ die Be- 
stimmung des S 57, 1b der Eisenbahnbau- und Betriebsord- 
ung, wonach der erste Wagen in Reisezügen mit mehr als 
\ km/st Geschwindigkeit von Reisenden frei zu halten ist, 
«einer kritischen Untersuchung. Er faßt am Schluß der Ab- 
"handlung das Ergebnis seiner Feststellungen dahin zusanımen, 
aß er empfiehlt, für solche Züge, die unterwegs die Fahrt- 
ichtung wechseln oder ohne Änderung der Zusammensetzung 
d ohne inzwischen abgestellt zu werden über weine Strecke 
in- und zurückfahren, die Bestimmungen über die Einstel- 
lung eines Shutzwagens zu mildern. Die Einhaltung der 
etzigen Bestimmungen für solche Züge zwinge zw Verschiebe- 
ewegungen mit dem Schutzwagen, zur Einstellung 
eerer Wagen als Schutzwagen oder zur vorübergehenden 
‚Sperrung ‚von Beisewagen für die Benutzung durch Fahr- 
R Bäre, Die Gefährdungen, die aus diesen Maßnahmen er- 
 wüchsen, würden die Sicherung überwiegen, die ein Schutz- 
3 wagen bieten könne. 

_ Professor Jahn will also die jetzt gültige Bestimmung der 
Eisenbahnbau- und Betriebsordnung nicht ohne weiteres be- 
Eve, sondern nur gemildert haben und zwar dahingehend, 
daß 1. für Reisezüge, die von einer Lokomotive gezogen 
werden, mit mehr als 50 km/st. fahren, ihre -Fahrtrichtung 
interwegs wechseln und nur einen mit Reisenden’ nicht be- 
etzten Wagen für regelmäßise Beförderungen mitführen, 
lıeser Wagen so einzustellen: ist, daß er während des größeren 
Teiles der Fahrt zwischen der Lokomotive und den mit Rei- 
senden besetzten Fahrzeugen läuft. Sind beide Teile der 
Fahrt gleich groß, so soll beliebig die eine oder die andere 


Der Schutzwagen. 


Fahrtrichtung als maßgebend betrachtet werden, und 2. für 
Beisezüge, die mit mehr als 50 km/st. fahren und eine Reihe 
von. Hin- und Herfahrten ausführen, ohne am Ende der «ein- 
zelnen Fahrt abgestellt und von der Begleitmannschaft ver- 
lassen. zu werden, die vorstehenden Bestimmungen unter 


1. platzgreifen und hierbei Hin- und Herfahrt als eine Fahrt 


mit Wechsel der Richtung gelten. Unverändert sollen dagegen 


die Bestimmungen des $ 57 der Eisenbahnbau- und Betriebs- 

ordnung bleiben für 

A. Züge, die mit Geschwindigkeiten bis zu 50 km/st. ver- 
kehren ; 

Züge, die ihre ganze Fahrt ohne Wechsel der Fahrt- 

richtung zurücklegen, einen mit Reisenden nicht be- 

setzten Wagen für regelmäßige Beförderungen, wie 

Post und Gepäck, mitführen und am Ende der Fahrt ab- 

gestellt oder wenigstens von der Begleitmannschaft ver- 

lassen werden; 

. Züge, die die Fahrtrichtung unterwegs wechseln und 
zwei oder mehr mit Reisenden nicht besetzte Wagen 
für regelmäßige Beförderungen mitführen ; 

D. Dienstliche Sonderzüge; 

E. Eisenbahn- und Postbeamte und für die Benutzung der 

Aborte durch Reisende. 

Professor Jahn genügt also eine Milderung der fraglichen 
Bestimmungen deswegen, weil auch bei Aufhebung der Be- 
stimmung des $ 57, 1b, der Eisenbahnbau- und Betriebsord- 
nung bei Zügen des öffentlichen Verkehrs immer noch eine 
Anzahl Fälle vorhanden sind, die ohne weiteres den Lauf 
von „Schutzwagen“ zulassen und deshalb eine vollständige 
Aufhebung des $ 57, 1b, der Eisenbahnbau- und Bietrsebs- 
ordnung gar nicht erforderlich ist. 


B. 
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Soweit dies zutrifft, kann man ohne weiteres Herrn hl 
fessor Jahn in- seinen Ausführungen folgen. Bedenklich er- 
scheinen seine Vorschläge meines Erachtens auch nur, soweit 
Punkt C in Frage kommt. Hier geht der Verfasser so weit, 
bei dem Lauf von mindestens zwei nicht mit Reisenden be- 
setzten Wagen eines Zuges, der die Fahrtrichtung unterwegs 


wechselt, für regelmäßige Beförderungen die Zugbildung der- 


art festzulegen, daß bestimmt werden soll, sowohl hinter der 
Lokomotive wie am Schlusse des Zuges einen Teil dieser nicht 
für den Personenverkehr bestimmten. Wägen laufen zu lassen, 
so daß bei diesen Zügen für jede Richtung unter allen Um- 
ständen ein Schutzwagen vorhanden ist. In-vielen Fällen mag 
eine derartige regelmäßige Zusammenstellung auch möglich 
sein, immer ist sie es aber nicht. Jedenfalls dürfen hier 
meines Erachtens die Bahnhöfe nicht unter allen Umständen. 
festgelegt werden. Wenn z. B. in einem Zuge ein Packwagen 
und ein Postwagen zu laufen haben, dann jäßt sich wohl der 
eine Wagen stets an die Spitze und der andere an den Schluß 
des Zuges stellen, wenn keiner dieser beiden Wagen von 
oder nach einem anderen Zuge auf der Anfangs- oder End- 
station- umzusetzen ist. Werden derartige Verschubbewegun- 
gen erforderlich, dann ist doch in erster Linie zu ‚prüfen, ob 
die auf den Bahnhöfen zum Ein- oder Aussetzen/der Wagen 
erforderlichen Maßnahmen ihre Verteilung auf die beiden 
Enden des Zuges rechtfertigen, oder ob die entstehenden be- 
trieblichen Schwierigkeiten und die zur Verfügung stehende 


Übergangszeit nicht vielmehr dazu drängen, die Wagen zu- 


sammen zu bringen und zusammen laufen zu lassen. Hier 
würden also zwingende Gründe dem Vorschlage C des Ver- 
fassens entgegenstehen. Hinzu kommt noch, daß von der 
Postverwaltung auf Drängen der Bahnbeamten iminer stär- 


ker darauf hingewirkt wird, daß die Verwendung der Post- 
nach dem in Nr. 45 


wagen als Schutzwagen untersagt wird; 
von 1920 dieser Zeitung erschienenen Aufsatz über „Die Stel- 
lung der Postwagen in den Zügen“ hat die Nationalversamm- 
lung vor ihrer Auflösung‘ sogar "einen Antrag auf ent- 
spreebende Änderung der Eisenbahnbau- und Betriebsordnung 
angenommen, so daß vielleicht die Tage des als Schutzwagen 


Zum 75. Gedenktag der betriebseröffnung der Eisenbahn Wien Olmütz-Prag, 


21. August 


Das Allerhöchste Handschreiben vom 19. Dezember 1845 
teilte die Eisenbahnen Österreichs in Staats- und Privatbahnen 
und bezeichnete die Linien von Wien nach Triest, von Vene- 
die über Mailand an den Comersee, dann jene ın der Richtung 
von Wıen gegen Bayern und alle, die Se. Majestät der Kaiser 
in Zukunft noch dafür erklären würde — unbeschadet der Pri- 
vilegien, die Privatunternehmungen teilweise oder ganz in 


' diesen Richtungen bereits erworben hatten — als Staatsbahnen. 


Der unmittelbare Staatsbau hatte sich auf den Unter- und den 
ÖOberbau sowie auf den Hochbau zu erstrecken und war durch 
Bauunternehmer auszuführen; der Betrieb sollte an. Unter- 
nehmer verpachtet werden. Die oberste Leitung der Staats- 
‘bahnen wurde dem Hofkammerpräsidenten überwiesen, dem 
eine Kommission aus 'Mitsliedern des Hofkriegsrates, der 
vereinieten Hofkanzlei, der Finanzverwaltung und der tech- 
nischen Verwaltungs zur 'Beratung und Entscheidung über 
die Linienführung und die wichtigeren Bau- und Verwal- 
tungsfragen zur Seite stand. Der Entwurf der Pläne, ihre 
Ausführung, die Anschaffung von Baustoffen und Einrich- 
tungsgresienständen, die Aufstellung der Voranschläge lasıen 
der meu errichteten „Generaldirektion der Staatseisenbahnen“ 
ob. an deren Spitze Hermenegild Francesconi als technischer 
Direktor stand; ihm war der k. k. Regierunesrat Franz 


‚Zellner als Adjunkt für die Verwaltungsseschäfte zugeteilt. 


Für den. Bau der Eisenbahn von Wien nach Prag und an die 
sächsisch-böhmische Grenze wurde als Leiter der General- 
inspektor der k. k. priv. Kaiser-Ferdinands-Nordbahn Alois 
Negrelli berufen, den die Nordbahn auf unbestimmte Zeit 
beurlaubite. 

Für die Nordbahn wär die Verbindung ihrer Linie Wien- 
Olmütz, deren letzte Teilstrecke Prerau-Olmütz am 7.- Juli 
1841 eröffnet worden war, mit Prag von „kaum berechen- 


bei Pack- und Dee = der Punk, & durchführbi, we 
in einem Zuge win Packwagen und ein Eilgutkursw. 
laufen. Diese Fälle sind bei Personenzügen bekanntlich se 
| häufig, besonders auf Strecken, auf denen besondere Eilgüt 
.züge nicht verkehren. Wollte man bei diesen. Zügen. gr I 
sätzlich den Packwagen durch die mitlaufenden Perso: 
wagen von dem Eilgutkurswagen trennen, dann wäre dies 
durch eine Vermehrung des Begleitpersonals möglich, we 
man nicht viele Unregelmäßigkeiten im  Beförderungsdie 
in Kauf nehmen wollte. Nehmen wir an, in einem der. bi 
in Frage kommenden Züge liefe regelmäßig außer dem Pa 
_ wagen noch ein Eilgutkurswagen (Milchwagen). Nach a 
Vorschlage des Professor Jahn würde dann der Packwa, 
an dem ‚einen Ende des Zuges, der Milchwagen an dem a 
ren Ende zu laufen haben. Unterwegs ist sowohl an 
Packwagen wie an dem Milchwagen Gut zu behandeln, 
dem ersteren Gepäck, Eilgut und Expreßgut (ferner Die 
briefe und Pakete), an dem anderen die Milch und die leeı 
Milchkannen. In dem Packwagen befindet sich der Lade 
‘schaffner, der für die richtige Beförderung sämtlicher Güt 
"Briefe und Pakete verantwortlich ist. Er kann aber nur. 
einem der beiden Wagen arbeiten, niemals an "beiden gleich 
zeitig. Die Folge ist also, daß entweder ein zweiter La 
beamter dem Zuge beizugeben ist, oder aber Unregelmäß 
keiten Tor und Tür geöffnet sind. Hier liegt es also im ( 
gendsten Interesse der Eisenbahn selbst, die beiden W 
an einer Stelle zusammen laufen zu lassen und sieh nicht aufs 
die vorgeschlagene Fassung des Punktes C festzulegen. = 


Ich möchte deshalb vorschlagen, den Punkt C des Vorsch 
ges dahin abzuändern, daß für Züge, die die Fahrtricht 1 
unterwegs wechseln und zwei oder mehr mit Reisenden nicht 
besetzbe Wagen ne Beförderungen mitführe y, 


rungs ae de = gegenstehen. 
Hildebrand, Betriebskontrolleur, Frankfurt 


* 


1845—1920. 


a. her Be im J a u A ihren, 0 


Kolin nn ie ber auch die en Bauschwi 
riekeilten dieser Linienführung hervorgehoben. Im Ja 
1840 erbat die Nordbahndirektion in Privileeium: für Re: 
Bahnstrecke; es wurde niecit erteilt, weil der Regierung se 
seit Jahren ein ähnlicher Vorschlag von Dr. Lichtner 
en in, die Se lern vorlag. Die Nordbahn Die weite 
tudien, di 


fährlicher Bersch von dem: Unternehmen wäh 
für die Linie von Olmütz über Hohenstadt, Landskron 
Sonn, ne au ge an u ‚auch ‚die E 


rest Verbindung Bee 

Die Nordbahn bat daher um ar ee Tinie 
um Gewährleistung der landesüblichen Verzinsung. des B: 
'kapitals seitens der Regierung; gleichzeitig es war 
Spätherbste 1841 — beauftragte sie ihren Generalinspekt ‚oI 
Nesrelli, die Erhebungen für die Linie Olmütz-Prag ı { 
Strecke von Hobenstadt über Landskron bis in das El 
fortzusetzen und auch der Linie, die von Stockerau ge 
Prag geführt werden könnte, wie auch der von Dr. Licht 
vore»eschlagrenen Linie besondere Aufmerksamkeit zu widm 

Es ıst begreiflich, daß die Generaldirektion der 8 
bahnen unter. solchen Umständen Negrelli für die von i 
zum Teil studierten nördlichen Linien auswählte und i 
insbesondere das Studium der verschiedenen Vorschläge 


ee, ET 


>, 


nsiverhiädune Wiens mit Prag anvertraute, wobei 
cht allein schwierige technische Fragen, sondern auch heikle 
ufgaben staatsmännischer N atur zu lösen waren. 

Unter seiner Leitung durchforschte ein Stab tüchtiger, jun- 
Ser Ingenieure, die aus dem Bestande der N: ordbahn ausge- 
wählt worden waren, das für den Bahnbau wenig günstiee 
lände zwischen Brünn und Prag, die Umgebung; von Bud- 
s, Tabor, Pisek, von Saar, Caslau. LeJlau, das. Tal der Mol- 
u, der Zwittawa, Schwarzawa, das Wiendental USW. stu- 
jerte aber auch ıschon die Linie von Prag an die sächsische 
Grenze; Neesrelli erließ für diese wichtigen Vorarbeiten be- 
sondere Vorschriften, die in ihrer inhaltvollen Kürze den 
and des damaligen Eisenbahnbaues vor Augen führen* ) 
Von minder wichtigen Einzelheiten absehend, heben wir 
r die für die gesamte Anlage als maßgebend bezeichneten 
srundsätze hervor: daß die gerade Linie und deren möglichste 
„Horizontalität“ unbedingt anzustreben seien, daß die Bögen 
im schwierigen Gelände mit einem Halbmesser von 200 Klaf- 
tern (379 m), vor Stationen mit einem solehen von 150 Klaf- 
ern (284 m) angelegt werden könnten, und daß als Grenz- 
wert der Steigunsen 1 : 200 (5°/o) zu gelten habe, mit Aus- 
nahme der Wasserscheiden. wo über dieses Maß hinause BLAN- 
gen werden dürfe. Die Entfernung der Stationen sollte all- 
emein zwei Meilen (15,2 km) betragen: sie sollten in gerader 
Linie und wagerecht gelegt und 150 Klafter (285 m) = 
werden. Wächterhäuser sollten höchstens 800 Klafter (1517 m) 
n einander entfernt sein. Der. Unterbau war für eine 
Doprelbahn mit 25 Fuß (Sm) Kronenbreite der Dämme, 18 Fuß 
(6 m) Schotterbettbreite und mit 3 Fuß (0,95 m) breiten Ber- 
"imen am Dammfuße anzulesien. Den. Steinbrücken — so heißt 
in den Vorschriften — ist bei geeigneter Gestaltung der 
erhältnisse der Vorzug vor Holz- und Eisenbrückien zu 

en. Das Gleis besteht aus „Rails auf hölzernen Quer- 
hwellen“, ‚das Schotberbett soll zwei volle Fuß (0,63 m) 
rk sein, wovon ein Fuß (0,32 m) unter den Schwellen gleich 
- der sersten Anlase aufzutragen ist. Bei den Gebäuden 
jeder Luxus zu vermeiden; sie sollen das „Gepräge der 
olidität, der Zweckmäßiskeit in der Einteilung und der ein- 
hen Eleganz der Formen in sich tragen und mit sysbe- 
tischer Konsequenz in Stil, Lage und Einteilung“ durch- 
ührt werden. In den oroßen Stationen sind die Stations- 
tze in vier Abteilungen mit gesonderten Eingängen an- 
lesen und zwar für absehende. "und für ankommende Per- 
enzüge, für Warentransporte und für Viehtransporte. 
\ egübergänge in Schienenhöhe sind nach Möglichkeit zu ver- 
meiden. Wo immer das Gelände es sestattet, soll „eine fort- 
laufende Allee von Obstbiumen oder Wildholz wepflanzt 
erden, weil Baumpflanzungen durch Unterbrechung der 
Vindzüge und Stürme die Dampfwasenfahrten bedeutend eT- 
"leichtern.“ 

- Die Arbeiten ahnen einen. raschen Fortschritt; schon im 

August 1842 konnte auf Grund eines umfassenden Berichtes 
Neerellis, der alle fraglichen Linien technisch, wirtschaftlich 
nd reichspolitisch erläuterte, über die Richtung der Eisen- 
hn von Wien nach Prag entschieden werden. Die Linien 
n Wien über Stockerau, Znaim und Iglau, über Branowitz 
(d Iglau und über" Brünn und Saar hält Negsrelli wegen der 
günstigen Geländeverhältnisse und der hohen. Wasser- 
cheiden, über die der Weg nach -Böhmen. zu erzwingen ist, 
- eine. Lokomotivbahn nicht geelemwet; er stellt nur die 
änıen von Brünn über Zwickau "und von Olmütz über Hohen- 
dt und Landskron nach Böhmisch-Brod in engeren Ver- 
ich. Aus technischen und Verwaltungs-, aus staatswirt- 
en militärischen und kaufmännischen Gründen sibt 
er der Olmützer Linie den Vorzug, die durch ihre südöstliche 
Richtung auch die europäische Bedeutung dieses Schienen- 
weeges erfüllt und allein von allen geeignet üst, die Wirkung 
‚der preußisch-schlesischen Bahn von Oswieczim über Breslau 
ach Berlin und Leipzig, durch die 'Böhmen, Mähren und 
chlesien gänzlich umgangen würden, aufzuheben. Die Ent- 
scheidung fiel denn auch zugunsten der rund 250 km langen 
Linie Olmütz-Prag, deren ‚Bau unverzüglich am 4. September 
1842 in Angriff genommen wurde. Er wurde in zwei Sektio- 
nen ausgeführt und mit großer Emsiekeit betrieben. Beson- 
dere Schwierigkeiten bot der Bau des Tunnels bei dem Dorfe 
Triebitz in einem Gebirge aus Ton, Letten und schwimmen- 
m Sand bei großem Wasserzufluß und sehr geringer Über- 
SETUNg. Der Bau erfolgte nach der 
(deutsche Bauweise). Die Gebirgsbewegungen waren so 2€- 
tie, daß sich auch das Sohlengewölbe hob und sich schon 
fahre 1847 bedeutende Ausbesserungs- und Wiederherstel- 
N garbeiten Bopmendie zeisten und schließlich ein . Holzex- 


»\y _Wir ae diese Angaben dem Werke: „Alois von 
Bell Die eur eines Ingenieurs.“ Von Alfred 
Wien. Wilhelm: Braumüller 


Kıernbauweise 
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rüst eingebaut werden mußte*). Der Tunnel ist 268 Klafter 
(508 m) lang; er war der zweite Eisenbahntunnel in Öster- 
reich; ihm ging der viel kürzere Tunnel zwischen Gumpolds- 
kirchen und Baden auf der Linie Wien-Glosenitz voraus. 
‚Während des Baues waren verschiedene Fragen von all- 
gemeiner. Bedeutunz für das Staatseisenbahnwesen zu ent- 
scheiden. Da stand zeitlich an erster Stelle die Frage, ob 
die Oberbauverlegung auf den Staatsbahnen in eigener Ver- 
waltung oder-durch Unternehmer geschehen solle. In mehre- 
ren Sitzungen der Generaldirektion, an demen Francesconi, 
Zellner, Ghega (der Bauleiter der Staatsbahn von Wien nach 
Triest), Negrelli und Schmid, der Referent für Betriebsange- 
legenheiten, teilnahmen, wurde der Gegenstand sehr gewissen- 
haft durchberaten **). Im Nachlasse Negrellis hefadet sich 
der Entwurf zu einem Berichte über diese Frage. Neerelli 
erkennt die großen Vorteile an, die einer „Verpachtung von 
Bauten mittels Akkord‘“ an tausliche und bewährte Unier- 
nehmer zukommen — erklärt, daß er auf Grund seiner Er- 
fahrungen in der Schweiz diesem Vorgang geradezu huldigte 
— er hält ihn aber nicht ‚empfiehlenswert, ja geradezu „ver- 
derblich für Gegenstände des Bauwesens, deren Ausführung 
entweder den Besitz ganz umfassender Kenntnisse oder den 
Gebrauch eines Zeitaufwandes verlangt, dessen Maß sich im 
voraus nicht bestimmen läßt“ und zu denen der Oberbau: 
an Eisenbahnen „ehöre, „als der eigentliche Teil, worauf 
die Bewegung unmittelbar geschieht, und dessen srößere oder 
geringere Vollkommenheit mit der Sicherheit der. Fahrtz 


‘ and mit der Mehr- oder: Minderbenützunge der Lokomotive und 


der Wasen überhaupt verbunden ist.“ Eingehend sucht Ne- 
enelli nachzuweisen, daß die Eisentümlichkeiten des Ober- 
baues die Vorteile, die bei anderen Bauten aus der Ver- 
-pachtung für den Bauherrn erwachsen, nicht eintreten lassen ; 
er weist darauf hin, daß weder Privatgesellschaften noch 
Staatsverwaltungen, ‘ mit -vielleicht veinzieer Ausnahme 
der - Lombardisch-Venezianischen Ferdinands-Nordbann, die 
Ausführung dieses in seinen Foleen so wichtisen Teiles des 
Eisenbahnbaues, der sewissermaßen die letzie Politur vor 
dem Gebrauche bilde, im Wege der Versebung hätten vollfüh- 
ven lassen; er warnt vor der Vergebung, die — "wenn 
sie trotz aller Bedenken beschlossen werden sollte — nur an 
den Pächter der Unterbauarbeiten stattfinden könne. Schmid 
beeründet in einer länseren Eingabe seinen gesensätzlichen 
Standpunkt, den auch Ghesa und Zellner einnehmen, und 
schließlich stimmt auch Negrelliı in Würdigsun«e der außer- 
ordentlichen Schwierigkeiten des Selbsbetriebes im „esiebenen 
Falle für die Verpachtung: der Oberbauarbeiten. Im Sinne 
seiner Vorschläge wurde die Oberbauherstellunge der Linie 
Olmütz-Prae den Unternehmern der Unterbauarbeiten über- 


"tragen. 


Eine andere wichtise Angelegenheit war die Betriebsfüh- 
rung der Staatsbahnen. Im Sinne der Allerhöchsten Entschlie- 
Bun vom Jahre 1841 sollte, wie erwähnt, der Betrieb der 
"Staatsbahnen verpachtet werden. Kübeck warf aber die 
Frage auf, ob es nicht der hohen Bedeutung und dem hohen 
Zwecks der Staatsbahnen 'entspräche, den Betrieb durch die 
Staatsverwaltun«e führen zu lassen. Zellner und Schmid 
sprachen für den Staatsbetrieb, Ghega für die. Verpachtung. 
Neerelli bekennt sich als Anhänger des Eigenbetriebes, weil 
eine Privatunternehmung natursemäß nur die 'Geldergebnisse 
des Bahnbetriebes im Auge hat und namentlich dann, wenn 
es sich — wie „eplant — um eine zeitliche Beschränkung 
der Pacht.handelt, für die Beschaffung guter (Betriebsmittel, 
für die zweckmäÄßise Erhaltung und Auswestaltung der Bahn 
und aller ihrer Einrichtungen, für die Erhaltung einer tüch- 
tiven, zufriedenen und darum besonders diensteifrigen Be- 
amtenschaft unmöslich in jener Weise vorsorgen kann, wie 


- der Staat, der mit dem Bau und dem Betriebe der Bahn höhere 


Ziele der alleemeinen Wohlfahrt verfolgt; eine Betriebsver- 
pachtunge kann nur bei scharfer staatlicher Aufsicht stattfin- 
den, und da ist es fraglich, ob der Erfol& den Kosten ent- 
spricht; für ganz besonders bedenklich aber hält Negrelli 
die Betriebsverpaehtung vom strategischen Standpunkte aus 

der die Vereinieuns des ganzen Eisenbahnnetzes und über- 
haupt der gesamten Verkehrswege in der Hand des Staates als 
allein richtig verlangt. Nur in Erwägung der Tatsache, daß 
die nördliche Staatseisenbahn an eine bestehende Privatbahn 
anschließt, könnte dem Beschlusse zugestimmt werden, den 
Betrieb ihrer ersten Strecke Olmütz-Prag vorübergehend der 
Nerdbahneesellschaft zu verpachten. Die Frage wurde im 
Schoße der Generaldirektion wiederholt eingehend beraten. 
Sehließlich entschied sich Kübeck für die Verpachtune. Die 
Verhandlungen mit der Wien-Gloggnitzer Bahn bezüglich der 
Linie von Wien nach Triest und mit der Kaiser-Ferdinands- 


*) Försters Bauzeitung 1845; Rzihas Lehrbuch der gesamten 
Tunnelbaukunst. 1874. 
**) Birk. „Alois Negrelli,“ 
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Nordbahn führten in kurzer Zeit zum Abschluß von. Vierträ- 
ven, die in beiden Fällen auf gleichen Grundsätzen fußten. 
Die Nordbahn erhielt einen unverzinslichen Vorschuß von 
10000 Gulden für jede Meile der Staatsbahn als Betriebs- 
kapital, für das das Bankhaus Rothschild haftete, weiter 3% 
der jährlichen Roheinnahme für die gute Erhaltung des „Fun- 
dus“, 8300 Gulden für jede Meile für Betriebsführung und 
Bahnerhaltung, 5 Gulden 16 Kreuzer bis 7 Gulden 30 Kreuzer 
für jede Zugmeile, je nach der Zugart, und überdies verschie- 
diene ne hAliggasch für Hilfs- und Nachtfahrten. Die 
Unklarheit mancher Bestimmunsen des Vertrages, der auf 
fünf Jahre lautete, gab bald Anlaß zu Meinungsverschieden- 
heiten zwischen der Nordbahn- und der Staatsbahnverwaltung. 

Am 4. August 1845 fand die erste Probefahrt zwischen Par- 
dubitz und Prag, am 21. August 1845 die feierliche ‚Eröff- 
naunssfahrt auf der nördlichen Staatsbahn von Olmütz bis 
Pra« statt. 

Am 1. September 1845 wurde der regelmäßige Personen- 
zueverkehr eröffnet; es lief tärlich ein Zug zwischen Wien 
und Prag, der jedoch die ursprünglich beabsiehtiste Fahrzeit 
von 16 Stunden nicht einhalten konnte. Am 18. Septembor 
übernahm die Pachtgesellschaft den Betrieb und am 1. Ok- 
tober begann auch der regemäßige Güterverkehr. Negrelli 
und Schmid wurden zu k. k. Räten ernannt; Negrelli erhrelt 
auch das Ehrenbürgerdiplom der Stadt Prae. 

Die Baukosten der Linie Ölmütz-Prag stellten sich auf 
8200000 Gulden Conv. Münze; die Bahn besaß nur auf der 
kurzen Strecke zwischen Prag und. Brechowitz zwei “leise. 
Der Oberbau bestand aus Stuhlschienen auf eichenen Schwel- 
len; alle Bauteile waren inländische Erzeugnisse. Die Loko- 
motiven, die in der ersten Zeit noch mit Holz geheizt. wurden, 
aber schon für Kohlenfewerung eingerichtet waren, hatte 
zum Teil die Wiener-Neustädter Lokomotivfabrik, zum Teil 
die Lokomotivfabrik in Seraing © z„eliefert; auch die 


zur Rechtsgültigkeit der Ausführungsbestimmung II zu$S 54 (2)B 1 der Eisenbahn Verkehrs 
„Ordnung über den Begriff „Kostbarkeiten“. 
5 Von ©. Föhlinger-Frankfurt (Main). 


Eine der meist umstrittenen Fragen “des Eisenbahnverkehrs- 
rechts ist zurzeit die der Kostbarkeiten, die nach $S 54 (2) Bl 
. der Eisenbahn-Verkehrsordnung zu den bedingungsweise zur 
Beförderung zugelassenen Gegenständen „ehören. Während 
die anderen in dieser Vorschrift aufseführten Güter, wie z. B. 
Gold- und Silberbarren, Platin, Geld, Münzen, Kunstzegen- 
stände usw. ihrer Gattung oder ihrer Beschaffenheit nach 
bestimmt bezeichnet sind, so daß im wesentlichen darüber 
kaum mehr ein Zweifel bestehen kann, ist der Begriff „Kost- 
barkeiten“ canz allgemein gehalten und ohne erläuternde Be- 
stimmung rechtlich überhaupt nicht erfaßbar. Es handelt 
sich hier um einen Beeriff, der Dinge und Stoffe der ver- 
schiedensten Gattungen .und Beschaffenheit einschließen kann, 
und das einzige Merkmal ist das des hohen Wertes oder 
Preises. Da zudem nach der Rechtsprechung des Reichsge- 
richts (Entisch. v. 20. 9. 19, Warneyer Bechtspr. 1920, Heft 1 
Nr. 22) die Anschauungen des täglichen Lebens über die 
Seltenheit des Gebrauchs und den Luxusbeeriff hier außer 
Betracht bleiben sollen, kann weine nähere Bestimmung der 
Kostbarkeit im verkehrsrechtlichen Sinne nur in der Ancabe 
@es Wertverhältnisses bestehen. Eine solche Bestimmung Sehlt 
jedoch sowohl im Handelssesetzbuche wie auch in der Eisen- 
bahn-Vierkehrsordnung. Auch : die früheren Ausführungsbe- 
stimmunsen III (2) zu S 54 (2) Bl der EVO. enthielten nur 
die Vorschrift, daß Kostbarkeiten, deren Wert mit mehr als 
500 M (ohne Festlegung des Wertverhältnissas) ange- 
eeben sei, nur als Eileut in festwerschlossenen Fässern oder 
Kisten im Einzelsewicht von nicht unter 25 ke zur Beförde- 
rung angenommen würden. Hieraus war nicht zu entnehmen, 
welche Gegenstände im einzelnen als Kostbarkeiten zu be- 
trachten seien; aber bei den früheren winfachen und ziemlich 
eleichbleibenden Preisverhältnissen war die Bestimmung 
dieses Beeriffs praktisch nicht besonders schwierige. Vor 
allem war aber auch der Kreis der darunter fallenden Gesen- 
stiände nicht sehr £roß, und da gewöhnliche Gebrauchsgüter 
entsprechend der -damaligen niedrigen Preisgestaltung nicht 
in Betracht kamen, senüsten jene Bestimmungen vollauf den 
Bedürfnissen der Verkehrswelt. 

Nachdem nun der Kriee eine außerordentliche Verschiebung 
der Wertverhältnisse und insbesondere «ine „ewaltige Ste1- 
serung aller Preise hervorgerufen hatte, so daß die Eisen- 
bahnen bei der „leichzeitigen starken Zunahme der Dieb- 
stähle unverhältnismäßie hohe Entschädisungssummen zahlen 
mußten, ging die Rechtsprechung der Gerichte unter ver- 


1. Januar 1849 eröffnet. Im gleichen Jahre, da die erste & 


Spatenstich für die Linie von Prag durch das Elbetal 


„War. 


- zweifelsfrei bestimmt ist: (Gold, Silber, Platina usw.) oder 
. verschiedenen explosions- oder fewergefährlichen Stoffe 


: Zeitung. Eee Ver 
Deutscher Eisenbahnverwaltı U 
Lokomotivfabrik Mayer in Mülhausen (Elsaß) und 
Wiener Zweiganstalt der Lokomotivfabrik Norris in Phil la 
delphia hatten sich an der -Beistellung von Lokomotiven 
teiliet. Die achträderisen Personenwasen waren aus Wi 
Fabriken hervorgegangen. Br 

Schon während des Bawes der Linie Olmütz-Böhmisch-Tr 
bau-Prag war mit-dem der Strecke Brünn-Böhmisch-Tri 
begonnen worden; sie wurde ın ihrer «anzen Länge 


komotive von Olmütz her in Prag 'einfuhr, geschah der er: S 


Anschluß an die sächsische Staatsbahn nach Dresden; 
8. April 1851 sollte der Eröffnungszug von Prag über Bo 
bach in die Hauptstadt Sachsens einlaufen, nachdem durch 
Staatsvertrag vom 31. Dezember 1850 der Anschlußverke. 
der gemeinsamen Weechselstation Bodenbach geregelt vo 


Im Jahre 1855 übernahm die neugegründete k. k: 
ösber. Staatsbahngesellschaft, die von dem in großer Gel 
befindlichem Staate die nördlichen und südöstlichen St 
bahnlinien angekauft hatte, auch die Bahnlinien von 
und Olmütz über Prag nach Bodenbach mit Gewährung & 
Jahresverzinsune von 52% für die Ablösungssumme, 
Gesellschaft strebte natürlich eine selbstständige Verbin 
dieser nördlichen Strecken mit ihren Linien in Ungarn 
Wien an und zwar durch seine Bahn von Stadlau über 
nach Brünn. Dieses Bestreben führte zu einem lang wier: 
von beiden Seiten mit. größter Heftiekeit und Rücksichtsl 
keit geführten Streite zwischen der Saatsbahn und der N 
bahn, der zu Schluß des Jahres 1866 durch die Verleihung 
Konzession für die Linie Wien (Stadlau)-Laa-Brünn an 
Österreichische Staatsbahngesellschaft seinen Abschluß 1! 


Prag. Z 


nünftiger Würdigung der Bedürfnisse des Sasweh all- 
mählich dazu über, auch Gebrauehsgegenstände des tägliche 
Lebens von besonders hohem Werte in den Kreis der K 
barkeiten. mit einzubeziehen. Die weeitere Folge war, da 
Beseitigung der hierdurch geschaffenen newen, unsie 
Lage auf Grund zahlreicher Anträge aus den "Kreisen 
Handels und der Industrie die Wertgrenze für Se 
durch die Ausführungsbestimmungsen II zu S 54 (2) B 
EYO, mit Gültigkeit vom 1. März 1919 einheitlich auf 1 
für 1 kz festgelest wurde. 
ob diese Bestimmung, 


Es erhebt sich nun die Fr 
die nicht im Gesetz selbst, sond 
ledielich in den Ausführungsbestimmungen, d. h. m 
enthalten ist, Bechtszültickeit besitzt. $ 54 (2) Bil der 
schreibt vor, daß die Beförderungsbedingungen für die 
selbst genannten Gegenstände, also auch für Kostbark 
durch den Tarif zu bestimmen sind. Diese Beförde 
bedingungen müssen aber, wenn Sie ihren Zweck erf 
sollen, in unzweideutiger Weise vorschreiben, wie sich 
Handelswelt bei der Aufgabe von Kostbarkeitssendunge 
verhalten hat. Hierzu osehört vor allem auch eine Festle 
der Bedingungen, unter welchen eine Sendung überhaupt & 
Kostbarkeit zu gelten hat. Bei allen anderen beding ng 
weise zur Beförderung zugelassenen Gütern sind diese 
dingungen auch tatsächlich vorab festgelegt, indem! entw 
der Gegenstand seiner Gattung. oder Beschaffenheit 


im Tarif einzeln aufgeführt sind. Eine derartise Besti 
kann aber gerade für Kostbarkeiten, deren Begriff sich 
wegen seiner Schwankungen im Gesetz überhaupt nich 
nauer festlegen läßt, nieht entbehrt werden. Es blieb 
vur der Ausweg, sie, ebenso wie dies hinsichtlich 
csxplosions- und feuergefährlichen Stoffe geschehen ist, 
den Tarif zu bestimmen, sei es durch Aufführung der « 
zelnen Gegenstände oder — zweckmäßigrer — durch Festl 
der Wertgrenze. Letztere hat daher die rechtliche Bedet 
einer nicht zu entbehrenden 'erläuternden Bestimmung, 
die der. Hinweis des Gesetzes auf die Beförderungsbeding 
-im Tarif ganz wertlos wäre. Und hierin liegt ja auch 
eissentliche Grund, weshalb sie schließlich gerade auf 
verungen aus den Kreisen des Handels und der Industrie_ 
erlassen wurde; denn diese machten mit Recht geltend, di 
oft erst nach Ablehnung ihrer Entschädigungsansprüch: 
fuhren, daß a von ihnen versandten Güter Kol 


die Beförderungsbedinsungen im Tarif erfüllen 
ı können, war es daher vor allem nötig, festzulegen, in 
welcher Weise und in welchen Fällen sie auszuführen 
waren. '' Rz 
- Eine unzulässige Haftungsbeschränkung kann in der in 
Rede stehenden Tarifbestimmung deshalb nicht erblickt 
"werden, weil sie lediglich eine notwendige werläuternde Vor- 
schrift über den Begriff der Kostbarkeit enthält, und zwar 
innerhalb der von der Rechtsprechung bis dahin festgelegten 
Grundsätze. Der Betrag von 150 AM für 1 kg stellt in der 
Tat eine sehr weit gesetzte Höchsterenze dar, die weit über 
diejieninen Beträge ‚hinausgeht, die in der bisherigen Recht- 
sprechung der Gerichte als Wertmaßstab für Kostbarkeiten 
angenommen wurden. Als solche sind in vielen Fällen sogar 
Gegenstände im Werte von 90 A, von 100 M und darüber für 
1 kg angesehen worden. Die Bestimmung entspricht auch 
dem in der Rechtsprechung des Reichsgerichts und damit in 
ee in der Rechtsliteratur (vgl. Eger, Eis.-V erk.- 
Ordnung; Rundnagel, Haftpflicht der Eisenb. usw.) ausge- 
'sprochenen allgemeinen Grundsatze, wonach unter Kostbar- 
keiten solche Gegenstände zu verstehen: sind, deren Weert bei 
Berücksichtigung von Gewicht und Umfang im Vergleich mit 
hderen Frachtgütern ungewöhnlich hoch ist. Bei der Wert- 
Testlegeung auf 150 NM für 1 kg kommen neben den im Gesetz 
N: onders genannten Kostbarkeiten in der Hauptsache nur 
einzelne hochwertige Waren, wie Seide und daraus hergestellte 
Kleider, Pelz- und Spitzenwaren, besonders teuere sonstige 
ekleidungsstücke und Wäsche, ferner namentlich teuere 
isanetten u. del. in Betracht. Im übrigen sind. durch die 
eus Tarifbestimmung die eigentlichen Beförderungsbedin- 
gungen für Kostbarkeiten wesentlich gemildert worden; «es 
wird außer der Aufgabe als Eilgut oder beschleunigtes Eii- 
£&ut nur verlangt, daß sie nach der handelsüblichen Be- 
nennun« unter Angabe des Wertes über 150 AM für 1 kz im 
Frachtbrief bezeichnet werden. Der Grundsatz des S 96 der 
Förde über den Haftungsausschluß bei Nichterfüllung der Be- 


förderungsbedingungen wird durch die Bestimmung nicht be- 
ührt. Das Recht der Eisenbahn zur Festsetzung seines Höchst- 
betrases der Entschädigung für Kostbarkeiten im Tarif ist 


— 


® 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


'— Durehgangsverkehr durch das Saargebiet. Die deutsche 
ollverwaltung verlangt für Sendungen von deutschen Sta- 
tionen nach anderen deutschen. Stationen, die nach den Lei- 
‚tungsvorschriften durch das Saarzebiet zu befördern sind, die 
interlesung des dreifachen Betrages des Wertes der Waren 
Sicherheit dafür, daß sie wieder in das deutsche Zollgebiet 
inseführt werden. Der Betrag muß deshalb bei einer deut- 
‚schen Zollstelle eingezahlt- sein, bevor das Gut durch das Saar- 
‚sebiet durchgelassen werden darf. Hiernach dürfen. solche 
"Sendungen erst dann angenommen werden, wenn die Hinter- 
eeung bei einer Zollstelle durch Bescheinigung nachgewiesen 
st. Den Versendern, die zu einer Hinterlegung des Wertbe- 
rages nicht bereit sind, wird anheimges:eben, ihre Güter um 
=. Saarsebiet herumzuleiten, Im Eilgutverkehr ist dies durch 
"Vorschreiben des Leitungsweges zulässig. Im Frachtgutver- 
 kehr kann die Sendung zunächst nur an einen Vermittler 
(Spediteur) an dem Umlenkungssweg «erichtet werden. 

 — Berlin-Paris. Seit einigen Tagen verkehren die ersten 
dem öffentlichen Verkehr freigesebenen Kurswasen zwischen 
Berlin und Paris. Der Wasen Berlin-Paris wird in dem Zuge 
D 14 befördert, der von Berlin, Friedrichstraße, um 12.25 nach- 
littage-abfährt und um 12.06 nachts in Cöln eintrifft. 
geht er auf einen belgischen Zug über, der Cöln um 1.00 
AM. E. Z.) nachts verläßt, und trifft um 3.44 in Herbesthal, 
ib 5.20 früh in Lüttich und um 3.05 nachm. in Paris ein. — 
‚In der Gegenrichtung fährt der Zug um 8.10 vorm. ab Paris, 
"an Charleroi 2.13 nachm., an Herbesthal 5.23 nachm., an Cöln 
‚8.22 abends (W. E. Z.); von hier aus fährt der Kurswagen: im 
'Zuse D5 weiter, der um 8.18 vorm. in Berlin, Friedrich- 
traße, eintrifft. In dem gleichen Zuge werden auch neue 
Kurswagen zwischen Berlin und Brüssel mit Anschluß nach 
Ostende „gefahren. Der Anschlußzux werläßt Cöln um 10.38 
‚orm., an Lüttich 244 nachm. und an Brüssel 4.55 nachm. 
ährend die Kurswagen zwischen Berlin und Paris nur 1. ünd 
Klasse führen, sind als Kurswagen für Brüssel ein Wagen 
t 1. und 2. Klasse sowie wein solcher mit 3. Klasse einge- 


Hier. 
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durch $ 462 des Handelsgesetzbuches und $ 89 (2) der EVO. 
begründet und kann daher nicht bestritten werden. Die frag- 
liche Ausführungsbestimmung zu $ 89 (2) der EVO,., die den 
Höchstbetrag der Entschädigung für Kostbarkeiten auf 150 MA 
für 1 kg festsetzt, gilt einheitlich für alle deutschen Eisen- 
we ar 

In einer Abhandlung über den gleichen Gegenstand in der 
Zeitschrift „Das Recht“ XXIII Nr. 21/22, Seite 364 ff. kommt 
Dr. Senckpiehl zu dem Schluß, daß die neuen Tarifvor- 
schriften bzw. Ausführungsbestimmungen insoweit zültie 
Selen, als sie lediglich Beförderungsbedingungen enthalten ; 
denn. die Eisenbahn genieße volle Tariffreiheit. Die Eisen- 
bahn dürfe also Güter. der-genannten Art, d. h. z. B. solche, 
deren Wert über 150 # für 1 kg beträgt, so lange zurück weisen, 
wie die Tarifvorschriften nicht erfüllt seien. Die Tarifvor- 
schrift sei hingewen ungültig, soweit sie sich auf die Haftunes- 
frasıe erstreckt; denn die Eisenbahn könne durch Tarife ihre 
Haftung für Sachschaden nicht zum Nachteil des Publikums 
u von den Vorschriften des HGB. regeln ($ 471 

Diese Schlußfolgerung ist offenbar nicht richtig. $ 467 des 
HGB., ebenso wie $ 96 der EVO., schreiben in klarer Weise 
vor, daß die Haftpflicht der Eisenbahn. ausseschlossen ist, 
wenn bedingungsweise zur Beförderung zugelassene Geren- 
stände unter unrichtiser Bezeichnung oder unter Unterlassung . 
der vorgesehenen Sicherheitsmaßreseln aufgegeben werden. 
Da nun der Eisenbahn. zweifellos das Recht zusteht, im Tarif 
die Bezeichnung der bedingungsweise zugelassenen Gegen- 
stände und die Sicherheitsmaßregeln vorzuschreiben, so fällt 
eben jeder Verstoß gegen diese Vorschriften unter die im 
5 467 des HGB. und $ 96 der EVO. erwähnten Voraussetzungen 
für den Ausschluß der Haftung. Und es liegt ja eine Haftungs- 
beschränkung gegenüber den Vorschriften des HGB. auch in- 
sofern nicht vor, als der Veerfrachter nur die ihm bekannt- 
gegebenen Bedingungen zu verfüllen braucht, um sich einen 
etwaigen Entschädieunssanspruch zu sichern. 

Zu der gleichen Auffassung, daß die hier in Bede stehende 
Tarifvorschrift rechtseültis ist, kommt auch Dr. Friedleben 
in der Leipziger Zeitschr, für deutsches Recht, Nr. 11, $. 1081. 


- — Die Eisenbahnstationen in der neuen Gemeinde Berlin. Die 
Eisenbahndirektion Berlin hatte sich an die Berliner Handels- 
kammer weeen Änderuns der Stationsnamen im Bezirk der 
neuen Gemeinde Groß-Berlin sewandt. Die Kammer hat hier- 
zu folgendermaßen Stellung genommen: Wenn is auch an 
sich durchaus erwünscht wäre, daß die Stations- und Ortsbe- 
zeichnungen sowie die „remeindepolitischen Bezeichnungen 
übereinstimmen, so wird sich dies jedoch in einem so ver- 
wickelt «estalteten Gebilde wie Groß-Berlin wegen der prak- 
tischen Undurehführbarkeit leider nicht verwirklichen lassen. 
Im übrigen stehen der Zufüsung des Wortes „Berlin“ zu den 
Stationsnamen, die jetzt zum Gemeindeverband Groß-Berlin 
sehören, auch heute noch alle die Bedenken entgegen, die so- 
wohl die Eisenbahndirektion als auch die Handelskammer 
schon ım Jahre 1913 «eltend &emacht haben. Die Kammer 
hält es daher im Hinblick auf die Abwicklung des Eisenbahn- 
verkehrs noch nicht für ansezeist, zu dieser Frase endeültig 
Stellung zu nehmen, olaubt vielmehr noch einige Zeit warten 
zu sollen, bis sich die gemeindepolitischen Verhältnisse in der 
neuen Gemeinde Berlin etwas fester „estaltet haben und grö- 
Bere Erfahrungen über die Verkehrsbedürfnisse der neuen 
Gemeinde gesammelt worden sind. 


— Die Aufhebung des Visierungszwangs der Ursprungs- 
zeugnisse für den Warenversand nach dem Saargebiet ist nach 
einer der Handelskammer zu Berlin zugesangenen Mitteilung 
durch Entscheidung der französischen Gemeraldirektion der 
Zölle in. Paris jetzt verfügt worden, so daß fortan alle Ur- 
spruneszeuenisse, eleicheültis von wem sie ausgestellt sind 
(Handelskammer, Zollbehörde),. des Visums einer konsulari- 
schen französischen Vertretung nicht mehr bedürfen. 


— Personalnachriehten. Im Reichsverkehrsministerium sind 

ernannt: der Mipisterialrat Otto Marx zum Ministerial- 
direktor, der Resierunssbaumeister Leibbrand und der 
Verkehrsinspektor Tramnitz zu Begierungisräten. 

Im Bereich des Reichsverkehrsministeriums, Zweigstelle 
Bayern, sind in statsmäßiger Eigenschaft zu Eisenbahn- 
assessoren ernannt: die Regterungsbaumeister Hermann 
Baisch in München bei der Eisenbahndirektion Würzburg, 
Konrad Niehaee in Augsburg bei der Eisenbahndirektion 
daselbst, Guido Kapeller in Würzburg bei der Eisenbahn- 
direktion daselbst und Felix Scherer in Ludwieshafen 
(Rhein) bei der Eisenbahndirektion daselbst. — Der Vorstand 
der Betriebs-- und Bauinspektion Mühldorf Direktionsrat 
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Heinrich Hannch wurde auf sein Ansuchen in gleicher) 
Diensteseigenschaft an die iBetriebsinspektion München Ost‘ 
als deren Vorstand in etatsmäßiser Weise versetzt. 

Im. Bereich der Eisenbahn-Generaldirektion in Dresden sind 
versetzt worden: der 'Bauamtmann Süß vom Bauamt 
Dresden-A. zum Allgemeinen technischen Büro und der Re 
gjerungsbaumeister Mühlhaus. vom Neubauamt Radeburg 
zum Bauamt Dresden-A. 


Österreich. 


— Dienstanweisung des Staatssekretärs für Verkehrswesen 
betreffend den Schutz der staatsbürgerlichen Freiheitsrechte. 
Verschiedene Vorfälle der letzten Zeit machen es notwendig, 
ın Erinnerung zu bringen, daß nach den bestehenden Gesetzen 
jedem Staatsbürger das freie Vereins- und Koalitionsrecht 
zusteht. Dre Freiheit der politischen Gesinnung und ihrer Be- 
tätieung bildet eine der Grundlasen jeder Demokratie, und es 
steht im freien Willen jedes einzelnen Bediensteten, sich einer 
beliebigen Organisation anzuschließen. Der Mansel eines 
solchen Anschlusses oder die .Zugehöriskeit zu einer 
bestimmten Organisation darf von . den Angehörigen 
einer anderen Organisation unter keinen Umständen 
zum Anlasse wenommen. werden, diese 
eines Bediensteten in -irgend seiner Weise 


zu "schmä- 


lern und ihm wegen nicht geleisteter Gefolgschaft bei Aus- 
übung seines Dienstes oder bei Inanspruchnahme der aus dem-| 


Dienstverhältnisse entsprinsenden, allen Bediensteten in 
gleicher Weise zukommenden Rechte irgendwelche Schwierig- 
keiten in den Weg zu legen. Ich erwarte. daß jeder einzelne. 
‚Bedienstete in Anbetracht wines 


unseres Staatswiesens 


in die Tat umzusetzen und jeden Ver- 
stoß giegien diese 


mit allen Mitteln zu verhindern. Sollten 


neuerlich Fälle von Beeinträchtigung der staatsbürgerlichen 


Freiheitsrechte vorkommen, dann werden diese dem. Staats- 

amte für Verkehrswesen ungesäumt bekanntzugeben sein. 
Die vorstehende Dienstanweisune ist auch in den Direk- 

tionsamtsblättern zur Verlautbarune zu bringen. 


en 


— Wiederaufnahme des Verkehrs mit, Ungarn. Amtlich wird 
miteeteilt: Im Hinblick auf die durch den vom Internationalen 


Gewserkschaftsbund in Amsterdam „efaßten. Beschluß, die Ab- 
sperrung Ungarns vom Weltverkehr wieder aufzuheben, Se- 
änderten Verhältnisse hat das Staatsamt für Verkehrswesen 
den.mit 1. Juli 1920 gesperrten Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr nach Ungarn mit Gültiekeit vom 8. August wieder 
freisesteben. Der Güterverkehr wird daher am 8. d. M, wieder 
aufgenommen, und zwar in jenem Umfanse, in dem er vor 
dem 1. Juli bestanden hat. Die durch die Einstellung vom 
1. Juli auf österreichischen Strecken zur Anhaltuns zelangten 
Sendufigen werden, wenn inzwischen nicht von den Parteien 
ande dr Verfürungen setroffen wurden, nun ins Rollen 
a und nach ihren ursprünglichen Bestimmungsstationen 
auslaufen 


— Bespreehung über Verkehrsfragen in Marburg. Am 7. 
d. M. wurde in Marburg eine Besprechung zur Regelung des 
Überganesverkehrs zwischen Südslawien und Österreich er- 
öffnet. Der südslawische Regrerungsvertreter begrüßte die 
Teilnehmer und erklärte, daß der Hauptzweck der Besprechung 
die Regelung der beiderseitisen ‚Beziehungen in. gemeinsamen 
‚Dienste in den Grenzstationen Sei. : Außerdem soll sie die 
Grenzübergangspunkte auf den Eisenbahnlinien’ bestimmen. 
Es wurden hierauf Ausschüsse für Verkehrsangelegenheit, 
Transport, kommerziellen Dienst, Zoll-, Post-, Sicherheits-. 
und Sanıtäbsdienst einzesetzt. 


— Verkehrseinsehränkung des Ostende- Wien-Expreßzuges. 
Seit dem 17. d.M. wird der bisher tärlich verkehrende Östende- 
Wien-Expreßzue in der Strecke Wien-Westbahnhof-Passau 
nunmehr dreimal wöchentlich, und zwar in beiden Richtungen 
an jedem Dienstag, Donnerstag und Sonnabend gefahren, 
(Wien ab 8 Uhr 25 Min. früh, Wien an 10 Uhr 55 Min. vr 


Ungarn. 


Regelung der Disziplinarangelegenheiten ie Eisen- 
bahner. Da laut G. A. 11920, S 9 die im Jahre i919 »etroffenen 
£ Besnadieungsbestimmungen der Reesjerune der Volksrepublik 
über die Disziplinar ansielegenheiten. der Bisenbahner ungültie 
sind, verlieren auch alle auf Grund dieser Bestimmnngen Se- 
troffenen Maßnahmen und gefabten Beschlüsse ‚der UNg'ALI- 


ihre We samkest 
ge aus dem alas der Nnshlasen en en 


ie: prechend zu re »eln, 


= 


| liche Verlust an Eisenbahnlinien infolge des Ungarn auf, 
 zwungenen Friedensvertrages erhellt am klarsten, 


biete mit denen der Eisenbahnlinien gegenüberstellen. U 


Freiheitsrechte 
immer noch mözrlich, den Güterverkehr auf bestim 


fuhrverkehr durch Ungarn in ‚letzterer Zeit ziemlich ve 
Teorhishen Zusammen- | 


arbeitens danach trachten wird, die demokratischen Grundzüge 
wiederherzustellen. 


Suabenbanz und Kleinbahnmaterial in Frankreich. ni 


‚des Eisenbahn wesens eine Beschreibung-nach dem „Eng 


Schlüchten sind durchweg mittels mehrgeschossiger 2 


Ren: 


Die nn gr nun mit. ee dn 
Z 4214/1920 M.E. die notwendigen Maßnahmen getroffen, 


N Da Verstimmelte Kikenhähnueiz nase Der une 


wen 
den Flächeninhalt der an dıe Nachbarstaaten abgetreten 


verfüste vor dem Kriege Auf einem Flächeninhalte 
324762 akm über ein Eisenbahnnietz von 22164 zul wi 
sich folgendermaßen verteilt: .: 


ana dere Länße i 
Staat Flächeninhalt Eisenbahnen Eisenba 1 
_ qkm km 
Tsschecho-Slowakei .. 48374 3247| 
Rumänien? x. 2.2.0052 2961283 5151 
Jugoslawien .. -s .2.73892 EROFE 
Unrarn 273-0087 SUST Fer 


— Der Verkehr mit Rumänien ar Ungarn. Obwo 
al in. Rumänien bei weitem "nicht d 
rechtigten Anforderungen entspvechen, war es trotzdem | 


Strecken aufrechtzwerhalten. Die maßgebenden Stellen set 
alles daran, um den Durchgangsverkehr über Ungarn nacl 

Schweiz und Deutschland zu sichern. Nachdem der Frie 
vertrag mit Ungarn unterfertigt ist,. wickelt sich de 


los ab. Demnächst werden zwischen Ungarn und Rum 
Vierhandlunsen «epflogen, um den. unmittelbanen 


er < 


— Gesellschaft zur ei nd Beschaf un 


haben. zur eier Vereinheitlichung: ‚des Materials und 
gemeinsamer Beschaffung eine ı Gesellschaf t mit einem Ka 
von 1 Million geeründet, das „Comptoir central des Re 0 
ferrees“ in Paris. Aktionäre sind nur die Bahugeseieg 

und e Straßenbahnverein. 


| Fremde Erdteile 
„— Die _sehmalspurige Giehirzebehn? Kalka-Simla (In 
Über diese in baulicher und betriebstechnischer Be 


bemerkenswerte Bahnanlase veröf fentlicht Geheimer R 
rungsrat Dr.-Ing. Theobald im Organ für die Fortsel 


aus der das Wesentliche in ar BR wiedergegebt 


Kalka ist Knotenpunkt der Ostindischen.. Bahn. Das au. 
Schienenwege 91,3 km entfernte, am Ende der Bahn 

Simla ist ein bevorzugter Erholunssort in den V: 
des Himalaya. Da Simla.2088 m über dem Meere li ül 
windet die mit der 75-cm-Spur ausgerüstete Bahn einen 
unterschied von 1438 m; danach ergab sich ein au 9: 
lich verschlungener Bahn weg, auf dem Steigungen bis 3% 
kommen. Der kleinste Halbmesser auf der durchw o 
gleisisen Bahn beträgt 36 m. Nur an drei Stellen ist 
birge durchtunnelt, bei der Station Koti auf 690 m, = 
auf 1140 m und bei Tara Devi auf 364 m. Die za 


ter Hochbrücken überschritten, die nach Art der rom 
Wasserleitungen ausseführt sind. Von den 21 Hal 
der Bahn seien außer den schon aufgeführten Endhal 
noch erwähnt: Summerhill, Sommeraufenthalt des Viz 
Kamdaschat, Sommerwohnung! des Maharadja von 
Solon, militärischer Gebirgsposten; Kumarhatti un 
lieh Dharampore, wo die Bahn. ihre eigenartigste 
lung aufweist. Sie läuft hier am Rande einer Ge 
‚entlang, windet sich um einen anderen Vorsprung. 
kehrt an demselben Abhange zurück in den hohlen. 
Hügels, wo sie in einen kurzen Kehrtunnel eintritt, u 
ihren Weg zum drittenmale SulanE dem Anlag 


‚wicht 27 ke für ER Heträkt, ersetzt wurden. Die 
h : nen sind auf Zedernschwellen mit Unterlaeplatten in 
hotter verlegt. Im Betriebe befinden sich 24 Dampfloko- 
iven der Bauarten B und Bi und 1 C1, 112 Reisewagen, 
e Güterwagen und seit einigen Jahrem auch Triebwagen 
t Verbrennungsmotoren. Die von der Nordbritischen Lo- 
ıotivgesellschaft in den Atlas- und Hyde-Park-Werken in 
gow hergestellten 1 C 1-Lokomotiven befördern bis S6 t 
olast. Nachstehend die Abmessungen dieser Bauart: Zy- 
(derdurchmesser 355 mm, Hub 406 mm, Achsstand der Trieb- 
shsen 1830 mm oder im ganzen 5335 mm. -Raddurehmesser 
' mm, Größe der Heizfläche im ganzen. 68,34 qm, der Rost- 
‚che 1,31 qm, Dampfüberdruck im Kessel‘ 10 at, Zugkraft 
[00 ke,- Wasservorrät 3,25 ebm, Kohlenvorrrat 27 t, Betriebs- 
richt 35 550 kg, Beibgewicht 35 835 ke. 


in Zug bestand früher in der Regel aus einer Lokomotive 
vier Be Lupe oder sen zweiachsigien. MeRen. 


wurden. die Ne eiche und Kästen 
ch stählerne versetzt. -Die hierdurch erzielte Gewichtser- 
nis soll so erheblich sein, daß fünf neue Wagen etwas 
Ser wieeen als vier alte. Es verkehren Reisewagen dritter 
se und Wagen erster und zweiter Klasse mit Dienerräumen ; 
‚dem steht win Drehsestell-Saalwasıen dem Vizekönig 
Verfücung. Alle Wacen sind zwischen den Stoßflächen 
rum, ım Kasten 9703 mm lang, 2134 mm breit und 2845 
- Der: Achsstand des Dreheestells beträgt 1520, der Ab- 
vs der Drehzapfen 6690 mm. Die Wagen haben Mittel- 
pplung und Saugebremse und sind für elektrische Beleuch- 
& eingerichtet. 


t den regelmäßigen Zügen dauert die Reise auf der 91,3 
ometer langen Strecke Kalka-Simla 6 Stunden. Für den 
lüglerverkehr. stehen seit 1914 viersitzige und zehnsitzige 
bwasen im Betriebe, die die ganze Strecke in 4% Stunden 
rücklegen. Die Triebwagen mächen den Eindruck von auf 
tienen gestellten Kraftwaxen. Die Triebmaschine des 1915 
ogramm schweren Viersitzers hat paarweise gegossene 
linder von 80 mm Durchmesser bei 130 mm Hub; sie ıent- 
velt bei 1400 Umdrehungen in’der Minute 25 PS. und. bei 
Umdrehungen 34 PS. Die aus Stahlguß hergestellten 
äder haben einen Durchmesser von 610 mm; der Achs- 
beträgt 1725 mm. Die Maschine des zehnsitzigen 
wagens hat Zylinder von 110 mm Durchmesser bei 
m Hub. Bei 1020 Umdrehungen in der Minute werden 
PS. und bei 1360 Umdrehungen 47 PS. entwickelt. Der 
sstand beträgt 1975 mm, das Wagengewicht 3000 kg. 
er Bau der Bahn wurde von der Delhi-Umballa-Kalka- 
n-Gesellschaft im Jahre 1899 begonnen; die Betriebser- 
une serfolete im Jahre 1903. Die Bahn beförderte jährlich 
‚150600 Fahrgäste und 63000 t Güter. Bei Benutzung 
£ Triebwaseen, die sich großer Beliebtheit erfreuen, ist ein 


Die Elektrisierung des Vorortverkehrs der Pennsylvania- 
astrecken Philadelphias. Vor fünf Jahren hatte der mit 
lokomotiven betriebene Vorortwerkehr eine derartige 


Erweiterung des Kopfbahnhofes örtlicher Verhältnisse 
nieht durchgeführt werden konnte, wurde als einzig 
e Abhilfe die Elektrisierung des Vorortverkehrs auf- 
en. Wie die Zeitschrift „Elektr. Kraftbetriebe und 
en“ nach Ry. Rev. Chicago 17. 1. 20 mitteilt, erfolgte die 
trisierung zunächst auf der ‚etwa 40 km langen Strecke bıs 
und zwar mit 11000 Volt Einphasen- Wechselstrom. Die 
jerung verringerte die Anzahl der bisher erforder- 
Zugverschiebungen. von 6 auf 2, machte eine große An- 
von Damplokomotiven für anderen Betrieb verfügbar, 
derte sehr erheblich die Rauch- und Rußplage und ver- 
te eine erhöhte Beschleunigung der Züge derart, daß 
ahrzeit ab Philadelphia Broadstreet bis Paoli um 10 Min. 
zt werden konnte. Während bei dem Dampfbetrieb 
% der Züge pünktlich verkehrten, stieg diese Zahl bei 
elektrischen Betrieb auf 94 %. Eine weitere Elektrisie- 
e der Chestnut-Hill-Strecke, von etwa 22 km Länge 


äste diesen Vorortverkehr dem Straßenbahn- und Eigen- 
x kehr en ; 


. Allgemeines. 
rische ‚Zugbremsung und Stromrüekgewinnung bei 
Istrombahnen. .In nachfolgendem sei auf weinen von 


henkel im Elektrotechnischen Verein „ehaltenen 
‚ dessen. Wiedergabe in den Heften 28 und 29 des lau- 


% erhöhtes Fahrseld der ersten Wagenklasse zu zahlen. 


erreicht, daß eine weitere Steigerung unmöglich war. 


enfalls so befriedigende Ergebnisse gezeitigt, daß die: 
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fenden Jahrganges der Elektrotechnischen Zeitschrift erfolgt 
ist, aufmerksam: gemacht. Nachdem auf die Anwendungs- 
gebiete der elektrischen Bremsung und Stromrückgewinnane 
— dıe bekanntlich sowohl bei Gleichstrombetrieb als auch 
bei Einwellenwechselstrombetrieb und auch bei Drehstrom- 
betrieb‘ erfolgen kann — einsessangen ist und die Vor- und 
Nachteile der elektrischen Zuebiemsung und Stromrück- 
gewinnung insbesondere bei Wechselstrombahnen 
erläutert worden sind, konnte an Hand yon Beispielen aus der 
Praxis zahlenmäßig der sseldliche Nutzen der Stromrück ge- 
winnunge sezeist werden. Es folgt eine kurze Übersicht über 
die newen Aufgaben, vor die die Elektrotechnik zwecks Beseiti- 
gung ven Selbsterregungserscheinungen und Herstellung 
eines guten Leistungssfaktors «estellt ist. Dann werden ver- 
schiedene Schaltunsen in Schaltbildern vorseführt und im 
einzelnen erörtert; hierbei ist unter Aufführunz bestimmter 
Beispiele auf die vorerwähnten beiden wlektrobechnischen 
Aufgaben näher eingegangen. Schaulinien lassen die Be- 
triebscharakteristiken der winzelnen Schaltungen erkennen, 
insbesondere, wie sich dabei die Zugkraft, der Leistungs- 
faktor und der Wirkungsgrad mit der Geschwindigkeit 
ändern und welchen Einfluß die Regulierung der Spannungen 
am Haupttransformator der Wechselstromlokomotive hat. 
Am Schlusse gibt die lehrreiche Abhandlung eime Gesenüber- 
stellung der Vor- und Nachteile, insbesondere der zusätz- 
IE Gewichte bei der Anwendung der winzelnen Schal- 
ungen. 


Bücherschau. 


— Die asynehronen Wechselfeldmotoren. 
und Induktionsmotoren. Von Professor Dr. 
nischke. Mit 89 Abbildunsen im Text. 
Springer, Berlin W 9, 
Tewerungszuschlae. 

Der durch seine Literarische Tätiekeit in. weiten Kreisen 
bekannte und geschätzte Verfasser mennt in seinem neuesten 
Buche die zu behandelnden Motoren nicht, wie allgemein 
übhieh,  Woechselstrom- oder Einphasenmoötoren, sondern 
„Woechselfeldmotoren“, und zwar deswesen, weil die Dreh- 


Kommutator- 
Gustav Be- 
Verlags von Julius 
1920. Preis geheftet 16 NM, zuzüglich 


feldmotoven auch Wiechselstrommotoren sind und ein Wechsel-' 


feld nicht nur von Einphasenstrom, sondern auch von Dreh- 
strom erzeugt werden kann. Es kommt’ danach, um «eine klare 
und zweifelsf reie Kennzeichnung der Bauart des -Motors zu 
erzielen, auf das magnetische Field, nicht auf den Strom 
an, Der Verfasser schickt seinen straff gegliederten wissen- 
schaftlichen Darlegsunsen wine beachtenswerte Anmerkung 
voraus, aus der hervorgeht, daß bei Behandlunz von Woechsel- 
feldmotoren gewohnheitsmäßig meist ihr Field in zwei recht- 
winklioe Komponenten zerleset wurde. Das führi; seines Er- 
messens zu verwickelten Rechnungen und nnübersichtlichen 
Schaubildern. Es verdient hervorgehoben zu werden, daß im 
vorliesenden [Buche nicht nur die Reihen- und Nebenschlud- 
motoren, sondern auch die Repulsionsmotoren und die kom- 
mutatorlosen Induktionsmotoren als Wechselstromkreise mit 
ihren wirklichen, unzerlesten Feldern und Bestimmungs- 
'srößen behandelt worden sind. 

Das 114 Textseiten umfassende Buch dürfte in Fachkreisen 
eute Aufnahme finden. Bemerkenswert ist, daß sich der Ver- 
fasser, insbesondere auch mit Rücksicht auf die wunerhört 
hohen Bücherpreise, knappster, bündigster Darstellung be- 
fleißigt hat. In dieser Beziehuns verdient er durchaus Nach- 
ahmune. In. bezug auf die drucktechnische Behandlung des 
Stoffes sind, wie "noch besonders anzuerkennen ist, die Zeit- 
verhältnisse nieht zu spüren. 


Die Technik im Weltkriege, unter Mitwirkuig von 45 
teehnischen und militärischen fachwissenschaftlichen Mitar- 
beitern herausgeeeben von M. Schwarte, Generalleutnant 
z. D.: Umfang 620 Seiten. 141 Abbildungen auf 24 Tafeln 
und viele Skizzen im Text. Preis etwa 32 M, gebunden 
etwa 3850 M. Berlin 1920, Verlag von E. S. Mittler und 


. Sohn. 


Den Feinden, die sie rings umschlossen, haben die sıeg- 
feichen deutschen Heere weit über vier Jahre widerstanden. 
Daß sie so gewaltige Taten vollbringen konnten, war nur 
möglich, indem ihnen die Leistungen der deutschen Technik 
auf höchster Entwieklungsstufe zur Seite standen. Welch 
»ewaltige Großtaten diese, meist unter dem Druck der Vier- 
hältnisse, unter dem Mangel an wichtigsten Rohstoffen, dazu 
oft unter dem Zwange bitterster Not hervorgebracht hat, hat 
die große. Menge des deutschen Volkes wohl kaum leise QIO- 
ahnt. Zum vollen Bewußtsein sind sie nur ganz wenigen 
Eingeweihten gekommen. 


ee Zeitung aa Verein 
. Deutscher ironbabaycFru Ü 
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Heute aber im Zeichen EN traurigen Ausganges dieses 2e- ir Fernlenkboote, 


waltieen Ringens gewinnt es besonders an Bedeutung, wenn 
dem schwer darniederliegenden Volke sezeigt wird, zu wel- 
chen Großtaten technischer Art es befähigt. war, als es noch 
im Vollbesitz seiner zielbewußten Kraft war und sein ganzes 
Wollen und Können zusammengefaßt hatte. Es muß daher 
warm begrüßt werden, daß von Generalleutnant Schwarte 
der wohlgelungsene Versuch gemacht wurde, einen großen 
Teil dieser sewaltizen Leistungen, auf technischem Gebiet 
vorzuführen. 
technische und militärische fachwissenschaftliche Scnderkbe- 
arbeiter, werden die Leistungen und Erfolge der deutschen 
Technik auf den einzelnen Gebieten vorgeführt. Pesondere 


Sorsfalt ist dabei auch auf die bildliche Austattung des | 


Werkes gelegt. Hervorgehoben seien besonders die Ausfüh- 
rungen über die Infanterre-Nah- und Fernkampfwaffen, über 


Geschütze, Pulver und Sprengstoffe, die optischen Hilfsmittel, 


Luftkampf- und Aufklärunssmittel, die Verkehrsmittel und 
das Nachrichtenwesen, sowie über T'orpedoboote, Schnell- und 


. folge des Arbeitsheeres der Heimat wird uns vor Augen 0 


In klarer, übersichtlicher Form, zum Teil dureh 


U-Boote, _Schiffs- al Küstengeschütz« 

schwerstes Flachfewer an der Westfront und die Marinelu ft 

fahrt. A 
Ein hohes Lied der deutschen Technik, der ee 


führt. Das schöne Werk gibt uns eine Fülle von Erinner 
sen der gewaltigen Kriegstaten der deutschen Technik, 
voll verdienen, dem übrigen Heldentum der Front gegen 
gestellt zu werden. Möge das Werk dazu beitra&en, daß un 
krankes, erschöpftes deutsches Volk zur alten Schaffen 
freude und zu neuen Großtaten des Friedens erwacht. = 


er 


) Berichiisung: 


In dem Leitaufsatz der Nr. 54 befindet sich ein Druckf 
Es muß äuf S. 607, 2. Spalte, Zeile 9 von unben statt „Li 
heißen „Hälfte“ 


Amtliche Bekanntmachungen. 


— 


1. Nachruf. 
RENT ETIITEN EST VRERITETTEITEETIEIIE TITTEN 
Am 11. d.M. verstarb in Magdeburg, wo er seit 1913 im Ruhestande lebte, 


der Geheime Baurat ; 
Friedrich Bergemann 


im 74. Lebensjahre. 


Der nun Dahingeschiedene gehörte lange Jahre der hiesigen Eisenbahn- 


direktion als Mitelied an. 


Wir betrauern in ihm einen hochgeschätzten früheren-Mitarbeiter, der 
sich in gleicher Weise auszeichnete durch treue, selbstlose Hingabe an die 


Pflichten seines Amtes, 


die er in vorbildlicher Weise erfüllte, wie durch sein 


stets liebenswürdiges und freundliches Wesen. 
Wir werden ; sein Andenken: allezeit in Ehren halten. 


Magdeburg, den 13. August 1920. 


(797) 


‘Der Präsident =; 
und die höheren Beamten der Eisenbahndirektion und der Eisenbahnämter. 


2. Güterverkehr. 


Norddeutsch-niederländischer Güter-. 

verkehr, 

Am 1. Oktober 1920 tritt 
nahmetarif für 
Steinkohlen usw, von deutschen Sta- 
tionen nach Stationen der niederländi- 
schen Eisenbahnen vom I. April 1920 
ohne Ersatz außer Kraft. 

Sendungen werden bis auf weiteres 
auf Grund der sich an der Grenze“ er- 


der Aus- 


sebenden Umbehandlungsfracht abse- 
fertigt. 
Essen, den 7. August 1920. (794) 


Eisenbahndirektion., 


Güterverkehr der badisch-schweize- 
rischen Übergangsstationen mit der 
Schweiz. 

Mit Gültigkeit vom 1. Ausust 1. J. 
sind die gemeinsamen schweizerischen 
Ausnahmetarife durch Aufnahme der 
Rhätisehen Bahn in die Ausnahmetarife 
Nr. 3, 4£& 6, 19, 21. und 41° sowie der 
Chur-Arosa-Bahn in die Ausnahme- 
tarıfe Nr. 3, 4 und 41 ergänzt worden. 

Näheres ın unserem Tarifanzeioer. 

Karlsruhe, den 9. August 1920. (792) 

Eisenbahn-Generaldirektion. 


Mitteldeutsch-Bayerischer und WMittel- 
deutsch-Südwestdeutscher Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1920 
wird die Station Leuthen des Direk- 
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die Beförderung von. 


\ 


tionsbezirks Halle (Saale) in die vor- 
genannten Verkehre einbezogen. Nähe- 
res durch die beteiligten Abfertigungen. 
Erfurt, den 12. August 1920. (798) 
Eisenbahndirektion. 


Binnen- Gütertarif für die vollspurigen 
Linien, Teil II, Heit 1... 

Vom 22. August 1920 an wird die 
Station Chemnitz-Hilbersdorf als Ver- 
sandstation in den Ausnahmetarif 56 
für Steingrus usw. aufgenommen. 

Dresden, am 13. August 1920. (795) 

Eisenbahn-Generaldirektion. 


Binnen- und Wechsel-Güterverkehr 


der Halberstadt-Blankenbur ger Bisen- 


bahn. 

Mit Gültiekeit vom 24. August 1920 
werden, vorbehaltlich der Genehmigung 
der Aufsichtsbehörden, die im- Binnen- 
und direkten Güterverkehr bestehenden 
Zuschlagsfrachten erhöht. 


Nähere Auskunft erteilt die. unter-: 


zeichnete Direktion. 
Das alsbaldise Inkrafttreten Her Er- 


höhungsen sründet sich auf die vorüber- 


gehende Änderung des $ 6 der Eisen-° 
ae (R.G. Bl. 1914, 
S. 45 
Blankenburg (Harz), 13. August 1920. 
Direktion (799) . 
dier Halberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahn-Gesellschaft. 


_ 


‘ Eisenbahn-Verkehrsordnunse und 


E 3. Personen- und Gepäckver 


rt. v. Ritter in Berlin. 


Süddeutsche Donau-Dampfschittahrt {= 
Gesellschaft. 
Die in der Bekanntmachung Nr. 
in der Zeitung des Vereins Deuts 
Eisenbahnverwaltungen, Berlin, N 
vom 16. Juni 1920 in. Ziffer I en 
tene Bestimmung, betreffend Frach 
rechnung. für bestimmte Güter im 
kehr zwischen Stationen der St 
Wien-Mohaes, trıtt mit 15. August 
außer Geltung. 
München den 10. August. 1920. 


Niederländische Eisenbahn- 
verwaltungen. 

Am 18. d..-M. tritt der Nackirai 
dem Kilometerzeiser für die Fra 
berechnung von Gütern, lebenden 
ven, Leichen und Fahrzeugen. auf 
derländischem Gebiete in Kraft, 
Amsterdam, 12. August 1920. 
Die Generaldirektion dere 
Holländischen _Eisenbahngesellsch 


Am 1. September 1920 wird € 
Allgemeines Tarifheft A für die ı 
der Gesellschaft m. b. H. Lenz & C 
Berlin betriebenen Kleinbahnen | 
ausgegeben. Das Tarifheft enth 

- sondere Ausführungsbestimmung 
vorschriften. Außerdem tritt eine 
höhunz der im Tarifheft enthal 
Beförderungspreise ein. Nähere { 
kunft „erteilt bis zum Erscheinen de: 
Tarifheftes die Gesellschaft m. b 
Lenz & Co.- Berlin NW. 7, Ne 
"helmstr. 1. 
Reichenbach i, Schles 
den 1. Ausust 1920. 
 Eulengebirgsbahn. Aktiengesells 
zuerleich 
namens der am Allgeme 

Tarifheft A beteilig 

Kleinbahnverwaltung 


Kilometerzeiger für den Person 
verkehr der Badischen Staatsei se! 
bahnen. 

Mit Gültiskeit vom Tage ie 
nung des Haltepunktes Birnau 
erscheint der Nachtrag XXIX m 
fiernungen für diesen Haltepunk 
Karlsruhe, dien 9. August 19 

- Eisenb ahn- mr 
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| Waggon-Sabrit A. 6. le (Rhein) 
ae ee ie 
»+jeder Gattung und Spurweite 


für Baupt-, Kleben: und Kleinbahnen rıs | 


KNORR-BREMSE 4: 
a % Mr - sellschaft 
Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. 


Mailand 1906: Großer Preis. Brüssel 1910: Ehrendiplom. Turin 1911: 2 Große Preise. 


Abteilung I für Vollbahnen. 


Luftdruckbremsen für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- u. 
Schnellzüge. Selbsttätige. Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-, Personen- u. Schnelizüge. Einkammer- 
bremsen f.elektr. Lokomotiven u.Triebwagen, Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr. Triebwagen. 

Dampfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. Preßluftsandstreuer für Vollbahnen. 

Federnde Kolbenringe. Luftsauge-u.Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 

lokomotiven, Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer. 

Vorwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für Lokomotiven. 


Abteilung HI für Strafsen- und Kleinbahnen. 

(Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bökerbremsen) 
Luftdruckbremsen für Straß.» u. Kleinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen | 
Selbsttätige Einkammerbremsen. Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen 
Achs- u. Achsbuchskompressoren. Motorkompressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- 
steuerung. Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für.-Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 
f. Straßen- u. Kleinbahnen-—Pruckluftfangrahmen, Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. Bremsen- 
Einsteilvorriehtungen. . Türschließvorrichtungen. Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
wiekelung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für Druckluftwerkzeuge, Reinigung 
elektrischer Maschinen und anderer Gegenstände. i ei [7001| 
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Üportet für Metallbearheitung 


verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 
schädlich, hat keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betrieb and Kleidung sauber, ist unübertroffen an 


Fettgehalt und Ausgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel 


für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 
Bohrmaschinen, Drehbänke und Schleifarbeiten aller Art. 


Verbrauchspreis bedeutend billiger als alle bisherigen Selenwasser, : 
wasserlösliche Bohröle, Rüböle usw. % Kostenlose Vorführung. 


ermartagaan R, Tübben & Co., Duisburg. 


| Eisenbahn sur 


- bahn in Nord- oder Mittel- Deutsch 


Gefl. .Angeh. unt.Eis.7626an d. Bi - dz 
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Fr PER. 
Benzin Spiritus, 
Perroleum ‚Laugen, 
Dampf. Wasser. Preiunn ; 
a - Hochdruck 


von mehreren 100Arm. BE 
s- usw. 


RER 


ZWICKAUER METÄLLICHLAUCHFABRIK E 
Zpichoss‘ 


z, Yv$a: | 


m. ss 
Erfahrung: 
Betriebs- ‚u.Verkehrsdienst, seit3 Jahren 


Direktor pp- bei Privat- oder Komm 


- Evtl. kommt auch Tausch in I 
Hiesige Stellung ist sehr anziome \ 
wird. gut bezahlt (84000 M.). 
wechsel erfolgt lediglich aus 
gründen, der Besatzung wegen. 
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Be Nr.:60. Berlin, den 21. August 1920. LX. Jahrgang. 
er r 

3 en, Inhalt: 

— Bildung geschlossener Güterzüge auf und Glaswaren. — Der. internatio- phon- u. Telegraphenbeamtenstreik. 


Gesetz über ‘die Einführung 


E große eh 
* der elek- 


‘reichischen Staatsbahnen. 
Der a EUER in Krieg 


- trischen Zugförderung auf: den öster- _ 


nale Verkehr. — Eisenbahner als 
Nahrunssmittelschiebe. —- -Die 
Kontrolle der Transportzüge der 


Tschecho-slowakisches G®# 


biet:;: Neuaufsabe von Wagen- 
ladunsen ohne Umladung. 


Entente.e. — Ein französischer Unsarn: Schwieriee Lage der 
Transportzug verunglückt. — Ge- Eisenbahnangestellten. — Fracht- 
planter Wegfall der Rabatte bei begünstisunsen für nach Budapest 


2 


er 


A chrichten. 
Deutschland 


i a 
Be perer Bauart mit Ablaufbergen in Frage kommen. 


and Frieden. 
bahn. — 


: Rangordnung der - licher 


Topfwasen und Wagen mit Ton- 


Geschieht dies 


nahme ohne weiteres genechtfertigt. Es verlohnt sich aber 


_ zu prüfen, innerhalb welcher Grenzen dies zweckmäßig ist, 


wenn solche Gründe nicht vorliegen. Dabei soll angenommen 
daß zur Bildung der Züge nur Rangierbahnhöfe 


. Der Vorteil einer solchen Fernzugbildung besteht darin, 
daß die Wagen weniger oft behandelt zu werden brauchen, 
also, an Rangierkosten gespart wird. Dem steht aber der 
Nachteil gegenüber, daß hierdurch in der Regel der Wagen- 
umlauf ungünstig beeinflußt wird. Gewöhnlich wird hierbei 


Erur geprüft, ob die mit dem neuen Zuge zu befördernden 


Pr, 


_ nach Berlin und darüber hinaus mit geschlossenen Fernzügen 
“ bunt nach dem Berliner Eingangessbahnhof Wustermark be- 


3 rang %. 


; die Bildung dieser Züge verzichtet worden. 


Wagen verzögert werden oder nicht, der Einfluß auf den Lauf 
der sonstisen Wagen aber außer acht gelassen. Am deutlich- 
sten wird dieser Einfluß an einem bestimmten Beispiel. 

‘ Vor dem Kriege wurden alle Wagen aus dem Ruhrbezirk 


. fördert und dort verteilt. Während des Krieges bedurften 


- der Bahnhof Wustermark und der Bezirk Berlin der Entlastung. 


Von den hierzu „getroffenen Maßnahmen soll im folgenden nur 


F die Bildung geschlossener Züge in Hamm für Schneidemühl 
- behandelt und geprüft werden, ob diese Bildung noch gerecht- 
fertigt. ist, wenn .der Anlaß hierzu fortsefallen ist*). 


Die in die neuen Fernzüge ‚eingestellten Wagen Srhakten 
in Hamm einen längeren Aufenthalt, weil die Zahl der Ab- 
_ fuhrgelegenheiten sich vermindert. Während vorher bei täg- 
lieh acht Wustermarker Zügen durchschnittlich alle drei 
Stunden Gelegenheit zur Abfuhr war, vergrößert sich durch 


& ee Neueinrichtung bei zwei-Schneidemühler Zügen der Zeit- 


 abstand auf zwölf Stunden. Wird angenommen, daß der Zu- 


2 lauf der Wagen sich auf die 24 Stunden des Tages gleich- 
mäßig verteilt. so entsteht durch das Ansammeln der Wagen 


n 


-zu einem: vollen Zuge ein Mehraufenthal 
(12-3) = 4% Stunden. 


‚der Wagen von 


ER Wegen ungenügenden Zulaufs ist seit längerer Zeit. auf 


Stromlieferunsen für 
Maschimenfabrik Joseph 
Vögele in Mannheim. — 
Geheimrat, 


- -Fern- und Durchgangscüterzüge. August Roth f. 
' — .Statistiıscher Nachweis der Lei- richten. 
Ssıungen der Züge und Fahrzeuge. Österreich: 
Vorsicktige Behandlung ven sellschaft. 


1 —  Vorkonzession für | 
die Wienerwaldbahn. — Zum Tele- 


Dem steht eine . 


| Zulauf durchschnittlich mit einem halben 


die Eisen- beförderte Lebensmittelsendungen. 


— Gültiskeitsdauer der beim Fahr- 


Wirk- kartenbüro „relösten Fahrkarten. — 

Exzellenz Abänderung der Versicherungsbe- 

— . Personäalnach- träge bei. der Königlich " Ungar. 

; | - Fluß- und Seeschiffahrts-A.-G. — 
Staatseisenbahnge- Budapester Handelshafen, 


Bücherschau. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Bildung geschlossener Güterzüge auf große Eintfernungen. 


4 ‚ Neuerdings wird besonderer Wert darauf gelest, geschlos- | Verkürzung des Aufenthalts in Wustermark gesenüber. 
| n, sene Züge auf große Entfernungen zu bilden. 
E . zur Entlastung notleidender Rangierbahnhöfe, so ist die Maß- 


Wird 
angenommen, daß vor der Einrichtung der durchgehenden 
Züge hier täglich sechs Züge für Schneidemühl — also alle 
vier Stunden einer — gebildet werden konnten, so betrug die 
durehschnittliche Wartezeit der Wagen für das Ansammeln 
eines Schneidemühler Zuges % X 4 — 2 Stunden. Sie fällt 
für die in geschlossenen Schneidemühler Zügen ankommenden 
Wagen weg. Perner fällt der Aufenthalt fort, der für das Ab- 
laufen selbst einschließlich des Wartens im Einfahrgleis er- 
forderlich ist und zu einer Stunde angenommen werden möge. 

Von dem in Hamm entstandenen Zeitverlust von 4% Stunden 
würden also in Wustermark 2 + 1 = 3 Stunden wieder ein- 
geholt werden. Der gesamte Zeitverlust der Schneidemühler 
Waesen würde also 4%—3 — 1% Stunden betragen. 

Das Bild verschiebt sich, wenn der Einfluß der Zugbildung 
auf den Lauf der übrigen Wagen mit berücksichtist wird. Zu- 
nächst bietet sich in Hamm für die Wagen der verbleibenden 
sechs Wustermarker Züge nur alle 4 Stunden statt früher alle 
3 Stunden Gelegenheit zur Abfuhr, also mittlere Verzögerung 
für die Wagen von 6 Zügen je % Stunde. Ebenso ‚erhalten. in 
Wustermark die dort aufkommenden Schneidemühler Wagen, 
nämlich nach vörstehender Annahme vier Züce, einen Mehr- 


24 24 


aufenthalt von je % (5 == s)= 1 Stunde. 


6 

Die Verzögerung durch das Ansammeln eines vollen Zuges 
ohne Berücksichtisung der für das Ablaufen selbst erforder- 
lichen (vorher mit 1 Stunde angenommenen) Zeit beträgt da- 


nach in Zugstunden für jeden Tag 
auf Bahnhof Schneidemühler Sonstige Zusammen 
Wagen 
Hammer, sn DAL 3 rd 1,22 
Mustermarker.2...0: = em z=er241 —4 0) 
ZUSAMMEN.& 2 u... ee 7 12 


Zu demselben Ergebnis — Verlust von 12 Zugstunden 
in Hamm, Ausgleich von Gewinn und Verlust in Wuster- 
mark — kommt man kürzer durch folgende Überlegung. 
Für die Bildung der Schneidemühler Züge in Hamm ist 
ein meues Gleis erforderlich. Dies ist bei gleichmäßigem 
Zug besetzt, 


| Nr. 60 


ohne daß die mittlere Besetzung der übrigen Gleise 
ändert. Folglich steht in Hamm durchschnittlich ein halber Zug 


sich I 


mehr, d. h, es entsteht innerhalb 24 Stunden ein Mehraufent- 


halt von X . 24 — 12 Zugstunden. In Wustermark ändert sich 
die Zahl der Veerteilungssleise nicht, Sie sind nach wie vor 
durchschnittlich zur Hälfte besetzt. Der Gewinn an Wagen- 
stunden, der hier für die in geschlossenen Zügen durchge- 
führten Schneidemühler Wagen entsteht, beschränkt sich also 
auf die dureh Fortfall des Ablaufens ersparte Zeit. Im übri- 
gen geht er durch Mehraufenthalt .der Schmeidemühler Be 


waeen verloren. 


Bei der Frage, ob es im Einzelfalle zweckmäßig ist, ach 


gehende Züge zu bilden, sind zu vergleichen: 


a) der von-der Zahl der‘ zu bildenden Züge unabhängige | 
Verlust von täglich 12 Wagenzugstunden oder, wenn die - 


Zugstärke zu 56 Wagen angenommen wird, von täglıch 
(12 X 56) : 24 — 28 Waxentagen. _ Hierzu kommen noch 
die: Kosten für 


einen zu 
leser; 
b) der mit der 


seiner Bedienung erforderlichen Hemmschuh- 


« 


Anzahl der Züge wachsende Nutzen durch 


Ersparnis der Kosten für einmalıisen Ablauf und durch - 


den Fortfall der hierfür erforderlichen Wagenstunden. 
Ein allgemein gültiger Vergleich ist hierbei nicht möglich, 
da insbesondere die durch Hinzutreten oder Fortfall eines 


Vorhaltunz des zur newen Zuebildung- 
erforderlichen Verteilungssleises und bisweilen noch für 


/ 


Zuges entstehenden Mehr- oder Minderkosten des Ablaufens. 


sehr. verschieden sind. 
genommen, so besteht die Ersparnis an Rangierkosten durch 
den Fortfall eines Zuges in der Regel nur im Minderverbrauch 
von Kohle und Schmiermittel und im geringeren Verschleiß 
der Rangierlokomotive, der Wagen und des Oberbaues. Sie 


wird unter Zugrundelegung der Preise der Vorkriegszeit für 


reden abzudrückenden Zug auf höchstens 4 M geschätzt. Hier- 
bei ist angenommen, daß die Lokomotive ohnehin unter Dampf 
gehalten werden muß, sinerlei ob sie aussenutzt wird oder 
nıcht. Eine Änderung im Personalbedarf möge dabei weder 
auf dem ntlasteten noch auf dem mehrbelasteten Bahnhof 
eintreten, indem angenommen wird, daß auf letzterem die Be- 
drenung des neu hinzutretenden Verteiluneseleises von einem 
der vorhandenen Hemmschuhleger mit übernommen werden 
kann. Unter diesen Voraussetzungen stellt sich, wenn unter 
Zugrundelegung der Vorkriegspreise die Kosten für Be- 
schaffung eines Güterwagens zu 3000. und für Herstellung 
des erforderlich werdenden Verteilungsgleises zu 30000 M 
angenommen. werden, der Vergleich folgendermaßen: 
a) Es betragen die jährlichen Kosten für Verzinsung: 

der mehr vorzuhaltenden 

28 Güterwasen 

des Gleises 


28 X 3000 X ’Jio — 4200 M 
30 000 X >ıoo — 1500 ,, 
zusammen . ....:570 M 
In dem Satz von 5% mögen die Kosten;für den durch die 
Zeit bewirkten Verschleiß mit enthalten sein. 
durch Gebrauch braucht nicht berücksichtigt zu werden, da 
die Wagen während der Zeit des Wartens sich in Ruhe befin- 
den und die Abnutzung des neuen Gleises durch überrollende 
Achsen durch Minderabnutzung der übrigen Gleise, über die 
nunmehr weniger Achsen rollen, ausgeelichen wird. 
b) Die von der 


Jahre: 
Ersparnis an Raneierkosten . 
Ersparnis ’ an Verzinsung der. 


30nxX4 
Be- 
schaffunsskosten 


die der Waeenbedarf 
der für einmaliges 
Ablaufen erforderlichen Zeit (mit 
ie 1 Stunde angesetzt) verringert 
WR rer 0: 2!/sn X 3000 X 5/aoo 
zusammen . ... 


für 
Wagen, um 
durch Fortfall 


Zugzahl abhängige jährliche Ersparnis in 
Mark beträgt bei n Zügen an einem Tage oder 300 n im 


1200 n 


Ist der Berg nur mäßig in Anspruch: 


Verschleiß : 


‚|.treten. 


gerechtfertigt, wenn täglich genügend Wagen für zwei 


1: dung von Zügen ati SE Entfernung Deiorderi. Z. a 
Massengütern, an demen dringender Bedarf ist, a a 


Bei den ‘oben en Annahmen würde. A. Bildu 
durchsehender Züge erst gerechtfertigt sein, wenn ‚1550 ı 
> 5700, also n >.3% ist, d. h. die Wagenzahl zur Bildung 
täglich wenigstens 4 Zügen ausreicht. 


Kommt durch die Bildung eines geschlossenen Fe 
auf große Entfernung «ine zwei malige Behandlung 
Wagen auf einem Rangierbahnhof in Fortfall, so verdoppel 
‚sich die Ersparnis zu b, während die Mehrkosten zu & 
nieht ändern. Die Bildung soleher Züge würde unter 
‚selben Voraussetzungen, daher schon bei täglich wenigs 
zwei Zügen gerechtfertigt sein. 


In der vorstehenden Berechnung St, wie. erwähnt, Ser: 
betrag für das Abdrücken eines neu hinzutretenden oder fo 
fallenden Güterzuges, der mit 4 M angesetzt war, sehr y. 
änderlich. So kann der Fall vorkommen, daß auf dem 
lasteten Rangierbahnhof vorher, zur besseren Ausnutzung 
Rangierberges, zeitweise die Einstellung einer zweiten 
gierlokomotive nötig, nachher aber «entbehrlich war, oder 
durch Verminderung der Arbeit an der einen ‚oder anderen 
Stelle im Weichensteller- oder Rangierdienst Ersparnisse 
Bei der zurzeit bestehenden Regelung des Dien 
wobei die Dienstdawer unabhängig von der zu leistenden A 
bemessen wird, wird mit einer solchen Personalersparnis all 
dings nur selten gerechnet werden können. / AlsHöchstwert dürfte 
zu betrachten sein, daß durch Hinzutreten oder Fortfall e 
Zuges sich die Rangierkosten im Verhältnis der bewältig 
Zugzahl ändern. Die mittleren Kosten für das Abla 
eines Güterzuges sind auf Bahnhof Seelze bei einer Leistu 
des Berges von 40 Zügen täglich zu 10 M. (nach Vorkri 
preisen) ermittelt. Setzt man diesen Betrag statt 4 NM ein, 
ergibt sich"n > 5700 : (300 x 10-4350) oder > 1/7. 
ist die Bildung durchgehender Züge in diesem. Grenzfall 


schlossene Züge aufkommen, Werden zwei Rangierbahnh: 
entlastet, so würde schon ein Zug täglich genügen. — Um; 
kehrt ist es aber auch nicht, ausgeschlossen, daß 
dem Bahnhof, auf dem die neue Zusbildung erfolgt, für 
Bedienung des neuen Gleises, obwohl insgesamt nicht me 
Achsen aufzuhalten sind als bisher, ein neuer Bremsschuhleger 
eingestellt werden muß, während auf. dem entlasteten Bahn- 
hof keine Ersparnis eintritt. Dann würde unter Umständ 
auch bei den vorstehend berechneten Zugzahlen noch #i 
Mehrausgabe durch Bildung der Fernzüge entstehen. 


Wenn auch in den vorstehenden Darlegungen nicht 3 


sich die RR IR bei den ze Zuga 
bemerkbar machen, während sie bei der Gesamtzahl der. ige 
sich RR mehr a Dies Ba dazu; es br 


ebueien nur unvollkommen Re werden. 
Betrieb ist Gleiohmäßigiseit; ee a ‚Kos 
BpBaRuR: 


7 


hlounioung EN a ‚muß in ea Einzelfall ge 
"werden. Dabei darf auch nicht außer acht gelassen ‚we 
‚daß jedenfalls die Beförderung anderer Güter durch -s 
Maßnahmen verzögert wird. K iel, Oberbaur 
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"Durch das Vertrauen der Nationalversammlung vor kurzem 
auf diese Stelle berufen, wird mir die Ehre zuteil, den 
entwurf, betreffend -die Einführung der «elektrischen 
eförderung auf den Staatsbahnen der Republik Österreich, 
esem hohen Hause zu vertreten. 
Bevor ich in das Meritum meiner Aufgabe eintrete, bitte 
h, meines unvergeßlichen Amtsvorgängers, des verewieten 
atssekretärs Paul, gedenken zu dürfen, der dem Werke, das 
amehr der Gesetzgebung vorliegt, während der ganzen Zeit 
ner Ausführung seine nachdrückliche Fürsorge zugewen- 
hat, und dessen Tatkraft wir es in erster Linie danken, 
wir uns heute mit einer solchen — ich darf wohl sagen 
chemachenden — technischen Gesetzesvorlage zu befassen 
ı der Lage sind. BEER 
m seine Gesetzesvorlage, dieals erste bestimmte Vor- 
chläge für den Ausbau der: Wasserkräfte brinst, von dem 
[ause der Volksvertretung einzubegleiten und ihre Notwen- 
keit darzutun, gibt es kein eindrucksvolleres Mittel als den 
weis auf den Leidensweg, den unser kohlenarmes Land 
zwei furchtbaren Wintern zurückgelegt hat, und daß diese 
zesvorlage dem Willen des Volkes entspricht, bezeugen 
ungezählten Kundgebungen, die im Verlaufe der letzten, 
erkehrsnot so überrreichen Jahre, die Elektrisierung der 
bahnen eindringlichst gefordert haben. 
ie Regierung ließ sich ihrerseits gern zur Eile drängen, 
ie Früchte ernster und gründlicher, in der Vorkrieeszeit 
nnener und im verflossenen Jahre mit Eifer fortgesetzter 
t in einem Augenblick zu ziehen, dessen sittliche Forde- 
ng wir dahin zu verstehen glauben, daß am Anfang .eines 
seinen wirtschaftlichen Bestand ringenden. Gemeinwesens 
elbsthilfe stehen müsse. So überzeugt wir von der Rich- 
it des Vorsaizes sind, so schwer kommt doch der Ent- 
ß hierzu an im Hinblick auf die großen Summen, die für 
Beginn einer weitausgreifenden Bautätigkeit bereitge- 
t werden müssen. _ Pag 
Es ist nicht möglich, für die Elektrisierung der Eisen- 
n sinzutreten, ohne sich zu anderer Meinung zu be- 
en. als diejenigen, die diese an sich klare Notwendigkeit 
iner Sorge zweiten Grades herabdrücken wollen oder den 
schluß zur Elektrisierung ohne die Gewißheit der finanzi- 
en Bereitschaft des Auslandes für verfrüht erachten, Denn 
dem einen ‚Falle ist das vermeintlich Bessere der Feind des 


en, im anderen Falle geht die beste Zeit — wie die Er- 
ung eines Jahres lehrt — mit Zuwarten verloren. Wir 


haben keine Zeit mehr zu verlieren. Die Aussichten 
die Erlangung eines Auslandskredites werden gewiß nicht 
nger werden, wenn in der Frage der Wasserkraftaus- 
ung das Stadium theoretisierender Erwägungen und pro- 
atischer Erklärungen überwunden ist und der Baube- 
‘sinnfällig in die Erscheinung tritt. ‚ 
‘ Plan zur Elektrisierung bestimmter, besonders  ver- 
dichter und im Wirkungsbereiche starker Kraftquellen 
xener Hauptbahnlinien mit großen Steigungen war der 
gangspunkt der Elektrisierung in allen Ländern. Auf 
ne Ausführung ist auch bei uns mit Nachdruck hinge£arbei- 
b worden, nicht zuletzt von der Industrie, die durch die Aus- 
| cheinungen im Eisenbahnverkehr am empfindlichsten 
ftleidenschaft gezogen worden ist. Nun aber, da es mit. der 
ührung der elektrischen Zugförderung ernst wird, Kraft- 

uten. bereits im Gange sind, und mit der Vergebung der 
n für die Streckenausrüstung und den Bau von elek- 
n. Fahrbetriebsmitteln ein Vorsprung vor anderen er- 
werten Zurüstungen für. die elektrische Kraftversor- 
ewonnen ist, machen sich teilweise Anschauungen sel- 
welche die Interessen der Eisenbahnen zu jenen der 
rie in Gegensatz zu bringen geeignet- sind, wo nach 
Gesagten nicht nur kein Gegensatz, sondern geradezu 
 Interessengemeinschaft besteht, und nur ein darauf be- 
eter_ Zusammenschluß die Volkswirtschaft aus der Not 
ten Verfalles herausführen kann. Solchen Anschau- 
en.und ihrem starren Standpunkte eines Entweder — Oder 
5 entgegengehalten werden, daß die Elektrisierung der 

en und der Bau von Wasserkraftanlasen für andere Ver- 
oszwecke sich keineswegs auszuschließen brauchen, 
ch vielmehr ihre durch wasserwirtschaftliche und 


; Rücksicht auf die Bedeutung dieser Gesetzesvorlage 
ir unserer ersten Mitteilung über diesen Gegenstand 
r. 55, S. 618 d. Ztg.) nunmehr den ausführlichen Wort- 
der Rede des Staatssekretärs Dr. Pesta nachfolgen, die 
: on Gesetzentwurf in der. Nationalversammlung: 


% 
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£ Gesetz über die Einführung der elektrischen Zugförderung auf den 
a ‚österreichischen Staatsbahnen*). 
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finanzpolitische Besonderheiten vorgezeiehneten Wege mehr- 
fach berühren, daß aber die Elektrisierunge der Eisenbahnen 
nicht um den Vorrang verkümmert werden darf, der sich aus: 
der Tatsache ihrer weitgediehenen Vorbereitung und daraus 
ergibt, daß im Verhältnis zur Ausdehnung des elektrischen 
Betriebes auf den von den Kohleneintrittsstationen weitab- 
liegenden westlichen Linien unseres Eisenbahnnetzes auch 
eine stets zunehmende Entlastung der eroßen Wirtschafts- 
mittelpunkte von der Kohlennot sich einstellen muß. Zudem 
liegen die Vorteile der Bahnelektrisierunge nicht allein auf 
kohlenwirtschaftlichem Gebiet, ihre betriebstecehnischen Vor- 
zuge sind oft genug betont worden und ebenso die erwünschte 
Folge der Elektrisjerung, einer Steigerung des Verkehres 
auch ohne den sonst notwendigen Bau zweiter Gleise ge- 
wachsen zu sein. 

Schließlich muß in einer Zeit, in der selbst die arbeitswil- 
lissten Kräfte in unserem Volke aus Besorgnis vor dem Ver- 
siepen ausgtebiser Arbeitsgelesenheiten in Kleinmut ‚oder 
Auswanderunssabsichten zu verfallen drohen, es als Staats- ı 
»notwendiekeit gewertet werden, Arbeitsverdienst dort ‘zu’ 
schaffen, wo die aufgewendeten Mittel in bleibende, nutz- 
brinsende Werte umgesetzt werden, die in wirtschaftlicher 
Hinsieht den Vergleich nicht nur mit den heutigen, sondern 
auch mit. wesentlich abgebauten Kohlenpreisen bestehen. 

Dies alles ist notwendig, sich vor Augen zu halten, um in 
der Kostenfrage nieht nur unter der Wirkune der Zahl zu 
stehen. Denn das Erfodernis von rd. 5 Milliarden ist gewaltige. 
Selbst- die Einsicht, daß die alle Preise des täglichen Lebens 
erfassende Tewerung sich hier nur von einer neuen Seite 
zeigt, kann nicht darüber hinwechelfen, daß es sich um die 
Aufbringung riesenhafter Mittel handelt. Die Hoffnung aller- 
dings, daß sie nicht in der vollen zahlenmäßisen Höhe zur 
Verausgabung gelangen, ergibt sich aus dem Umstande, daß 
die Kostenberechnung zum Gesetzentwurfe auf den derzeiti- 
gen Preisen beruht. Wenn also aus gesetztechnischen Grün- 
den; die Ausgabenermächtisung auch für ein von den zegxen- 
wärtigen Preisen abgeleitetes Gesamterfordernis eingeholt 
werden muß, ist doch kaum anzunehmen, daß die Preise im 
ganzen Vserlauf des in Betracht kommenden Zeitabsehnittes 
bis 1925 sich auf heutiger Höhe halten werden oder gar einer 
Entwicklungs folgen, bei der die bewilligten Kredite nicht aus- 
reichen. Inbegriffen in dem Erfordernisse von rund fünf 
Milharden Kronen ist auch die im Staatvoranschlase für das 
laufende Jahr und im Nachtrage hierzu eingestellte erste 
Baurate von rund 96 Millionen: Kronen, die aus Kassenbestän- 
den bestritten und nun zurückzuzahlen ist. 

In diesem Zusammenhange sei es mir westattet, die erund- 
sätzliche Frage der Einbringung eines Sicherstellungssesetzes 
zu berühren. Denn niemals ist unter drückenderen Verhält- 
nissen der Entschluß zu einem großen Bauwerk «ereift, und 
ebenso steht außer Zweifel, daß die eine solche Bauvorlase 
sonst begleitenden Verhältnisse, worauf sich die Voraussase 
über die technische Durchführbarkeit des Bawes innnerhalb 
eines festen Zeitraumes und über den schließlichen Kosten- 
aufwand gründen konnte, heute fehlen. Vielmehr haben wir 
mit vordem nie geahnten Erschwernissen zu kämpfen, sehen 
die. Leistungsfähiskeit der Industrie und des Baugewerbes 
durch den Mangel an Kohle und Baustoffen beerenzt und ver- 
missen die für schöpferische Pläne einmal unerläßliche Vest- 
heit’ der Preise. 

Und’‘doch! Zwischen die Wahl gestellt, die Bedeckunz des 
Bauaufwandes für die Elektrisierung der Eisenbahnen weiter- 
hin im Staatsvoranschlage zw suchen oder mit einer eigenen 
Sicherstellungsvorlage die der Bedeutunz des ‚Gesenstandes 
und den hohen Anlagekosten ungleich angemessenere Ferm 
der Kreditsewährune anzustreben, entschied sich die Re 
gierung für letzteres; damit ist sowohl ihr Gelesenheit e- 
geben, die Planmäßieckeit ihres Vorhabens an der Hand viel- 
gestaltiger Nachweise darzutun, als auch dem Hause der 
Volksvertretung, diese Nachweise auf ihre Richtiekeit oder 
Zweckmäßigkeit zu prüfen, wenn der Gane ruhiger, aufbauen- 
der Arbeit zum Schaden des Ganzen nicht fortwährend ge- 
stört werden soll. ; 

Der Gesetzentwurf selbst enthält in den einleitenden Wer- 
ten zunächst das Bekenntnis zur Elektrisierune der Staats- 
bahnen und stellt hierfür den Grundsatz auf, daß sie schritt- 
weise sich auf die großen Durchzugslinien des Gesamtnetzes 
zu kerstrecken habe. Es bedarf eigentlich keiner besonderen 
Hervorhebung, daß die Vorteile der EFlektrisierune sich nur 
auf Strecken mit großer Verkehrsleistung und demeemäß 
starken. Kohlenverbrauch erzielen lassen, daß also schwach- 
belastete Nebenlinien und Lokalbahnen überhanpt außer Bec- 
tracht bleiben müssen. Daß die Elektrisierung ‚nur schritt- 
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weise durchgeführt werden kann, tut not zu sagen, in anbe- 
tracht der trotz aller Aufklärungsversuche in der Öffentlich- 
keit vielfach noch verbreiteten Irrmeinung, daß einig£ wenige 


Jahre genügen, um vom Dampf zur «elektrischen Zugförde- 


rung überzugsehen. Wenn wir uns nur den Geldaufwand im 
ersten Bauabschnitte vor Augen halten, ergibt sich schon da- 
raus eine natürliche Grenze für das Zeitmaß der Bauäaus-. 
führung, eine weitere aus dem Umstande, daß die zur Elek- 


trisierunge der Eisenbahnen nötigen Baustoffe aller Art nicht, 


in unbeschränktem Umfange zur Verfügung stehen; ferner 
ist damit zu rechnen, daß die inländische Elektrizitätsindu- 


strie sich auch noch in andere mit dem Ausbau .der Wasser-- 


kräfte zusammenhänsende Aufgaben wird teilen müssen. 
Man wird sich also „efaßt machen müssen, die Elektrisierung 
der eroßen Hauptbahnlinien bestenfalls in fünfzehn Jahren 
vollendet zu sehen, wobei der Baufortschritt sogar ein rasche- 


ver wäre, als ihn selbst die Schweiz bisher einzuhalten ver-: 


mochte, die doch bekanntlich unter ungleich günstigeren Ver- 
hältnissen die Elektrisierung durchführen kann. 

Außer den im Gesetzentwurf genannten Linien würde, durch 
Ausführung eines weiteren Programms die Elektrisierung 
folgender Linien anzustreben sein: Wien-Linz-Salzburg, Am- 
stetten-Selzihal-St. Michael-Villach (einschließlich St. Valen- 
tin-Kleinreifling und St. Veit a. d. Glan-Klagenfurt), Selzthal- 
Bischofshofen, Linz-Selzthal, Wels-Passau und Hieflau-Eisen- 
erz-Vordernberg. Die Strecken des engeren und weiteren Elek- 
trisierungsplanes benötigen für den regelmäßigen Verkehr 
jährlich etwa die Hälfte des Gesammtkohlenbedarfs für Zugför- 
derune auf den Staatsbahnen, ihre Gesamtlänge beträst 1788 
Kilometer, das sind 40 % der gesamten Streckenlänge der vom 
Staate betriebenen Bahnen. Von diesen Strecken sind rund 
1062 km eingleisige und 726 km zweigleisig. Daraus seht her- 
vor, daß erst mit der Verwirklichung eines auf mindestens 
fünfzehn Jahre verteilten Bauplanes die Kohlennot der 
Bahnen und damit unser Verkehrselend als beseitigt ange- 
sehen werden könnte. 

Auch das Vorhaben, in rund fünf Jahren das dem $ 1 des 
Gesetzentwurfes zugrundeliegende Teilprosramm zu verwirk- 
lichen, eilt in gewissem Sinne den Dingen voraus und beruht 
auf der Annahme, daß die Rückkehr zu geordneten wirtschaft- 
lichen Verhältnisse nicht allzulanse auf sich warten lasse. 
Wenn «einer so hoffnungsvollen Annahme im Gesetze selbst 
Raum gegeben wird, so spiegelt sich darin ‚der ganze Ernst 
des Entschlusses, unser Können bis an die äußerste Grenze 


der Kraftanstrengung im Dienste des Wiederaufbaues aufzn- 


bieben. 

Was nun die für die Einführung der elektrischen Zugförde- 
rung zunächst in Aussicht genommenen Strecken anbelangt, 
so ist mit Teilstreecken unserer längsten und verkehrsstärksten 
Durchzugslinie Ost-West der Anfang semacht und mit einer 
Unterbrechung, auf die ich sofort zu sprechen kommen werde, 
die Strecke Salzburg-Innsbruck-Bresenz-Lindau in den Plan 
aufsenommen, Hierfür und zugleich auch dafür,‘ daß die 
Westbahnstrecke Wien-Salzburg an der ersten Bauperiode der- 
malen noch nicht teilnimmt, gibt es eine Reihe schwerwiesen- 
der Gründe, über . die sich die Begründung verbreitet, und die 
mir beweiskräftis genug erscheinen, daß kein unbefanzenes 
Urteil sich ihnen ‘entziehen kann. Der Gründe einfachster 
aber ist der, daß ein natürlicher Vorgang zur Elektrisierung 
sich zugunsten solcher Strecken ergeben muß, die im Be- 
reiche großer und ausbaureifer Kraftquwellen Jissen.  Hin- 
sichtlich der Elektrisierung der Westbahn in der niederöster- 
reichischen Strecke aber ist die Staatsbahnverwaltung, deren 
Kohlenverbrauch in Wien und Niederösterreich vor dem Koh- 
lenverbrauch anderer Verbraucher stark zurücktritt, davon 
abhängig, das der Plan des Baues von Donaukraftwerken zur 
Ausführung gelangt. So sehr also die Staatsbahnverwaltung 
die Anzeichen für die Verwirklichung des genannten Planes 
von dem Gesichtspunkte begrüßt, daß durch sie die schwierige 
Frage der Kraftversorgunge der Westbahn und der Wiener 
Stadtbahn ihre Lösung fände, so wenig darf sie ihren anders- 
wo bereits weitgediehenen Arbeitsfortschritt für die Elektri- 
sierung der. Staatsbahnen preisgeben, weil doch die Kohlen- 
ersparnis, die auf irgend einer Eisenbahnlinie erzielt wird, 


dem übrigen Teile des Gesamtnetzes zugute kommt. Um wie-, 


viel mehr Beachtung muß dies bei Einführung des elektri- 
schen Betriebes auf Strecken finden, von deren Kohlenbedarf 
— wie dies auf den westlichen Linien-der Fall ist — ein volles 
Sechstel allein durch die Zufuhr der Kohle von den Eintritts- 
stationen zu den Verbrauchsstellen verschlungen wird. 

Bei dem ‚Bestreben nach Elektrisierung langer Linienzüge 
muß es auffallen, daß die Mitbetriebsstrecke Wörgl-Innsbruck 
im Bauplane des Gesetzentwurfs fehlt, die Elektrisierung von 
Ost und West in diesem Stücke also unterbrochen ist. Nicht 
anders als beim Ausbau der Donauwasserkräfte ist auch in 
diesem Falle die Staatsbahnverwaltung darauf angewiesen, 
daß der von dritter Seite erwogene Plan der Schaffung seines 
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sierung ausersehen, wofür ebensosehr die Annahme ents 


-zwischen Süddeutschland und Italien eine bedeutsame 


‘das Stubachwerk sind im Gange, 


' war, darin eine einseitige Begünstigune jener 
- zu erwarten ist, innerhalb der Österreichs Eisenbahne 


Betriebsart ändern. Die Staatsbahnverwaltung will sie 


vom Standpunkte der Gesamtheit behandelt werden da 


des, Krieges, die elektrischen Vollbahnen den Dampfb 


ne Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltung: 


großen Kraftwerkes zur Ausführung kommt, und die F 
des Strombezuges für die genannte Strecke durch Ausbau d 
von der Stadtgemeinde Innsbruck käuflich erworbenen Ach 
sees gelöst wird. Kommt nur erst das Achenseewerk in Ba 
‚wird die Staatsregierung nicht zögern, die Lücke zu schließ 
In der Richtung Nord-Süd ist die Tawernbahn zur Elek 
dend ist, daß dieser Linie im Zuge des Güteraustaus 
kunftsleistung vorausgesagt werden darf, als auch der 
stand, daß die Tauernbahn zusammen mit den Sitre 
Salzbürg-Schwarzach-St. Veit und Schwarzach-St. Vreit-Wöı 
hinsichtlich des Kraftversorgungsplanes «ine höhere Einh 
bildet, in deren Kraftversorgung sich die bahneigenen Wa 
kraftwerke an. der Mallnitz bei Obervellach und im Stw 
tale teilen werden. Ein solcher Zusammenschluß von rä 
lich weit entfernten Kraftwerken wird auch für die Stree) 
Innsbruck-Lindau eintreten, die ihre Kraft aus den ] 
kraftwerken am Rutzbache und am Spullersee empfängt, 
bei die wasserwirtschaftlichen Vorteile der Kupplun« n 
Mittel- oder Niederdruckwerken mit speicherfähigen Hoch 
druckwerken besonders in Erscheinung treten. : K 
Von den genannten Kraftwerksbauten ist jener am Spull 
se6 bei Danöfen bekanntlich seit Herbst v. Js. in Ausführ 
begriffen; er ist am weitesten vorgeschritten. Auch die 
bauten und Aufschließungsarbeiten für das Mallnitz- und für 
.Schließlich ist auch die 
Salzkammergutlinie Stainach-Irdning-Attnang-Puchheim ‚im 
Bauplane des Gesetzentwurfes enthalten, bekanntlich je 
Strecke, deren Elektrisierung schon vom früheren Eisenbah 
ministerium beabsichtigt war, und deren besondere Eign 
für eine rasche Einführun® des elektrischen Betriebes . 
daraus ergibt, daß ihre Kraftversorgung aus dem 
werke der Firma Stern & Hafferl sesichert ist. z Be 
, Mehr als im Rahmen dieser Ausführungen möglich. ist, wirt 
in der Begründung zum Gesetzentwurfe ‘der Nachweis 
führt, daß die Zusammenhänge zwischen den wassery 
schaftlichen, politischen und betriebstechnischen Vo 
setzungen für die Aufführung «eines Elektrisierungspla 
untereinander 'so zwingender Natur sind, daß sich dies 
Plan sozusagen organisch aus ihnen entwickelt, und 
Stein aus dem Gefüge genommen werden kann, ohne d 
oreanische Einheit als solche zu «efährden. h = 
Man hat, nachdem der den fünfjährigen Bäuplan betreff. 
Kabinettsratsbeschluß in: der Öffentlichkeit bekannt ewo 
j Länder 
blicken. wollen, welche von den zunächst zur Elektrisieru 
bestimmten Linien durchzogen sind. Nichts liegt der Reo 
rung ferner. Es ist: ja selbstverständlich, daß die Ele 
sierung der Eisenbahnen von dort ihren Ausgang nehm 
muß, wo Kraftgquellen zur. raschen Ausnützunge durch 
Staatsbahnverwaltuns zur Verfügune stehen, und daß die 
wendiekeit zum Bau _ bahneigener Kraftwerke dort an. 
kennen ist, wo die Möglichkeit eines Strombezuges & 
deren Werken überhaupt nicht oder doch nicht in der 


in der Frage der Kraftversorgune durchaus nicht nu 
die Forderung nach Errichtun« bahneigiener Kraftwerk 
legen, sie wird dort,_wo es in ihrem und im Interesse di 
gemeinheit zweckmäßig ist, ihren Kraftbedarf auch aus b 
fremden Werken decken. Der Strombezue für die Salzkaı 
gutlinie aus. dem Gosauwerke ma« als Beweis hierfür . 

Den vorhin erwähnten Einwand siner «inseitigen 
günstigeung einzelner Länder möchte ich aber zum A 
nehmen, zu erklären, daß meines Erachtens die Elektrisi 
als eine Angelegenheit des Verkehrswesens-nicht ande 


der Bildung eines im Auseleiche seiner natürlichen 
auellen vwereinheitlichten Verkehrsgebietes ein so 8 
Element innerer Geschlossenheit innewohnt, daß wegen 
Einheit unternommene Versuche wider die Natur wären, ı 
es, daß der Staat einzelne Länder, oder diese ihn von ( 
Elektrisierung ausschließen wollten. . “ 
Eine starke Anhängerschaft hat die Bahnelektrisi 
jederzeit auch um ihrer betriebstechnischen Vorzüge 
gefunden. Wer diese im Auge hat, kann an der erst jü 
zu unserer Kenntnis gelangten. Tatsache nicht vorüber 
daß in den Vereinigten Staaten von Amerika, sich wäh 


weitaus überlegen gezeigt haben, Ingenieure der Vereini 
Staaten von Amerika haben auch untersucht, inwieweit 
sparungen an Kohlen durch die Elektrisierung der B 
erzielt werden würden; hierbei haben sie vorausgeset 
auch für den elektrischen Betrieb die notwendige HF 
mittels Kohlen. erzeugt wird. Sie berechnen, daß durch 
elektrischen Betrieb — wobei die Kraft in den mit h 


ni 


tzleistungen arbeitenden rohen Kraftwerken erzeugt 
— eine Ersparnis von fast 70 % gegenüber dem der- 
gen: Kohlenverbrauche des Dampfbetriebes erzielt wer- 
n könnte. Auch sonst ist überall in der Welt eine mit. Eifer 
triebene Fortsetzung der einmal begonnenen Eisenbahn- 
elektrisierung wahrzunehmen. Ich verweise auf Schweden, 
wo die Arbeiten für die Elektrisierung der 800 km langen 
‚Strecke Kiruna-Luleä als Fortsetzung der bereits elektrisch 
jetriebenen 130 km langen Strecke 'Kiruna-Riksgränsen im 
Sange sind, und wo weiter nach dem Berichte des Veer- 
kehrsausschusses auch die Elektrisierung der Strecke Gothen- 
‚burg-Stockholm beabsichtigt ist. Von diesen Beispielen ist 
mir allerdings bewußt, daß die genannten Staaten zu einem 
leichteren Vollbringen. ihre glückliche finanzielle Lage vor- 
jus haben. Auch den Vorsprung. einzelner Nachbarstaaten 
im Ausbau der Wasserkräfte kann Österreich nicht sobald 
einholen. Aber das Beispiel der Schweiz, wo eben erst wieder 
auf der Gotthardbahn der elektrische Probebetrieb aufge- 
nommen worden ist, das Beispiel Italiens, wo der Ausbau der 
'Wasserkräfte des Apennins zum elektrischen Betrieb der 
Linien von Mailand nach Reggio di Calabria und von Turin 


_ Die Genen Eisenbahnverwaltungen waren vor dem 
Kriege in der Lage, im allgemeinen den an sie gestellten Auf- 
ıben gerecht zu werden. Zeigten. sich irgendwo Schwierig- 
zeiten, so erreste das Aufsehen und Unwillen, und man war 
gar schnell bereit, von einem Versagen der Verwaltung zu 
sprechen: Anlaß und Interesse fiehlten in der großen Masse 
s Publikums, sich den Kopf über die Grenzen der Leistungs- 
fähigkeit der Eisenbahn. zu zerbrechen, und auch die Verwal- 
tung trug wenig dazu bei, vor aller Öffentlichkeit zu bekunden, 
e sie sich bemühte, ihre Einrichtungen mit dem Umfanse 
s zu bewältigenden Verkehrs in Einklang zu bringen. 
Inzwischen haben wir im Personenverkehr eine Verkehrsnot 
ebt, die ihresgleichen sucht und mit bewundernswerter Ge- 
ld ertragen worden ist. Eine wesentliche Besserung ist in 
r letzten Zeit wieder eingetreten, und weitere Fortschritte 
dürfen erhofft und erwartet ‚werden. 
Auch im Güterverkehr ist die Bedeutung der Transportfrage 
«erst in weiten Kreisen so recht bekanntgeworden, als die 
isenbahnen nicht mehr in der glücklichen Lage waren, ihren 
enst ordnungsmäßig zu versehen. Aber die Art, wie sich 
der Güterverkehr bei der Eisenbahn abwickelt, ist weit weniger 
der Beobachtung und dem Interesse des Publikums ausgesetzt, 
dies bei dem Personenverkehr der Fall ist. Die baulichen 
Ar nlagen. für den Güterverkehr fallen schon rein äußerlich 
wenieer auf, als die zum Teil prunkhaften Personenbahnhöfe 
mit ihren „ewsitioen Bahnsteishallen; sie liesen auch meist 
weis abseits des großen Menschenstroms' und lassen für den 
'ernerstehenden nicht leicht erkennen, nach welchen Gesichts- 
FE re0, und für welche Bestimmung im einzelnen sie ange- 
et Sin 
_. Trotzdem ist es verständlich, daß auch die großen Rangier- 
bahnhöfe für bestimmte Auf waben. sebaut und eingerichtet sein 
müssen. In den Jahren friedlicher Entwickelung bewegte sich 
auch der Güterverkehr zum eroßen Teeil in festen Bahnen; für 
den Güteraustausch in- Industrie und Landwirtschaft mußten 
sich regelmäßige Verkehrsbeziehungen herausbilden, und auch 
er Handel zeigte nur selten Schwankungen, die plötzlich und 
in erheblichem Umfange auftraten. Sache der Eisenbahn- 
verwaltung war es naturgemäß, diesen Verkehr fortsesetzt auf 
das sorgfältigste zu beobachten und auf Grund der dadurch ge- 
wonnenen Erfahrung die zur Bewältigung des zu erwartenden 
Verkehrs erforderlichen Maßnahmen rechtzeitig zu treffen. 
Die Schwerfälliskeit des Staatshaushaltswesens in. Verbindung 
mit der altbewährten Sparsamkeit ‚bei der. Anlegung staat- 
licher _Geldmittel brachten es allerdings gar oft mit sich, daß 
die bauliche Entwickelung sich dem Verkehrsbedürfnisse nicht 
schnell genug anpassen konnte. Um so gründlicher mußten 
dann aber die vorhandenen Anlagen ausgenutzt werden; da- 
d iurch entwickelte sich die Intensität des Betriebes in beson- 
ders »esteisertem Maße und führte zu einer um so eingehen- 
deren Gliederung der Güterzüge in Fern-, Durchsangs- und 
Nahzüge, zu‘einer weitgehenden Verteilung der Rangierauf- 
gaben auf verschiedene Bahnhöfe und zu sorgfältigster Aus- 
sestaltune von Zuebildunz und Fahrplan. Eine Besonderheit 
des Güterzusfahrplanes gegenüber dem Personenzugfahrplan 
ist die Vorbereitung von .Bedarfs- und Sonderzügen in erheb- 
°-hem Umfang. So stellte sich der ganze Apparat, der zur 
Bewältieung des Güterverkehrs erforderlich war, als ein schı 
verwickeltes, auf das genaweste Auspearbeitebes System dar, 
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nach Triest beschlossene Sache ist, das Beispiel Deutschlands, 
dessen Zurüstungen für die Ausdehnung des «elektrischen 
‚Bahnbetriebes selbst der Ausganz des Krieges nicht zum 
Stillstand zu bringen. vermochten, alle diese Beispiele müssen 
wohl die Einsicht « stärken, mit der Elektrisierung der Eisen- 
bahnen. auf dem rechten Wege zu Sein. 

r Bestimmung, Bahnbrecher im Dienste der Volks- 
wirtschaft zu sein, bleiben die Eisenbahnen mit der Regie- 
rungsvorlage treu. Nicht ohne Stolz, als erste den Ausbau 
großer Wasserkräfte wahr zu machen, tritt die Staatsbahn- 
verwaltung an ihre Aufgabe heran. Möge das öffentliche 
Gewissen sich dem Rufe nicht, verschließen, der um Ver- 
trauen in Wie Sache und um die Mittel zu ihrer Verwirk- 
lichung wirbt. Dann wird der Leidensweg, von diem ich 
sprach, ein Weg ins Freie werden. 


Der Entwurf ist von der Nationalversammlung in der 
Sitzung am 23. Juli zum Gesetz erhoben und dieses inzwischen 
veröffentlicht worden. Damit hat nunmehr der Arbeitsplan 
in die Elektrisierung der nlchahmen die Genehmigung er- 

alten. , 


Der Eisenbahn-Güterverkehr in Krieg und Frieden. 
Von E. Gehr, Frankfurt (Main). 


- bei Aa die gegebenen Verkehrsbeziehungen unmittelbar und 


entscheidend auf die baulichen Anlagen wie auf die betrieb- 
lichen Einrichtungen und Vorkehrunsen eingewirkt hatten. 
Mit einer an den Pulsschlar des Herzens erinnernden RBezssel- 
mäßiekeit versorgte die Eisenbahnverwaltunz in dem weit- 
verzweistten und feingerliederten Netz ihrer Schienenwege 
unser Wirtschaftsleben mit den notwendigen Gütern und Be- 
darfsgesenständen. 

Der Kries brachte diesem Verkehr eine plötzliche und «ein- 
schneidende Unterbrechung. Beherrschten anfangs die rein 
militärischen Aufgaben, Truppentransporte, Nachschub und 
Abschub die Gestaltung des Verkehrs, so traten gar bald die 
Anforderungen der Kriegsindustrie und Kriegswirtschaft dazu. 
Dadurch veränderten sich die geographischen Verkehrsbe- 
ziehungssen, der Verkehr bewegte sich in. newen Richtungen, auf 
die das System der Anlasen und des Betriebes der Eisenbahnen 
nieht zugeschnitten war. Es liest auf der Hand, daß die Um- 
stellung des Betriebes in der Möglichkeit der Benutzung der 
vorhandenen Anlagen ihre Grenze findet. Bauliche Vierände- 
runsen in großem Umfange vorzunehmen, wurde durch die 
höchst ungewisse Dauer und den häufigen Wechsel dieses Ver- 
kehrs nach Menge und Richtungen sehr erschwert, zum Teil 
ganz unmöglich gemacht. 

Auf diese Weise, wenn auch keineswegs allein hierdurch 
beeinflußt, war die Leistungsfähiskeit der Eisenbahn im 
Kriege und durch den Krieg herabgesetzt. Der Waffen- 
stillstand und ebenso der Friede von Versailles brachten eine 
neue, ganz ungeheure Schwächung des einst so gesunden Kör- 
pers unserer Eisenbahnen. Auch die Wandlunsen im Innern 
Deutschlands haben dabei natürlich empfindlich mitgewirkt. 
Es würde zu weit führen, hier den Gründen im «einzelnen nach- 
zugehen, die zu diesem Ergebnisse „eführt haben. Von beson- 


. derer Bedeutung für das Maß der Leistungsfähiskeit der Eisen- 


bahnen gerade im Güterverkehr ist aber z. B. die Einführung 
des Achtstundentages gewesen, weil sie unmittelbar auf die 
Verwendung: der baulichen Anlagen einwirkt. Übernachtungs- 
und Aufenthaltsräume, Lokomotivwechselstationen, Betriebs- 
werkmeistereien sind naturgemäß dort angelegt, wo sie nach 
den zur Zeit ihrer Errichtung geltenden Vorschriften hingehör- 
ten; die Herabsetzung der Dienstzeit beeinflußt nicht nur ihre 
örtliche Lase, sondern auch ihre Zahl und ihren Umfang. Die 
Anpassung der: baulichen Anlagen an die nmewen Vorschriften 
erfordert große Mittel, die das verarmte Deutschland nur all- 
mählich wird aufbrineen können; sie würde auch unter gesun- 
den Finanzverhältnissen viel Zeit beanspruchen und erfordert 
stets langwierige Erhebungen und Vorbereitungen. 

‚80 konnte“auch der. zivile Güterverkehr, abgesehen von 
seinem Umfange, nicht wieder ohne weiteres in sein altes Bett 
zurückfließen. Obwohl ein wesentlicher Teil gerade des wich- 
tiesten Massenverkehrs, z. B. die Kohle, nach wie Vor wenig- 
stens auf den verhältnismäßig doch noch immer am leistungs- 
fähigsten gebliebenen Hauptadern des Verkehrs zu bewältigen 
ist, so kann für andere wichtige’ Verkehrszweigie’ von einer 
Wiederaufnahme normaler, friedensmäßiger Beziehungen doch 
noch lange nicht gesprochen werden; man denke an unsere 
schwierige Ernährungswirtschaft und an die Ungeklärtheit 
unserer zukünftigen Handelsbeziehungen. So muß sich auf 
dem nach Umfang, Art und Unterhaltungszustand geschwächten 
System unserer Schienenverbindungen, das einst die Adern 
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eines: organischen Körpers gebildet. Kat, ein. Wirtschaftsleben 
neu. entwickeln, das sich zum guten Teil erst: tastend seine 
Wiege suchen muß. Der Vergleich des an: den Schienen weg 
gebundenen Güterverkehrs mit dem Kreislauf. ‚des: Blutes in 
den Adern des Körpers zeigt die Gefahr, dieseine Blutstockung 


auch nur an einer Stelle auf den. ganzen: :Blutumlauf: in: dem | 


Körper haben kann, ' Erst wenn der Verkehr selbst wieder 
eins gewisse Stetiekeit angenommen haben ' wird, kann sich die 
Eisenbahnverwaltung in, dem : Ausbau ihrer 'Gleisanlagen 
wieder: organisch den. Bedürfnissen des: Verkehrs anzupassen 
suchen. Bis dahin leben wir in «iner Übergangszeit, deren 
Schwächen nur durch verdoppelte Anstrengung in der Hand- 
habung des Betriebs- und Beförderungsdienstes- gemildert wer- 
den 'können, Die: Zusammenfassung aller- deutschen Staats- 
bahnen in der Hand des Reichsyerkehrsministeriums läßt 


Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 


Deutschland. 


— Rangordnung der Fern- und De ine. Mit 
Rücksicht auf den Umfang und die außerordentliche Dringlich- 
keit der an die Entente abzuliefernden Kohlensendunsen sowie 
die Dringlichkeit der Beförderung besonders wichtiger Güter 
und die wieder zu erwartenden Schwieriekeiten in der Loko- 
motivgestellune ist‘ durch Erlaß des Reichsverkehrsministers 
vom 28. Juli d. J. bis auf weiteres in Erweiterung der Bestim- 
mungen in $ 5 der Fahrdienstvorschriften folgende Rangord- 
nung für die Bespannung, und Beförderung der Fern- und 
Durchgangesgüterzüge festgesetzt worden: 1. Kohlenzüge für 
die Entente, 2. Dienstkohlenzüge, 3. Kohlenzüse für Gas- 
anstalben und "Elektrizitätswerke, 4. Sonstige Privatkohlen- 
zuge, 5. Leere O-Waxenzüse, 6. Lebensmittelzüge, 7. Kalizüsge, 
8. !Beladene Ö- Wasenzüge. nach der ein und nach. Ober- 
Sr (z. B. Erz und Grubenholzzüge), 9. Leere G-Wagen- 


zuge, 10. Züge mit sonstigen. verfügten Wagen, 11. Sonstige 


Fern- und Durchgangsrüterzüge. Züre mit gemischter Be- 
lastung sind nach der Mehrzahl der Wagen im Zuge zu be- 
handeln. Unberührt hiervon bleibt die durch S 281 der Güter- 
Beförderungs- Vorschriften Heft 1 festgesetzte. Rangordnung 
für die einzelnen zu befördernden Wagen. 


— Statistischer Nachweis der Leistungen der Züge und Fahr 
zeuge. Vom Rechnungsjahr 1920 ab »elten für den statisti- 
schen Nachweis der Leistungen der Züge und Fahrzeuge nach 
einem -Erlaß des Reichsverkehrsministeriums vom. A d. M. 
folgende. Vorschriften: 

1. Unter „eigrener 
strecken der Reichseisenbahnen zu‘ verstehen. Neue 
Bahnstrecken. zählen vom Tage ihrer Betriebseröffnung 
ab zu den Betriebsstrecken. Die nach der Betriebseröff- 
nung auf solchen Bahnen verkehrenden Arbeitszüse sind 
auch dann für die Betriebsstrecken. nachzuweisen. wenn 
sie für Bechnune des Baufonds sefahren werden. 
Als „eigene“ oder. „im «eigenen Betriebe befindliche 
Fahrzeune“ selten nicht nur ‘die dem eisenen Direktions- 
bezirk zugeteilten, sondern sämtliche den Reichseisen- 
bahnen gehörenden oder von ihnen angemieteten. Fahr- 
zeuge. Zu den „eigenen Fahrzeugen“ rechnen ferner die 
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Privatwagen und die’ Güterwagen anschließender Privat-. 
bahnen und Kleinbahnen, soweit diese Wagen in den. 


Reichsbahnwagenpark aufgenommen sind. . 

3 „Fremde Bahn“ sind die nicht für. Rechnung des Reichs 
verwalteten Bahnen und „fremde Fahrzeuge“ die diesen 
Bahnen gehörenden, nicht von den Reichseisenbahnen an- 


Semreteten oder in deren Fuhrpark eingestellten Fahr-_ 


ZRULL, 


:— Vorsichtige Behandlung von Topfwagen und Wagen mit 
Ton- und Glaswaren. ‚Der Reichsverkehrsminister hat unterm 
5. d. M. den fol@enden Erlaß an die Eisenbahndirektionen usw. 
sserichtet: 

In letzter Zeit mehren sich die Klagen über Bruchschäden 
an Topfwagen und Wagen mit Glas- und Tonwaren (Glas- 
ballons, Töpfe und Krüge für Haushalt, Schüsseln, Satten, Be- 
leuchtungskörper, Tafelgeräte usw.), die vorwiegend auf Un-. 
ne Behandlung im Rangierbetriebe zurückzuführen 
sin 

Durch Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Ar- 
beiten vom 12. April 1918 (Eisenbahn-Nachrichtenblatt 1918, 

S. 36) sind für die preußischen. Eisenbahndirektionen zur Ver- 
hökine derartiger Wat und Ladungsbeschädigungen nach- 


Bahn“ "sind die Betriebs- und Neubau- . 


Yolkahe bar Ve 
Eye A Eisenbahnverwa Mn 


alle daß auf diesem Gebiet immerhin so a ae 

daß die Gesundung unseres Wirtschaftslebens nicht unter 
Unzulänglichkeit des Eisenbahnwesens leidet: Andererse 

sollen diese Ausführungen zeigen, daß auch auf: dem Gebiet 
des Bisenbahngüterverkehrs eine Rückkehr zu geordneten 
hältnissen Zeit erfordert. - Unsere Feinde haben mit Erfol 
.schlimmerer Lage Jahrelang den Glauben an den Sieg ı 
verloren; viel weniger brauchen wir jetzt zu verzagen, w 

die völlies Gesundung unseres Wirtschafts- und Verkehr 
lebens nicht in kürzester Zeit eintritt. Wir ‚können aber ı 
guter Zuversicht auf diese Gesundung: rechnen, wenn: w 
dawernd mit ernstem Wollen und zielbewußtem Streben d 
hinarbeiten; das zeigen uns die: schon. jetzt erreichten, 
auch bescheidenen. Erfolge, und ee. DR Beer 
jedem DER sie zu nutzen weiß. 


stehende zur ‚allgemeinen: Beachtung geeignete- Maßnah iM 

‚getroffen worden: 
„Beim Rangieren Vonsielie- u behandelnde Wagen; 
deren Ablaufen oder Abstoßen $ 81 (22) und (26) der Fahrdienst- 
vorschriften Bestimmung trifft, dürfen nach $ 31 (8) a. 0, 
dem Anprall abgestoßener oder ablaufender a nicht aus x 
 oesetzt werden. Zur Erfüllung dieser Vorschrift ist bei der 
Behandlung solcher Wagen, insbesondere der Topfwagen und 
der mit Säure gefüllten Kesselwagen, deren schonliche Be- 
handlung von besonderer Bedeutung ist, nach folgenden Richt- 
linien zu verfahren, die sich in den Bezirken mehrerer 
bahndirektionen zur Verhütung von Wagen- und Ladungs 
en als wirksam ‚erwiesen haben: 
Die Wasen sind, falls sie mit einer braushbasen Bi 
el sind, nur durch Bedienen der Bremse und ‚nicht d 
Hemmschuhe zum Halten zu bringen. 
2. Wenn die Wasen nicht mit Handbremse oder Bias 
bremse ausgerüstet sind, so sind beim Auffangen 2 Hem 
schuhe je nach Übung in dem betreffenden Bezirk auf. 
Sehiene hintereinander oder auf beiden Schienen des Glei 
nebeneinander zu verwenden und in ausreichendem Ab 
stand vor den schon stehenden Wagen auszulegen. Ebens 
sind zum Schutz geren später in dasselbe Gleis laufe: 
Wagen zwei Hemmschuhe vor den zum Halten gekommen 
Wagen in erößerem Abstande auszulegen und erst zu en 
fernen, wenn durch einen nachfolgenden Bremswagen, Fi 
Bremse fest anzuziehen ist, oder durch eine hinreichend g 
Zahl später abgelaufener Wagen die Sicherung-der a. 
zu behandelnden Wagen gegen das Auflaufen gewährleistet 
3. Beim Rangierzettelverfahren sind die Wagen in 
Zetteln besonders kenntlich zu machen. Falls die Hemmschi 
leser Rangierzettel nicht erhalten, sind ihnen die- vorsicht 
zu behandelnden. Wagen durch besondere Hornsignale ($ 7 
 (1)- der Fahrdienstvorschriften) oder in anderer Weise (zel 
Scheiben oder gelbe Laternen im Direktionsbezirk Berlin) : 
zukündigeen. Die Hornsigenale sind nötigenfalls von 
zu Posten weiterzugeben. - 
4. Damit die Hemmschuhleser zum Auslegen mehi 
Hemmschuhe nach Ziffer 2 Zeit genug ‘haben, ist vor und nat 

dem Ablassen der Wagen eine kleine "Pause i im: Ablaufgesch 
zu machen. (Aufhaltlesen des Rangiersienals.) 
5. 8 81 (») der Fahrdienstvorschriften ist bei vorsichti 
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6. Eine Beschränkung der Zahl der gleichzeitig ablaufe 
Waeen ($ 82 (a) der Fahrdienstvorschriften) wird den E 
bahndirektionen anheimgestellt. 

Für die Bezirke, in denen viele Topfwagen vorkom 
können die Eisenbahndirektionen untereinander vereinb 
die Wagen an der.Spitze oder am Schluß der Züge «inzuste 
um hierdurch «ein. Ablaufen der Wagen zu vermeiden.“ 

Da das sicherste Mittel zur Vermeidung der Schäde 
Bahnhöfen mit Ablaufbergen die Verhinderung des Abla 
dieser Wagen vom Ablaufberge ist, so wollen die Direkti 
dem Schlußsatz,. wonach solche Wagen an die Spitze od 
den Schluß der Züge zu stellen sind, erhöhte Bedeutung 
messen. Jedenfalls wird es sich im allgemeinen nur um @ 
serinee Anzahl derartiser Wagen handeln, so daß dieses Ver- 
‘fahren Schwierigkeiten für den Betrieb kaum zur Folge habe 
‘wird. Es. wird sich empfehlen, auf den Bahnhöfen, auf 
häufige solche Wasen rangiert werden, durch das Betri 
oder durch die Betriebskontrolleure die ordnungsmäßige Be 
handlung der Topfwagen‘ beim Rangieren überwachen zZ 
lassen. Falls hierbei neuere Beobachtungen zur Abhilfe - 
Schäden, insbesondere auf Bahnhöfen mit durchgehendem 
fälle; gemacht werden sollten. wird einem Bericht ventge 
gesehen. Die Direktionen ‚wollen dafür sorgen, daß das 

. sonal mit den obigen Bestimmungen genügend durch den U 
rieht vertraut gemacht wird. Durch meine Kommissar 
‚öfters fes tgestellt, worden, daß alle ‚Bediensteten: | 


3 5 e 
| über den. Abschnitt 5 der Fahrdienstvörschriften Bescheid 
REN: En j er, a 

Da beobachtet worden ist, daß-die Beschädigungen der La- 
gen beim Rangieren durch schlechte Verpackung der Ton- 
d Glaswaren, bei Topfwagen auch durch mangelhaften Ver- 
kungsschutz der Töpfe, gefördert worden sind, so wollen 
Direktionen dafür sorgen, daß die Versender bei der An- 
nahme zur einwandfreien Verpackung der Ware angehalten 
den. Bei Topfwagen müssen die Töpfe durch gute Filz- 
erlagen am Boden ‘und gute Filzauslagen an den -Holz- 


ent ) ER h London (Charine 
s an 12.12 mittags) finden. In der Gegenrichtung verläßt 
Reisende London um 9.00 abends, trifft am nächsten Vor- 
2 um 10.10 in Vlissingen, um 3.26 nachm. in Arnheim, 
.02 ‚abends in Wesel 
Berlin, Friedrichstraße, sein. — Außer diesem Zuge verkehrt 
rt von und nach Mailand laufende Schnellzug über 
l, Frankfurt (Main), -Köln-Vlissingen nach und von 
on. 
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Eisenbahner als Nahrungsmittelschieber. Wie aus Stettin 

‚ Alle. Ztg.“ gemeldet wird, ist es Beamten der Über- 
ungsstelle der Eisenbahndirektionen Stettin und Berlin 
en, €1ne große Schiebung, deren Hauptbeteiligte sein Stet- 
Zugführer, ein Zugabfertiser und ein Hilfsschaffner 
ufzudecken. Die drei Beamten haben durch Vernichtung 
 Frachtbriefe und Unterschiebung „efälschter Fracht. 
l£f Wagen mit Zucker, Hafer, Ackerbohnen und Herin- 
h Berlin verschoben. Es war allerdings noch mög- 


erbohnen in Berlin anzuhalten, während der Inhalt der 
sen Wagen bereits in’ Berlin verschoben war. 


rnburg und ein Kaufmann Lünfe aus Stettin. Beide 


d flüchtig. Auf ihre Ergreifung ist eine Belohnung aus- ° 


hoffen steht, daß noch ein Teil’ der Waren zu retten 
det, eine halbe Million Mark übersteigen. Die drei Eisen- 
beamten sind verhaftet. Sie haben bereits sein Geständnis 
egt, doch vermutet man, daß sie sich sehon seit längerer 
n derartigen Schiebungen beteiligt haben.. 
M ein ‚gefälschtes Avis bestellt hat. 
Zeit .öfter vorgekommene Anhalten von Transportzügen 
erwünsch 
ist, und: das Recht, diese Züge zu kontrollieren, nur 


© für «die alliierten Truppen der besetzten Gebiete zu 


‚in folgender Weise genau kontrolliert: 2 
sonen. Außer den. Militärpersonen der Entente kön- 
in den. planmäßigen Entente-Nach- und Abschubzügen 
lpersonen beiderlei Geschlechts mitreisen, sofern, 
im Dienste der Besatzungsbehörden der Entente in den 


‚richtung in Bischofsheim. 


und um 7.18 am-nächsten Morsen ° 


en Wagen Zucker, einen mit Heringen und: einen mit 


Mitbetei- 
. dieser Schiebung sind ein Kaufmann Siegmund Schmidt 


ufkäufer in Berlin sind zum großen Teil bekannt, so | 


ı dürfte. Immerhin dürfte der Schaden, den die Eisenbahn 


In Berlin 
ein  Briefträger verhaftet, der &egen eine Belohnung f 
i - Kontrolle der Transportzüge der Entente. Das in 


t, die Bevölkerung wieder darauf. hinzu- 
daß die Beförderung einer Anzahl Züge dieser Art 


hörden zusteht. Gemäß Friedensvertrag sind die Nach- 


. Sämtliche Transporte werden von den. zuständigen | 4." Oktober 1920 an auch die Sondertarife, 


| zu kostspieliger Schreibarbeit verbunden, 
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A a u 2 z eg 
Te ne u ln a en 


Abstimmungsgebieten "stehen oder nächste Angehörige von 
Militärpersonen der Entente in den Abstimmungsgebieten sind. 
Diese Personen müssen im Besitze einer Fahrkarte des öffent- 
lichen Verkehrs für die von ihnen benutzte Wagenklasse und 
eines Ausweises sein, der klar über ihre Person, Zweck und 
Ziel der Reise Auskunft gibt. Ob die Zahl der mitfahrenden 
Militärpersonen der Entente mit der auf dem Fahrschein ver- 
zeichneten Anzahl übereinstimmt, und ob mitreisende Zivil- 
personen der Entente sich im Besitz der vorgeschriebenen 
Fahrkarten und Ausweise befinden, wird für die West-Ost- 
J für die Öst-Westrichtung in 
Fraustadt bzw. Carlsmarkt durch Eisenbahnbeamte 
kontrolliert. Das zleiche Kontrollrecht steht den Bahnhofs- 
koinmmandanten von Gerstungen,; Taucha und Sagan 
im Beisein: des Militärkommissars der Entente zu. Die inter- 
alliierte Transportkommission in Wiesbaden hat. vorstehenden 
Kontrollmaßnahmen zugestimmt und ihre Militärkommissionen 
ausdrücklich angewiesen, die deutschen Eisenbahnbeamten bei 
der Kontrolle der ‚Ententezüge zu unterstützen. 

Wagen. Die zu den Entente.-Nach- und Abschubzüsen ge- 
hörenden Wagen sind von jetzt ab durch große deutliche Pla- 
kate mit der Aufschrift zu versehen: „Transport gemäß Frie- 
deusvertrag“, Ferner wird auf der Fahrt in der Weest-Ostrich- 
tung in Bischofsheim von einem deutschen Eisenbahn- 
beamten und einem Beauftragten der interalliierten Transport- 
kommission in Wiesbaden protokollarisch Zahl und Inhalt der 
Wagen «inschließlich Leerwagen des eigentlichen Entente- 
zuges auf Grund der Frachtbriefe f estoestellt. 

Auf diese Weise sind alle Maßnahmen für eine Kontrolle der 
Entente-Nach- und Abschubzüge ‚getroffen, und es darf erneut 
die Erwartung ausgesprochen werden, daß die Bevölkerung 


derartige Wagen nicht mehr anhalten wird. 


— Ein französischer Transportzug verunglückt. Am 14, Au- 
zust :10%_ Uhr nachmittags stieß auf dem Rangierbahnhof 
Gleiwitz die fünfte Ransiermaschine mit der sechsten Ran- 
giermaschine zusammen, Das Personal. der fünften Rangier- 
maschine, das versuchte, durch Umlegen der Steuerung und 
segendampf den Zusammenstoß zu verhindern; wurde durch 
den inzwischen verfoleten Anprall von der Lokomotive ge- 
schleudert. Ob hierbei nicht die Möglichkeit: gegeben war, 
den Regler zu schließen, oder ob der Regler durch den An- 
prall sich selbsttätig gelöst hat, muß durch ‚die Untersuchung 
festgestellt werden. Nach dem Zusammenprall setzte sich die 
fünfte Rangiermaschine rückwärts in schnelle Beweeune und 
prallte auf Gen ‚auf Gleis 61 Ost abwestellten französischen 
Militärzus. Hierbei wurde ein französischer Soldat getötet, 
sieben wurden verletzt. Drei Waeen und die Lokomotive sind 
beschädigt. Die Untersuchung ist noch im Gange, 

Hierzu wird der „D. Allg. Ztg.“ aus Beuthen unterm 15. d.M. 
gemeldet: Wie wir von unterrichteter Seite erfahren, hat 
die Interalliierte Kommission sich auf Grund des. Unter-. 
suchungsergebuisses davon überzeuet, daß bei dem Unglück 
auf dem Rangierbahnhof Gleiwitz von winem Sabotaseakt 
nicht die Rede sein kann. Der Zug ist heute entladen wor- 
den. Die Truppen sind abgerückt. Ein zweiter französischer 
Soldat ist seinen Verletzungen erlegen. 

; Einer Gleiwitzer Meldung zufolge ist inzwischen noch «in 
französischer Soldat-gestorben, so daß das Unglück im ganzen 
drei Tote gefordert hat. E 


— Geplanter Wegfall der Rabatte bei Stromlieferungen für 
die Eisenbahn. Die „Elektrotechnische Zeitschrift“ veröffent- 
licht in Heft 32 des laufenden Jahrgan ses folgende Anregung 
aus ihrem Leserkreise: „In früheren Jahren wurde den 
Eisenbahndirektionen für den Stromverbrauch der Eisenbahnen 
ein zum Teil nicht unerheblicher Rabatt eingeräumt. Da, wo 


‚wirklich ‘größe Veerbrauchsstellen in Frage kommen, schien 


eine derartige Bevorzugung der Eisenbahn als Großabnehmer 
wohl berechtigt, die Eisenbahn hat aber diese Vergünstigung 
vielfach auch für die kleinsten Verbrauchsstellen beansprucht, 
und da eine Einigung unter den Elektrizitätswerken nicht be- 
stand, ist sie mit dieser ganz unberechtisten Forderung auch 
durchgedrungen. Nachdem aber die Erzeugungskosten des 
Stromes sich ganz wesentlich erhöht und auch sonst sich die 
Verhältnisse, unter denen selbst früher den kleinen Abmeh- 
mern ein Rabatt gewährt werden konnte, bedeutend seändert 
haben, ist von "verschiedenen “Elektrizitätswerken angeregt 
worden, den Eisenbahndirektionen besondere Rabatte auf die 
Normäalpreise nicht mehr :€einzuräumen, zumal die Eisen- 
bahn auf ihre Tarife auch keine Rabatte gewährt und vom 
die bisher für 
Kohlentransporte gewährt wurden, in Fortfall kommen sollen, 
Die. Rabattrechnung ist auch in der heutigen Zeit mit viel 
Aus all diesen 
Erwägungen heraus wäre es wünschenswert, wenn alle Elek- 
trizitätswerke einheitlich die Einräumuns von Rabatten an 


die Eisenbahn ablehnen und den Verbrauch der Eisenbahn 
nach den örtlichen Normaltarifen berechnen würden.“ 

Wie sich die in Frage kommenden Elektrizitätswerke zu 
dieser Anregung stellen, wünscht der Verfasser durch Ver- 
öffentlichungen in der genannten Zeitschrift zu erfahren. @e- 
gebenenfalls wird hierüber an dieser Stelle zu berichten. sein. 


— Die Maschinenfabrik Joseph Vögele in ‚Mannheim ist 
nach fast 85 jährigem Bestehen in eine Aktiengesellschaft 
umgewandelt worden. Das Aktienkapital beträgt 10 Milli- 
onen Mark. Das bisherige Produktionsgebiet des Werkes für 
Eisenbahnbedarf (Weichen, Drehscheiben, Schiebebühnen, 
Stellwerke, Anschlußgleise, Rangieranlagen usw.) sowie des 
Memagwerkes (Zerkleinerungsmaschinen, Apparatebau für die 
chemische Industrie, Drahtmaschinenbau) wurden unverän- 
dert übernommen. 


— Wirklicher Geheimrat, Exzellenz August Roth 7. Nach 
langem schweren Leiden ist am 9. August d. J. in Karlsruhe 
der ehemalige Generaldirektor den Badischen Staatseisen- 
bahnen, Exzeilenz August Roth im Alter von 68 Jahren ge 
storben. Geboren im Jahre 1952 in Karlsruhe hatte er sich 
nach Absolvierung des Gymnasiums dem kameralistischen 
Studium gewidmet. Im Jahre 1882 wurde er als Regierungs- 
assessor in das Kollegium der Generaldirektion der Badischen 


Staatseisenbahnen berufen, im Jahre 1885 zum Regierungsrat - 


ernannt und 1889 mit der Leitung der Abteilung für das Güter- 
tarifwesen betraut. Nachdem er sodann 1898 zum Vorstand 
der damals neu gegründeten Vrerkehrsabteilung ernannt wOr- 
den war. trat er im Jahre 1902 als Generaldirektor an die 
Spitze der Badischen Staatsbahnen. Sein Ausscheiden aus 
dieser Stellung erfolgte im Jahre 1918 auf Ansuchen infolge 


seiner schon damals erschütterten Gesundheit unter Ermen- 


nung zum Wirklichen Geheimen Rat. 

Das verdienstvolle Wirken des Verstorbenen im Dienste der 
Badischen Staatseisenbahnen, insbesondere auch bis zum 
Jahre 1898 als badischer Vertreter bei der ständigen Tarif- 
kommission, wurde anläßlich seines Ausscheidens aus dem 
Staatsdienste eingehend gewürdigt (vgl. Jahrgang 1918, S. 128). 
Außerordentliche Klugheit, Unermüdlichkeit, peinliche Ge- 
wissenhaftigkeit und ausgeprägter Gerechtigkeitssinn waren 
die hervorstechenden Eigenschaften seines Charakters. Sein 
menschenfreundliches Wesen hat ihm bei seinen Untergebenen 
Vertrauen und Verehrung eingetragen und ihm einen großen 
Freundeskreis geschaffen. Großes Ansehen und: Verehrung 
genoß Exzellenz Roth besonders auch in den Kreisen der Ver- 
einsverwaltungen, bei denen er durch seine langjährige her- 
vorragende Tätigkeit im Güterverkehrsausschuß und nament- 
lich auch als regelmäßiger Teilnehmer an den Vereinsver- 


sammlungen vom Jahre 1904- ab in bleibender Erinnerung 


stehen wird. — Für die Schlichtheit seines Wesens ist es _be- 
zeichnend, daß seinem Wunsch entsprechend bei seiner Ein- 
äscherunz keine Ansprachen gehalten wurden. 


— Personalnachrichten. Der Bürodirektor im Reichsver- 
kehrsministerium Bethke ist zum ÖOberregierungsbaurat er- 
nannt worden. 

Im Bereich des Reichsverkehrsministeriums, Zweigstelle 
Preußen-Hessen sind folgende Änderungen eingetreten: Er- 
nannt ist der Regierungsbauführer des Eisenbahn- und 
Straßenbaufachs Erich Zorn aus Mühlhausen (Thür.) zum 
BRegierungsbaumeister.e — Verliehen ist dem Eisenbahn- 
inspektor Beck in Kreuznach die Stelle des Vorstandes des 
Fisenbahn-Maschinenamtes daselbst. — Beauftragt sind: 
der Oberbaurat (auftrw.),, Regierung- und DBaurat 
Fritsche in Berlin mit der Wahrnehmung der Geschäfte 
des Leiters der Generalbetriebsleitung Ost in Berlin, der 
Regierungs und Baurat Grunzke in Köln mit der Wahr- 
nehmung der Geschäfte eines Oberbaurats unter Belassung 
in seiner derzeitigen Beschäfticung bei der Generalbetriebs- 
leitung West in Essen, der Regierungsbaumeister Haldy 
in Essen mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstan- 
des des Eisenbahn-Maschinenamts 1 daselbst. — Über wie- 
sen sind der Zweigstelle Preußen-Hessen des Reichsverkehrs- 
ministeriums: der Oberbaurat Martin in Essen zur Wahr- 
nehmung der Geschäfte eines Referenten, sowie der Begie- 
rungsrat Dr. Telemann in Berlin und der Regierungs- und 
Baurat Lamp in Osnabrück zur vorübergehenden Beschäfti- 
gung in der Stellung eines Referenten. — Versetzt sind: 
die Regierungs- und Bauräte Klein, bisher in Schneidemühl, 


nach Berlin als Mitglied (auftrw.) des Eisenbahn-Zentralamts 


und Kleemann, bisher in Malmedy, nach Oberlahnstein 
als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts daselbst. — Der Re- 
sierungs- und Baurat Fresenius, Vorstand des Ab- 
nahmeamts in Düsseldorf, ist gestorben. 3 

Im Bereich des Reichsverkehrsministeriums, Zweigstelle 
Württemberg sind folgende Änderungen singetreten: Die 
Stelle eines Abteilungsingenieurs bei dem Betriebsamt Rott- 


‚schen Regierung in ein enges Bemehmen für die Zukunf 


‘kaufen. Wir mußten ferner mit in Betracht ziehen, daß 


. zu verzinsen und den auf die Staatseisenbahngesellschaf: 


Zeitung des Ve 
Deutscher Eisenbahnverwaltu 


weil ist dem: Regierungsbaumeister Kugler bei der 
bahnbauinspektion Schwäb. Hall. übertragen, und der 
lungsingenieur Müller bei der Eisenbahnbausektion 
Uingen. auf Ansuchen aus dem Eisenbahndienst ent 
worden. % 


Österreich. 


— Staatseisenbahnzesellschaft. Kürzlich fand die : 
ordentliche Generalversammlung der Aktionäre dieser 
schaft statt, auf deren Tagesordnung die Gründung einer 
nischen Aktiengesellschaft zur Übernahme der Banater 
und Hüttenwerke und Domänen dieser Gesellschaft stan 
einer Ansprache führte Präsident Dr. Sieghart unter an 
folgendes aus: Wir mußten den gegebenen unabänder] 
politischen Verhältnissen Rechnung tragen und hielten ® 
ansemessen, dies ohne Zögern im Sinne eines aufric 
Entgesenkommens an die newen Gebietshoheiten zu tun, 
welche die bisher ungarischen Werke und Domänen 
Gesellschaft durch die Friedensverträge gelangt sim 
diesem Geiste wollen Sie die Ihnen vorliegenden Ant 
klären und beurteilen. Sobald jener Teil des Banates, i 
sich die gesellschaftlichen Domänen und Werke befinde 
eültir. an Rumänien gefallen war, mußte begreifliche 
der rumänische Staat das Bestreben haben, diese für 
außerordentlich wichtigen industriellen Betriebsstät 
ehester Frist zu nationalisieren. Damit mußten wir Te 
und die sicherste und vernünftigste Form, diese Bee 
glattzumachen, war jedenfalls die, unverweilt mit der’ 


in den rumänischen Machtbereich zelangten gesellschaft]: 
Betriebe zu treten. Die schwierigen Verhandlungen ° 
nach langer Dauer schließlich zu dem Ergebnisse gefüh 
wir Ihnen mit dem Bewußtsein vorlegen’ können, d 
durch unsere Stellung auferlegten Pflichten nach Mösgl 
erfüllt zu haben. Wir haben die ungarischen Werk: 
Domänen in eine neue rumänische Aktiengiesellschaft 
bracht. Die Festsetzung ihres Wertes bildete natürlie 
sehr schwierige Aufgabe, bei deren Lösung ‚nicht übe 
werden darf, daß es zweierlei ist, &inen Bestand von h 

oder einen solchen von über hunderttausend Hektar 


Verkaufswert eines Betriebes, an dem die Staatseisenbahr 
sellschaft in so hervorragender Weise beteiligt bleibt, ni 
nach dem augenblicklichen, häufig weit überspannten 
kehrswerte bemessen werden kann, sondern daß »#s mö 
bleiben muß, das Kapital der newen Gesellschaft entsp 


Unternehmens | 
falls entsprechend zu verwerten. Jede andere Politik. 


der Vorräte, Effekten u. dgl. und nach Abzug der Ab 
bungsrücklage auf ungefähr 218 000 000 K 


‚keiten haben Ende 1919 ungefähr 85 000 000 K. betrage 


unter sich eine Schuld von 40000000 K. an unsere B 
bindung befindet. 


Möglichkeit einer \ ‚tun Se 
Staatseisenbahngesellschaft wird auch nach ‚Übernal 
Schuld von ungefähr 40000000 K. an ihre Bankv 


die Bodenkreditanstalt zu überlassen, wele 


umänischen Belangnehmer, mit einem Aufgelde 
bernehmen, würde. — Sodann verlas der Greneral- 
»n. Bericht des Verwaltungsrates, worauf die im Zu- 
nhansıe mit dieser Geschäftsunternehmung getroffenen 
\barungen und Maßnahmen des Verwaltungsrates ohne 


funden, =: "> = ge en 


- Vorkonzession für die Wienerwaldbahn. Das Staatsamt 
? Verkehrswesen hat dem niederösterreichischen Landesrat 
Vien die Bewilligung zu technischen Vorarbeiten für eine 
malspurige. mit elektrischer Kraft zu betreibende Lokal- 
on einem seeigneten Punkte des westlichen Gemeinde- 
s von. Wien über die Sophienalpe, Hainbuch, Ried, 
ohartskirchen, Wimmersdörf, -Grabensee, Würmla, Kapelln 
ttenbrunn bis St. Pölten zum Anschluß an die Nuyeder- 
ichisch-steirische Alpenbahn sowie für eine Variante 
Linie von Sieshartskirchen über Abstetten und 

orf nach Würmla auf die Dauer eines Jahres 
ch erteilt. ; | 


um Telephon- und Telegraphenbeamtenstreik. Bekannt- 
ist selegentlich der Verminderung der Zahl der Staats- 
r bei der Zusammenlegung des Staatsamtes für öffent- 
he Arbeiten mit jenem für Handel und Industrie, das die- 
dahin unterstellte Post- und Telegraphenwesen dem 
mte für Verkehr angegliedert worden. Staatssekretär 
aul hatte bei Beratung des Voranschlages den Ausfall 
ost-, Telesraphen- und Fernsprechwesen mit 247 Mil- 
- Kronen. beziffert. Das hinderte nieht, daß die vom Na- 
at Zelenk&a präsidierte „Technische Union“ der Ange- 
iten des, Telephon- und Telegraphenwesens mit Streik- 
ung ihre Forderung auf Erhöhung von deren Bezügen 
hterhalten hat. Seit 26. Juni d. J. fanden Verhandiun- 
tatt, bei denen das Staatsamt der Finanzen gegen Mehr- 
sen begreiflicherweise einen ablehnenden Standpunkt 
ıhm, obwohl der Sektionschef Föderich der technischen 
iktion für Fernsprech- und Telegraphenwesen die Forderun- 
iner Untergebenen, wie der auf’ Gewährung höherer Be- 
für lebensgefährliche‘ Berufe als nicht unbillig bezeich- 

Da inzwischen alle maßgebenden Persönlichkeiten der 
listen Staatsämter, insbesondere des der Finanzen, ihren 
amerurlaub antraten, so kam es, daß, als am 9. d. M. tat- 
lich der Streik ausbrach und zuerst alle Staatsämter,- so- 
}ber auch die Fernsprechleitungen Wiens und der Haupt- 
Österreichs ausgeschaltet wurden, niemand anwesend 


6 Schaffung «eines Präjudizes, bei der verlangten 
tellung von Alt- und Neupensionisten bedenklichen Be- 
nen zu traßen. Auch die. Postbediensteten hatten, wie 
so üblich ist, für den 10. d. M. einen Sympathiestreik 
t. Daß der nun tatsächlich ausgebrochene, glück- 
ise nach zwei Tagen wieder: beigelegte Streik beson- 
‚Handel und Industrie außerordentlich nachteilig war 
an und für sich ungünstige Versorgung Österreichs 
onders Wiens mit Lebensmitteln sehr behinderte, steht 
_ Trotzdem wurde diesmal vielfach die Partei der Strei- 
en genommen, die unter ihren Forderungen auch die ser- 


isen Kredite bewillige, um den tatsächlich unhaltbaren 
nissen im Fernsprechwesen durch Ernewerung der Ap- 
‘sein Ende zu bereiten. Man behauptet nämlich, daß we- 
as Bedienungspersonal als die abgenätzten Apparate 
Leitungen daran Schuld trügen, daß telephonische Anrufe 
ch vergeblich blieben. Dabei wurden unter Vermin- 
ıg der erlaubten Gesprächszahl kürzlich die Gebühren 
doppelte der bisherigen und zum Teil auf das sieben- 
jener der Vorkriegszeit erhöht. Es ist daher nun unbe- 
in Rückgang in der Benutzung der Fernsprecheinrich- 
zu erwarten. er y RR, 


P 


| \ Tschecho-slowakisches Gebiet. 


ufgabe von Wagenladungen ohne Umladung. Das 
inisterium hat, um mehrfach geäußerten Wünschen 
zu tragen, bereits vor geraumer Zeit die Neuauf- 
von Wagenladungen, ausgenommen Kohle, sowie deren 
erbeförderunn ohne Umladung über die ursprüngliche 
mmungsstation hinaus unter der Bedingung zugelassen, 
_ Neuaufgabe noch vor Ablauf der Abnahmefrist er- 
"neue Bestimmungsstation im Bereiche der tschecho- 
ischen Republik selesien ist und die sonstigen, für die 
gaben geltenden Vorschriften eingehalten werden. Hin- 
de die .Neuaufgabe ohne Umladung bei allen jenen 
deren. weitere Bestimmungsstation sich außerhalb 
slowakischen Staatsgebietes befindet, grundsätzlich 


' 


lrede zur Kenntnis genommen und einstimmig geneh-, 


| die Verantwortung für die Annahme der finanziell‘ 


atten, daß das Staatsamt der Finanzen endlich die not- 
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als unzulässig erklärt, und es wurden von diesem Verbote nur 
wenige, besonders angeführte Ausnahmen gewährt. 

Wie der „Alle. Tarif-Anz.“ bekanntgibt, gelten unter Be- 
rücksichtigung*der neuesten Verfügungen des tschecho-slowa- 
kischen Eisenbahnministeriums zurzeit folsende Bestim- 
mungen: Nach allen Staaten, mit denen ein di- 
rekter Verkehr möglich ist, ist die Neuaufgabe von 
allen Stationen der tscheeho-slowakischen Eisenbahnen be#- 
dingungslos untersagt. Für die Neuaufgabe von Sen- 
dungen ohne, Umladung nach im Inlande gelegenen 
Stationen gilt laut Erlaß vom 6. Juli.1920 künftig die Be- 
schränkung. daß solche Sendungen nur einmal zur Neu- 
au f& abe gelangen dürfen. Zwecks Verhütung mehrmaliger 
Neuaufgabe wurden die Stationen angewiesen, bei der ersten 
Neuäufsabe der Sendung, welche mit neuem Frachtbriefe ohne 
Umladung zur Weiterbeförderung aufgegeben wird, auf dem 
Frachtbriefe in deutlicher, auffallender Weise den’ Vermerk 
„Neuaufgabe ohne Umladung“ anzubrinzen. 


Ungarn. 


— Schwierige Lage der Eisenbahnangestellten. Eine Abord- 
nung des 'Wirtsehaftsvereins christlich-sozialer Eisenbahner 
sprach unter Führung des Abxeordneten Emil Röbert beim 
Finanzminister Baron Koränyi und Handelsminister Gustav 


‚Emieh vor, um die Aufmerksamkeit der Regierung auf die 


schwierige Lage der Eisenbahnangestellten zu lenken. Die 
Abordnung bat um rasche einmalige Geldhilfe und Anweisung 
von N aturalien. Beide Minister versprachen den Eisenbah- 
nern demnächst eine namhafte Unterstützung zukommen zu 
lassen und ‚dafür Sorge zu tragen, daß die Versorgung mit 
Naturalien ım gesteigerten Maßstabe „eschehe, ferner, daß 
die Eisenbahner außer Lebensmitteln aüch Kleider, Schuhe 
und Wäsche zu billisen Preisen erhalten sollen. 


= Frachtbegünstigungen für nach Budapest beförderte 
Lebensmittelsendungen. Die Königlich Ungarische Fluß- und 
Deeschiffahrts-A.-G. gewährte auf den Strecken Budapest-Dö- 
mös-Esztergom und Budapest-Fadd-Tolna-Baja für zur Beför- 
derung selangsende Lebensmittelsendungen bedeutende Fracht- 
begünstigungen, und zwar für Eier, lebende und frische 
Fische, Fleisch, Gemüse, Kartoffeln, Melonen, Milch, Nüsse, 
Obst und Beeren, ferner für die Stückbeförderung von leeren 
Milehgefäßen und sonstigen gebrauchten Emballagen. 

a Gültiekeitsdauer der beim Fahrkartenbureau gelösten 
Fahrkarten: Die Direktion des Fahrkartenbureaus der Staats- 
bahnen. macht die Reisenden darauf aufmerksam, daß die Fahr- 
karten nur für jenen Zug Gültiekeit haben, für den sie laut 
des auf der Rückseite angebrachten Vermerks s„elöst sind. 
Bei Übernahme der Fahrkarten ist daher stets darauf zu 
achten, ob die Karte für den Zug gilt, mit dem zu reisen be- 
absichtigt wird. Reklamationen können nur vor Beginn der ° 
Beise berücksichtigt werden. Werden Karten für einen ande- 
ren Zug benutzt, als für den sie gelöst worden sind, so werden 
sie für ungültig erklärt, und es wird überdies das Zweifache 
der Fahrgebühr eingehoben. : : 


..— Abänderung der Versicherungsbeträge bei der König- 
lich Ungarischen Fluß- und Seeschiffahrts-A.-G. Diese Ge- 
sellschaft erließ noch am 15. November 1919 eine Kund- 
machung, wonach sie die Haftung für Verlust, Minderune 


. oder Beschädigung von Sendungen, die in den Stationen oder 


Lagerhäusern der Gesellschaft singelagert werden, bis 
zum Zeitpunkte des Abschlusses des Frachtvertrages — inso- 
weit eine Haftung der Gesellschaft überhaupt platzeveift — 
nur bis zum Betrage von 120 # oder 120 K. für den Doppel- 
zentner übernimmt. Die Währung richtet sich hierbei nach 
den für die Frachtberechnung im Verkehr zwischen Statio- 
nen des betreffenden Landes untereinander in Betracht kom- 
menden Frachtsätzen. _ 

Diese Kundmachung wurde jetzt folgendermaßen abseän- 
dert: Der Betrag der Veersicherung bis zum Betrage von 120 
Mark oder 120 K: (ungarische, österreichische, tschechoslo- 
wakische oder jugoslawische) ist bei in Orten mit Dinarwäh- 
run& zur Einlagerung oder Auflieferung selangenden Sendun- 
sen ın südslawischen Kronen (1 südslawische Krone sleich 
0,25 Dinar), bei in Rumänien oder Bulgarien zur Einlagerung . 
oder Auslieferung selangenden Sendungen in Lei oder Lew 
zu "verstehen. 


— Budapester Handelshafen. Zur Lösung der mit dem Bau 
des Budapester Handelshafens zusammenhängenden Fragen 
wurde von der Regierung ein Ausschuß ernannt, unter dessen 
Mitgliedern unter anderen auch die Direktion der königlich 


\ 


ungarischen Staatsbahnen erscheint. 
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Bücherschau. 


— Die Berechnung -der Warmwasserheizungen. Von Her- 
Zweite Auflage. Nach dem Tode des 
Verfassers besorgt von Professor Dr. Georg Recknagel, Kor- 
resp. Mitglied der Bayerischen Akademie der Wissenschaften 
Mit 53 Abbildungen im Text. München und, 
Berlin 1920. Verlag von R. Oldenbourg, Preis geheftet 25 M. 

Bereits in der im Jahre 1913 erschienenen ersten Auflage 
des seinerzeit im wesentlichen aus einer Vereinigung der 
BRecknaselschen Schriften „Die Berechnung der Rohrweiten 
und „Die Garantie- 
entstandenen Werkes wurde darauf hinge- 
wiesen, daß es die wichtigste Aufgabe bleiben muß, den hohen 
Einfluß der Wärmeverluste in den Rohrleitungen und die 
damit zusammenhängende Änderung der verfügbaren "Druck- 
höhen in eine für den praktischen Gebrauch geeienete Form 


mann Recknagel. 


zu München. 


bei Schwerkraftwarmwasserheizungen“ 
probeheizung‘ & 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Gemeinschaftliches Heft CIb 
(Stationstariftafeln usw.) Tfv. 200. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 

in Gernrode (Harz), Nordhausen oder 
Wernigerode zugunsten der Gernrode- 
Harzgeroder Eisenbahn für Wagen- 
ladungen zu erhebenden Umladegebüh- 
ren erhöht. Näheres enthält die am 
19. 8. 20 erscheinende Nummer des Ta- 
rifanzeigers. Das alsbaldige - In- 
krafttneten der Erhöhung gründet sich 
auf vorübergehende Änderung des S 6 
der Eisenbahn-Vierkehrsordnung (R. G. 
Bl. 1914, Seite 455). Auskunft geben 
auch die beteiligten Güterabfertigun- 
gen sowie das Auskunftsbüro, hier, 
Bahnhof Alexander-Platz. 
Berlin, den 14. August 1920. (804) 
Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. ee 5% T: 
werden die Zuschlagss- und Anstoß- 
fracehten im Verkehr mit den Neben- 
bahnen 

Achern- Ottenhöfen, 

Biberach-Oberharmersbach, 

Haltinsen-Kandern, 

Krozingen- Münstertal-Sulzburg. 

Oberschefflenz-Billisheim ; 
erhöht. Nähere Auskunft erteilt die 
Unterzeichnete. 

Das alsbaldige Inkrafttreten der. Er- 
höhung gründet sich auf die vorüber- 
oehende Änderung des S 6 der Eisen- 


bahnverkehrs- Ordnung (R.G.Bl. 1914, 
Seite 455). 
Berlin, den 10. August 1920. (802) 


Deutsche Eisenbahn-Betriebs-Gesell- 
schaft, Actiengesellschaft. 


Ausnahmetarif für verschiedene ®& 
Futtermittel. — Tiv. 2c. 

Mit Gültigkeit vom 23. August 1920 
wird Reiskeimkuchen. unter 
Ziffer 4 des Warenverzeichnisses auf- 
©enommen. 

Auskunft geben die beteiligten Gü- 
terabfertigungen sowie das Auskunfts- 
büro, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 18. August 1920. (808) 

Eisenbahndirektion. 


Gemeinsames Heft A für den Wechsel- 
verkehr deutscher Eisenbahnen unter- 
einander sowie für den Staats- und 
Privatbahn-Güterverkehr. Tfv. 200. 
Die am 15. Juli 1920 für den Binnen- 
gütertarif der Thüringischen Neben- 
bahnen in Kraft gesetzte Erhöhung 


| 


zu fassen. 


Steben. 


42 vestienen. 


der Umladegebühren im Übergangsver- 
kehr von und nach der schmalspurigen 
Weimar-Rastenberger Eisenbahn gilt 
auch für das oben genannte “Tarifheft. 
— Die für dies Heft in Betracht kom- 
menden Änderungen sind in der am 
19. August 1920 erscheinenden Nummer 
des Tarifanzeisers veröffentlicht wor- 
den. 

Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 16. Aue 1920. 

Eisenbahndirektion. 


Bayerischer Lloyd, 
Schiffahrts- Aktiengesellschaft. 


Gütertarif. Änderung von Frachtsätzen. 


Mit Gültigkeit vom 20. August 1920 


bis auf Weiteres werden in der Kund- 


mächun« (587) in der Zeitung des Vier- 
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
Nr. 40 vom 12. Juni 1920 unter 1. (Fracht- 
sebühren) die Bestimmungen des Ab- 
satzes „Frachtsätze für bestimmte Gü- 
ter im Verkehre zwischen Stationen 
der Strecke Wien-Mohäcs untereinan- 
der“ aufgehoben. _ (805) 
Regensburg, am 10, August 1920. 


2. Personen- und Güterverkehr. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I 
und Deutscher Eisenbahn-Personen- und 
Gepäcktarif, Teil I (Tiv. 1a/b 

und 2000). 
Mit Gültiskeit vom 25. August 4. J; 


können Kostbarkeiten unter Obhut des 


Absenders oder der von ihm zu stellen- 
den Begleitung gegen Zahlungs der 
Fracht für beschleunigtes Eilgut (min- 
destens für 1000 kg) und Zahlung der 
besonderen Gebühren (vgl.- Ausfüh- 
runssbestimmung 1(t) zu $S 15 E.V.O.) 
auch zur Beförderung im Abteil eines 
Personenwasens 
Neben der entsprechenden Ergänzung 
des Gütertarifs, Teil IB treten aus die- 


sem Anlaß folgende Änderungen der 


Ausführungsbestimmungen zur Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung in Kraft: 

1. In der Ausführungsbestimmung 1 
(2) zu $15 E.V.O. ist der erste Satz 
wie folgt zu fassen: 

„Die Befugnis zur Überlassung 
steht im Falle der Benutzung zur Be- 
förderung von- Edelmetallen, Kost- 
barkeiten usw. (siehe $ 19 (6) des 
Deutschen 
Teil IB) der vorgesetzten. Eisenbahn- 


Diese Aufgabe ist vom Vierfasser im J a 
gelöst worden; die Ergebnisse seimer Studien. werden i 
vorliegenden Neuauflage seines Werkes der Fachwelt 
Es ist besonders darauf hinzuweisen, daß hi 
Rechenverfahren gegeben wird, nach dem der Einfluß 
Wärmeverluste unter Umgehung der schwierigen Wär 
lustberechnung in kürzester Zeit zu ermitteln ist. 
fasser betont, daß man nunmehr in der Lage ist, vo 
Besinn der Rohrweitenberechnung folgende Festste 
rechnerisch durchzuführen: 
durch die Wärmeverluste und Berechnung der dadur. 
dinsten Druckhöhen-Mehrung und -Minderung #owie die 
einflussung der mittleren. Heizkörpertemperaturen. 
dieser Hinweis dürfte genügen, dem Werke neue Freun 
gewinnen. Die Zahl der in dem wertvollen Anhang g 
nen Berechnungsbeispiele für ‚Warmwasserheizungen IS 


(807) 


zugelassen werden. 


Eisenbahn - Gütertarifs, 


Zeitung des Vord 
Deutscher Eisenbahnverwal 


Mehrbelastune (der Heizk 


- 


| verwaltung, im Br der = 


Dr 
In ..der Ausführungsbestimmu Q 

ar zu S54 E V.O. ist am Schul 
zufügen: 
„Auf Antrag ie Absenders, | k 
auch die Beförderung in einem 
teil eines Personenwagens zugela 
werden. Das Einladen legt d 
ebenfalls dem Absender, das Ausla 
dem Empfänger ob.“ 
3. Die Ausführungsbestimmung D 
zu. $S 54 E.V.O. ist wie folgt zu fas 
„(4) Bei Beförderung im beso 
ren Abteil «eines Personenwa; 
(siehe Abs. 3) muß mindestens 
Begleiter, bei Beförderung in be 
deren Wasen auf Verlangen 
Eisenbahn für jeden Wagen ein 
gheiber gestellt werden, der in 
Abteil oder Wanen fahren und 
Abteil oder den Waeen unter 
schluß halten kann. Weitere Beg 
ter können auf Verlansen des 
senders zugelassen werden.“ 
Die Änderungen der Ausführun 
stimmungen zur Diss babe 
‘ordnung sind gemäß S 2 a. a. O. : 
miet, 
Berlin, den 15. August 1920. 
Eisenbahndirektion als s„eschäfts: 
rende. Verwaltung. 


3. Verdingung. 


Die Ausführung von Gleis 
arbeiten mit newen Oberbaustoffen 
Bezirk der 34a Bahnmeisterei $ 
dau Güterbahnhof soll öffentlich 
geben werden. Die Verdingu 
laxwen können im -Zimmer 28 El 
zeichneten Betriebsamts singe 
werden. auch können Angebothefte, 
weit solche vorhanden, gegen Za 
von 9,60 M in der Kanzlei, Zimme 
hierselbst, bezogen werden. - Der 
trag ist in bar zu zahlen oder d 
die Post einzusenden. Die Ange 
sind verschlossen mit der Auf 
„Angebot auf die Ausführung 
Gleisumbauarbeiten im Bezirk de; 
Bahnmeisterei“ versehen bis 
30. August 1920 vormittags 11 Uhr 
‚hier einzureichen. Die Öffnung { 
eingegangenen Angebote findet zu v 
benannter Zeit in Gegenwart der eb 
erschienenen Bieter statt. Zuse * 
frist 4 Wochen. 

Eisenbahn-Betriebsamt 3. 


Berlin NW. 40, re 51. 


Herausgegeben im- Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, 


Geh. Oberregierungsrat Dr. v. 


Ritter in Berlin. 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H.$. Hermann & €Eo. in Berlin SW. 
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Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

_ Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschrilten usw. sind an die 

Schriftieitung der Zeitung des Vereins Deutscher Bisenbahnverwaltungen, 

amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 

Eisenbahnverwaltungen, beislein Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 

Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 16 M. 

ür das Vierteljahr bezogen werden. 

Bei direkter Zusendung unter Ströitband liefert die Verlagsbuch- 
andlun Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 

ungarisc en Postgebietes für 80 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 


Zeitung des Vereins 2 
_ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des RE 
yon Dr. v Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Veriag von Julius Springer in Berlin W.% 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Berlin, den 25. August 1920. 


LX. Jahrgang. 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 1-— M, abgegeben. 

Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 
2.40 M.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende ELRIELURER 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 

Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung voa Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24. 
Eernspr.: Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.: Springerbuch. Reichsbank-Girokonte:; 

Deutsche Bank, Dep.-Kasse C. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 1110. 
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Die Geschichte der bulgarischen Eisen- wewer Deutsch - Nyederländischer- Ungädrn: Vollversammlung des 

bahnen. Personentarif. — Fahrpreisermäßi- Eisenbahn- und Sehiffahrtklubs. — 
 Beraubungen im Eisenbahndienst und gune zugunsten der Jugendpflegie. Funkentelereraphische Verbindung 
ihre ‚Bekämpfune. —  Psychotechnischer Kursus,  — zwischen Budapest und Paris. — 
Nachrichten. Baudirektor a. D. Karl v. Zügel T. Budapester Straßenbahngesellschaft 

Deutschland: . Eröffnung der Österreich: Vermehrung des Zug- Allgemeines. 

- Strecke Gelle- Ützer — Berliner verkehrs nach dem Salzkammergut. A +H Bee 

Eisenbahner verhindern vecht- und Tirol, — Ausbau der steiri- I al UDSEN: 

- mäßıise Waffentransporte. — Ein schen Wasserkräfte. Amtliche Bekanntmachungen. 


. Der Zeitabschnitt vorwiegend englischen Einflusses auf die 
a Eisenbahnpolitik des Balkan. 
© Das 1878 Segründete Fürstentum Bulgarien fand innerhalb 
‚der ihm vom Berliner Kongreß zugewiesenen-Grenzen zwischen 
der Donau, dem Schwarzen Meer, dem Höhenkamm des Balkan 
und dem Timok bereits eine im Betrieb befindliche Eisenbahn- 
inie, die Strecke Rustschuk-Warna, vor. Die 224 km lange 
Strecke war 1861 durch einen Ferman des Sultan der englischen 
he Danube and Black Sea Railway and Küstendje Harbour Co, 
enehmigt worden und wurde 1864/67 erbaut. Wie der Name 
der Gesellschaft besagt, verdankte ihr bereits eine andere 
Eisenbahnstrecke des Balkan ihre Entstehung, die 1860 eröff- 
nete Strecke Tischernawoda-Küstendsche (Konstantza). Beide 
Strecken bildeten den Rest eines in den 30er Jahren zuerst von 
_ den Engländern ins Auge gefaßten, nach dem Krimkriege mit 
- besonderem Eifer verfochtenen Planes einer Landverbindung 
"Triest-Konstantinopel-Indien. Der großzügige Plan scheiterte, 
und der englische Unternehmungsgeist begnügte sich mit der 
sicht, dem Donauverkehr über Tischernawoda einen Weg 
_ nach dem von der Gesellschaft zu bauenden Hafen Konstantza 
nach dem Schwarzen Meere zu bahnen, da eine Regulierung der 
Donaumündung damals noch für unmöglich gehalten wurde. 
@ Di iese Befürchtung aber erwies sich zum Nachteil des eng- 
-lischen Unternehmens als unbegründet, einige Jahre - später 
liefen die Seeschiffe dureh den Sulinaarm Braila und Galatz an, 
und die Strecke Tschernawoda-Konstantza hatte die ihr zuge- 
@ chte Bedeutung verloren. Der Hafen von Konstantza aber 
war wegen zu großer Schwierigkeiten. nicht zum Ausbau ge- 
3 kommen. 


. Die Blicke der englischen Gesellschaft en sich daher 
‚weiter ERE wo eine Verbindung Rustschuks mit ‚dem 


Die Geschichte der bulgarischen Eisenbahnen. 
| Von Dr.-Ing. Remy. 


wesentlich leichter auszubauenden Hafen, Warna die geplante 
Abkürzung des Weges von der Donau zum Schwarzen Meer in 
wirksamere Aussicht stellte. Die Strecke, heute noch ein 
Schmerzenskind der bulgarischen Betriebsverwaltung, wurde 
unter Mißachtung der Interessen des durchzogenen Landstrichs 
nach dem Grundsatz billigster Bauausführung trassiert, die Ort- ° 
schaften und Städte, ‚selbst bedeutende Plätze wie Schumla und 
‚Rasgrad. heß man kilometerweit seitwärts liegen, und von 

‘Sicherungen gegen Schnee und Hochwassergefahr war keine 
Rede. Wie die Eröffnung der Strecke 1867 schon auf erheb- 
liche Schwierigkeiten stieß, da sie mehrere Kilometer unter 
Wasser stand, so vermochte sie auch weiterhin infolge der 
mangelhaften Bauausführung die ihr zugedachte Aufgabe nicht 
zu erfüllen. Die Gesellschaft mußte daran dienken, die beiden 
Linien möglichst günstig loszuwerden, und das wurde mit den 
in der Türkei üblichen Mitteln und unter rücksichtsloser Aus- 
beutung der sich später ergebenden Notlage der beiden be- 
teiligten Staaten erreicht. 

- Nach der Emission der Aktien waren für die Strecke etwa 
22,5 Mill. Franken aufgewendet. worden (rd. 100 000 Fr./km). 
1869 wurde sie für 50. Mill. Franken an die Türkei verkauft 
(rd. 223000 Fr.ikm). Die Gesellschaft führte lediglich den 
Betrieb weiter und zwar für die ihr für die ersten 33 Jahre von 
der Türkei garantierte Jahresbeihilfe von 3,5 Mill. Franken 
(15 600 Fr./km), ein zufriedenstellendes Geschäft für die Ge- 
sellschaft, wenn man beachtet, daß in den ersten 10 Jahren der 
späteren bulgarischen Betriebsführung sich die Einnahmen und 
Ausgaben mit etwas über 6000 Fr/km im Gleichgewicht hiel- 
ten, 1873 jedoch trat die englische Unternehmerin den Betrieb 
an die Betriebsgesellschaft der orientalischen Eisenbahnen 
(Baron Hirsch) ab, gerade zur richtigen Zeit, denn 1874 stellte 

‚die Türkei ihre Zahlungen ein. 
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Der Berliner Kongreß 1878 gab nun der englischen Gesell- 
schaft Gelegenheit, die gesamten rückständigen Forderungen 
an die Türkei geltend zu machen und ihre Ansprüche in .unge- 
ahntem Umfange zu verwirklichen. Die newen Staaten mußten 
nach dem Berliner Vertrage (für Bulgarien nach Artikel X) 
in die Rechte und Pflichten eintreten, welche die Türkei hin- 
sichtlich des Bawes und; Betriebes eines 'Eisenbahnnetzes ein- 
gegangen ‘war. Trat Österreich mit diesem Artikel hinter 
seinen Schützling, den Baron Hirsch, so verlangte Fngland 
seinerseits die Entschädigung der "englischen Eisenbahngesell- 


schaft. Das bedrängte Rumänien, dem die Babrulscha zuge- 
fallen war, 
mußte die 
Strecke Tscher- 
nawoda - Kon- 
stantza für 12,8 
Millionen Mark 
(200125 M./km) 
kaufen, Bulga- 
rien sollte die 
Strecke Rust- 


schuk-Warna für 
53,5 Mill. Fran- 
ken überneh- 
men. Darüber 
erhob sich nun 
ein hartnäckiger 
diplomatischer 
Kampf, dem eine 
ebenso große 
innerpolitische 
Erbitterung . zur 
Seite ging. Die 
Regierung * 
machte «ein An- 
gebot auf 50 
Millionen Fran- 
ken, das sich um 
die Kosten für 
die einmalige In- 
standsetzung der 
vernachlässigten 
Strecke. um 1% 
Millionen Ver- 
mindern sollte. 
Sie wurde gie- 
stürzt und ihre 
Nachfolgerin er- 
zielte einen An- 
kaufspreis von 44% Millionen Franken, den sie trotz hef- 
tigster Angriffe der Opposition annehmen mußte, denn am poli- 
tischen Horizont ballte sich über diem jungen Staat das erste 
Gewiiter zusammen: Serbien rüstete zum Krieg, Rußland ließ 
seinen Schützling Bulgarien in Ungnade fallen, man bedurfte 
“der wohlwollenden Unterstützung Enelands, wollte man die 
Früchte des ostrumelischen Aufstandes nicht preisgeben. Für 


dieses Wohlwollen mußte das Opfer des Ankaufs der Strecke. 


Rustschuk-Warna für den ungeheuerlichen Preis von 238 000 
Fr./km gebracht werden. 


2. Der Zeitabschnitt vorwiegend österreichiseh-russischen Ein- 
flusses auf die Eisenbahnpolitik des Balkan. 


Dieser. Anfang der bulgarischen Eisenbahnpolitik war wenig | 


glückverheißend. Dabei waren die Verpflichtungen aus dem 
Berliner Vertrag mit dem Ankauf der Strecke Rustschuk- 
Warna noch,nicht erschöpft: Es galt Aunmehr, den weiteren 
Anforderungen des Ra X dieses Vertrages nachzukom- 


men. Sie waren auf eine Verbindung der österreichisch-un- 
un Monarchie mit Konsantinepe! und Saloniki ge- 1 
rıchtet. T 


"Ziele gingen nach Konstantinopel, Saloniki und der Adria. 


amoneD edeagatsch 


balrowo : 2; 
Hasan Vak 


I-Ühllbahnen = Yaenlunfragese ink ern 
| = m Dal - - = geplant = zu a Srhmalspurane Grenze or 


Be de Wakarel- Belowo von dem ‚Grafen 


vom 5, Dezember 1884 den Bau. 


E aichzeitig‘ moldäte aber auch der ‚grof 
E02 das Fürstentum als eine Kolonie zu bischten Ss 
völlig in seine Verwaltung genommen hatte, seine‘ Ansp üe 
auf die Ausgestaltung des Verkehrsnetzes an. Ministe 
öffentlichen Arbeiten war der russische Fürst Chilkoff, & 
maliger russischer-Minister der Verkehrsanstalten. Rußland 


- Auf der südlichen Hälfte der Balkanhalbinsel bestanden 
Eintritt Bulgariens in die Eisenbahnpolitik die Rumpfst: i 
Konktanfinopel-Adrianopel-Sarambey-Belowo (eröffnet 187 
er Saloniki-Üsküb (1875) 

Tirnowo - ) 


- kei und dem 
ron Hirsch y 


.  barten. Überla 
bahn, die i 

Weg von 
über ja 
Sarajewo -. 
trowitza - 
Sofia - Adri 
pel nach 

; stantinopel n 
men und Zwe 
bahnen von 
ro wäneN 2 
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Be 
harlouro | 


NS 
Hirsch ergriff in. seinem are ee 
lationsgewinne zu erzielen, die Gelegenheit, von S 


Vertrage zurückgetreten und seine Verpflichtungen in 
newen Vertrage ‚auf die genannten Strecken außer 


on ey von dem (raten. Vitalis gebaut Wr > ein 


en Token 
Mit umso größenem Eifer Setzie: Osterheich ea 5 
a Kongreß seine Interessen on Die au 


(soeiete des raceordements). 


Unternehmer ar ' 


x 


1 A r ee En mit einer ne och den Getrume: 
en Aufstand und den serbischen Krieg beendet. 
)ie Eröffnung des Verkehrs mit Serbien konnte im Juli 1858 
'attfinden. Die Türkei suchte unter allerlei fadenscheinigen 
$ründen in letzter Stunde die Betriebseröffnung zu verhin- 
. Da die Teilstrecke Wakarel-Belowo von Vitalis gebaui 
dem Wunsche der Türkei auch betrieben werden 
ollte, hätte Bulgarien auf der Streeke von Zaribrod bis zu der 
86 gewonnenen newen türkischen Grenze bei Mustapha Pascha 
‚wilengrad) drei (Betriebsführer gehakt, die bulgarischen 
taatsbahnen, Vitalis und die Orientbahnen (Hirsch). _Da der 
ıfluß des Grafen Vitalis damals auch in Serbien sehr groß 
‘war, fürchtete Bulgarien mit seiner Staalsbahnstrecke Zari- 
 brod-Wakarel völlig in dessen Machtbereich eingeschlossen zu 
den. Diesem Geschick griff Stämbuloff durch eine ge- 
a same Besetzung der Strecke bis Belowe vor, indem er die 
ilitärische Deckung der Strecke gegen räuberische Überfälle 
“Vorwand nahm. Nachträglich wurils die Maßnahme durch 
en Vertrag bestätigt. Am 11. 
ıtexpreß von Budapest nach Konstantinopel. 
ls Gegengewicht: gegen den Erfolg Österreich-Ungarns ver- 
ue te Rußland den Bau einer Eisenbahnverbindung Rumä- 
ien-Sofia zu erreichen. Die, ‚fürstliche Regierung, d. h: die 
t der Wahrnehmung russischer Interessen beauftragten Be- 
imten russischer Nation, ließ 1881 durch wein Petersburger 
khaus Vorarbeiten für eine Strecke Swischtoff a. d. Donau- 
vornehmen und vermochte auch 1883 ein Gesetz über den 
ı dieser Bahn in der Sobranje zur Annahme zu bringen. Die 
itisehen, en von 1885 aber schalteten den Einfluß 


3, Die Toretelsatliche Eisenbahnpolitik lese, 
a) Die gesetzlichen Grundlagen. 
e Fran Bulgariens Be eine ee Stetig- 


änien war man sieh in Bulgarien von allem Anfang über 
7 i Grundsätze klar: Vergebung der Verdingung durch die 
] Ponalvenamnılung, Kontrolle der Ausführung durch sie und 
\ Die Eisenbahnpolitik baute sich auf ein 
reits. Beate festgelegtes, wohldurchdachtes Programm 


ae 
hr 


6 festgehalten wurde. Klarheit herrschte auch von Anfang 


n über: die ausschließliche Verwendung der Vollspur. 
Bi nee mit dem Gesetz über den Bau der Strecke 


Be angenommen. Es nme: dab die ne abähnen 
Be ue ee sind und nur yom Staate ver- 
Private ‚und Privatgosellschaften + un 


Rn 


oe: Sein. "Für ie neu zu Hain nl eeder Na a- 
ersammlung wein besonderes Gesetz vorzulegen. In 
»m Bestreben, die Rechte des Staates unverrückbar festzu- 
= r berücksichtigte das Gesetz leider nicht die besonderen 
irfordernisse von Privatanschlußbahnen m die für den Auf- 
Ei An- 


der einen ecikı merken war, ae den T nr: 
;sgeiste ein schweres. Hindernis in den Weg gelegt. 

nnte die Verdingung einer jeden Strecke nur durch cie 
versammlung selbst en eine ee die von 


August 1888 fuhr der erste | 


[2 ‚der Geschäfte verwickelte. 


kleinsten Halbmesser von 50 m haben. 


müssen die Vollspur 


"und können nach 20 Jahren vom Staate 


"beiten und des Verkehrswesens unterstellt. 


und Häfen sein. 
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Da nicht nur die Anlage der Bahn 
im allgemeinen, sondern auch jede Einzelheit ın der Ausgestal- 
tung der Beschlußfassung der Sobranje vorbehalten war, blieb 
‚den ausführenden Organen wenig Bewegungsfreiheit, 
Einen Fortschritt brachte das Gesetz von 20. Deksnitier 1394 
über die Projektierung und den Bau des bulgarischen Eisen- 
bahnnetzes. Es setzte die technischen Grundlagen fest und 
machte die jeweiligen Einzelentscheidungen damit überflüssig. 
Vollspurbahnen sollen eine größte Steigung von 1:40, einen 
kleinsten Halbmesser von 240 m erhalten, Schmalspurbahnen 
sollen 75 em Spur (in Anlehnung an die bosnisch-herzegowini- 
schen Bahnen) bei einer größten Steigung von 1:40 und einem 
Enteignungen dürfen 
nur für 1 Gleis erfolgen, Staats- und Gemeindeland muß un- 
entgeltlich gestellt werden. Geplante Schmalspurbahnen kön-" 
men vollspurig ausgeführt. werden, wenn die Ersparnisse 
gegenüber der Vollspur 30 % nieht übersteigen. Kaaptbahnen 
erhalten, Nebenbahnen können als 
Schmalspurbahnen ausgeführt werden; Als Hauptbahnen sind 
‚anzusehen: die Zentralbahn von Küstendil über Sofia-Plewna 
nach Warna, die Parallelbahn von Saram] bey über Philippopel 
' nach Jambol und die Balkanguerbahn von Rustschuk südwärts 
‚zum Anschluß an die Paralleibahn. Der Ausbau-des Neben- 
bahnnetzes wurde nach einem bestimmten Plane im Gesetze 
festgelegt. » 
Gleichzeitig mit diesem zweiten Eisenbahngesetz brachte die 
tatkräftige Regierung das sogen. Inlustriegesetz zur Annahme, 
das die Grundlage für den industriellen Aufschwung Bul- 
gariens bilden sollte. Dieses Ziel aber konnte ohne Förderung 
des Baues von Industriebahnen nicht erreicht werden. So 
brachte denn endlich die Novelle zu dem Gesetz vom Jahre 1894 
im. Jahre 1897 eine Erleichterung für den. Bau privater An- 
schlußbahnen, die sich aber nur auf vollspurige Bahnen 
bezog. Ihre Genehmigung unterlag fernerhin nur dem zu- 
ständi®en Ministerium. Wiederum vergingen 15 Jahre, bis man 


‚sich endlich 1912 in dem Gesetz über die Industriebahnen dazu 


entschloß, die Erleichterungen, wie sie hinsichtlich der Ge- 
‚nelsnigeune, des Bawes, des Grunderwerbs den. vollspurigen 

Anschlußbahnen zugestanden. waren, auch den schmalspurigen, 
den Drahtseil- und Schwebebahnen zukommen zu lassen. Je- 
doch dürfen diese Bahnen nicht dem öffentlichen Verkehr. dienen 
übernommen werden. 


b) Die Entwicklungder Eisenbahnverwaltung. 
“Ursprünglich wurden die Eisenbahnangelegenheiten im Mini- 
sterium des Innern bearbeitet. Das Gesetz vom Jahre 1854 sah 


dann die Einrichtung seiner besonderen Eisenbahnabteilung bei 


dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten, des Handels und 
der Landwirtschaft vor. Darnach unterstellte man die Eisen- 
bahnen dem Finanzministerium. Der Betrieb der Bahnen oblag 
zuerst entsprechend den drei unzusammenhängenden Staats- 
bahnstrecken Rustschuk-Warna, Zaribrod-Wakarel und Jambol- 
Burgas drei von einander unabhängigen Inspektionen. Im An- 
schluß an das Eisenbahngesetz vom Jahre 1894 vereinigte man 
diese zu einer Zentralbetriebsabteilung. Diese wurde dem im 
‚gleichen Jahre von dem Ministerium des Handels und der 
Landwirtschaft abgetrennten Ministerium der öffentlichen Ar- 
1895 richtete man 
neben der Betriebsdirektion eine Baudirektion für Eisenbahnen 
1911 wurde das Ministerium für Eisenbahnen, 
Post und TDelegraphie neu geschaffen, in diesem die beiden 


"Direktionen zu Generaldirektionen erhoben und eine dritte für 


Post und Delegraphie angegliedert. In. einem Gesetz vom 
"Jahre 1908 sah man seine Nenorganisation.des Betriebes vor; zu 
der beabsichtigten Dezentralisation. des Betriebsdienstes, der 
auch im Weltkriege noch ausschließlich von der Generaldirek- 
‚tion aus geleitet wurde, kam .es, jedoch aus politischen Grün- 
den bisher nicht. Es blieb zunächst bei der bis 1911 entwickel- 
‚ten Organisation: 5 Abteilungen in der Generaldirektion des 
Betriebes, 12 Sektionen für die Bahnunterhaltung, 3 Sektionen 
für den Dareinendiener (Schluß. folgt.) 


% 
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vi Fe N, . ER au wir 


ein des Vereins 
Deutscher Eisenbahny erwaltungen ni 


Beraubungen im Eisonbalındienst und ihre Bekämpfung. 


Obwohl Herr Gütervorsteher Buccoli am Schlusse seines 
Aufsatzes in Nr. 47 d. Ztg. allen Einwendungen gleichsam die 
Spitze abbricht, kann ich einige Bedenken doch nicht zurück- 
halten. Auch ich wünsche nichts sehnlicher, als Entfernung 
aller unredlichen Elemente aus dem Eisenbahndienste, aber 
auch alle möglichen Sicherungsmaßnahmen gegen innen- und 
außenstehende Diebe, um die Eisenbahn wieder in besseren 
Ruf zu bringen. Leider versagen aber sehr oft Aufsichts- und 
Ermittlungsbeamte aus Gleichgültigkeit, Unkenntnis der Vor- 
schriften und mangelnder Denkfähigskeit. Hierfür ein Bei- 
spiel; Ein Viehbegleiter stiehlt und. verkauft unterwegs aus 
einem Viehwasen, der ihn gar nichts angeht, drei Lämmer. 
Er bietet dem Zugführer «ins an, der es aber ablehnt. Ein 
Schaffner kauft eines, boret sich noch Geld von einem Kolle- 
sen dazu und: verläßt mit dem Lamm ganz offen und frei den 
Bahnhof, wobei er noch von einem Oberbahnassistenten und dem 
Torwächter „angesprochen“, also jedenfalls wegen des Lam- 
mes befragt wird. Nicht nur, daß niemand bemerkt, daß der 
Viehbegleiter aus einem ihm gar nicht gehörenden Wagen 
Lämmer verkauft; es kommt auch keinem der Beteiligten ‚der 
(»edanke, daß es auf keinen Fall zulässig ist, Tiere zu verkau- 
fen, die sich im Gewahrsam der Eisenbahn befinden. Selbst 
der Ermittlungsbeamte, der sich auf eine Anzeige ohne Unter- 
schrift mit der Sache befaßt, erkundigt sich erst bei der Vier- 
sandstation, ob der Begleiter berechtigt war, Lämmer zu ver- 
kaufen. Die’ Versandstatien antwortet erst auf €eine Erinne- 
rung, sie könne nichts ermitteln, Absender und Empfänger 
seien ein und derselbe; er wohne in der Bestimmungsstation. 
Auch die sächsische Empfangsstation erfaßt die Sachlage 
nicht. Sie berichtet, der Wagen (welcher ?) sei weiterabge- 
fertigt worden. Am Frachtbriefe habe sich eine Meldung be- 
funden. Der Verkauf sei in Preußen erfolgt; eine Ersatz- 
pflicht für Sachsen komme somit nicht in Frage. Hier ge- 
bührt natürlich allen rein schärfer Verweis, die mit der Sache 
zu tun und von ihr Kenntnis hatten. 

Aber auch beim besten Willen, bei Beachtung aller Vor- 

schriften, scharfem Denken und aller Geschwindigkeit ist es 
nicht so leicht. einen Dieb zu fassen. ° Es ist nicht richtig, 
daß man den Dieb schon hat, wenn man weiß, wo xe- 
stohlen ist. Selbst bei telegraphischer Benachrichtigung der 
Beladestation eines Wagens ist ein Tag oder mindestens ein 
halber vergangen, ehe sie erfährt, daß sich beraubtes Gut im 
Wagen befunden hat. Je weiter der beladene Wasen zu laufen 
hat, desto später wird der Diebstahl entdeckt, und desto später 
kann die Beladestation benachrichtigt werden. Der Dieb hat 
auf jeden Fall Zeit gehabt, das gestohlene Gut auf die Seite 
zu schaffen, und jede Durchsuchung ist zwecklo8s. Der Krimi- 
nalbeamte, der die Eisenbahndiebstähle bei uns behandelte, 
pflegte zu sagen: „Der Dieb müßte noch sein Jahr (Gefängnis) 
extra kriegen für seine Dummheit, wenn etwas bei ihm sefun- 
den würde.“ Es kommt aber hinzu, daß diejenigen, die das 
Gut eingeladen haben, nicht die Diebe zu sein brauchen und: ın 
sehr vielen Fällen auch tatsächlich nicht sind. Auf Umlade- 
hallen, wo doch in der Regel von Wagen zu Wagen umge- 
laden wird, und auch auf eroßen Güterböden, wo von mehre- 
ren Annahmeluken aus unmittelbar eingeladen wird, haben 
so viele Leute im Wagen zu tun, daß es schwer ist, einen von 
ihnen zu verdächtisen. Vielfach wird es sogar solchen, die 
nichts darin zu tun haben, möglich sein, sich im Wasen zu 
schaffen zu machen, ohne Verdacht zu erregen. Ein Sack 
Zucker, ein Ballen Tabak, eine Pappschachtel Keks u. dgl. 
sind schnell aufgerissen, der Raub verschwindet im «en 
Taschen oder hinter dem Schürzenlatz; das bestohlene Fracht- 
stück fliegt in die Ecke oder es wird etwas anderes darauf- 
oder davorgestellt, und man kann sofort den Wagen, kaum daß 
ihn der Dieb verlassen hat, kontrollieren, ohne etwas Verdäch- 
tiges zu bemerken. Es hieße in vielen Fällen den ganzen 
Wagen wieder ausladen und Stück für Stück genau nachsehen, 
um ein bestohlenes Frachtstück zu finden. Aber auch dann 
hat man den Dieb noch nicht. Wie oft} habe ich in solchen 
Fällen. ohne irgend jemandem ein Wort zu sagen, selbst die 
Polizei geholt, und doch blieb die Durchsuchung der Leute, 
der Aufenthältsräume und der Kleiderschränke und alle Vier- 
nehmungen ohne Erfolg. 
. Daher bringt die wohl auf allen Umladehallen getroffene 
Einrichtung, daß ein. Ladeschaffner eine bestimmte Anzahl 
Wagen während ihrer. Beladung fortgesetzt kontrolliert, keine 
durchgreifende Abhilfe. Wenn der Dieb weiß, daß der Lade- 
schaffner in einem andern Wagen beschäftigt ist, findet ver 
Zeit, einen Diebstahl im Wagen auszuführen und die Spuren 
zu verwischen, sodaß der Ladeschaffner später alles in schön- 
ster Ordnung findet. 

Auf den "Umladehallen bleibt auch meist 


1 ein. möglichst 
eroßer Teil des Gutes als Stamm- oder Res 


tout ım Waren. 


£ Man vermeidet es, uneetmiche: nee, ch mars Be 
nicht leicht een sehr empfindliche Güter usw. nmzu- 


"andere Stück schon beraubt ist. 


kürzer soundsoviel „Kolli“ vorhanden sein müssen und v 


. Wenn, diese vierte nicht erst beim Entladen beraubt worden 


wieder geräumt werden konnten, fanden sich oft genug, & 


laden, richtet vielmehr den Wagen nach der Bestimmungs- 
station des Stammgutes ab, läßt nur das nicht dahin gehörende 
Gut entladen und anderes zuladen. So kann es vorkommen, 
daß eine Sendung zwei und mehr Umladehallen durchlä . 
ohne aus dem Wagen zu kommen. Obwohl es vorgeschriebe 
ist, wird das Restgut vielfach nicht verglichen, weil es zuv 
Arbeit macht und häufig der Entladung des ganzen Wag 
gleichkommt. Aber auch wenn #s verglichen wird, so braue 
deshalb noch nicht entdeckt zu werden, daß das eine oder 
Denn das Vergleichen 
schieht nicht in der Weise, daß jedes Stück nach Zeichen und 
Nummern mit dem Frachtbriefe verglichen und von allen Seji- 
ten besichtigt wird, sondern ‚es wird einfach festgestellt, daß 
soviel Kisten, soviel Säcke, soviel Fässer usw. oder noch 


handen sind. Die mangelhafte Beleuchtung im Wagen 
günstigt natürlich das Übersehen. einer Beschädigung. 
ist dann ausgeschlossen, nachträglich festzustellen, auf 
welcher ei ee Gut bestohlen worden ist, oder ob 
sich schon auf der Versandstation jemand daran vergriffen 
hat, iBestohlene Kisten können sogar wiederholt umgeladen“ 
und schließlich entladen werden, ohne daß eine Beschädigung 
daran und damit der Diebstahl entdeckt wird. Die Dieb 
lieben es, vom Boden aus in die Kisten einzubrechen, und 
da namentlich schwere Kisten immer in: derselben Lage auf 
die Karren genommen oder gegeben und umgeladen ro 
sieht niemand die Beschädigung am Boden. Auch bei den 
Pappkisten mit *ingesetztem und mit Draht angeheftetem 
Deckel sind unrechtmäßige Eingriffe leicht zw übersehen. 
In einem’ Falle mußten 80 solcher Pappkisten mit Zwieback 
auf der Umladestelle gelagert werden, weil kein Wagen vor- 
handen und der verschließbare Raum schon überfüllt war. 
Der Vorarbeiter versicherte, alle 80 in bestem Zustande ent- 
laden und auf den Platz gestellt zu haben. .Um beim ‚Ver- 
laden. ganz sicher zu gehen, mußte sie eine Arbeiterin beim 
Aufladen auf die Karre Stück für Stück genau nachsehen. 
Ein Kriegsgefangener fuhr sie in den. in nächster Nähe’ 
stehenden Wagen, wo sie von einem Beamten Stück für Stück 
nochmals geprüft und dann - verstaut wurden. Der Wagen 
wurde dann sofort verschlossen. Die Arbeiterin fand zwei 
aufgerissene und beraubte Pappkisten, der Beamte im Wagen 
eins beschädigte mit vollständigem Inhalt. und die Enitlade- 
station meldete noch sine vierte als offen und bestohlen. 


ist, wie war es möglich, daß sie bei der zweimaligen Prüfung“ 
nicht entdeckt wurde? Der Täter war natürlich, wie fast 
immer bei Eßwaren, erst recht nicht zu ermitteln. 

Selbst wenn der Dieb etwas im Wagen oder in dem bereut 
ten Frachtstück zurückgelassen hat, ist er noch lange nicht 
entdeckt. Wie oft haben wir Hämmer, Feilen, Stemmeisen, 4 
Schienennägel in beraubten Wagen , ‚gefunden, ohne daß diese 
Werkzeuge auf die Spur des Täters geführt hätten. Einmal 
wurde mir ein ganz eigenartig ea Bleistift mit 
den weingeprägten Buchstaben K. S. B. übersandt, der 
in einer Seraubten Zigarnenkiste sich ak, hatte, die auf 
unserer \Umladestelle umseladen worden war. Ich ließ mir 
ganz harmlos von allen Beamten. ihre Bleistifte zeigen, unter. 
dem Vorwand, mir schnell etwas aufschreiben zu wollen. 
und keinen bei mir zu haben und del. Keiner hatte seinen 
so gezeichneten Bleistift. Ich fragte "dann die Bodenmeister, 
die Stationsschaffner und die vertrauenswürdigsten Hilfs- 
beamten einzeln, ob sie einen derartig gezeichneten Bleistift 
bei einem der Leute gesehen hätten. Alles ohne Erfolg. Aber‘ 
gesetzt den Fall, der ehemalige ‚Besitzer des Bleistiftes wäre 
festgestellt worden, was wäre ihm leichter gewesen, als 
sagen, er habe ihn. vor einiger Zeit verloren? Er wäre schv 
lieh zu überführen gewesen, 

Bei lange dawerndem Wagenmangel, mit dem wir in. 
letzten Jahren so oft zu kämpfen hatten, und bei Strecken- 
sperrungen mußten die Stückgüüter oft wochenlang gesammelt 
werden. Die Stapelplätze auf den Böden und auf der Um- 
ladehalle waren überfüllt. Oft mußten die Güter mehrmals 
zusammengerückt und übereinandergebaut werden, damit 
Raum ausreichte. Wenn endlich weggeladen und die. Plätze 


tief versteekt unter anderen, beraubte Güter. _ Der Die b 
war niemals zu ventdecken.- Das Personal läßt sich ‚nicht 
a au pe: os hält ea zusammen. a 


ve Ener als "bei der Eisenbahn. Wenn mir er 


fast laufende Unterstützungen erhielt, solange der 
seine Strafe verbüßte, Sie kam von den Mitschuldigen, 
° nicht verraten hatte. Eine Treue, die zu bewundern 
wenn sie nicht in einer so verruchten Sache betätigt 
st noeh zu bedenken, daß sehr oft auch bei der Ent- 
ang gestohlen und nach Beiseiteschaffung des Raubes ge- 
det wird, das Gut sei in beraubtem Zustande eingegangen. 
‚ der einen Diebstahl meldet, auf den Kopf zuzusagen, 
‚ selbst der Täter, geht nieht an. Einmal ist angeordnet, 
- Ehrgefühl der Leute zu schonen, und gegenwärtige darf 
ihnen schon. gar nicht zu nahe treten. Zum andern 
rürde man damit nur erreichen, daß niemand einen Diebstahl 
‚weldet und noch mehr vertuscht wird als bisher schon. Die 
a sind unglaublich harmlos und stellen sich immer so 
als sei überhaupt noch nie etwas gestohlen worden. Ob- 
ıl ich fortgesetzt mit Diebereien zu kämpfen hatte, mußte 
so oft hören, wenn ich Vorsichtsmaßregeln traf: „Wer 
| denn hier etwas nehmen?“ oder „Wie soll denn hier was 
ommen?“ Es hat sich wiederholt nachträglich heraus- 
‚ellt, daß unsere Leute für Diebereien verantwortlich ge- 
worden waren, während die Diebe auf der Entlade- 
n saßen und unsere Leute zu Unrecht beschuldigt 
en. Andererseits verstanden auch Halunken unter meinen 
‚„ mich auf diese Weise hinters Licht. zu führen, bis 
ir auffiel, daß die Meldungen immer nach der Früh- 
spause kamen. Sie stahlen etwas, eentledigten sich wäh- 
der Pause ihrer Beute, und fanden dann beim Wiederbe- 
der Arbeit die Behältnisse 'erbrochen und beraubt im 
n.vor und meldeten dreist, sie seien in. diesem Zustande 
EANKEN. z 4 
der wird die Aufnahme des Taatbestandes häufig ganz un- 
neten, untergeordneten Leuten, Arbeitern und Aushelfern, 
igstenfalls Hilfsbeamten überlassen. Diese‘ “wichtigen 
jellunsen müßten immer nur ausgewählten Lademeistern, 
ademeistern und Assistenten jübertragen werden. Eine 
chtise Tatbestandsaufnahme ist nicht nur für die Ent- 
igungsfrage von größtem Wert, ein tüchtiger, geeigneter 
ter wird bei einigem Interesse für diese wichtigen Ar- 


in Neuling oder ein Arbeiter, der viel lieber zu seinen 
en halten als die Interessen der Verwaltung wahr- 
en wird. Aue Eee < 
den Beraubungsmeldungen waren s. Zt. die Namen der 
angesreben, die mit dem: Gute zu tun gehabt hatten. 
- Überwachungsstellen und Ermittlungsbeamten - haben. 
_ versucht, die Täter auf diese Weise einzukreisen, denn 
Frage nach dem Personal, das das Gut verladen oder um- 
len. hatte, kehrte immer wieder. Es führt aber nicht zum 
&, weil die Namen aller gleichmäßig oft wiederkehren 
mancher Dieb, der mit dem Gute nichts zu tun. hatte, 
ich aber Gelerienheit zum Stehlen fand, niemals oder nur 
genannt wird. 
Fälle, in denen nur "ein Teil des Gutes aus den Be- 
issen entwendet wird, sind verhältnismäßig noch nicht 
hlimmsten. Viel kostspieliger für die Verwaltung ist 
bhandenkommen ganzer Sendungen, ‘wobei sehr häufig 
er Frachtbrief mit verschwindet, Hiergesen erfolg- 
"Mittel zu sersinnen, ist nicht so leicht. Jedenfalls bieten 
etziwen Einrichtun®en und Zustände keine „enügende 
heit. Die Mögliehkeiten, ganze Frachtstücke zu steh- 
sind so zahlreich und verschiedenartig, daß auch die 
. zu ihrer Bekämpfung verschieden sein "müssen und 
grundlegende Umstürzungen und kostspielige Einrich- 
‚ nicht einzuführen sind. Letzten Endes muß aber 
‚ Eisenbahnbediensteten doch ein ziemliches Maß von Ver- 
en geschenkt werden, das von unredlichen unter ihnen 
ucht werden kann, 
r zu begrüßen wäre die Wiedereinführung der Lade- 
e, für die ich mich schon wiederholt eingesetzt habe. 
heute kein Nachweis vorhanden, daß ein Gut in einen 


Nachrichten. 
Er FWereinsgebiet.. 


Deutschland. 


röffnung der Strecke Celle-Ütze. Am 1. September 
2 im Eisenbahndirektionsbezirk Hannover die voll- 
= 


N 


- bestimmten Wagen auch wirklich verladen worden. ist. 


auch eher hinter die Schliche der Spitzbuben kommen . 
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Kein 
Wunder, daß sich‘ Diebe diesen Mang€l zunutze machen. Wie 
soll aber die Ladeliste esfolgversprechend geführt werden, 
wenn eine Reihe von Wagen den ganzen Tax am Boden steht 
und von den Annahmeluken aus unmittelbar bald in. diesen, 
bald in jenen Wagen eingeladen wird? Wie auf Umlade- 
hallen, wo von Wagen zu Wagen umgeladen wird? Als ich 
zur Eisenbahn kam, gab es noch Ladelisten. Wir trugen auf 
einer Kleinen Station in der (Bodenmeisterei' die Frachtbriefe, 
wie sie von der Wage kamen, in die Ladeliste ein, ohne zu 
wissen und ohne ‚uns jemals zu überzeusen, ob. das Gut 
auch wirklich eingeladen wurde. Solche Ladelisten haben 
heute natürlich ihren Zweck vollständie verfehlt. So’ würde 
aber auch von den Packmeistern verfahren werden, wenn sie 
Unterwegsgut auf den Ladelisten zusetzen. 

Die Ladeliste kann nur dann ihren [Zweck erfüllen, wenn 
ein Wagen vom .Platze geladen und dann sofort verschlossen 
wird. Ob sie während des Ladens von einem am oder im 
Wagen stehenden Listenschreiber @&schrieben wird oder schon 
vorher fertig gemacht worden ist, so daß der Ladebeamte 
nur jedes Frachtstück anzustreichen hat, ist schließlich 


‚gleichgültig. Für diese Fälle, die immer noch oft genug vor- 


kommen, sollte die Ladeliste ohne weiteres eingeführt werden. 
Wenigstens ließe sich in diesen Fällen nachweisen, was 
eingeladen worden ist. In der Regel verläßt ein Dieb, wenn 
er kein Eisenbahner ist, den Schauplatz seiner Tätigkeit, 
ohne die Spuren seines Tuns zw vwerwischen. Er läßt er- 
brochene Behältnisse offen stehen, kümmert sich nicht um 
den Frachtbrief, wenn er eine ganze Ladung mitgehen heißt, 
und läßt auch den Wagen offen stehen, legt wenigstens keinen 
newen Verschluß an. ‚Unehrliche Eisenbahner haben aber ein 
sroßes Interesse daran, daß ihr verbrecherisches Treiben 
nicht gleich, möglichst nicht innerhalb des eigenen Bahnhofes 
entdeckt wird. Sie sind es, die beraubte Güter seschickt ver- 
steeken, die Frachtbriefe zu gestohlenem Gute beseitigen und 
erbrochene Wagen mit großem Geschick wieder verschließen. 
Wenn der alte Verschluß nicht wieder zu werwenden ist, 
wird sein neuer angelegt, Einen neuen Blechstreifen sich zu 
verschaffen, ist nicht so schwierige, und zusammendrücken läßt 
er sich mit jeder Drahtzange ebensowohl wie mit einem 
Hammer oder einem Steine. Bleiverschlüsse werden so g€- 
schickt aufsebohrt und wieder zusammenseklopft, daß es oft 
sehr schwer fällt, die Fälschung zu entdecken. Wie oft wer- 
den Verschlüsse von den Güterabfertigungen als unbeschädigt 
bezeichnet und "bei den Direktionen oder Verkehrsbureaus 
doch als verletzt erkannt, wenn nicht auch hier noch die 
Meinungen, g„ebeilt sind. Es ist dem Zugabfertiger, dem Fahr- 
dienstleiter, dem Zugführer usw. in den meisten Fällen gar 
nieht mörlich, die Fälschung des Verschlusses zu entdecken. 
Man denke an die "schlechte Beleuchtung, Schnee und Regen, 
sehr hoch angebrachte Verschlüsse (an Gmm) usw. Um ganz 


sicher zu gehen, müßte jeder Verschluß mit dem Vermerk 


auf dem Begleitpapier verglichen werden, denn nur so könnte 
entdeckt werden, daß ein Dieb einen meuen Verschluß ange- 
lest hat, Wie oft sind auch unterwegs amtlich neue Ver- 
schlüsse angeleot worden (auf einem großen .Veerschiebebahn- 
hofe täglich bis zu fünfzig); die Meldung steckt irgendwo in 


den Begleitpapieren, oder sie ist verloren oder gar nicht mit- 


serreben worden. So erwünscht eine scharfe Plombenkontrolle 
ist; ich fürchte, sie wird nieht den gewünschten [Erfolg haben. 

‚Viel Gutes wirken könnten anderseits die Über- 
wachunssausschüssie, wenn in ihnen nicht so oft 
geoeneinander, sondern nur zur Erreichung des einen großen 
Ziels gearbeitet würde. Ihren Anregungen müßte entsprochen, 
Vorschläge, auch wenn. sie von jüngeren. Mitgliedern aus- 
gehen, müßten ernstlich geprüft werden. Unehrliche Bedien- 


stete müßten unbedingt aussemerzt, sie dürften nicht, wie in 


den letzten Jahren, aus falsch angebrachtem Mitleid weiter- 
beschäftigt werden. Die Arbeiterschaft selbst sollte ihre Ehre 
darein setzen, unehrliche Mitarbeiter nicht zu dulden. Und in 
Verbindung damit Einführung, Ausbau und Verschärfung 
aller möglichen Sicherungsmaßnahmen — so können wir all- 
mählich wieder zu einer Gesundung unseres Eisenbahnwesens 
kommen. ’ Menzel. Obersütervorsteher. 


Gelle-Braunschweig als Nebenbahn mit den Bahnhöfen 
IV. Klasse Nienhagen (Kr: Celle), Wathlingen, Bröckel (Kr. 
Celle) und Ütze (Han.) für den Personen-, Gepäck-, Güter- 
und Privatteleerammverkehr sowie für die Abfertigung von 
Leichen und lebenden Tieren eröffnet. Ausgeschlossen ist 
die Annahme und Auslieferung von Sprengstöffen auf allen 
vorgenannten Bahnhöfen und auf den Bahnhöfen Nienhagen 
(Kr. Celle) und Wathlingen auch die Annahme und Ausliefe- 
rung von Gegenständen, zu deren Ver- und Entladung eine 
feste Rampe erforderlich ist. 
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Berliner Eisenbahner verhindern rechtmäßige W affen-= 
transporte, Zwischen dem Reiehsministerıum des | 
Innern und den Berliner Eisenbahnern ist «es 
wegen eines Waffentransportes nach Ostpreußen zu Meinungs- 
verschiedenheiten gekommen. Am 17. d. M, sollten auf dem 
Stettiner Bahnhof in Berlin 28 Wagen mit militärischen Aus- 
rüstungsgegenständen und Waffen verladen werden, die über 
Stettin nach Königsberg gehen sollten, und die nach den 
Ausweisen für die ee Sicherheitspolizei bestimmt 
waren. ‚Der Betriebsrat des Stettiner Bahnhofes 
beanstandete es, daß man für die Sicherheitspolizei 23 Wagen 
in Anspruch nehme, und verlangte eine Prüfungs der Ausweise 
und der einzelnen Transportwagen. Die Eisenbahner stellten 
fest, daß meben Uniformen, Stiefeln usw. Infanteriemunition, 
leichte und schwere Minenwerfer mit Munition, Handgranaten . 
usw. sich in den Wagen befanden. Der Transportführer, ein 
Leutnant der Sicherheitspolizei, wies daraufhin die Ausweise 
des Reichsministeriums des Innern vor, aus denen hervorging, 
daß der aus 28 Güterwagen bestehende Zug nach Stettin und 
von dort mittels Dampfer naeh 'Könie sbere weiter „eleitet 
werden solle. Trotzdem verweiserte der Betriebsrat die Ab- 
fahrt des Zuges und lreß zunächst sämtliche Wagen-auf ver- 
schiedene Gleise bringen, wo sie von Eisenbahnern bewacht 
wurden. Inzwischen war dem. Bezirksbetriebsrat bei der 
Eisenbahndirektion Berlin Mitteilung semacht worden und 
dieser berief eine Konferenz- mit Vertretern der drei sozia- 
lıstischen Parteien„ein. Man kam zu dem Beschluß, den IR 
nicht abgehen zu lassen. 

Vertreter der Eisenbahner begaben sich letzt in das Mini- 
sterium des Innern und erkundigten sich dort, ob die ausge- 
stellten Ausweise echt seien und ob der Inhalt des Zuges für 
die Sicherheitspolizei in Ostpreußen bestimmt sei. Den Eisen-.| 
bahnern wurde mitgeteilt, daß der Transport die Genehmisune 
des Ministeriums habe und daß die Ausrüstungsgegenstände 
für 6060 Sicherheitspolizisten in Ostpreußen bestimmt seien. 
Trotz dieser amtlichen Erklärung weigerten sich die Eisen- 
bahner, den Zug, der um 6 Uhr nachmittaes Berlin verlassen 
sollte, zu befördern, da der Sicherheitswehr. laut Friedensver- 
trag Geschütze und. Minenwerfer nicht zuständen und sie be- 
fürchteten, daß der Transport Königsberg überhaupt nicht eT- | 
reiche, sondern unterwegs umseladen werde, 

Am 18. d. M. fand darauf erneut eime Konferenz mit den 
Vertretern des Bezirkseisenbahnerrates, des Betriebsrates 
vom Stettiner Bahnhof und den Beauftragten der zuständigen 
Behörden statt, in der nochmals vom Vertreter des zuständi- 
Sen. Ministeriums die Versicherung abgegeben: wurde, daß der 
Transport lediglich für die Sieherheitspolizei in Königsberg 
bestimmt sei, und die Zustimmung dazu gegeben wurde, daß 
Vertreter der Berliner Eisenbahner den Transport beeleiten 
und in Königsberg bei der Ausladung überwachen. Die Ver 
treter der Eisenbahner lehnten diesen Vorschlag aber rund- 

weg ab, obwohl der Vertreter der Eisenbahndirektion Berlin 

darauf hinwies, daß man schon aus wirtschaftlichen Gründen 
den Zug nicht länger zurückhalten dürfe. Jeder der 28 be- 
ladenen Güterwagen bringe, wenn er rolle, der Eisenbahn- 
verwaltung täglich. 800 AM. Ein längeres Zurückhalten des 
Dee bedeute eine empfindliche Schädigung der Eisenbahn. 
Die Eisenbahner erklärten hierauf, daß in dieser Angelegen- 
heit die wirtschaftlichen Fragen. zurücktreten müßten. 

Am folgenden Tage fand sodann im Reichstagssebäude die 
Konferenz der Spitzenverbände und. Spitzenorganisationen 
des deutschen Gewerkschaftsbundes, der drei sozialistischen 
Parteien, des Deutschen Eisenbahnerverbandes und des Deut- 
schen Transportarbeiterverbandes statt. Veertreter hatten 
ferner entsandt die Afa, die Reichsgewerkschaft deutscher 
Eisenbahner, die Bezirksräte der Eisenbahndirektion Berlin, 
die ÖOrtsverwaltung des Deutschen Eisenbahnerverbandes 
Berlin, die Betriebsrätezentrale, der Hauptbetriebsrat der 
Eisenbahn. Nach längeren Verhandlungen wurde eine Kom- 
mission gewählt, die aus Voertretern dier. Unabhängigen, der 
Mehrheitssozialisten, des Gewerkschaftsbundes und des I 
Hauptbetriebsrats der. Eisenbahn besteht. Bei den Vorver- 
handlungen über die Festsetzung von Richtlinten wurde ein 
Einverständnis zwischen den Vertretern der Kommunisten 
einerseits und des Gewerkschaftsbundes und der Mehrheits- 
sozialisten andererseits nicht erzielt, so daß die Kommunisten 
an der Aufstellung der Richtlinien nicht mehr teilnahmen. : 
Hinsichtlich der Richtlinien für die Kontrolle der Eisenbahn- 
und Schiffstransporte wurde beschlossen daß eine Zentral- 
instanz entsprechende Fragen regeln soll. Diese besteht aus 
der obenstenannten Kommission. Daneben sollen örtliche 
Überwachungsstellen in den ° Eisenbahndirektionsbezirken 
und Hafenstädten gieschaffen werden. In Streitfällen soll die 
Zentralinstanz entscheiden. a x 

Die Kommission ist am 23. d. M. mit der Regierung in 
Verhandlungen getreten. Auch diese Verhandlungen gestalten 
sich außerordentlich schwierig: es besteht kaum Anıssicht, 
daß über die von der Spitzenorganisatton aufpestellten Richt 


ae Zssllen bereits zu Zwistigkeiten gekommen, da di 


ski, Dozent an der Verwaltun os- Akademie Berl 


linien ‚ein ee re ae Wie es he 
es zwischen den Eisenbahnbetriebsräten und ı 


verwaltung auf dem Standpunkt steht, daß das An 
eanzen Zügen oder einzelnen Sendungen weit übe 
"ausgeht, was den Betriebsräten durch das Gesetz zu 
ist, So z. B. macht die Eisenbahnverwaltung gelt 
durch die Verhinderung des nach Königsberg 
 Transportzuges ihr bis jetzt ein BO Schaden“ v 
‚9 000 M entstanden Ist. 


- — Ein neuer Deutsch. Niederlänilferhe Porsoudl 
_ mit dem 1. September in Kraft. Ende August werden 
herigen Tarife aufgehoben, so daß dann vom 1, k.M 

 durehgehende Abfertigung von Personen und 
zwischen den süd- und westdeutschen Stationen und. 
ländischen Stationen wieder swingeführt wird. D 
trägt dem wechselnden. Markkurs dadurch Rechnung, 
Anteile der niederländischen Strecken in meun versch 
Sätzen ausgerechnet sind, von denen jeder einen 
des- Alphabets a—i trägt. _ Diese neun Sätze ents 
verschiedenen Werte des Markkurses. Welcher vo 
zelnen Werten jeweilige anzuwenden ist, wird bei 
Schwankungen des Markkurses besonders bekannt 
daß der Reisende aus dessen verschiedener Höhe 
‚Schaden erleidet. Der Preis der einzelnen Fahrt m 

jedesmal erst von der Fahrkartenausgabe an Hand des 
-Tarifes ermittelt werden. Demzufolge werden auch 
karten keinen festen" Preisaufdruck tragen, vie 
der Fahrpreis erst von der. Fahrkartenausgabe bei 
‚gabe der Fahrkarte eingefügt. ; 


 — Fahrpreisermäßigung zugunsten ir Fusendef 
während des Krieges aufgehobene, seit etwa Mitte Ju 
wieder in Kraft gesetzte Fahrpreisermäßigung zugu 

Jugendpflege wird auf den Strecken der in Preußen, 
belegenen Reichseisenbahnen unter den zurzei 
tigen tarifarischen Voraussetzunge 
unterschiedslos den Jugendorganisationen aller 
Richtungen gewährt. ‘Die bisherise Beschränkung 
preisermäßigung auf solche Vereine, die einem 
förderten, besonders bekanntsewebenen Verband. 
pflege, insbesondere dem Bund J ungdeupechlaung i 
ist In Fortfall sekommen. 


Be Pay eher murcher Kane ' Der nerchei S 
sus, der vom 6, bis 14. September im 'psychoteehnis hr 
ratorium der Technischen Hochschule Charlottenbi rg 
hoferstr. 11—12, stattfindet, wird neben einem Ü 
die bisherigen. Leistungen auf dem Gebiet der 
nischen Eignungsprüfung, deren Bedeutung für das 
wesen auch in dieser Zeitung wiederholt gewürdigt 
ist (vel. u.a. Nr. 6 und 8. Jahrgang 1919 und Nr. 2 
1920), auch seine Einführung in die Theorie und Pra 
Prüftätiekeit geben. Die Vorlesungen behandeln die ] 
logie des Jugendlichen, über die Dr. Bobertag vom 2 
institut für Erziehung und Unterricht vortragen vo 
die krankhaften Störungen im Seelenleben des J Fugend 

für welches Thema Geh. Sanitätsrat Dr. Moll EeWONNE: 
den ist.” Über die Beziehungen zwischen re 
und Psychotechnik wird Prof. Dr. Schlesinger 
statten. Die Grundlassen der psychotechnischen 
fung der Lehrlinge, die Sinnesprüfung, Aufmerksamk 
Reaktionsuntersuchungen. die Prüfuys intellektwelle 
an des; technisch-konstruktiven Denkens, sowie d 


deln, in dessen Hand. auch le Leitug der 
Übungen gelegen ist, die in engster Verbindung mi 
führung in die Berechnungs- und Auswertungsverfa 
genommen werden sollen. Über die Erfahrungen in 
männischen Eignungsprüfung zu berichten, hat D 


Dion 
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‘men. Zur. Ergänzung der Eignungsprüfung an 
sind Vorträge über Eignungsprüfung an Teleph onis 
vorgesehen, sowie über die Straßenbahnerprüfun. 
im psychotechnischen Laboratorium der Gro 
Straßenbahn in Lichtenberg Betriebsingenieur 
tragen wird. Die Eignungsprüfung im Friseurge 
-von Dr. Schulte vom psychotechnischen Labor. 
Hochschule für Leibesübungen behandelt. Um die 
arbeitswissenschaftlicher Studien für die Eienu 
De ist eine a aber> Ken 5 


er werden, he een una pe 
Prüfstellen sollen besichtigt werden: A. E.G., 
A.E.G., Kabelwerk ÖOberspree, A. Borsig, 
Reichswerk Spandau, Siemens & Halske, Fri 
auf die Bedeutung von psychotechnischen n 
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ngen hinzuweisem soll auch das Gebiet der 
ik der Reklame behandelt werden, wo Dr. Moede 
für Wirtschaftspsychologie der Handels-Hoch- 
über die psychologischen Bedingungen der Wirk- 
der Werbemittel an der Hand theoretischer und prak- 
sführungen vorzutragen übernommen hat. Die Teil- 
bühr für Vorlesungen. beträgt 100 M, für Vorlesun- 
ngen und Besichtigungen 200 #. Für die Übungen ist 
‚erenzte Teilnehmerzahl vorgesehen. Den Kursteilneh- 
"werden Unterlagen über den Vorlesungskursus, Litera- 
chweis, Druckvorlagen für psychoteehnische Prüfzwecke 
liefert. a l x 2 4 3 Pr E . 2 e 


audirektor a. D. Karl v. Zügel +. Dem am 14. d. M. 
ittgart infolge eines Schlaganfalls unerwartet rasch aus 
eben Geschiedenen widmet der „Schwäb, Merkur“ fol- 
on. Nachruf: „Mit ihm ist ein hervorragender Eisenbahn- 
ieur dahingegangen, der sich nieht nur bei seinen Fach- 
sen wegen seiner Tüchtigkeit und seines liebenswür- 
scheidenen Wesens großer Wertschätzung erfreute, 
atıch in weiten Kreisen unseres Landes, mit denen er 
imen Beruf in Berührung kam, seiner trefflichen Cha- 
enschaften wegen hohes Ansehen SENnoß. = 
] v, Zügel war in Ludwigsburg am 16. Januar 1846 ge- 
ach dem Besuch der polytechnischen Schule in Stutt- 
en Jahren 1861—1867 und Ablegung der beiden Staats- 
oen trat er in den Dienst der württembergischen Eisen- 
waltung, der er 49 Jahre lang’ in verschiedenen Stel- 
als Beamter angehörte. Seine erste Verwendung fand 
Bau der Schwarzwaldbahn in Calw und. Pforzheim ; 
"Jahren 1871—1879 war er als Sektionsvorstand bei dem 
Murrbahn und der Bahn Tübinsien-Sigmaringen tätig. 
91886 bekleidete er die Vorstandsstellen bei den Be- 
auämtern Dornstetten, Geislingen und Heidenheim. Im 
‚886 wurde er zur Projektierung und Leitung des Baus 
tegischen Bahnlinie Sigmaringen-Tuttlingen nach Sig- 
n berufen. wo er bei den schwierigen. Geländeverhält- 
des Donautals, die eine große Zahl von Brücken und 
'eln nötig machten, Gelegenheit hatte, seine reichen tech- 
'n Fähigkeiten zu verwerten. Nachdem er noch von 
892 als Vorstand des Betriebsbauamts in. Heilbronn 
wesen und von 1892-1894 die Vorstandsstelle des 
technischen Büros bei der Generaldirektion der Staats- 
nen bekleidet hatte, wurde er im Mai 189 als 
lrat zur Generaldirektion berufen. Während seiner 
n Tätiekeit bei der Gemeraldirektion wurde unter 
berleitung «ine große Zahl wichtiger Eisenbahnbauten 
en und ausgeführt. ... Für die Verbesserung der Wohn- 
isse der Eisenbahnbeamten - zeigte er großes Ver- 
is und zeichnen sich die unter seiner Leitung erstellten 
auten, Stationsgebäude, Dienstwohngebäude usw. durch 
fältire Planung und mustergültise Ausführung aus. Neben 
igentlichen umfassenden Berufstätiekeit widmete er 
raft noch dem württembergischen Verein für Bau- 
dem er viele Jahre als Mitglied und vier J ahre als 
tzter Vorstand angehörte. Im Juni 1916 erfolgte nach 
ger Dienstzeit seine Zuruhesetzung, bei welchem Anlaß 
er Titel eines Baudirektors, verliehen wurde, Vier 
es ihm noch vergönnt, den Ruhestand an der Seite 
t ihm in schönster Harmonie verbundenen Gattin zu 


 Osterreich. 
ermehrung des Zugverkehrs nach dem Salzkammergut 
irol. Um die Rückkehr der Sommergäste aus dem Salz- 
orgut und Tirol zu erleichtern, hat das Staatsamt für Ver- 
wesen eine Vermehrung der Schnell- und Personenzuge 
. In der Zeit vom 23. August bis 18. September wird 
ich ein Frühschnellzug von Wien mit direkten Wagen 
‘ Ischl, Aussee, Salzburg und Innsbruck verkehren; 
wird die Zahl der Personenzüge auf diesen Strecken 
it vom 3. August bis 18. September vermehrt werden. 
‚Gegenrichtung aus dem Salzkammergut und Tirol nach 
wird gleichfalls täglich ein Schnellzug mit durch- 
dx a geführt werden und die Zahl der Personen- 
q * D te 2 20. ; n - r 
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Be Vollversammlung des KBisenbahn- und Sehiffahrtklubs. 
Ende ‚März del . hat der ungarische Eisenbahn- und Schiff- 
fahrtklub unter überaus reger Beteiligung seiner Mitglieder 
seine ordentliche Vollversammlung abgehalten. Den Vorsitz 
führte Präsident Korn6l v. Tolnay, der in seiner Rede 
auf die Schrecken der Bolschewistenherrschaft hinwies, welche 
in dem abgelaufenen Jahre mit den Mitteln des Terrors die 
bürgerliche Gesellschaftsordnung aufwühlte. die Freiheit, Zivi- ' 
lısation und den nationalen Geist in Trümmer schlug. In 
diesem Zeitabschnitt waren auch die Beamten des Verkehrs- 
wesens, die stets auf dem Boden der Vaterlandsliebe und 
Pfliehttreue gestanden hatten, zur stummen Untätigkeit verur- 
teilt, Dasselbe Los war auch dem. ungarischen Eisenbahn- 
und . Schiffahrtklub beschieden. Nachdem der. Präsident 
die versammelten Mitglieder zur Einigkeit, zum Zusammen- 
wirken aller Kräfte und zur Pflege der nationalen Gesinnung 
ermahnt hatte, nahm die Generalversammlung den ihr vorge- 
legten Jahresbericht zur Kenntnis, dem wir die folgenden 
wichtigeren Stellen entwehmen : i 
..Die_ Einnahmen. betrugen im verflossenen Geschäftsjahr« 
511685 K., die Ausgaben und sonstigen Auslagen 497 062 K., 
es verblieb mithin ein Überschuß von 14623 K. Veranschlagt 
wurden für das Jahr 1920: 571531 K. Einnahmen und 569 710K. 
Ausgaben, so daß sich ein Überschuß von 1821 K. ergeben 
würde. Die Wirksamkeit des Klubs war infolge der politischen 
Umwälzungen erheblich gehemmt. Als nach dem Sturz der 
Rätewirtschaft das Privateigentum wieder in seine Bechte 
trat, harrte der Tätigkeit des Klubs in erster Reihe die Wie- 
derherstellung der aufgewühlten Rechtsordnung und Rechts- 
stetigkeit. . Trotz dieser Hindernisse hatte die Leitung des 
Klubs besonders auf dem Gebiete der Wohlfahrtseinrichtun- 
Sen — namentlich zur Linderung der aus den besetzten Ge- 
bieten geflüchteten Eisenbahner — nach Tunlichkeit ersprieß- 
liche Tätigkeit entfaltet. i 

„Am 2, Mai hielt der Klub unter Vorsitz des Vizepräsidenten 
Garibaldi Pulszky abermals eine außerordentliche Voll- 
versammlung ab, in welcher der Sekretär des Klubs, Dr. 
Eugen Holl zunächst den Vorschlag des Ausschusses über 
die schwebende Frage der Erhöhung der Mitgliederbeiträge 
mitteilte. In diesem Vorschlage wurde auf die andawernde 
Preissteigerung aller Materialien, ferner auf die heutige Geld- 
entwertung und die damit verbundene Gehaltssteigerung des 
Personals des Klubs verwiesen, Auch wurde im Vorschlase 
erwähnt, daß die Beheizung und Beleuchtung der Klubräume, 
die Beschaffung der teuren in- und ausländischen Tages- und 
Fachblätter, die Erhöhung der Druck- und Papierpreise, welche 
die Kosten des Fachblattes des Klubs im erheblichen Maße 
beeinflussen, ferner die Aufrechterhaltung und Ausbesserung 
des Klubesebäudes mit solchen Kosten verbunden sind, daß zur 
Erhöhung der Mitgliedergebühren nunmehr geschritten wer- 
den muß. Nach Annahme des Antrages auf Erhöhung der 
Mitgliederbeiträge und entsprechender Abänderung der Sta- 
tuten wurden die Neuwahlen des zurückgetretenen Vorstandes 
vorgenommen. Es wurden gewählt zum Präsidenten: Staats- 
sekretär und Leiter des Eisenbahn- und Schiffahrt-Oberin- 
spektorats Karl Horväth, zu Vizepräsidenten Hofrat Karl 
Haich, Betriebsdirektor der Raab-Oedenburg-Ebenfurter 
Direktor der Ungarischen 
Fluß- und Seeschiffahrt-A.G., und Gabriel Csorba, Be- 
triebsleiter der Königl. ung. Staatsbahnen. 

. Der neugewählte Präsident hielt hierauf seine Antrittsrede, 
in der er in warm empfundenen Worten für das ihm entgegen- 
gebrachte Vertrauen dankte. Er erwähnte unter anderem, 
daß der Klub vor neue Aufgaben gestellt wird. und eine ziel- 
bewußte, rastlose Tätigkeit beginnen muß; denn es gilt harte 
Kämpfe auszufechten ; doch hoffe er die in den Grundsatzun- 
oen des Klubs niedergelegten Bestrebungen und Ziele unter- 
stützen und ihnen zum Siege verhelfen zu können. Diese 
Ziele könnten jedoch nur dureh Mitarbeit und Zusammen- 
wirken aller Mitglieder erreicht werden. Er versicherte 
schließlich, stets ein Förderer und Träger des nationalen 
Geistes und der liberalen christlichen Weltanschauung sein zu 
wollen und sich auch redlich zu bemühen, daß die Mitglieder 
des Klubs nach vollbrachter Dienstpflicht im Klub gemütver- 
edelnde Zerstreuunge finden. — Nachdem der Präsident alle 
Mitglieder — ohne Rücksicht auf ihre Rasse, Religion und 
Nationalität — zur Eintracht, Brüderlichkeit und Pflege des | 
“hationalen Geistes ermahnt hatte, wurde die Vollversammlung 
unter lebhaften Eljenrufen auf den Präsidenten eyes 


—  Funkentelegraphische Verbindung zwischen Budapest 
und Paris. Zwischen der ungarischen und französischen. Post- 
verwaltung ist ein Übereinkommen geschlossen worden, 


welches das Ziel verfolgt, zwischen Budapest und der Pariser 
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funkentelesraphischen Station eine reeelmäßige 
graphische Verbindung einzurichten. In erster Beihe werden 
Staats- und dringende Priyatteleeramme befördert und ın 
zweiter Reihe Handelstelegramme in Rücksicht genommen. 

Die Gebühren sind dieselben wie die der gewöhnlichen 
Telesramme. Ein ähnliches Übereinkommen ist mit Spanien 
ins Leben getreten. Derzeit werden auch mit anderen Staaten 
entsprechende Verhandlungen sepflogen. 


— Budapester Straßenbahngesellschaft. Die Direktion dieser 
Gesellschaft hat die Bilanz für die Jahre 1918 und 1919 fest- 
oestellt; sie ergibt einen Verlust von 229747 K. Die Gesell- 
schaft wird mithin für diese beiden Jahre keine Dividende 
bezahlen. Im Sinne des Gesetzart. T 1920 wird das Recht ein- 
geräumt, daß die Unternehmungen ihren rechtmäßigen Be- 
sitzern zurückgegeben werden. Auf dieser Grundlage hat die 
Direktion bei der Regierung die entsprechenden Schritte unter- 
nommen. 


Allgemeines. 


— Elektrizität aus der Luft. Die die Erde umsebende At- 
mosphäre ist der Sitz einer elektrischen Ladung, deren Ur- 
sprung verschieden: oedeutet wird, und zwar ist sie, wie sich 


Anke die Eizenladung der Erde negative Elektrizität are 
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Alle. Zte.“ berichtet, hat es nun nicht an Vorschlä 
diese - Spannungsunterschiede zwischen dem & 
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elektrischen und dem luftelektrischen Feld ee R 


zuwerten. Insbesondere Professor Ewald F. W. Rasch 
bereits seit einigen Jahren dafür eingetreten, et 4 
mische Fernkraftwerke‘“ die thermoelektrischen und elek 
masnetischen Kräfte des Weltalls aufzufangen. Der H 
burger Paulsen hat kürzlich gleichfalls Vorschläge hie: 
ausgearbeitet. Nun wird von einem Plan des deutsch-böt 
schen Technikers Gustav Weutner in Bilin, die atmc 
rische Elektrizität für technische Zwecke nutzbar zu mad) 
berichtet. Das System Weutners unterscheidet sich von ı 
des Hamburgers Paulsen, welcher gasgefüllte Mietallfes 
ballons emporläßt, um atmosphärische Elektrizität daran 
sammeln, dadurch, daß an die Stelle der Ballons 12 mh 
Masten treten, welche kleine, mit zahlreichen Spitzen 
sehen® Metallkugeln tragen. Das System:ist äußerst we 
Bei einem Versuch wurde gleichzeitig ein kräftiges Ala 
werk und eine Glühlampe durch die Elektrizität eines Ma 
betrieben; die Spannung betrug 300 bis 1500 Volt. ; 
Bei allen diesen Plänen darf allerdings nicht außer acht: 
lassen werden, daß es immerhin noch recht fraglich ist, ol 
in absehbarer Zeit selingt, die kosmische Elektrizitä 


durch Versuche nachweisen läßt, positiver Natur, während nennenswertem Umfang uns dienstbar zu machen. N 
er : : B 5 3 
Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. | 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind 


erlassen worden: 


- Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 3 | 


Eisenbahndirektionsbezirk Hannover. 

Am 1. September 1920 wird die nor- 
malspurige Teilstrecke Celle-Uetze der 
Nebenbahn Gelle- Braunschweig als 


Nebenbahn mit den Bahnhöfen 
IV. Klasse Nienhagen (Kr. Celle), 
Wathlingen, Bröckel (Kr. Celle) und 


Uetze (Han.) für den Personen-, Güter-, 
@epäck- und Pr ivatteleeramm verkehr 
sowie für die Abfertigung von Leichen 
und lebenden Tieren eröffnet. 

Ausgeschlossen ist auf den Balın- 
höfen Nienhagen (Kr. Celle) und Wath- 
lingen die Annahme und Auslieferung 
von Gegenständen, zu deren Ver- und 
Entladung eine feste Rampe erforder- 
lich ist. Die Annahme und Ausliefe- 
rung von Sprensstoffen ist auf allen 
vorgenannten Bahnhöfen AUusQe- 
schlossen. 

Die Züge werden nach den beson- 
ders veröffentlichten Fahrplänen ver- 
kehren. 


Km.161.371 


zwar; 


Betrieb genommen: 
für den Personenverkehr einserichteit. 
Karlsruhe, 18. August 1920. 

Eisenbahn-Generaldirektion. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Südbahn-Gesellschaft. 
Die Abfertigunesbefugnisse der ın 
der Linie (Maribor)-Klagien- 
furt-Innichen- (Franzensfeste) zwischen 
den Stationen Föderlach-Faakersee und 
Vıllach-Hauptbahnhof „elesienen Güter- 
ladiestelle St. Magdalena werden vom 
7. August 1920 dahin erweitert, daß ın 
dieser Güterladestelle die Auf- und Ab. | „°, 
gabe von. Frachtgutsendungen in ganzen 
Waeenladungen der nachstehend 'ange- 
führten Firmen stattfinden wird und 


1. The Kellner Partineton Paper 
Pulp Company Limited in Manchester, 
General-Repräsentanz für 


Nr. 1 100 vom 14. August 1920 an die Mitglieder 
_ Satzungsausschusses, betreffend Bericht über die Be 
Tätiekeit im Verein (abgesandt am 18. August d. er 


von 9 km au die Entfernungen 
Appenweier. 

Karlsruhe, 19. August 1920. ; 

Eisenbahn-Generaldivektion. h 


Er ist vorerst nur 


(811) 


Badisch: Bayerischer Güterverkeh 
Tarif vom 1. Dezember 1909, 
Mit sofortiger Gültigkeit‘ w 
Station Krozingen Kyanisieransi 
den Tarif aufgenommen. Dersel e 
wie folgt zu ergänzen : = 
1 Verzeichnis der am Taı 
beteilisten Bahne 
Seite 4 unter A nachzutragen: 
„6. b) Nebenbahn Krozingen- 
tal-Sulzburg.“ z 
2. Kilometertafel ] 
Seite 3—52 des Nachtrags IV. 
£) Stationen der Deutschen Eise 
Betriebs-Gesellschaft _A.-G., 
airektion Karlsruhe nachzutra 
„2. Nebenbahn Krez as 
 Münstbertal-Sulzbunk 


Österreich, - | den bayerisı 
. Für die neue Bahnstrecke haben Gül- und Statione 
tigkeit die Eisenbahn -Bau- und Be- 2. Körner-Werke, Ges. m. b. H. in Nach und von > 
triebsordinung vom 4. November 1904 Villach. Kilomet 
und die Eisenbahn- Vierkehrsordnung Stückgüter, er lebende Tiere, — —  —— 
vom 23. Dezember 1908. explosionssefährliche Gegenstände und 2 FERIEN 
Über die Höhe der Tarifsätze geben Güter, zu deren Manipulation besondere | KrozingenKyanisier- Die Entforn 
die Dienststellen Auskunft. Einrichtungen benötigt werden, sind anstalt werden 
Hannover, den 18. August 19%0. (812) von der Auf- ‚bzw. Abgabe ausge- 6 K, WA, Zu 49, % Anstoß von; 
Eisenbahndirektion. schlossen. (8 13) Bes. an di 
nungen vo 
| zingen 


2. Eröffnung von Stationen. 


Reichseisenbahnen. 

Am ı. September 1920 wird der an der 
Stahringen - Friedrichshafener Bahn 
zwischen den. Stationen Nußdorf und 
Oberuhldinsen - Mühlhofien errichtete 
Haltepunkt Birnau-Maurach in 


Auf den 20. 
Entfernungen fü 
Kraft. 


4. Güterverkehr. 


Badisch-Pfälzischer Güterverkehr, 

tober 1920 treten die 
) Kehl und Kork außer 
Sie werden von 
punkte ab gebildet für Kehl durch An- 
stoß von 14 km, für Kork durch Anstoß 


=, Berichte un'g. Bei ı 
Stationen Gabelbach, Nersing 
Vöhringen ist die Dienstbe 

„OK“ zu streichen. i 
München, den 17. Auch 1920, ( 
‘ Tarifamt beim Beichsv: 8 
ministerium, - Ä 
Zweigstelle Bayern, in = 
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Schmidt’sche Heißdampf-Gesellschaft mb. H 
” ; Cassel-Wilhelmshöhe : 


Über 60000 Heißdampflokomotiven 


mit Überhitzer Patent W. Schmidt 


für über 700 Bahnverwaltungen 


[7308] _ im Betrieb und Bau befindlich 


| Einbau erfolgt durch die lizenzberechtigten Lokomotivfabriken m 
Ä Druckschriften Kostenfrei Patente in allen Industriestaaten 
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Brücken und Hallen 
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- Patent Bäseler [7150] 
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Robert LatowsKi’sche Läutewerke 
BRESLAU XIII 


- Einfachste Konstruktion aller bestehenden Systeme. 
Bisher rd. 19000 Stück geliefert. [7516] 


A. Dampfläutewerke mit Vorwärmer n.r.P. 108604. 
50-70, Dampfersparnis. 
Anwärmen der Dampfkammer durch Abdampf und 
Frischdampf; unerreicht und einzig dastehend. Noch 
bei 1/, Atm. gut arbeitend. Einfache und vollkommene 
Entwässerung. 


B. Luftläutewerke mit Preßluftbetrieb ».c.n.504356. 
Bei 1 Atm. arbeitend. Normale Schlagzahl von 
100—120 p. Min. bei mittlerem Druck von 1,7 Atm. 
Luftverbrauch der größten Type nur 0,140 cbm p. Min. 
Geprüft vom Versuchsfeld an der Techn.Hochschule, Berlin. 


Zu A und B: Sofortiges Ansprechen, auch bei streng- 
ster Kälte gewährleistet. Spielend leichter Gang. 
Einfacher Dampfhahn und Rohrleitung. 

— Empfehlungen und Atteste durch hohe Behörden. — 
Billigste Preise. 
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J. Bensheimer, Mannheim, Berlin, Leipzig 


Soeben erschien: 


Die Reichseisenbahnen 


dargestellt auf Grund der Bestimmungen der Reichsverfassung und des Gesetzes 
betr. den Staatsvertrag über den Übergang der Staatseisenbahnen auf das Reich 
von 


Dr. Adolf Sarter 


Geheimen Regierungsrat, Ministerialrat im Reichsverkehrsministeriuni 
gebunden M. 15.— (ohne weiteren Zuschlag) 
(Schriftenreihe der Verwaltungsakademie Berlin Nr. 2) 
Der Verfasser hat bei der Überführung der Eisenbahnen auf die Reichsver- 


waltung an hervorragender Stelle mitgewirkt. Er gibt in klarer und voraussetzungs- 
loser Form eine Einführung in diesen wichtigen Zweig des deutschen Verkehrswesens. . 


Das Werk enthält ‚aber darüber hinaus neue wertvolle Gedanken und Anregungen 
für die deutsche Eisenbahnpolitik, es wird sich als unentbehrliches Rüstzeug erweisen, 
nicht nur für die Verwaltungs- und Betriebsbeamten des Eisenbahndienstes, sondern 


auch für die weitaus größere Zahl derer, die genötigt sind, die Gestaltung des Verkehrs- 


wesens und seine Fortentwicklung zu verfolgen. 


Zu beziehen durch den Buchhandel oder direkt durch die obige Verlagsbuchhandlung 


m 
A 
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‚belag und sonstigem Zubehör, sofort vei 


‚und Preisberechnungen wie überha 


mit ‘besonderer Berücksichtigung der 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


1—2 neue normalspurige, eingleisige 


ALITEZEIETIELIETIETIETILTELIELIEDTELTETIETILLIETEETELTETIETE TEILE III TUI 
Profil Preußen 6, 12 m 9, 40 t Tragkrai 
mit 40 mm starkem, imprägnierten Bohlen 


Drehscheibe I 


ladebereit, wegen Dispositionsänderun; 
preiswert abzugeben. = 


' Preisgebote erbeten an: ca 
Braunschweigische Kohlen-Bergwerke 
h Helmstedt. [7629] 


= 


Soeben erschien: 
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0 
Zn 


Kleinste, das gesamte Zahlenreich .; 
umfassende n 


zum unmittelbarenAblesen desErgebnis 28 
aller Längen-, Flächen-, Inhalts-, Gewie 


der Multiplikation und Division belie 
vieler Zahlen L 


von 
Adolf Santz 


Oberingenieur in Berlin 


BE 


Gebunden Preis M.30.— 
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| Grundlagen 
der Arbeitsorganisation 
im Betriebe 


Verkehrstechnik _ 


Von Be 
Dr.-Ing. Johannes Riedel 


Mit 12 Textfiguren 


Preis M. 6.— 
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= . Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 


von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9, 


das Reich. 
Oberschlesien. 


Geschichte der bulgarischen Eisen - 
hnen. ' (Schluß.) 


Zweckmäßigkeit des Haftpflicht- 
etzes. 

ATNISSe IM. Eisenbahnbetriebe, 
ehrichten. 3 

Deutschl DEE bhefänderine des 
_ Waffentransports nach Ostpreußen. 
Die Regelung des Munitionstrans- 
»orts. — Erweiterung der Zustän- 
diekeit der  Eisenbahnverkehrs- 
 ämter: — Die Verkehrssch wierig- 
keiten nach Ostpreußen. — Keine 
Übernahme von Privatbahnen durch 


bahnen. 


- 


Die äußere Entwicklung des Eisenbahn- 
E. 'netzes bis 1%0. 


> 


© bereits oben erwähnt, wurde 1885 die Linie Rustschuk-, 
a vom Staate übernommen und 1888 die Orientstrecke 
‚d-Sofia-Wakarel-Sarambey in Staatsbetrieb genommen. 
er Vereinigung mit Ostrumelien 1886 befanden sich auf 
rischem Boden, noch die bei Sarambey anschließende 
ke der Gesellschaft der Orientbahnen bis zur Grenzstation 
ıpha Pascha (Swilengrad) mit einer Zweigbahn Tirnowo 
r-Jambol im Betrieb. 
s erste Ziel der bulgarischen Eisenbahnpolitik ging dahin, 
zeugnisse des fruchtbaren Tundschabeckens, die nebst 
Ausfuhr aus der Maritzaebene ihren Weg über die Strecken 
rientbahnen nach dem türkischen. Hafen Dedeagatsch nah- 
em bulgarischen Hafen Burgas am Schwarzen Meere zu- 
n. Man baute daher die Strecke Jambol-Burgas. (Ge- 
m Jahre 1887 über die Aufnahme von Vorarbeiten, vom 
1888 über die Kreditbewilligung, Ausführung in Staats- 
; unter Zuhilfenahme der Landesbewohner und des Mili- 
Ss, eröffnet 1890.) Der beabsichtigte Zweck wurde allerdings 
h die Tarifpolitik der Orientbahnen vereitelt, der Kampf 
erst mit ihrer Verstaatlichung 1908 ein Ende, 


nehr bestand das bulgarische Staatsbahnnetz aus den 
getrennten Strecken -Rustschuk-Warna, Zaribrod-Sarambey 
ambol-Burgas; zwischen die beiden letzteren. schob sich 
I eicesellschaft, Dieses Netz zusammenzuschließen, 
das nächste Ziel sein. 

Gesetz vom Jahre 1838 bewilligte 4 Sobranje der Ban 
sogen. Zentralbahn. Küstendil-Sofia-Plewna-Warna, und 
ufnahme der großen Staatsanleihe 1892 konnte mit dem 
egonnen werden. Durch diese Bahn wurden die beiden 
der oben genannten Streeken verbunden, das fruchtbare 
ıdiler Becken und die Kohlenlager von Pernik an das 
hrsnetz angeschlossen und der Ausfuhr aus der bulgari- 
_Donauebene der Wieg über den Hafen Warna an.Stelle der 
ischen Donauhäfen -Braila und Galatz gebahnt. Das 
urde in mehreren Abschnitten vollendet: Sofia-Pernik 
Sofia-Roman 1897, 


gestellt werden), Roman-Schumla 


beleuchtung durch Steinkohlengas. 
— Ur Eröffnung 
strecke Weilerbach (Pfalz) -Reichen- 
bach-Steegen. — Belgische Aufträge 
für die deutsche Wagenindustrie. 
Österrieich: Die neue Besoldungs- 
ordnung für Angestellte der Staats- 
Auf Namen lautende 
Platzkarten für Schnellzüge. 


nahmen »egren die Beschädigung der 
Eisenbahnwagen. 


rnik-Radomir 1897 (Radömir-Küstendil mußte zunächst 


Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 
Berlin, den 28. August 1920. 


Inhalt: 
— Bahnhofsskontrolle in 


LX. Jahrgang. 


Tarife der vereinigten Arader und 


— Eisenbahn wagen- Csanäder Eisenbahnen. — Der 
Schnellzusverkehr auf den ungar- 
der Lokalbahn- rischen Linien der Südbahngesell- 
schaft. — Der Lokalverkehr an 
Sonntagen. — Das Los der Wasen- 

bewohner. 


Übrigeeuropäische Länder: 
Der Internationale Eisenbahn-Ver- 
band in und nach dem Kriege. 


h \ Eröffnung einer neuen russischen 
Ungarn: Antrittsrede des Handels- Bahn. ü 
ministers Julius Rubinek. — Maß- 
Rechtspflege. 


— Erhöhung der Amtliche Bekanntmächungen. 


Die Geschichte der bulgarischen Eisenbahnen. 
(Schluß aus Nr. 61.) . 


1399, Schumla-Kaspitschan (Anschlußpunkt an die Strecke 
Rustschuk-Warna) 1895. Die Linienführung durch das Iskertal 
von Sofia nach Roman wurde zuerst von dem !Balkanforscher 
Kanitz empfohlen, der auch das Iskertal zum ersten Male kar- . 
tierte. Auf die Linienführung von Roman. bis Kaspitschan 
nahm der als Gutachter bestellte deutsche Eisenbahnbauin- 
spektor Schürmann maßgebenden Einfluß, Im Zusammen- 
hang mit der Zentralbahn wurde auf Grund eines Sonder geset- 
zes die Ausgangsstrecke Gebedsche-Dewna der späteren Do- 
brudschalinie 1898 außerhalb des Programms von 1894 eröff- 
net 1899 die Transportbahn Jasen-Somowit als erste Zweigebahn 
nach der Donau angekauft und 1900 der nördliche Zweig der 
sogen. Balkanqwerbahn von Rustschuk nach Tirnowo eröffnet. 
Äußerlich kam diese tatkräftige Förderung der Verkehrsfrage 
durch das 1894 berufene Ministerium in dem Anwachsen des 
Netzes von 383,38 km im Jahre 1888 auf, 528,6 km im Jahre 1893 
und 11745 km im Jahre 1900 zum Ausdruck. 

Dieser erfreuliche Tatendrang verleitete jedoch die damalige 
Regierung zu einem Unternehmen, das die Ursache zu ihrem 
Sturze wurde und ihr einen wenig rühmlichen Ausgang ver- 
schaffte. Unter die Pläne, die dem Ausbau des Netzes 1894 
zugrunde gelegt wurden, gehörte auch der Bau der sogen. Pa- 
rallelbahn, einer Verbindung von Sarambey, dem östlichen 
Endpunkt der staatlich betriebenen Orientstrecke mit Jambol, 
dem_ westlichen Endpunkt der vom Staatsbahnnetz getrennten 
Strecke Jambol-Burgas. Sie sollte eine Wettbewerbslinie der 
Orrentbahn werden und den. Hafen Dedeagatısch ausschalten. 
Im Kampf mit dem ‚europäischen Großkapital, das hinter der 
Orientbahngesellschaft stand, erlitt jedoch das Ministerium eine 
Niederlage, der Bau mußte eingestellt, die bereits fertigge- 
stellte Teilstrecke Tschirpan-Nowa Sagora — im Widerspruch 
mit dem Eisenbahngrundgesetz vom Jahre 1884 — der Gesell- 
schaft in Betrieb übergeben und von dem Bau weiterer Bahnen 
infolge der eingetretenen Finanzkrise abgesehen werden, 

d) Der Stillstand 1900-1906, die Verstaatlichung 
der Orüentbahnen und die weitere Entwick- 
lung bis zum Balkankrieg 1912. 

De Stillstand dauerte 6 Jahre, bis die finanzielle Gesundung 

| eingetreten. war. Dann aber setzte die Bautätigkeit mit dem 


& 
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Bau der Nebenbahnen Simnitza-Sliwen (1907) und der Donau- 


zweigbahn Lefski-Swischtoff (1909) und der Verlängerung der 


Zentralbahn nach der mazedonischen Grenze von Radomir 


über Küstendil nach Güschewo (1910) wieder ein. 


Das Hauptinteresse aber wandte sich 1908 der Verstaat- 
lichung der auf bulgarischem Boden liegenden Strecken der 
Orientbahnen zu. Diesem langgehegten nationalen Wunsche, 
der durch die den bulgarischen Wirtschaftsinteressen entgegen- 


stehende Tarifpolitik der Orientbahngesellschaft immer neue 


Nahrung fand, kam der jungtürkische Aufstand 1908 zu Hilfe. 
Man besetzte, als in diesem Jahre ein Streik der Bahnange- 
stellten der Orientbahnen ausbrach, kurzerhand die der Gesell- 
schaft gehörigen Strecken im September 1903 und erreichte die 
Anerkennung dieses Vorgehens in dem russisch-türkischen 
Protokoll vom März:1909. Ein seigenartiges Dokument: Ruß- 


land verzichtet auf 40 Jahresraten der ihm aus dem Berliner 


Vertrag von 1878 zustehenden Schuld, Bulgarien nimmt bei 
Rußland eine Anleihe von 82 Mill. Lewa, hiervon bezahlt Bul- 
garien 43,3 Millionen an die Orientbahngesellschaft (140 000 
Lewa/km) für die Verstaatlichung und wird von Rußland als 
Königreich anerkannt. 


Mit verdoppeltem Eifer wurde nun an die V ollendung des 


Programms des Gesetzes vom Jahre 1894 und des Ergänzungs-. 


gesetzes vom Jahre 1897 herangegangen. Die Balkanquer- 
bahn*), deren Linienführung nach jahrelangen Rämpfen eine 
wenig glückliche Lösung gefunden hatte, wurde 1910 in ihrem 
nördlichen Teile von Tirnowo bis Boruschtiza 1913 von Bo- 
ruschtiza bis Stara Sagora eröffnet. 1910 wurde die Strecke 
Dewne-Dobritsch an der Dobrudschagrenze vollendet und in 
diemselben Jahre Philippopel mit Tschirpan und damit mit Bur- 
gas verbunden. Endlich schloß man die Fabrikstadt Galrowo 
1912 an die Balkanqwerbahn au, nunmehr fehlte nur noch der 
Ausbau der Nordwestecke Bulgariens, 
Donauhäfen Widin und Lom Palanka an das Netz. 
1906 bis 1912 wuchs das Staatsbahnnetz einschl. 
lichungen von 1175,8 auf 1948,4 km. 


Von Jahre 
der Verstaat- 


chen 
Weltkrieges. 


e) Die Finanzgebarung der bulgaris 
Staatsbahnen biszum Beginn des 


Das Anlagekapital der bulgarischen Staatsbahnen betrug 
1888 68,6 Mill, Lewa (1 Lewa — 1 Fr.), 1912 zu Beginn des Bal- 
kankrieges 304,8 Mill. Lewa. Die Roheinnahmen wuchsen in 
dem gleichen Zeitraum auf 1 km von 257i auf 12730 Lewa und 
der Reinüberschuß von 243 auf 5371 Lewa. Die Verzinsung 


des Anlagekapitals war dabei nur sehr gering. Sie betrug in 


den ersten 10 Jahren nicht‘1 % und stieg bis 1911 auf 3,56 %. 
Eine allmähliche Steigerung war zu erwarten. Die dringend 
notwendige Erneuerung des Oberbaues"urd die Anlage der 
Streckensicherung stellte große Ausgaben in Aussicht**). Die 
kilometrischen Baukosten pflegten äußerst niedrig gehalten zu 
werden. Sie betrugen bei den vom Staate erbauten Bahnen im 
Durchschnitt 120192 Lewa/km und bswegten sich zwischen 
43.500 und 257 112 Lewa/km, eine im Verhältnis zu den tech- 
nischen Schwierigkeiten Kleine Summe. 


Sämtliche Ausgaben für die Staatsbahnen sind bis 1909 ‚ein- 
schließlich durch Staatsanleihen gedeekt, deren Zinsfuß ent- 
sprechend der wirtschaftlichen Erstarkung des Landes von 6 % 
bei den drei ersten Anleihen vom Jahre 1888, 1889 und 1892 auf 
5 % der Anleihe vom Jahre 1904 und 4% % vom Jahre 1907 und 
1909 sank. Die Verstaatlichungsanleihe wurde zu 4% % abge- 
schlossen. Im Jahre 1914 wurde von der Berliner Discontoge- 


*) Vgl. einen demnächst im ‚Zentralblatt der Bauverwaltun- 
gen“ erscheinenden Aufsatz Die Balkanqwerbahn von Tirnewo 
nach Stara Sagora“. 


**) Über den technischen Zustand der bulgarischen Eisenbakl 
nen und ihre Leistungen während des Weltkrieges vgl. einen 
in den nächsten Nummerr der „Verkehrstechnischen Woche“ 
erscheinenden Aufsatz „Erinnerungen an die Balkanstrecke 
und das bulgarische Eisenbahn wesen“. 


wurde. z 


der Anschluß der - 


| det nach dem Wortlaut des Friedensvertrages die Gre 


. wird von den Abtvetungen im Kreise Trn. nicht berührt 


Ellschafi eine 5proz.' Anleihe von 500 Mill. Lewa abgeschl 
sen, für die der Gesellschaft abgesehen von anderen ni 
ständnissen die Fortsetzung der Balkanquerbahn von Mich i- 
lowo über die Bee nach Porto Lagos konzessionier 


Die Gütertarife wurden nach dem Ausbau der Häfen Wa 2 
und Burgas auf die Begünstigung dieser beiden Häfen für 
und Ausfuhr zugeschnitten. Der 1901 eingeführte Tarif ist 
Staffeltarif mit Klassengut- und einer Reibe von Ausnahn 
tarifen, deren Sätze sich je nach der Entfernung zwischen 
und 15 Stotinki (Centimes) für 1 km bei Eilgut und 15 und 3 
Stotinki bei Frachtgut bewegten. & 


Im Personenzugverkehr waren für die durchgehen 
bindung die Vierbandstarife maßgebend, früher 14, 10% u 1 
7 Cts., später 11, 8 und 5 Ots. An Stelle der Einheitstariäl 
14, 87 und 4,5 Cts. und 12, 7 und 4 Cts. für den innerbulgan- 
Schön Verkehr trat ebenfalls ein Staffeltarif, dessen Si 
zwischen 8, 6 und 4 Stotinki für eine Entfernung von 1-- 50 
und 5,2, 3,9 und 2,6 Stotinki für mehr als 700. km Entfern 
schwankten. Die Tarife wurden 1913 um 5 %, 1914 um we 
10%, 1917 um weitere 30% und 1918 um weitere 50% erh 


f) Vom Balkankrieg zum Weltkrieg 


und zum 
Frieden von Neuilly. 


Der Balkankrieg traf das bulgarische Eisenbahn wesei 
einem Zustand beginnender innerer Erstarkung und wei 
greifender äußerer Erweiterung. Noch während des Ba 
krieges wurde die Balkanquerbahn vollendet und die Siree 
Mesdra-Lom mit der Zweigbahn Boitschinofzi-Ferdinand 
Betriebe übergeben und die Fortsetzung dieser Erschließ 
der Nordwestecke durch die Strecke bis Widin in Angriff 
nommen. Im Bau befand sich ferner Tulowo-Kasanläk. 
-Frieden von Bukarest 1913 eimg ein Drittel der Dob: 
verloren und damit der nördliche Teil der Strecke Dewna 
britsch. Dafür erhielt Bulgarien den Zugang zum Ägäisch 
Meere und durch die Verhandlungen mit der Türkei zum E 
ginn des. Weltkrieges die Veerbindungsstrecke Kuleli B 
Dedeagatsch bis zur neuen Grenze mit Griechenland bei 
Station Oktschilar in der Richtung nach Saloniki. Diese 
tere teils der Betriebsgesellschaft der orientalischen Eise 
bahnen (bis Dedeagatsch), teils der Societ& Jonction Saloniqu 
Constantinople gehörige Strecke wurde im Weltkrieg ve 
licht. : Das bulgarische Netz erreichte damit eine Länge von 
2594 km. 

Abgesehen von der bulgarischen Banane vi in Mazedon 
entstanden im Königreich selbst während des Weltkrieges 
vende 60 em-Schmalspurbahnen : Radomir-Dupnitza-Lewun . 
mit einem Zweig ins Strumitzatal (etwa 300 km), Kaspitscha 
Silistria, von Ischiklar (an der Strecke Rustschuk-Wäarna) n2 
Tutrakan, letztere nur teilweise vollendet ebenso wi 
vollspurige Linie Tscherwenbreg-Rahowo (a. d. Donau) 

Durch kgl. Ukas vom März 1918 wurden die Mittel für 
Strecken Güschewo-Kriwa Palanka-Kumanowo und Küste 
Zarewo Selo-Kotschana-Stip-Gradsko zum Anschluß 
mazedonische Netz und für den Ausbau der Feldbahn Da 
Lewunowo zur Vollbahn bewilligt. : 


Der Friede von Neuilly vom 27. November 1919 hat di 
Plänen einstweilen ein Ziel gesetzt. Im Westen hat sie h 
bien durch Verschiebung der Grenze nach Osten die str 
gische Sicherung seiner Timoktalbahn verschafft, die el 
unter den bulgarischen Geschützen lag. Weiter südlich s 


einige Kilometer “lieser Strecke. Die Strecke Sofia- 


wird die ‚genannte Feldbahnstrecke Radomir-Lewuno \ 
östlich geschnitten, und ihre Seitenlinie nach Petritsch ü 
Surumstza fällt an Serbien. Im Süden So Balesı 5 
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'hodopenbahn Wirhallowe-Por Lagos will man ch mit einer 
tichbahn bis zur neuen Grenze begnügen. In der Dobrudscha 
ird Rumänien die Annexion von 1913 bestätigt. 


Die BE ehnepölitischen engen des a Vortra: 

von Neuilly, Artikel 236—244 decken sich dem Wortlaute 
ach mit den Artikeln 365—371 und 375 des Vertrages von Vcr- 
ailles: Durchfuhr von Gütern der Ententemächte nach der 
feistbegünstigungsklausel ; Unterwerfung unter ein Abkom- 
hen, das an Stelle des Berner Übereinkommens von den En- 
intemächten abgeschlossen wird, sofern es innerhalb 5 Jahren 
ach Friedensschluß in Kraft tritt; keine höheren Sätze für den 
\urchgangsverkehr als für den Binnen veikehs und mindestens 
; gleichen Geschwindigkeiten; Begünstigungsklausel für den 
wandererverkehr nach Ententehäfen; Verpflichtung ein- 
dfreier Behandlung des rollenden Materials der Entente, 
erpflichtung, seine innerhalb 10 Jahren nach Friedensschluß 
‚nzuftihrende durchgehende Güterzugbremse zu übernehmen; 
er erpflichtung über Einwandfreie Beschaffenheit der Abzuine: 
üden Strecken und des rollenden Materials (Stichtag 29. Sep- 
ember 1918); endlich Bestimmung über Neuregelung (des 
venzverkehrs und Verpflichtung zur Übernahme von En- 
tetransporten der bewaffneten Macht. 


Von Oberstaatsbahnrat Dr. 


& deutschen und die österreichischen Eisenbahnen haben 
ber den Härten des Eisenbahnhaftpflichtgesetzes ungemein 
er zu leiden, und jeder, der in der Praxis steht, könnte 
& Unzahl von Fällen aufzählen, in denen die Bahnunterneh- 
& bestimmt ungerechtfertigt sehr hohe Entschädigungs- 
ige bezahlen mußte. Dazu kommt, daß beide Staaten. mehr 
je auf Sparsamkeit angewiesen sind, und daß besonders 
hi _ Deutschen Reiche aus den erträgnisreichen Staatsbahnen 
tleidende Unternehmungen geworden sind. 
Das Haftpflichtgesetz ist wenigstens bei uns in Österreich 
em Zeitpunkte geschaffen worden, in dem die weiten 
ide der Bevölkerung dem Verkehre auf der Eisenbahn mit 
pfkraft genau so mißtrauisch und ängstlich gegenüber- 
nden, wie die meisten heute der Luftschiffahrt gesenüber- 
ien. Damals zählte wohl auch noch die Eisenbahnfahrt 
° oder minder zum Luxus und ealt im allgemeinen als 
Stes Unternehmen. Der Betrieb steckte noch in den 
lerschuhen, die Sicherheitsvorkehrungen waren auf ein 
estmaß beschränkt, der Bau und die Betriebsführung 
en fast ausschließlich i in. den Händen privater Unternehmer. 
ist die Eisenbahn ein unentbehrliches Beförderungs- 
für jedermann »eworden, :die Sicherheitsvorkehrungen 
nach dem Höchststande der newesten Wissenschaft ausge- 
t, und der- Bau und Betrieb ruht fast ausschließlich in den 
nden des Staates, Eine Eisenbahnfahrt, zählt heute zu den 
täglichen Ereignissen, und mit den Einrichtungen der Eisen- 
n ist jedermann vertraut. In dieser Beziehung lreße sich 
ich eine lange Reihe von Gründen über die Änderungen der 
wrkehrsverhältnisse von damals und heute vorbringen, doch 
zen wir sie alle bei unserem Leserkreise als bekannt vor- 
as und gehen daher darüber hinwee. 
Hat es unter solchen Umständen noch einen Zweck, so harte 
Istimmungen wie die des Haftpflichtgesetzes den Eisenbahn- 
ehmunsen aufzuerlesen und ihre Wirtschaftlichkeit da- 
arg zu gefährden? Der doppelte Zweck, der den Gesetz- 
‚, vorschwebte, durch das Haftpflichtgesetz die’ Bahn- 
mehmungen zu zwingen, die größten Vorsichtsmaßregeln 
au und Betrieb zu beobachten und den Reisenden wenig- 
ns vor Elend und Not zu schützen, ist heute für den Bestand 
Gesetzes gewiß nicht mehr ausschlaggebend. Durch den 
tsbetrieb ist es gewährleistet, daß nicht schnöder Eigen- 
‚die gebotene Vorsicht im Bau und Betrieb verdränge. 
eisende könnte aber auch im Wege der Versicherung 
dem Schaden bewahrt werden. Das Versicherungswesen 
seither in allen Zweigen derart fein ausgebildet und 
lkommnet, daß es jedenfalls nicht zu den Ungereimt- 
en sezählt werden kann, wenn wir beantragen, die Haft- 
‚ieht der Eisenbahnen, und zwar nicht nur fün körperliche 


Vgl. die Abhandlung des gleichen Verfassers in Nr. 34 
terr. Volkswirtes vom 24. Mai 1919: „Unwirtschaftliche 
Jahngesetze.“ 


‚siekeit zu 


Am 10. Oktober 1918 wurden die Organe der deutschen Feld- 
eisenbahnverwaltung in Sofia durch eine französische Kom- 
mission abgelöst. Die Orientstrecke wurde innerhalb Serbiens 
zerstört, und der durchgehende Verkehr ist bis heute (Juli 
1920) nicht wieder aufgenommen. Nachrichten dringen nur 
spärlich aus Bulgarien zu uns, der Güterverkehr ist auf die 
Donau angewiesen. Durch einen von kommunistischen Ele- 
menten angezettelten Streik wurde das Yerkehrsleben siark 
erschüttert. Nunmehr aber scheint es, als ob unter der absolu- 
ten Mehrheit einer rein agrarischen Regierung Ruhe «inge- 
kehrt ist, die erste Bedingung für die Wiedergenesung des Landes. 


Schrifttum: 1. Dimtschoff, Das Eisenbahnwesen der Bal- 
kanhalbinsel, Bamberg 1894. — 2. Karosseroff, Zur Ent- 
wicklung der bulgarischen Eisenbahnen, Erlangen 1907. — 
3. Sim®sonoff, Die Eisenbahnen and Eisenbahnpolitik in 
Bulgarien, Halle 1909. — 4. Dantschoff, Das Eisenbahn- 
wesen in Bulgarien, Leipzig 1917. — 5. Zeitschrift des bulga- 
rischen Architekten- und Ingenieurvereins. — 6. Sammlung 
verkehrstechnischer Fragen (bul2.). — 7. Kanitz, Donau- 
bulgarien und der Balkan, Leipzis 1875/79 und 1880. — 8S.W.K, 
Weiß-Bartenstein, Bulgariens volkswirtschaftliche 
Entwicklung, Berlin 1913. — 9. Kunzer, Bulgarien, Gotha 
1919. — 10. Traite de paix entre les Puissances allides et asso- 
ci@es et la Bulgarie et Protocole sign6e A Neuilly sur Seine le 
27. Novembre 1919, Paris 1920, 


Die Zweckmäßigkeit des Haftpflichtgesetzes.”\ 
Wilhelm Kowarz, Linz a. D. 


Verletzungen und Tötunpen-von Reisenden, sondern überhaupt 
auch die Haftpflicht der Eisenbahnuntermehmungen für den 
Verlust, die Beschädigung oder Verminderung der Güter im 
Wege der Versicherung durchzuführen. 


Wenn wir zunächst den Fall der Haftpflicht für die Ver- 
letzung und Tötung von Personen (österr. Gesetz vom 5. März 
1869 RGBl. Nr. 27 und Novelle zu diesem Gesetze vom 
12. Juli 1902 RGBl. Nr. 147) betrachten, so hat gerade in Nr. 39 
dieser Zeitung Gerichtsassessor Dr. Fritz Zimmermann ın 
seiner Abhandlung über „die Rentenkampfneurose“ nachge- 
wiesen, wie schädlich die Begehrlichkeit bei den Verletzten 
auf die Heilung etwaiger durch einen Unfall verursachter 
geistiger Störungen einwirkt, und es liegt doch nichts näher, 
als einfach .die "Aufhebung dieser längst überholten, unwirt- 
schaftlichen Gesetze zu verlangen. Wenn der Reisende De- 
zwungen wird, gleich bei Lösung einer Fahrkarte auch eine 
Versicherung auf einen Mindestbetra®& einzugehen, und wenn 
es Ihm weiter frei steht, den Betrag der zu zahlenden Ent- 
schädigeune durch Lösung von Zusatzkarten beliebige zu ıer- 
höhen, so wird dem Verlangen nach Schadloshaltung des Rei- 
senden -auf die weitestgehende und einwandfreieste Weise 
Rechnung g«etragen. Der Staat könnte diese Versicherung 
selbst durchführen. und hierdurch aus der bisher so unwirt- 
schaftlichen Haftpflicht sogar noch ein vorteilhaftes Geschäft 
machen, zumal durch die Zwangsversicherung ganz bedeutende 
Beträge hereingebracht werden könnten. Der Reisende wüßte 
von vornherein, mit welchen Beträgen er zu rechnen hat, und 
es gäbe für ıhn keine Aufregungen, die seinen Gesundheits- 
zustand noch mehr erschütterten. 


Die Sicherheit des Betriebes aber würde erdnreh gewiß 
gar nicht leiden, weil jeder erfahrene Fachmann bestätigen 
wird, daß ‚die Haftpflicht der Eisenbahnen noch keinen Be- 
diensteten veranlaßte, seinen Dienst genauer und gewissen- 
hafter auszuüben, ja daß die wenigsten überhaupt während 
ihrer ganzen Dienstzeit an die Haftpflicht der Unternehmung 
dachten, wenn sie ihren schweren Dienst ausübten. Es wäre 
aber auch viel moralischer und der heutigen Vierhältnisse 
würdiger, wenn jeder für seine Sicherheit durch die Schließung 
eines Veersicherungsvertrages sorgte, als daß er die Allgemein- 
heit, die große Menge der überlasteten Stewerträger, für seine 
Zukunft sorgen läßt. Schließlich würde es auch nichts’ ver- 
schlagen, wenn die Beweislast nach den allgemeinen Bestim- 
mungen des Bürgerlichen Gesetzbuches für die Reisenden in- 
sofern erleichtert würde, als die Zahlunesspflicht der Versiche- 
rungseesellschaft nur bei offenkundiger Absıcht des Ver- 
letzten. oder Getöteten ausgeschlossen würde, während sie in 
allen übrigen » Fällen der ” - eigenen Fahrläs- 
Recht bestünde. Neben "dieser staat- 
lichen Zwangsversicherung könnten überängstliche Reisende 
auch noch private Versicherungen eingehen, die überdies da- 
durch eine besondere Erleichterung sewähren könnten, daß 
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durch die Zahlung einer einmaligen Prämie seine Versicherung | 
für alle Unfälle auf Verkehrsmitteln aller Art für das ganze 
Leben des Versicherten. einträte, ähnlich wie ‚es die Berliner 
Versicherung Victoria bereits weit Jahnen- übt. 
Ähnlich wie bei der Haftpflicht der Eisenbahnen für die 


körperliche Verletzung oder Tötung von Reisenden wäre auch 


die Haftpflicht der Eisenbahnunternehmungen für Gepäck und 
Güter abzubauen und im Versieherungswege durchzuführen. 
Auch hier sollte für die Minderung, Beschädigung oder den 


Verlust des Gutes nur jener Betrag bezahlt werden, der durch. 


eine bezahlte Prämie und eingegangene Versicherung gadeckt 
erscheint, Ungsezählte Milliomen könnten den Staatsbahnen 
dureh eine derartige Verfügung erspart werden, ohne daß die 
Veerfraehter hierdurch wesentlich belastet würden. Heute 
werden gerade die Staatsbahmen häufig bestohlen, weil die 
empfindlicheren Diebe glauben, den Staat skrupelloser schä- 
digen zu dürfen. als einen Privaten. 

Eine ganz besondere Bedeutung würde aber die Versichert ung 
auch im Betriebe dadurch gewinnen, daß alle Schäden, die 


durch Funkenflug entstehen, nur im Rahmen seiner eingegange- - 


nen Versicherung bezahlt werden sollten, wobeı die Prämien 
für Baulichkeiten, die älter als die Bahn sind, von der Bahn- 


unternehmung, von Baulichkeiten, die jünger als die Bahn sind, | 1 1a j 
. gehen, unwirtschaftliche, veraltete Gesetze zu beseitigen. 


von den Eigentümern zu tragen wären. 


Ersparnisse im Eisenbahnbetriebe. 


Von Regierungs- und Baurat Leopold Sarrazin. 


1. Rangieren mit Rangienwinden 

Die Güterzüge müssen auf den einzelnen Stationen die mit- 
zunehmenden Wagen aus den an der Ladestraße, an den 
Güterschuppen usw. stehenden Wagen ausrangieren und die 
für die Station bestimmten Wagen aussetzen. Diese beiden 
Tätigkeiten, verbunden mit dem Ent- und Beiladen von 
Stückgut, bedingen den Aufenthalt der Güterzüge auf. den 
Stationen, abgesehen von den betrieblichen Einflüssen wie 
Überholung, Kreuzung auf singleisiger Strecke. Bleibt das 
Ent- und Beiladen von Stückgut außer Betracht, ist der Aufent- 
halt auf den Stationen in der Hauptsache abhängig von dem 
Ausrangieren der mitzunehmenden Wasen. Wenn dieses 
von der Station vor der Ankunft des Zuges durch besondere 
Mittel bewerkstellist werden könnte, wenn also die mitzu- 
nehmenden Waren bei Ankunft des Zuges derart bereitge- 
stellt werden könnten, daß die Maschine sie nur in den Zug 
einzusetzen brauchte, würde Zeit „und Geld gespart. Die 
ne einer solchen Ersparnis soll näher untersucht 
werden ; 

Nachfolgende Beobachtungen habe ich auf: einer 60 km 
langen, eingleisigien Nebenbahn mit sieben. Stationen gemacht. 
Von diesen sieben Stationen sind fünf Bahnhöfe vierter und 
zwei Bahnhöfe dritter Klasse. Weienn die mitzunehmenden 
Wasen für jeden Zug bereit stehen, genügen zum Ein- und 
Aussetzen der Wagen zehn bzw. fünfzehn Minuten bei Bahn- 
höfen vierter und dritter Klasse. Diese Aufenthaltszeiten 
zugrunde gelegt, würde gegenüber dien. Jetzt vorhandenen 
eine Ersparnis von 300 Minuten — 5 Stunden bei den in Be- 
tracht kommenden dreizehn Zügen . eintreten. Es entsteht also 
die Frage, welche Vorteile es hat, wenn ein Güterzug von 
einer auf der Strecke üblichen :Durchschnittsstärke von 
50 Achsen zur Erfüllung seines Zwecks fünf Stunden weniger 
Zeit gebraucht. Die Vorteile liegen darin, daß 

1. Personal erspart wird, 

2. Lokomotiven „espart werden, 

3. der Wagenumlauf beschleunigt wird. 


Zu 1. Das Zugpersonal besteht auf dieser Strecke aus 
einem Zugführer und vier Bremsern — 5 Köpfen. Bechnet 
man für Kopf und Stunde 4 M, so ergibt sich eine Ersparnis 
bei den 5 Stunden, auf das Jahr gerechnet, von 


(5x4) 5.26.12 = 31200 N. 

Zu 2. Rechnet man. die Kosten einer Lokomotive sinschl. 
Personal zu 30 M/Stunde (wobei Betriebsmaterial noch nicht. 
mitgerechnet ist), so ergibt sich De 5 Banden eine jährliche 
Ersparnis von (5X 30) 26.12. = 46800 fi; 
dazu Ersparnis zu 1. — 31200 M 


zusammen — 78000 M 


Ohne den gewaltigen Vorteil zu 3., der sich in Zahlen nicht 
umsetzen läßt, ergibt sich bei Ersparnis von 5 Stunden Zug- 
dienst die kapitalisierte Summe von 78000.25 — 1950000 M. 
Es lohnt sich also, darüber nachzudenken, ob das VOorge- 
schlagene Verfahren, die einzusetzenden Wagen vor der An- 
kunft des Zuges zurechtzustellen, in die Wirklichkeit über- 
rührt werden kann. 
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' arbeiten und im- Zusammenhang mit einer gesunden - 


. bahnen wieder an Privatunternehmungen verkauft wei 


ausschließlich der allgemeine” Vorteil und nicht die Sonde 


“Weichenhebel und 
fällt auch die Bahnunterhaltung Tort. 


. Lokomotiven? 


FRE Zeit tung des V; 
Deutscher Eiesibahnrerwal 


Durch Tohe arabnshen = Ko üben 
Teen könnten die Staatsbahnen wieder wirtschaft 


politik wieder zu jener wirtschaftlichen Bedeutung ko 
die sie vor dem Zusammenbruche hatten. Wie aber die V« 
hältnisse heute liegen, wird die ungeheure Inanspruchna 
der Staatsmittel für die Kosten der Staatsbahnen schli« 
wenigstens bei uns in Österreich, dazu führen, daß die 8 


müssen, was nicht nur wirtschaftlich, sondern überhaupt 
ungeheuren Rückschritt in der Entwicklungs des Ver! 
wesens bedeuten würde. Die so fein ausgebildete Haft] 
der Eisenbahnen bedeutet heute ein: Gewebe, in das sie 
Staat selbst verstrickt hat, und das er ehestens zerveißen 
wenn er nicht ärgeren Schaden mehmen und die Allgemein 
durch die alles Jlähmende Einschränkune und stillgelegte 
gestaltung der Verkehrs tötlıch treffen "soll. Hier ents 


strebungen Einzelner. Von den vielen Vertretern der 
bahner in den gesetzgebenden Körperschaften dürften 
wohl einige finden, die dieser wichtigen Frage-ihre Aufm 
samkeit zuwenden und nach so zahlreicher zweckloser, w 
nicht schädlicher Gesetzeserzeugung endlich einmal da 


se 


Ich erblicke die Möglichkeit in ds Anlage von Bass 
winden, zumal elektrische Kraft jetzt fast überall, auch 
dem Lande, vorhanden ist. Die - Bedienung ‚dieser Raı 
winden übernehmen die Bediensteten dies Stellwerks, die 
diese Weise besser ausgenutzt werden können. Die Tät 
dieser Stellwerkswärter erstreckt sich zurzeit auf B« 
nung der durchschnittlich vorhandenen vier Blockfelder. 


SHE 
RW 
RW -Rangierwinde.  * 
. = Rollen E 


ee 


auf Arne Bei Dunk: 
-‚Die zu hohe Ent 
nung dieser Stellwerkswärter im Arbeiterverhältnis- ı 
Lohngruppe 16 des Lohntarifvertrages als Weichenste 
an wärter im Block- und Stellwerksdienst entspricht. ‚nieb t: ihrer 
wenig verantwortungsvollen Tätigkeit. 


Was kostet nun die Anlage und- Unterhaltung = 


schlagenen Rangierwinden?. Ist der KRangierbetrieb 
Rangierwinden zu empfehlen gegenüber dem Rangier 


Bei einem Bahnhof nn der Abb: betragen die Kos e 
Anlage: ö 
2 Rangier winden, 1er; 

12 Rollen, ie . en 22 
2 Dopbelimienkrofen ie 

2 er: 300 m a 9 mm stark, 


15200 = 
1500, = 
2500 , = 


850, — 
2 Sek: Eihrichtmnsar: für die 


Winde, je .. 20000 = 
2 Schutzhäusschen für die FE 
Winde, je 4 et 
18 cbm Betonfundament, je: >75 100.5% 


Anlag ekapital = 


een, eur 90 tkm Gr 40 ‚Watt, für 
1 tkm — 36 K. W. je 1,50 4 = 5,40 M 
auf den Tag, oder auf das Jahr . 
Ölverbrauch m Jahr 2 Zus 
Unterhaltung der Teile»... 2 %.% 
- für kleinere Ausbesserungen . .... 


jährliche Unterhaltungs- und Betriebskosten . 


- Das ergibt zu 4% eine kapitalisierte ‚Summe von 
25 = 129625 Mi, 


. betragen 


Fr ne ee E 308 300 M 
1e. Unterhaltung Ss und Betriebskosten ; 129625 „, 
zusammen -... . 23725 M 


Für die’ eben Stationen der anfangs erwähnten Neben- 
= ok das 2379235 x 7 — 1665 475 HM. Diese Summe be- 
tet gegenüber der durch "Rangieren mit Lokomotiven er- 
hneten von 1950 000 eine Ersparnis, ‚Die Ersparnis stellt 
h noch viel höher, wenn der Betriebsstoff der Lokomotiven 
t in Rechnung gestellt wird, und sie ist noch viel höher zu 
werten, wenn der Vorteil des beschleunigten Wagenumlaufs 
ltend gemacht wird. x 
 Beseitig sung von -Schrankenwärterposten. 
Die in Sehienenhöhe die Eisenbahn kreuzenden Wagenüber- 
ne sind zu unterscheiden : 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Abbeförderung des Waffentransports nach Ostpreußen. 
Ben des auf dem Stettiner Bahnhof in Berlin zurückgehalte- 
en, nach. Königsberg (Pr.) bestimmten Zuges mit Waffen, 
nıtion und Ausrüstungsgesenständen für. die Sieherheits- 
izei in Königsberg (vgl. Nr. 618. 678 d. Ztg.) fanden noch- 
ls am 24. d. M. Veerhandlunsen. von Mitehiedern des Gewerk- 
ftsbundes, der U. 8. P. 5 Ss. P. D., des Deutschen. Eisen- 
hnerverbandes, des Transportarbeiterverbandes und der 
senbahnerbetriebsräte im Reichstag statt, dabei wurde über 
Verhandlungen mit der Regierung berichtet. Im Anschluß 
an gab der Polizeipräsident Lübbering aus Königsberg die 
Brklärung ab. daß er über den Waffentransport nach Königs- 
nicht riehtig unterrichtet worden sei. Er selbst benötige 
der Geschütze noch Handeranaten, vielmehr bedürfe er nur 
Gewehrmunition und der Ausrüstungsgeeenstände. 

Die Konferenz beschloß, sofort einen Aufruf an alle Eisen- 
ner zu erlassen, in dem ' zur Bildung von örtlichen Über- 
chungsausschüssen . aufgefordert wird. Auch der Reichs- 
huß (Zeutralinstanz), soll diese Tätigkeit aufnehmen, 
ı zwischen der Regierung und den Oftsausschüssen die Ver- 
ndlungen führen zu können. - 

er nach Köniesberg bestimmte re über dessen 
Freigabe länger als 8 Tage verhandelt worden ist, hat dann 
näalieh noch am 24. d.M. "abends Berlin verlassen. Er wurde 
Stettin. geleitet und von dort auf dem Wasserwege weiter- 


Die Regelung des Munitionstransports. Am Abend des 
M. fand unter Vorsitz des Reichskanzlers und der be- 
igten. Stellen eine Besprechung mit den Vertretern des 
gemeinen Gewerkschaftsbundes, des Deutschen Eisen- 
1 r-Vierbandes, des a en: Transportarbeiter- Vieerban- 
der Unabhängigen, des 
Een kan beinicher. Atcs über die Frage der Beförderung 
Waffen und Munition. statt. Es bestand Einmütig- 
darüber, daß sowohl neutralitätswidrige wie auch zu 
setzlichen Zwecken bestimmte Transporte unter allen 
hständen verhindert werden sollen; denn die Regierung steht 
ınabhängio von dem Gang der kriegerischen Ereignisse — 
uf dem Boden strengster Neutralität. j& 


ur Durchführung dieser Grundsätze soll die Kontrolle 
78 chi Arftw € rden. ee ist as notwendig, um 


Siffe u Se rutensr 20 er idere Die 
oe Kontrolle aller Transporte soll erfüllt werden durch 
nein Verbot der Beförderung von 
fen und Munition, das der Reichskommissar für 
waffnung vorbereiten soll; hiervon sollen ledielich aus - 
enommen werden: a) die auf Grund des Friedensvertra- 
für die interalliierten Truppen fahrplanmäßig zu beför- 
ınden regelmäßiseen Ersatz- und Nachschubtransporte, b) die 
; Auftrage der Verwaltungsstellen des Reichsschatzministe- 
zwecks Voerschrottune militärischen Materials auszu- 
hrenden Transporte. Die vorstehenden Transporte sollen 
sonders sekennzeiehnet werden. - Alle übrigen militärischen 
ransporte, also solche für die Reichswehr und die Sicher- 
tspolizei werden von einer besonderen, in jedem Einzelfall 
ıholenden Genehmigung des ae Se einästerioins bzw. 
 Zentralpolizeistellen abhängig gemacht werden. Bei der 
hmiguns dieser Transports werden Vertreter der orga- 
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1. in solche, die dem Durchgangsverkehr, 

_ dem Autoverkehr, dienen; 

2. in solche, .die dem örtlichen oder auch dem Privatver- 
& kehr dienen. 

Nach $ 18 der Eisenbahn-Bau- und Be triebsordnung müssen 
beide Arten, je nachdem Haupt- oder Nebenbahnen in. Frage 
kommen, mit Schranken versehen sein. Bei den unter 1. ge- 
nannten Wegübergängen ist die Notwendigkeit von Schran- 
ken ohne weiteres anzuerkennen, während bei den unter 2. ge- 
nannten Wegübergängen das Vorhandensein von Schranken 
hei den jetzigen freiheitlichen Auffassungen nur in beson- 
deren Fällen gerechtfertigt erscheinen kann. Für letztere 
würde, wenn überhaupt wine Kenntlichmachung des Bahn- 
überganges notwendig erscheint, eine Warnungstafel, die an 
einem quer über die Straße gespannten Drahte hängt, genü- 
gen, wie es in Feindesland während des Krieges üblich war. 


besonders auch 


S 


niaberten Arbeiberschaft beteiligt werden, um die Beförderung 
nur einwandfreier Transporte zu sewährleisten, 

Bis zur endzültisen Regelung der Frage dureh die in Aus- 
sicht genommene Verordnung sollen nicht örtlich zu reselnde 
Zweifelsfälle sofort den zuständigen Zentralbehörden wemel- . 
det werden, die den Arbeiberorsanisationen unverzüglich die 
notwendiee Aufklärung geben werden. 

- Die Richtlinien, die von den Eisenbahnern als Forderungen 
für die Verhandlunsen am 23. d. M. aufgesetzt worden waren, 
hatten. unter der Bezeichnung ‚Richtlinien für Aufrechterhal- 
tung der Neutralität“ folgenden Wortlaut: 1. Anzuhalten sind 
alle Munitions- oder Truppentransporte, die für Polen oder 
Rußland bestimmt sind. 2. Durchzulassen sind Transporte, 
die Dieutschland auf Grund des Friedensvertrages zu befördern 
verpflichtet ist und die für Besatzungstruppen bestimmt sind, 
die als solche nachweislich kenntlich gemacht sind. 3. Anzu- 
halten sind alle Transporte, die für gesetzlich nicht zulässige 
oder behördlich verbotene Organisationen bestimmt sind. (Or- 
&esch,  Zeitfreiwillisenverbände, Einwohnerwehren usw.) 
4. Durchzulassen sind alle Munitionstransporte für Reichs- 
wehr und Sicherheitspolizei, die nach veinwandfveier Prüfung 
nur für den eigenen Bedarf dieser Formationen bestimmt sind. 
5. Vorläufie anzuhalten sind alle Transporte, deren Herkunft 
oder Bestimmunesziel zweifelhaft ist. 6. Zur Prüfung zwei- 
felhafter Fälle sind für jeden Eisenbahndirektionsbezirk und 
in den Hafenstädten Kommissionen einzusetzen, zu denen Te 
einen Vertreter entsenden: die Ortsverwaltunge der Eisen- 
bahnerverbände, die Ortsverwaltung des Transportarbeiterver- 
bandes, der Bezirksbetriebsrat und die drei sozialistischen 
Parteiorganisationen. 7. Es ıst eine von den unterzeichneten 
Oreanisationen eineesetzte Reichskommission dazu bestimmt, 
alle diejenivien Fälle vendeültis zu entscheiden, die von den 
örtlichen Kontrollkommissionen nicht geregelt werden können. 


— Erweiterung der Zuständigkeit der Eisenbahnverkehrs- 
ämter, Mit Rücksicht auf die allgemeine Erhöhung der Beför- 
derungspreise und Neben gebühren im Personen-, Gepäck-, Güter- 
und Tierverkehr sowie im Hinblick auf die eingetretene Ent- 
wertung des Geldes ist die Zuständiekeit der Vorstände der 
Verkehrsämter hinsichtlich der Erstattungen und Entschädi- 
FSungen aus dem Personen-, Gepäck- und Güterverkehr vom 
1.September 1920 ab dahin erweitert worden, daß sie hin- 
fort befugt sind, selbständie zu entscheiden ; 1. über Anträge 
auf Erstattung von Fahrgeld und Gepäckfraeceht bis zu einem 
Gesamtbetrage von 1500 MA (bisher 300 .#), soweit die zu zah- 
lenden Beträse lediehieh auf deutsche Eisenbahnen entfallen, 
3. über Anträge auf Entschädieungen aus dem Frachtver- 
trage über die Beförderung von Gütern, lebenden Tieren 
und Leichen bis zu einem Gesamtbetrage von 3000 A (bisher 
600,1) und 3. über Anträge auf Erstattung von Nebengebühren 


und  Fraehtzuschlägen bis zu seinem  Gesamtbetrage 
von 1500 NM (bisher 300 MA); die Vorstände der Vier- 
kehrsämter sind zu 2 und 3 jedoch nur - zuständie, 
soweit die zu zahlenden Beträge ' ledislich auf - die 


vormaligen preußisch-hessischen und die vormaligen olden- 
burgischen. Staatsbahnen entfallen. Ferner sind im Hinblick 


auf die eingetretene Entwertung des Geldes — ebenfalls vom 
1. September d. J. ab — die mit der selbständigen. Erledigung 


von Entschädisungsanträgen betrauten Güter- und Eileutab- 
fertigun®en ermächtigt worden, bei Sendungen des Binnen- 
verkehrs der vormaligen preußisch-hessischen Staatseisen- 
bahnen Entschädieungen bis 100 AH (bisher 60 A) zu zahlen. 


— Die Verkehrssehwierigkeiten‘ nach Ostpreußen. Die 
außerordentlich langsame Abwicklung der Revision der Pässe 
der. Reisenden von. und nach Ostpreußen bei Passieren der 
Grenzstationen im polnischen Korridor sind die Ursache zahl- 
reicher Unreselmäßiekeiten im Zugverkehr auf den betreffen- 
den Streeken, die sich natürlich auch auf die anstoßenden 
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Strecken fortpflanzen. Zahlreiche Reisende, die von. Ostpreu- 
Ben kommen, haben durch die bis zu fünf Stunden betragen- 
den Verspätungen der Züge erheblichen Schaden dadurch er- 
litten, daß sie die fahrplanmäßig verkehrenden Schnellzüge, die 
zu diesen Zügen Anschluß haben sollten, nicht mehr erreichen 
konnten, und gezwungen wurden, i Reise unfreiwillig zu 
unterbrechen. Zur Besserung dieser Verhältnisse hat zwischen 
den beteiligten Eisenbahnverwaltunsen dieser Tage in Danzig 
eine Konferenz stattgefunden, die eingehende Fahrplanände- 
rungen für die Schnellzüge Berlin-Ostpreußen über Danzig 
beraten hat. Nach den neuen Vereinbarungen werden, wie die 
Reichshauptstädt. Korresp. mitteilt, die Aufenthalte sämt- 
licher Schnellzüge zwischen Berlin und Ostpreußen in den 
Grenzstationen erheblich verlängert, so daß den Polen für 
die Paßrevision melir Zeit zur Verfügung steht als bisher 
und die Verspätungen der Züge verringert werden. Es ist 
beabsichtigt, den Scehnellzux D1 wie bisher vom Stettiner 
>ahnhof um 8,04 abfahren zu lassen. Nach dem neuen Fahr- 
plan trifft er aber erst um 6.47 abends in Danzig ein und 
ıst erst um 11.21 nachts in Königsberg. Der Vorzug D3 ver- 
läßt um 4.33 nachts Berlin, der Hauptzu&e D3 um 5.05 nachm. 
(ab Stettiner Bahnhof). Der Vorzug trifft dann um 3.44 nachts, 
‘der Hauptzux um 4.20 in Danzig wein. Beide Züge sind am 
Vormittag des nächsten Tages, um 8.08 bzw. um 8.55 vorm. 
in Königsberg. In der Gegenriehtung soll der- Schnellzug D 2 
um 10,30 abends, der Vorzus D4 um 9.45 vorm. und der 
Schnellzug D4 um 11.45 in Berlin eintreffen. Da die Ver- 
lesung der Berliner Schnellzüse nach Ostpreußen auch noch 
die Abänderung einer ganzen Reihe von anderen Zügen auf 
den Nebenstrecken mit sich bringt, so kann im Ausenblick 
der Zeitpunkt des Inkrafttretens der Änderungen noch nicht 
angegeben werden: in Aussicht ist als Termin für die Ein- 
führung der 1. September genommen, falls die übrigen Fahr- 
planänderuneen bis zu diesem Tage festgelest sind. 


— Keine Übernahme von Privatbahnen durch das Reich. Wie 
der „D. Alle. Zte.“ aus Halle a. S. unterm 25. d. M. gemeldet 
wird, Jehnte der Reichsverkehrsminister mit Rücksicht auf 
die Finanzlaee des Reiches die von der thürineischen Staaten- 
regierung „geforderte Voerreichlichung der thüringischen Pri- 
vatbahnen ab. 


—- Bahnhofskontrelle in Obersehlesien. Nach einer Meldung 
aus Kattowitz vom -24. d. M. soll jetzt auf der Eisenbahn- 
strecke Rattowitz-Myslowitz allmählich die Ordnung -wieder- 
kehren. Die Bahnhöfe sind von französischen Truppen be- 
setzt. Die Reisender werden nach Waffen untersucht. Auf 
dem Bahnhof von Myslowitz sind Bekanntmachungen der. 
Eisenbahndirektion Kattowitz, die von dem  Ententevertreter 
bei der Eisenbahndirektion gegensezeichnet sind. anzeschlasen, 


in denen jede Einmischung Unbefugter in den Eisenbahn- 
betrieb oder jeder Terror gegen Eisenbahnbedienstete ver- 
boten - wird. 


— Eisenbahnwagenbeleuehtung durch Steinkohlengas. Die 
Beleuchtung der Eisenbahnwasen der preußischen Staats- 
bahnen war vor dem Kriege auf Ölgas «eingestellt. In- 
folee Mangels an Rohstoff im Kriege mußte die Verwaltung 
zur Verwendung von Steinkohleneas übersehen. Die Gas- 
anstalt Berlin-Liehtienbere erbaute, wie das Journal für Gas- 
beleuchtung und Wasserversorgung berichtet, für diesen 
Zweck eine Hochdruchkompressor-Anlage,. die das Gas mit 
15 at. Überdruck in die Einriehtunsen der Eisenbahn fördert. 
Die Anlage kam im Ausust 1918 in Betrieb. Das Gas wird 
"aus zwei Behältern von 25000 und 75000 ebm mit einem 
Höchstdruck von 210 mm Wassersäule entnommen und geht 
durch seine 500 mm-Leitunge und durch zwei Zähler in einen 
Behälter von 5000 cbm Inhalt. Aus diesem Behälter wird es 
mit einem Druck von 180 mm Wassersäule nach den Kom- 
pressoren seführt. Der 5000 cbm-Behälter hat ein Sicherheits- 
ventil, das. sich selbsttätiz schließt, sobald: der Inhalt des Be- 
hälters aufgebraucht ist. Die dxei aufgestellten Kompres- 
soren senden das Gas mit 15 at. Druck in vier Kessel mit 
einem Gesamtinhalt von rd. 1000 ebm. Diese Kessel dienen 
als Vorrat- und Ausgleichsbehälter. Hinter ihnen in unge- 
fähr 60 m Entfernune sind Kessel einsebaut, welche die Kon- 
densate des Gases auffangen. Die Gasleitunsen siehen nun- 
mehr über das gesamte Ringbahnnetz der Berliner Stadtbahn, 
sowie nach dem Anhalter, Potsdamer und Schlesischen Bahn- 
hof und versorgen nicht nur dire Ringebahnzüge, sondern auch 
die Fernzüge mit Gas. 

Die Kompressoren *sınd Zweizylinder-Verbundmaschinen in 
Tandem-Anordnung. Das Gas wird in der ersten Stufe auf 
3 at., in der zweiten Stufe auf die Endspannung gebracht. Die 
Netzanlage besteht aus schmiedeeisernen ‚seschweißten 
Rohren, >Sie wird jeden Monat auf ihre Diehtiekeit unter- 
sucht, Verluste-sind bisher nicht aufgetreten. Das Konden- 
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Man hat versucht, es im rohen Zustand als Zündöl für di 


fpreiten Öl sollen neue Versuche angestellt werden. B 


» derune zugelassen sind. 


' am 19. d. M,. die neue Besoldungsordnung für die Angestellten” 


- ehischen Staatseisenbahnverwaltuns . 


Zeitung des Vereins re K 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


x aus dem Gas ist ein nicht Soll wasserfreies Teer: öÖ 


Dieselmotoren des Wasserwerkes in Lichtenberg zu verwen- 
den. Die Versuche scheiterten am Wassergehalt des Öles 
wodurch Fehlzündungen auftraten. Mit dem vom Wasser be 


— Zur Eröffnung der Lokalbahnstrecke Weilerbaeh (Pfalz); 
En nenbäch- :Steesen. Der vorletzte Satz der hierüber m 
Nr. 51 S. 581 veröffentlichten Mitteilung ist dahin richte zu 
ill daß Fahrzeuge, die nur auf festen Rampen ver- ode 
entladen werden können, nicht nur nach und von Weilerbach, 
sondern auch nach und von Reichenbach-Steegen zur Beför- 


— Belgische Aufträge für die deutsche Wagenindustrie. Die 
belgische Eisenbahnverwaltung bestellte nach Brüsseler Mel- 
dungen 4100 Waeen in Deutschland und das belgische Ver- 
proviantierungsamt 3000. Letztere sollen mit ee N 
bezahlt werden. Nach denselben Qwellen soll die belgis 
Industrie 27000 Franken, die deutsche Industrie aber na T 
231000 Franken für den Wasen gefordert haben. Die nation a- 
listisch gefärbte belgische Presse sieht in diesem „lächerlie 
geringen Unterschied“ keinen hinreichenden Grund, um den. 
Auftrag nach Deutschland zu vergeben. 


Österreich. 


— Die neue Besoldungsordnung für Angestellte der Staats 
bahnen. Der Hauptausschuß der Nationalversammlung zog 


der Staatseisenbahnverwaltunge in Verhandlung, Nach «ine 
längeren Wechselrede. an der die Staatssekretäre Dr. roz 
und Dr.  Reisch sowie sämtliche Mitelieder des Ausschus 
sich beteilusten, wurde bechlossen : 3 

Der Hauptausschuß verteilt gemäß $ 3 des Gesetzes vom 
13. April 1920, R. G. Bl. Nr. 180, über die Mitwirkung der 
Nationalversammlung in der Regelung der Bezüge der in 
staatlichen Betrieben Beschäftigten seine Zustimmung, daß 
eine Neuordnung des Besoldungswesens bei der Österrei- 
gemäß dem Gesetzent- 
A der Regverune, betreffend die Besoldungsreform, er- 
olge 

Im weiteren Verlauf der Beratung brachte der Staatssekre- 
tär für Verkehrswesen dem Hauptausschuß zur Kenntnis, daß 
die Durchführung des materiellen Teiles der genannten Be- 
soldungsordnung wegen der notwendigen Durchrechnungen 
einige Zeit in Anspruch nehmen werde. Er erbat sich die Ge 
nehmigung des Hauptausschusses, den Angestellten der 
Staatseisenbahnverwaltunge ım Rahmen der Beträge, die sie 
auf Grund der Besoldungsordnung zu erhalten haben werden, 
monatliche Teilbeträge vorschußweise ausfolgen zu <a 
Diese Genehmigung wurde erteilt. j 

Ferner faßte der Hauptausschuß folnende Beschlüsse: Die 
Resierung wird aufgefordert, die neue De n 
für alle Staatsangestellten möglichst rasch fertig zu stellen, 
wobei in Aussicht zu nehmen ist, daß diese Besoldungsord 3 
nung auf den gleichen Zeitpunkt wie jene der Be 
bahnbediensteten rückwirkend’ gemacht werd und auch den 
Staatsangestellten gleichhohe monatliche Vorschüsse äuf die 
Beträge, die sie auf Grund der Besoldungsordnung zu bezieh 
haben werden, gewährt werden. Weiter wurde die Regieru 
aufgefordert, bei diesem Anlasse auch angemessene Zu 
dungen an die staatlichen Ruheständler vorzunehmen. 


Der Hauptausschuß mußte sich auch mit der Frage der : B Be- 
deckung für diese Mehrauslasen befassen, vor allem auf dem 
Gebiete der ee ne Nach «einer länge en. 
Erörterung wurde beschlosse ä ud 


1: Die von der er vor&eleeten Grundlagen 4 
einen neuen Gütertarif der österreichischen Staatsbahnen mit 
Wirksamkeit vom 15. Oktober 1920 werden eemäß den $$ I 
und 3 des Gesetzes vom 13. April 1920, St. G. Bl. 180, senehmigt. 


2. Im Sinne des $ 4 dieses Gesetzes wird der Staatssekr 
für Verkehrswesen ermächtigt, diesen - ‚neuen Tarif anteilig 
in einem solchen Ausmaße zu erhöhen, wie es zur Bedeu 
der Kosten der neuen Besoldungsordnune und des gegenwä 
tigen Betriebsabganses der Staatseisenbahnen notwendig is 


— Auf Namen lautende Platzkarten für Schnellzüge. 
in jüngster Zeit in der Öffentlichkeit laut gewordenen Klag 
über das Zunehmen des Fahrkartenschleichhandels und der 
bierdurch verursachten Unzukömmlichkeiten haben die Staats 
eisenbahnverwaltung veranlaßt, zur tunlichsten Beseitigung 
des. Übelstandes die unentgeltliche Auseabe von auf Namen 
lautenden, unübertragbaren Plaizkarten bei den im nachfo- 
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Diese Maß- 
Von diesem 
Be an wird ie. eng der Be alnten Züge nur mit 
ahrkarten in Verbindung mit den unübertragbaren Platz- 
arte; Pt sein. Daher ist beim Lösen der Fahr- und 
2 e der Vor- und Zuname -des Reisenden anzugeben, 
vom Schalterbeamten auf der Platzkarte vermerkt wird. 
ährend der Fahrt hat der Reisende auf jedesmalises Ver- 
noen des Eisenbahnfahrpersonals seine Person mit der auf 
Platzkarte namhaft gemachten Person durch Vorweisung 
Reisepasses, einer mit dem Lichtbild des Inhabers ver- 
en amtlichen Erkennungsbescheinigung oder einer Auf- 
en bei Reisen innerhalb eines Landes allen- 
falls durch Vorweisung des Tauf-, Geburts- oder Heimat- 
 scheines. nachzuweisen. Reisende, die eine nicht auf ihren 
n lautende Platzkarte benützen oder die trotz Aufforde- 
zunz den Erkennungsnachweis nicht erbringen, werden ge- 
$S 11 E.B.R. von der Beförderung unnmachsichtlich aus- 
hlossen. Die Reisenden werden daher gewarnt, von un- 
‚berufemen Personen Fahrkarten oder Platzkarten zu er- 
werben, da diese für sie nicht gültig sind und ihre Benutzung 
zur Beanstandung und Ausschließung des Reisenden von 
Fahrt führen würde. Auf Namen lautende Platzkarten 
für folgende Züge ausgegeben: Schnellzug 201/601 
ien-Westbahnhof-Bad Gastein- Böckstein; Schnellzug 602/202 
kstein-Bad Gastein-Wien-Westbahnhof : Schnellzug 201 
e: Schnellzux 202 Innsbruck-Wien- 
Sahnellsus 207 Wüen-Westbahnhof-Bresenz: 
Bregenz-Wien-Westbahnhof; Schnellzug 
TEE Wien-Westbahnhof - Vöcklabruck - Bad Aussee: 
=} nellzug 2301/1104 Bad Aussee-Vöcklabruck-Wien-Westbahn- 
; D-Zug 203 Wien-Westbahnhof-Buchs; D-Zug 204 Buchs- 
Westbahnhof: D-Zug 407 Wien- Westbahnhof-Passau ; 
Zug 205 Wien-Nordbahnhof-Lundenburg; D-Zug 9 Wien. 


Ungarn. 


E—: iritisrede des Handelsministers Julius Rubinek. Der 
as Handelsminister erörterte in seiner Antrittsnede unter 
erem, daß das Ingangsetzen des während des Krieges und 
nachfolgenden Revolutionen gedrosselten Verkehrs die 
htiestie Aufe gabe des Handelsministers bilden werde. — 
Abwicklung des Verkehrs müsse mit allen Mitteln an- 
ndslos durchgeführt werden. Die Eisenbahnen seien Be- 
be, auf die der Staat nicht daraufzahlen dürfe, die sich 
: ‚mehr selber erhalten müssen. Wir einen Betrieb in An- 
spruch nehme, habe auch die Kosten zu tragen. 


Ferner erwähnte der Handelsminister, daß zur Ausforschung 
ofalt verwendet werden müsse. Auf diesem Gebiet müsse 
erster Reihe das Elektrizitätsgesetz „geschaffen werden. 
eßlieh gab der Handelsminister die Absicht kund, die 
anzen der Staatseisenbahnen in absehbarer Zeit durch 
eue Tariferhöhungen zu festigen. 


nahmen gegen die Beschädigung der Eisenbahn- 
zen. Der langanhaltende Krieg, die folgenden Revolutionen 
nd die ‚rumänische Besetzung haben das Eisenbahnwesen 
mearns in einen Zustand versetzt, der jeder Beschreibung 
tet. Die Plüsch- und Lederbezüge sind spurlos verschwun- 
die Fensterscheiben sind eingeschlagen und sogar die 
hänge an den Fenstern abgerissen worden. In einer kürz- 
veröffentlichten Kundmachung der Staatsbahnen wird 
rüber Klage geführt, daß ein erheblicher Teil der Reisenden 
sch immer nicht die eroßen Opfer anerkennen will, die die 
taatsbahnen im Interesse der Reisenden für die Instand- 
un der Personenwagen gebracht haben, da er die mit 
Kosten instand „esetizten Wagen beschädigt und be- 

mutzt. Die Direktion der Statsbahnen macht daher die 
feisenden darauf aufmerksam, daß sie zur Hintanhaltung 
jeelichen mutwilligen oder leichtfertigen Beschädigung 
der Wagen und. ihrer Einrichtung die Schaffner aufs 
Sirengste angewiesen habe, von allen, die die Eisenbahn wagen 
‚diven oder beschmutzen, den entsprechenden Schaden- 
z einzutveiben. ‚Gleichzeitig richtet die Direktion an die 
enden die dringende Bitte, in ihrem eigenen Intereses die 
Babz wage en und ihre Einrichtungen zu schonen. 


" Erhöhung der Tarife der vereinigten Arader und 
äder Eisenbahnen. Auf den Linien dieser Eisenbahnen 

den mit Gültigkeit vom 15. Juli d. J. die Personen-, Ge- 
- Bart Frachtgütertarife um 30% erhöht. 


und Ausnützung der im Lande befindlichen Schätze die größte 


— Der Schnellzugverkehr auf den ungarischen Linien der 
Südbahngeselischaft. Anläßlich der am 20. Juli d.-J. in Kraft 
getretenen Tariferhöhung entfällt bei den Balaton-Expreß- 
und Bade-Expreßzügen die Einhebung des hundertprozentigen 
Zuschlages; mithin können diese Züge jetzt gegen Entrich- 
tung der gewöhnlichen Schnellzuggebühren benutzt werden. 
Eine Abweichung von den gewöhnlichen Schnellzügen besteht 
nur darin, daß die Expreßzüge auch fernerhin numerierte 
Sitzplätze haben, ferner, daß bei diesen Zügen keine Fahr- 
berünstreunsen Platz greifen und ein Mindestfahrpreis für 
100 km zu «entrichten ist. 


. — Der Lokalverkehr an Sonntagen ist auf den Staatsbahnen 
am 11. Juli d. J. in der Umgebung der Hauptstadt wieder auf- 
Senommen worden. 


— Das Los der Wagenbewohner ist wahrlich nicht zu be- 
neiden. Aus ihrem Heim vertrieben. haben diese Unglück- 
lichen in Ermanslıne einer besseren Unterkunft in den Güter- 
wagen .der Staatsbahnen «einen Schlupfwinkel sefunden. In 
einer „Körperschaft der Wagenbewohner“ organisiert, verlan- 
gen sie, daß ihnen die vielen überflüssigen Amtslokale, Büros, 
Kasernen und Werkstätten als -W ohnungen zur Verfügung ge- 
stellt werden. Dies kann um so mehr leicht durchgeführt 
werden, da nur ein Zehntel der „eflüchteten Wasenbewohner 
durch ihr Amt.an die Hauptstadt sebunden ist und die 
überwiegende Mehrheit in eroßen Provinzstädten unterge- 
bracht werden könnte. Die Unterbrinsuns der Wagenbewoh- 
ner liest anıch im dringendsten wirtschaftlichem Interesse 
des Landes, da auf diese Weise mehrere tausend Güterwagen 
frei und ihrer Bestimmung zurückgegeben würden, zumal der 
Wagenmangel sich immer mehr fühlbar macht. Nicht nur das 
Mitleid für die Heimatlosen, sondern auch die volkswirtschaft- 
liehen Erwägungen müssen daher Platz greifen, während. an- 


"dererseits mit der Wohnungsfrage der Heimatlosen endgültig 


aufgeräumt würde; 


Übrige europäische Länder. 


— Der Internationale Eisenbahn-Verband in und nach dem-- 
Kriege;*) Der Nachfolser des Internationalen Eisenbahn-Kon- 
greß- Verbands, der Internationale Eisenbahn-Verband, will 
im Jahre 1922 seine erste Versammlung in Rom abhalten, die 
im- wesentlichen der Ersatz für die infolge des Krieses ausge- 
fallene Sitzung sein soll, die 1915 in Berlin abgehalten werden 
sollte Im Frühiahr dieses Jahres hat, teilweise zur Vorbe- 
reitung dieser Versammlung, seine Sitzung - des Daweraus- 
schusses des Verbandes stattgefunden, in der auch über seine 
Tätickeit während des Krieges Bericht erstattet worden ist. 
Als die deutsche Besetzung Belsjens die Arbeit des Verbandes 
unmöglich - machte, verlegte der Generalsekretär seinen Sitz 
zunächst nach Holland, dann nach Le Havre und später nach 
Ensland, wo er die Verbandsgeschäfte so gut wie möglich 
yeiterführte. namentlich die Stellung des Verbandes für die 
Zeit nach dem Kriege zu sichern suchte. Es wurde erstrebt, 
dies durch Aufnahme siner entsprechenden Bestimmung in 
den Friedensvertrag zu erreichen, aber die Friedenskonferenz 
lehnte die Berücksichtisune internationaler  wissenschaft- 
licher Vereinieunsen im Friedensvertrase ab. Es wurde 
daraufhin durch Vereinbarung der den Ententeländern und 
ihren Anhängern ansehörisen Mitelieder der früheren Ver- 
einieune der neue Verband sesründet. Die 275 Eisenbahnver- 


waltungen, die ihm jetzt angehören, verfügen zusammen über 


ein Eisenbahnnetz von nahezu 395000 km. Der Teil des Ver- 
bandsvermösens, der auf die Staaten der Mittelmächte entfiel, 
ist einem Zwangsverwalter übergeben worden, während die 
Beträge, die den russischen Eisenbahnen zukommen, bis zur 
Wiederkehr seordneter Zustände in diesem Lande bei einer 
Bank hinterlest worden sind. Der Schatzmeister des Verban- 
des, der während des ganzen Krieges in Beleien „seblieben 
war, fand zunächst kein Feld für seine Tätigkeit. 1915 zeigte 
jedoch eine der Regi jerunsen, die den Verband unterstützt 
hatten, an, daß sie ihren Beitrag, der im Staatshaushalt aus- 
geworfen war. zu entrichten wünschte. Der Schatzmeister 
zor daraufhin von den Staaten und den Eisenbahnen, die ver 
crreichen könnte durch Vermittlung des Vertreters des belgi- 
schen Eisenbahnministeriums bei der Gesandtschaft im Haas 
die Beiträ®e für 1915/16 ein. Die Beiträge aus den Ländern der 
Mittelmächte fielen natürlich aus, und von den Eisenbahnen 
der von den Deutschen besetzten Gebiete in Belsien, Luxem- 
burg und Serbien, ebenso in Nordfrankreich, soweit dort die 
Eisenbahnverw altungen nicht über ihre Netze verfügten. 
wurden keine Zahlungen verlangt. Auch bei Eisenbahngesell- 


*) 8, a. Nr. 88, S. 941. Jahrg. 1919 d. Zig. 


Nr. ( 2. 


schaften in neutralen a wie z. B. Brasilien, und auch 
"in einigen krieeführenden: Ländern, wie z. B. Italien, die 
ihren Sitz in Beleien . haben, ‘wurde von der Erhebung 
Beiträgen abgesehen. Die englischen und französischen 
Eisenbahnen stellten bei der Zahlung die For:lerung, daß bis 
zum Frieden keine Beiträge wıeder von Ihnen verlangt wür- 
den, und infolgedessen wurden erst im Reehnungsjahr 1919/20 
wieder: Verbandsbeiträge erhoben: Das Verbandsvermögen 
belief sich am 1. August 1919, dem Tage, an dem der alte 
Verband aufgelöst wurde, auf über 350000 Franken, durch 
Eingang der Beiträge zum neuen Verband wurde für den 
15. April 1920 eine Erhöhung auf nahezu 480000 Franken er- 
wartet. Der Verband scheint es verstanden zu haben, seine 
in. Belgien befindlichen Vermögenswerte vor feindlichem Zu- 
eriff zu schützen. 
terlegten Beträge sind mittlerweile nach .Beleien überführt 
worden. Die belgische Regierung hat zugesagt, daß sie den 
neuen -Verband ebenso wie den alten unterstützen will. Auch 
die übrigen Staaten, die am alten Verband beteilist waren 
haben, soweit sie zu unseren Feinden und den Neutralen ge- 
hörten, nach Verständigung auf diplomatischem Wege von 
der Gründung des neuen Verbandes diesem die frühere Unter- 
stützung in Aussicht sestellt. 

Was die Verbandsversammlung in Rom anbelangt, die zu- 
nächst für den Herbst 1921 geplant war, aber wegen der 
Kürze der bis dahın für die Vorbereitung zur Verfügung 
stehenden Zeit auf N 
worden: ıst, so ist ihr derselbe Arbeitsplan zusrunde weleet 
worden, wie er für die für 1914 in Berlin beabsichtigte Ver- 
sammlung in Aussicht genommen war, wobei man von der 
Ansicht ausging, daß die zu erörternden Frasten: mittlerweile 
nichts von ihrem Interesse verloren hätten. Es ist dies nicht 


gerade ein Beweis für allzı eroße Rühriekeit der vorberei-. 


tenden Ausschüsse, denn die Verhältnisse haben sich mittler- 
weile doch in vıelen Beziehunsen „eändert, und es wäre wohl 
angebracht gewesen, bei den Verhandlungen in Rom auch die 
Kriegserfahrungen, die für den Frieden zum großen Teil 
durchaus nicht ohne Bedeutune sind, in den Kreis der Be- 
sprechungen einzubeziehen. Den umfangreichen Arbeitsplan 
für die Taeung in Rom hier abzudrucken, würde zuviel Platz 
ın Anspruch nehmen. 


— Eröffnunx einer neuen russischen Bahn. Die newe 
Bahnlinie Kasan-Jekaterinburg ist nach einer Mel- 
dung ‘des Handelsmuseums fertiggestellt und dem Verkehr 
übergeben worden. Sie setzt die Fahrzeit Moskau-Ural auf 
die Hälfte herab und ist für die Verbindung der beiden In- 
dustriemittelpunkte sowie für den Transport des sibirischen 
Getreides von besonderer Wichtigkeit. 


‚ Rechtspflege. 


— Sind wertvolle Kleidungsstücke „Kostbarkeiten“? Bei 
einer Fahrt auf den Semmering waren einer Dame zwei, Stücke 
ıhres Reisegepäcks ausgeraubt worden. Da sie bei der Güter” 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 18. August verstarb zu Glatz nach langen schweren Leiden 
der Regierungs- und Baurat a.D. 


; Herr-Karl Böttrich. 


Der Dahingeschiedene war bis zu seiner am 1. April 1917 erfolgten In- 
ruhesetzung Vorstand des Eisenbahn - Betriebsamts in Glatz. 
Pflichterfüllung reiche Verdienste um die 


langer treuer 


verwaltung erworben. . Sein liebenswürdiges Wesen 


früheren Ämtsg enossen und Unter gebenen ein dauerndes freundliches Gedenken 
Breslau, den 21. August 1990. £ 


Der Präsident 
und die Ober-Beamten des Direktionsbezirks Breslau. 


Leschnitz‘ neu srrichtete Haltepunkt 
Raschowa-Rokitsch 
Personenverkehr eröffnet werden. 
Die Entfernungen betragen: 
Kandrzin-Raschowa-Rokitsch 
Lesehnitz-Raschowa-Rokitsch 4, 67 km, | 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. September d. J. wird der an 
‘der Bahnstrecke Oswiecim-Breslau zwi- 
schen den Stationen Kandrzin und 


VOLLES 


‚„eisellschaft, die als Beteiligte in den Rechtsstreit eintrat 


ihrem Reisegepäck besonders hervorheben müsse; dies sei m 


Die während des Krieges im Ausland hin- | bei der Mitnahme von Edelsteinen. echten Pierlen. usw. 


den 18. April bist 1. Mai 1922 verschoben ;| 
zu belehren, daher im Sinne des allgemeinen Sprachgebrauch« 


- werden, daß Pelzsachen dem landläufisen Beeriffe der K« 


von Juhlus 


erlag von J ulius. Springer, 


Staatseisenbahn- 
sichert ihm bei 


SR \ Zeitung des a 
- Deutscher le 


und Reiserepäck- Versicherungsgesellschaft mit 70 000 K. 
sichert war, re: sie diese Gesellschaft, auf, Zahlung 


nstandı' ein Persianermantel mit Muff Am Werisl 
25000 K. mit eingerechnet. Die beklagte Gesellschaft 
zeichnete den Persianermantel samt Muff als Kostbarke 
die besonders hätten angegeben werden müssen, Die Südh 


sich auf die Seite der beklagten Versicherun ee 
stellte, schloß sich dieser Anschauung an und erkannte de 
vollständigen Klageanspruch nur bezüglich der übrigen 
raubten "Gegenstände an. Der Klagievertreter bestritt, daß «@ 
Dame, wenn sie reist, eimen Mantel und einen Muff unt 


oeschrieben ; Kleidungsstücke, auch bessere, haben aber nü 

annähernd den, hohen Wert von Edelsteinen und Perlen. Das 
Handelsgericht Wien entschied, daß der Klageanspruch 
dem Grunde nach zu Recht bestehe. Persianermantel und Mu: 
seien stets teure Kleidungsstücke gewesen, aber nie. Kostb 
keiten im herkömmlichen Sinne, and mit Edelsteinen, ‚echt« 
Perlen usw können sie nicht in eine Reihe gestellt werde 

Das Oberlandesgwericht hat dieses Urteil bestätigt 
der Öberste Gerichtshof hat die ereriffene Revis 
der Viersicherungsgesellschaft und «der Südbahngesellsch 
abgewiesen. In der Begründung wird hervorgehoben, daß d 
Bestimmungen des Eisenbahnbetriebsreglements den Zw 

haben, das reisende Publikum über sein Verhalten auf Reis 


verstanden werden müssen. Demnach müsse daran festoehalte 


barkeiten nicht entsprechen, weıl dabei vorzüglich an P 
tiosen und ihnen gleichwertige Gegenstände gedacht we 
Gebrauchsgegenstände des täglichen Lebens können unge- 
achtet ihres hohen Preises zu den. Kostbarkeiten nicht ° 
rechnet werden. 


Der Schriftleitung sind folgende Bücher = 
zugegangen: 


Weltwirtschaftlicher Stand und Aufgaben der Elektr 
industrie, Von Dr. G. reed en 1920. vn 
Springer, 
schlag. 


Berechnung elektrischer Förderanlagen. vo on Dipl-In 
Weyhausen und Dipl.-Ing. P. ee } 
Textabbildungen. Berlin 1920. 
Preis geh..14 M. 


 Kraft- und Wärmewirtschaft in der Industrie, 
energie-Verwertung). Von Baurat Ing. M. Gerbel. vie 
verbesserte Auflage... Mit 9 Textabbildungen. Berlin 192 

be seheftet DM. ; 


Zur Belinea des Haltepunkte w 
den zunächst folgende Züge halte: 
a) in der Richtun von Breslau 
Züge Nr.273 und 279;. 5 

b) in der Richtung von Oswiee m 
Züge Nr. 272 und 278. Se 
Eisenbahndirektion. Kattowitz. 8 


Er hat "sich in r = ai 
: 3. Gebühren. 
den as 
Vom-25. Annan 190 ab wi 
Genehmigung des Reichsverkehr mm 
steriums die Gebühr für das Uml 
von Wagenladungsgütern in Do 
von und auf Wagen der. Schmalsı 
bahn unter D7 des Binnengüt 
von 15 auf 25 8 für 100 ke erhöh 
Das alsbaldige Inkrafttreten gi 


(818) 


für den sich auf die vorübergehende Äı 
des $S 6 der. Eisenbahn- Verkeh 
nung. 
5,68 Ein, Schwerin, dien. 21. Er 190, 


Eisenbahn-Generaldirektion. 


ugust 1920 


_— 


4 Erweiterung der Abfertigungs- 
- befugnisse von Stationen. 


| Vom 1, September 19%0 an erhalten 
die Stationen Hermsdorf b. Dresden, 
Lausa und Laußnitz volle Abferti- 
| befugnisse, _ 

oe: am 23. August 1920. (814) 
Eb.-Generaldirektion. 


5 Güterverkehr. 


= Gemeinschaftliches Heft CIb 
 (Stationstariftafeln usw.) Tfv, 200. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1920 

'o werden ermäßigt: 

a im Verkehr mit den Bahnhöfen der 

Albtalbahn der Frachtzuschlag für 

_ rohe Bruchsteine usw., 

b) im Verkehr mit den Bahnhöfen der 

Nebenbahnen 

Albtalbahn, 

_ — Bruchsal-Hilsbach-Menzingen, 

— Bühlertalbahn, 

Neckarbischofsheim -— Hüffenhardt 

u Wiesloch - Meckesheim - Wald- 

angelloch 

r Frachtzuschlag für Güter des Aus- 

nahmetarifs 5 (Wegebaustoffe). 

Näheres durch die am 26. 8. 20 er 


an 


beteiligten Güterabfiertigungen so- 
«a das Auskunftsbüro, hier, Bahnhof 
‚Alexanderplatz. “ 

Berlin, den 23. August 1920. (822) 
Ei Br Eisenbahndirektion. 


\ estdeutsch-südwestdeutscher Tierver- 
kehr, Pfälzischer Binnentierverkehr, 
"Badisch-pfälzischer Tierverkehr, Pfäl- 
zisch-württembergischer Tierverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1920 
erscheint der Nachtrag IV zum west- 
‚deutsch-südwestdeutschen. Tiertarif, der 
in der Hauptsache Frachtsätze der 
Klassen L2 und L3 zwischen den. pfäl- 
hen Stationen des Saargebiets einer- 

‚Seits und den badischen, bayrischen- 
pfälzischen und - württembergischen 
en des Tarifs andererseits vent- 


Mızch diesen Nachtrag werden die 


Tachtsätze der saarpfälzischen Statio- 
nen im pfälzıschen : Binnentiertarif, im 
 badisch-pfälzischen und im pfälzisch- 
irtbembergischen“ Tiertarif 
‚ben. 

Soweit ' Frachterhöhungen. eintreben, 
gelten diese erst vom 1. November an. 
äheres ist bei den. beteiligten Dienst- 
allen. zu erfragen. (826) 
Frankfurt (M), den 23. August 1920. 
Eisenbahndirektion. 


taats- und Privatbahn- „Güterverkehr, 
Heft CI. 


I die Station Soltau (Hann.) als 
Versen ndstation in den Ausnahmetarif 
‚24 für Torfstreu, Torfmull und Torf- 
mehl aufgenommen. 

Hannover, den 21. August 1920. (816) 
gen. Eisenbahndirektion. 


| techoslovakischer Güter- und 
Kohlenverkehr, 


machung über den direkten Güter- und 
A zwischen Stationen deut- 

Eisenbahnen einerseits- und'-Sta- 
Gechoslovakischer Eisenbahnen 
its  ( ausgenommen das Hult- 
schiner Ländchen) in Kraft. Näheres 
enthält die Nr. 113 des RR nepen 
Tarif- und Verkehrsanzeigers (827) 


rlin, den 25. August 1920. 
eNS der beteiligten Verwaltungen. 


onen 


Er Eisenbahndirektion, 


scheinende Nummer des Tarifanzeigers, , 


aufge- 


- (exklusive . 


Mit 'Gültiekeit vom 1. September 1920 


_ Am 1, S&ptember 1920 tritt eine Kund- 


Badischer Tiertarif. 

Auf 1. September 1920 werden die 
Frachtsätze in der Frankenwährung für 
die auf Schweizergebiet gelegenen bad. 
Stationen im Verkehr unter sich sowie 
m’ Übergangsverkehr mit den Statio- 
nen Konstanz, Singen und - Waldshut 
nach und von der Schweiz erhöht. 


Nähere Auskunft erteilt unser Güter- 


tarıfbüro. 
Karlsruhe, den 24. August 1920. (825) 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


Direkter Güterverkehr mit den bad. 
Privatnebenbahnen. 

Auf 1. September 1920 treten die bad. 
Nebenbahnen im Privatbetrieb dem 
Ausnahmetarif 4, ferner dem Aus- 
nahmetarif 5, einschließlich des‘ Aus- 
nahmetarifs 56 in vollem Umfange bei. 
Außerdem wird im Gütertarif Bad. 


 Staatsb.-bad. Privatmebenbahnen auf den 


gleichen Zeitpunkt das Warenverzeich- 
nıs in Ziffer 1 des Ausnahmetarifs 2 
durch Aufnahme von Holzkohlen, Holz- 
kohlenbriketts, Holzbriketts und Loh- 


Karlsruhe, den 24. August 1920. (824) 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


kuchen ergänzt. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1920 
wird die badische Station Krozingen- 
Kyanisieranstalt der Nebenbahn Kro- 
zıngen-Sulzburg, Dienstbeschränkung 
OK und WA in den Tarif aufgenom- 
men. 

Näheres im Gemeinsamen Tarıf- und 
Verkehrsanzeiger. 

Hannover, den 20. August 1920. (815) 

Eisenbahndirektion. 


Binnen. und Wechselgüterverkehr der 
Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 
Die am 24. d. M. in Kraft tretenden 
Erhöhungen der Zuschlagsfrachten sind 
von der Aufsichtsbehörde semehmigt 
worden. (S19 
Blankenburg (Harz), 22. Auzust 1920. 
Direktion 
der Halberstadt-Blankenburger Eisenb. 


Erste Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft. 
Eröffnunsder Güterannahme 
im Verkehrenach Belgrad. 


'Lokaleütertarif. Änderung von Bestim- 


a mun, und Frachtsätzen. 

Am 25. August 1920 wird: an den: Sta- 
tionen Regensburg, Passau, Linz, Wien 
Wien Donaukaibahnhof), 
Bratislava (Pozsony, Preßburg) und 


Budapest (exklusive Budapest Donau- 


uferbahnhof) die Güterann e im 
Verkehre nach Belgrad eröffnet. 

Für diesen Verkehr s„elten bis auf 
weiteres die Bestimmungen des Lokal- 


. gütertarifes, bzw. der bestehenden Ver- 


lautbarungen mit folgenden AÄnde- 
rungen: 


Es werden die laut der bestehenden 


Bestimmungen für Zemun gültigen‘ 


Frachtsätze berechnet. 

Die Sendungen sind: bei der. Aufgabe 
zu frankiepen. 

Eine Versicherung des über den; in 
den Frachtsätzen versicherten Wert 
(120.— M, 120.— [österr., tschechoslow., 
ungar., jugoslaw.| Kronen für 100 kg) 
hinausgehenden Mehrwertes wird gesell- 
schaftlicherseits nicht übernommen, 

Die bei der Ausladung der Sendungen 
in Belgrad erwachsenden Miehrlade- 
kosten werden separat berechnet. 

Mit Gültigkeit vom gleichen Tage 
werden in der Bekanntmachung (589) 
in der Zeitung des Vereins Deutscher 


Nr. 


Eisenbahnverwaltungen Nr. 40 vom». 
12, Juni 1920 unter I: (Frachtgebühren) 
nachstehende Änderungen durchgeführt: 
Die Verhältniszahl zur Umrechnung 
auf Para wird von 2 auf 3 abgeändert; 
die Verhältniszahl zur Umrechnung 
auf jugoslawische Heller ist zu 
streichen. ° 
In der Tabelle, enthaltend die Angabe 


der Frachtberechnungswährung, ist je En 


weils bei „Para“ der Zusatz „(oder in 
jugoslawischen Hellern)“ zu streichen. 

Auskünfte erteilen die Direktion und 
beteilieten »„esellschaftlichen Sta- 
lONEen. 


Wien, am 23. August 1920. (829) 
Südbahn-Gesellschaft. — 
Lokal- Gütertarif, Teil IL — Tarif- 


. erhöhung auf den im ungarischen Be- 


reiche gelegenen Strecken der Südbahn. 

Mit Gültiekeit vom 22. August 1920 
werden auf den im ungarischen Be- 
reiche selegienen Strecken der Südbahn- 
Gesellschaft sämtliche Frachtsätze 


‘ und Gebühren neuerlich um 100 % ıer- 


höht. Diese Erhöhung bezieht sich auf 
die Tarife nach dem Stande vom 
20. Juli 1920. 

Wien, am 20. Aucust 1920. (320) 


Südbahn-Gesellschaft. — 
Lokal- Gütertarif Teil II für die im 
Gebiete des Königreiches der Serben, 
‘Kroaten und Slowenen gelegenen 
Linien. — Einführung des Nachtrages I. 

Mit Gültickeit vom 15. Ausust 19% 
tritt der Nachtrag I zu dem vom 
25. April 19%0 eültisen Lokal-Güter- 
tarıf Teil II der Südbahn-Gesellschaft 
für die im Königreiche der Serben, Kro- 
atben: und Slowenen Selenenen Linien in 
Kraft. Dieser Nachtrag enthält newe 
gegenüber dem Stande vom 28. April 
1920 um 125%, d. i. auf das Zweiein- 
viertelfache erhöhte Gebührenberech- 
nungstabellen und newe gleichfalls um 
125% erhöhte sonstige Gebühren. Die 
Gebühren und Frachtsätze sind in Dinar 
und Para erstellt. Weiter enthält dieser 
Nachtrag Ergänzungen und Abände- 
rungen bzgl. der Ausnahmetarife. 

Wien, am 20. Ausust 1920. (821) 


6. Personen- und Güterverkehr. 


Erste Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft. 
Postschiffverkehr Wien- 

Bratislava-Budapest. 

Aus Gründen der Ökonomie wird zu- 
folge Vereinbarung der beteiligten Ver- 
waltungen der Postschiffverkehr Wien- 
Bratislava (Preßburg, Pozsony) - Buda- 
vest bis auf weiteres seitens der Ersten 
Donau - Dampfschiffahrts - Gesellschaft 
ınit wöchentlich vier Fahrten in beiden 
Richtungen und zwar wie folgt abge- 
wickelt: 

von Wien Praberkai jeden Sonntag, 

Montag, Mittwoch und Freitag 7.30 

früh, 

von Budapest jeden Sonntag, Dien- 

stag, Mittwoch und Freitag 6.00 

abends. 

Die täglichen Fahrten laut bisheriger 
Fahrordnunz schließen vorerst mit 
letzter Fahrt 

ab Budapest nach Wien am Mittwoch, 

den 25. August 1920, und 

ab Wien nach Budapest am Mittwoch, 

den 25. August 1920. 

An den anderen Tassen wird der Post- 
schiffverkehr zwischen Wi@n-Bratislava 
(Preßburg, Pozsony)-Budapest durch die 
Schiffe der Ungarischen Fluß- und See- 
schiffahrts-Aktiengesellschaft besorgt. 

Wien, am 23. August 1920. (828) 
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Fer, Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

iträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 

hriftleitung der Zeitung des Vereins‘ Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 

mtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 

enbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 

je Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise-von 16 M. 

‚das Vierteljahr bezogen werden. 

a tor Zusendungunter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
den ost innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 

% en Postgebietes für 80 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 


e "Reichseisenbahnen. 
deutsche Kontrolle der Waffen- 


ER wa Berlin; den_ 1. September 1920. 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


. Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
u Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 


.LX. Jahrgang. 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 1— M,abgegeben. 

Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 
2.40 M.) angenommen, Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 

Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die z 
Verlagsbuchhandlung: von Julius Springer in Berlin W,9, Linkstraße 23/94, 
Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.:Springerbuch. Reichsbank-Girokonto: 

Deutsche Bank, Dep.-Kasse Ü. Postscheck- Konto: Berlin Nr. 11100. 


Inhalt: 
verkehr nach Dänemark. 


Der schiffahrt. — Beratung über den 
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hrichten. g 
Deutschlan d: 
der Reichseisenbahn. — Die Eisen- 
bahner Großorganisationen- und die 


Die Tarifpolitik . 


stneck® 


viergleisioee Ausbau der. Vorort- Elektrizitätsgesetzentwurf. Un- 
Berlin-Oranienburg. — earisch-Orientalische Wirtschafts- 
Wagengestellung für die Beförde- .. zentrale. 
rung von. Kohle, Koks und Briketts Ubriee europäische Län- 
in der Zeit vom 16. bis 31. Juli d. J. der: Heftige Auseinandersetzun- 


— Bezirkseisenbahnrat Magdeburg. 
— Gekündigte Eisenbahnkonzessio- 


gen. auf. dem französischen. Eisen- 
bahnerkongreß. 


Verkehrskontrolle, — Zur. geplan- 


nen. - 
n Herabsetzung der Haftpflicht Österreich: 


Übernahme Ra Staatseisenbahnen hat das Reich vor die 
Aufoabe sestellt, die verschiedenen Ländernetze zu einer 
it zu verschmelzen und den Reichseisenbahnen eine neue 
ssung zu „eben. Gleichzeitig hat heute die junge Reichs- 
ahnyerwaltung nicht minder wichtige Aufgaben beim 
deraufbau unseres Wirtschaftslebens zu erfüllen. Beides 
unser Eisenbahnwesen und unsere Eisenbahnpolitik in 
V en des en Interesses. Deshalb. darf ein 


© ae Be erden ee mit en 
das die Tagesfragen des Eisenbahnwesens und der 
nbahnpolitik behandelt *), auf Interesse nieht nur im 
ven Kreise der Eisenbahnfachleute, sondern bei. allen 
‚ die unser regel ssyesen A berührt. 


wie die Vorläufige run ds ke 
hbahnen. Im Zusammenhang ‚damit werden die wichtigsten 
n. der Eisenbahnpolitik una, der Verkehrspolitik erörtert. 
Schluß des Buches sind Staatsvertrag, Schlußprotokoll und 
altungsordnung im Wortlaut abgedruckt. Das Buch 'ent- 
lt alles Wesentliche aus dem sehr umfangreichen Stoff der 
c seisenbahnverhandlungen und aus dem Vielerlei der bis- 
Tr geltenden Verwaltungsordnungen und sonstigen Vor- 


 jm rn „Di ie Reic: Br S- 


Dr. A d olf Sarter (Geheimer Regierungsrat, Mini- 


Fremde Erdteile: Eine en« 


Wahrscheinliche lısch-französische Qwerbahn durch 


der Eisenbahn. — Beamtenräte bei . Drosselung des Personenverkehrs Asien... — Untergrundbahnen für 
r Eisenbahn. — Eine Ermäßi- auf den Bahnen. Indien. — Eisenbahnfracht für 
ng des Wagenstandgeldes. — Die Unearn: Steigerung der Schwellen- Güter zur Ausfuhr in amerikani- 
achsewerkschaft der deutschen erzeucung. — Ungarisches Waren- schen Schiffen. — Amerikanische 
Eisenbahnverkehrsbeamten- in: ge- werkehrsbüro.. — Ungarisch-pol- Werbung. für die Erhöhung der 
hobener Stellung, — Benutzung von nische Handelskammer. — Die Fahrpreise. 
Schnellzügsen durch Militärperso- Bilanz der Ungarischen Levante- Bücherschau, 
en. — Erleichterungen im Güter- Seeschiffahrt- A.-&. — Die Donau- Amtliche Bekanntmachungen. 
FE 


Die BReichseisenbahnen. 


schriften der Eisenbahnverfassung der einzelnen deutschen 
Länder. Daß das im Stil eines Grundrisses oftmals in knappen 
Worten geschieht, ist kein Mangel. Denn der Wert solcher 
Darstellung liegt nicht in der Ausführlichkeit, sondern in der 
Übersichtlichkeit. Die vielen Eisenbahner und Nichteisen- 
bahner, die sich ohne näheres Studium der Quellen über Ver- 
fassung und Verwaltung der Reichseisenbahnen sin Bild 
machen wollen, werden in dem Sarterschen Buch das Hilfs- 
mittel dazu finden. 

" Von besonderem Interesse für den Leser und in gewissem 
Sinne historisch wertvoll ist das, was das Sartersche Buch 
an Angaben über die politische Vorgeschichte des 
Reichseisenbahnvertrages und über die Vertrags- 
verhandlungen enthält. Manches davon wird die erößere 
Öffentlichkeit hier zum ersten Male verfahren, z. B. daß 
Preußen, als es 1918 die bekannten Schritte zur Vereinheit- 
lichung der deutschen Staatseisenbahnen tat („Heidelberger 
Programm“), damit im Grunde die ihm unerwünschte Schaffung 
der . Reichseisenbahnen zu verhindern beabsichtigte. Die 
Kräfte, die immer wieder auf die einheitliche Reichseisen- 


- bahnverwalung. hindrängsten, sind von den kleineren süddeut- 


schen Ländern, von der Öffentlichkeit und vom Reichstag aus- 
Seransen. Bemerkenswert ist auch, wie anerkennend Dr. 
Sarter die publizistischen Arbeiten Kirchhoffs auf diesem Ge- 
biete beurteilt. Er verschweigt durchaus nicht, daß die Be- 
vechnunsen Kircehhoffs im einzelnen zum Teil übertrieben und 
fehlerhaft waren, mit Recht wırd aber betont, daß schließlich 
doch Kirchhoff das große Verdienst hat, durch unermüdliche, 
trotz aller Anfeehtunsen fortsesetzbe politische Arbeit den 
Boden. in. der Öffentlichen Meinung bereitet zu haben, aus 
dem der Reichseisenbahngedanke erst fest herauswachsen und 
die Widerstände überwinden konnte, ! 
Weiter erfährt man aus dem Sarterschen Buche, daß für den 
Übergang der Staatseisenbahnen auf das Reich der Staatsver- 
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trag und das Schlußprotokoll nieht die ie gehen | 


Abmachungen sind, sondern daß die Reichsregierung im 


Reichsrat noch einige nicht unwichtige Erklärungen abge- 


sseben hat, z. B. die Zusage an die Länder ohne Eisenbahn- 


besitz, zu ihren Gunsten unter Umständen auf einen ange- - 


messenen Ausgleich aus Reichsmitteln hinzuwirken. Durch 
diese Zusage dürfte sich übrigens der besondere Staatsvertrag 
mit den Ländern ohne Eisenbahnbesitz, der zunächst beab- 
sichtigt war (8. 26), erledigen, zumal da nach dem Reichsge- 
“ setz vom 30. April 1920 (R.-G.-Bl. S. 773) die wichtigsten all- 
semeimen Bestimmungen des Staatsvertrags über den Über- 
sang der Staatseisenbahnen auch für die nicht am ‘Vertrage 
beteiligten. Länder des Reichs sinngemäß gelten. 

Eingehend behandelt das Buch die Organisation der 
Reichseisenpahnen. Das ist ein Thema, das heute besonders 
im Kreise der Eisenbahnverwaltungen interessiert. 

Über die Abmaehungen, die der Staatsvertrag auf dem Ge- 
biete der Organisation gebracht hat, urteilt Dr. Sarter: Die 
Bindungen des Reiches in der Organisationsfrage sind schwer. 
Sie können nur durch eine Politik des Vertrauens zwischen 
Reich und Ländern erträglich gestaltet werden. Eine privatwirt- 
schaftliche Betriebsführung, etwa in der Art wie bei großen 
Privatgesellschaften, wäre an sich in mancher Hinsicht ver- 
lockend, ist aber wegen der allzu einschneidenden Umwäl- 
zungen, die dazu erforderlich wären, zurzeit nicht diskutabel. 
Auch die von anderer Seite vorgeschlagene Trennung der poli- 
tischen von der fachlichen Leitung der Reichseisenbahnen 


(jeme durch den Minister, diese durch einen Generaldirektor) | 


ist nicht durchführbar; der für die fachliche Leitung verant- 
wortliche Generaldirektor würde ohne die-Stütze des Reichs- 
kabinetts, des Reichsrats und der Voiksvertretung die Vierant- 
wortung heutzutags nicht tragen können. 

Bei der Besprechung der zahlreichen einzelnen Vorschläge 
für die Neugestaltung der Betriebsorganisation kommt Dr. 
Sarter zu dem Schluß: „Die größte Gefahr droht der Reichs- 
eisenbahnverwaltungz von. den Umstürzlern, die von einer bal- 
digen völligen Umgestaltung der äußeren Form der Betriebs- 
organisation das Heil erwarten. Solche Experimente verträgt 
der geeschwächte Eisenbahnapparat nicht.“ Bemerkenswert ist, 
daß der Vierfasser, der bisher selbst der Zentrale der Reichs- 
eisenbahnen, dem Reichsverkehrsministerium, angehört hat 
(Dr. 8. tritt nunmehr in eine 
Stellung über), ausdrücklich die 
sehender Dezentralisation -der Verwaltung 
„Die Zentrale muß so klein sein, daß die lebendigen 
Zusammenhänge . zwischen den wirtschaftlichen und tech- 


Notwendiekeit weit- 


nischen Vorgängen in der täglichen Geschäftsabwicklung 


nicht verloren gehen.“ Die im ibesonderen von Quaatz 


vorgeschlagene Teilung der Direktionsinstanz in zwei ein- 


ander übergeordnete Behörden — Generaldirektionen und Be- 
triebsdirektionen — muß wegen der Geschäftserschwerung ab- 
Selehnt werden. Dagegen empfiehlt Dr. Sarter den Ausbau 


der Zentralämter in Preußen und Bayern und die weitere Aus- 


bildung der Geschäftsführenden Direktionen, für die er aller- 
dings Anordnungsbefugnis gegenüber den übrigen Stellen für 
erforderlich hält. Die Geschäftsführende Direktion mit An- 


ordnungsbefugnis hat auf dem Sachgebiet ihrer Geschäfts- 


führung ine ähnliche Stellung wıe die Generaldirektion. 
Der Unterschied ivegt darin, daß die Generaldirektion den 
Direktionen instanzmäßige, auf allen Sachgebieten übergeord- 
net ist. Der Sartersche Vorschlag Geschäftsführender Di- 
vektionen wird sich insofern besser verwirklichen lassen, 
als er die Bildung newer sroßer Behörden vermeidet; auch 
hat er den Vorzug, daß keine förmliche Instanz zwischen 
Dinektion und Ministerium neu €ingeschoben wird. Nach- 
veili& ist allerdings, daß Außenstehende sich nicht leicht mit 
den Zuständigkeiten zunechtfinden werden. 

Wert legt Dr. Sarter auf die MitwirkungderÖffent- 
lichkeit bei der Verwaltung der Reichseisenbahnen durch 
die dazu berufewen Körperschaften: Reichstag, Reichswirt- 


. Gefahr der Überorga nisation, nimmt aber diese nicht beso 


Umsechwung hat darin eine Fülle newer Grundsätze geebra 
‘rechts statt ihres bisherigen Länderrechts zur Folge ge 


' Staatsvertrags und des Schlußprotokolls die wichtigsten 


‚politischen Umwälzung herrscht, ist die natürliche Folge & 
. Ringens um die Erreichung derjenigen mittleren Linie, 


priyatwirtschaftliche - 


unterstreicht. | 
. Sarter eine der schwierigsten Aufgaben der Beichseisen 


gemeinen Staatsfinanzen und Ausscheiden aller Ausga 


_„Führte die Verkoppelung der Betriebsverwaltung- 


‚so bringt sie jetzt für die Staatskasse den Nachteil dee 
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Technik und Wirtschaft SGWIe dr Dress bei den Frag 
Wiederaufbaues. Er sieht in. dem Nebeneinanderbestehen dei 
verfassungsmäßig vorgesehenen. und darüber hinaus noch. N 
Anssicht genommenon beratenden Gruppen zwar eine gewiß 


eınst. Die Hauptsache ist ihm, daß enge Zusammen 
zwischen Verwaltung und Öffentlichkeit stattfindet, daß < 
aber die Leitung fest in der Hand der allein dafür verant 
lichen Verwaltung bleibt. Jedenfalls hat der Verfasser darin 
recht, daß in dieser Richtung mehr seschehen kann und 
den gesenwärtisen politischen Anschauungen mehr sesch« 
muß, als früher üblich war, und daß die BReichseisenbahn 
aus der Zusammenarbeit mit der breiten Heu 
Nutzen. ziehen. können. ES 


Ein Kapitel, das heutzutage mit besonderer Liebe beha 
werden will, sind die Personalfraecen. Der poli 


überdies hat die Übernahme der Länder auf das Reich 
einen großen Tieil der Beamten die Geltung des Reichsbeam 


Es ist deshalb sehr zu begrüßen, wenn im vorliegenden G 
riß anknüpfend an die darin besprochenen Bestimmungen 


schriften und Grundsätze des. Personalwesens kurz zusamme 
sestöllt werden.‘ Für die Personalpolitik kommt Dr. 8a rt 
zu der Forderung der Herabminderung der gesamten Personal 
kosten durch höchste wirtschaftliche Ausnutzung des vorhat 
denen Personals. Wir haben jetzt trotz geringerer Gesaı 
leistung 40% mehr Personal als 1913. Das ist ein unh 
barer Zustand. Steigerung der Arbeitsleistung und Selb 
reinicung des Personals von unsozialen Elementen sind ı 
erläßlich. „Nur unsene Arbeitskraft hat uns der Krieg” 
lassen, alles andere hat er uns genommen. Sie müssen v 
ausnutzen.“ Zugleich muß aber auch sin wirkliches Ve 
trauensverhältnis zwischen Verwaltung und Personal & 
strebt werden. „Die Unruhe, die unter dem Personal seit d 


wir für die ruhige Fortentwicklung brauchen, gegen die ‚Sl 
aber die Verfechter überalteter Verwaltungsanschauun 
auf der einen und die Vertreter radikaler For af 
anderen Seite sträuben.“ # 


Auf dem Gebiete der Tinansaele erblickt 


verwaltung darin, die unbedingt nötige Sparsamkeit ‚auf 
Gebieten mit den Forderungen schleunigster Wiederaufı 
tung des technischen Apparates in. Einklang zu bringen. 
merkenswert sind die eingehenden Ausführungen des 
fassens über die Frage der finanziellen Selbstverwaltung 
Reichseisenbahnen (Seite 141ff.). Dr. Sarter fordert 
liehst schnelle Loslösung der Eisenbahnfinanzen von 
werbende Anlagen aus .der laufenden Betriebsrechn 
Beichshaushalt in den “guten Jahren vor dem Weltkriege : 

einer vielleicht hin und wieder unangebrachten Spars 2178 


willigung von Forderungen unter dem Zwang und ‘ohne 
reichende Deckung.“ Notwendis wird daher die Hergabe 
sonderer Mittel zur Bestreitung der Ausgaben für die y 
benden Anlagen, an denen wegen der unbedingt erforde 
Wiederaufrichtung des technischen Apparates trotz 
Schwierigkeiten der Finanzlage nicht gespart werdeı 
In dieser Richtung liegen die Vorschläge von Kürchho 
von Melchior, die die Bildung- besonderer Fonds anstrebe 


Anvegend sind schließlich auch die A: 
denen Dr. Sarter die Privatbahnen behandelt. 
stellung der Begriffe (Eisenbahnen des allgemeinen Vı 
Nebenbahnen, Kleinbahnen, Straßenbahnen), die in den ein 
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nen deutschen Ländern noch nicht einheitlich sind, ist von 
. Vor allem aber weist Dr. Sarter mit Recht darauf hin, 
‚ sich der Inhalt der Reichsaufsicht erweitert hat: die ge- 
te Aufsicht über die Privateisenbahnen des allgemeinen 
kehrs steht nur noch dem Reiche zu. Selbstverständlich 
ın der Reichsverkehrsminister die Ausübung der Aufsicht 
einzelnen seinen nachgeordneten Behörden übertragen. 
ht minder klar ist aber, daß die Reichsaufsicht nicht 
nderbehörden überlassen werden kann. Man kann auch 


1 aufgestellt wird: „Die Vervollständigung des Reichs- 
enbahnnetzes durch den Erwerb der zweifellos zu den 
hnen des allgemeinen Verkehrs gehörenden Privateisen- 
ner und Kleinbahnen muß das, wenn auch erst im Läufe 
er verhältnismäßig langsamen Entwicklung zu erreichende 
el des Reiches sein.“ Daß alle nicht dem allgemeinen Veer- 
ehr dienenden Eisenbahnen nunmehr am besten von vorn- 


Aus dem rer nikleriun wird der „D. Allg. 
geschrieben : 
‚Seit längerer Zeit wird der Eisenbahnverkehr fortgesetzt 
urch Eingriffe von unberufener Seite dadurch sestört, daß 
em Transport bestimmter Güter Hindernisse in den Weg „e- 
t werden. Aneiefanssen hatten diese Eingriffe damit, daß 
etriebsfvemde Elemente, aber auch Teile des Eisenbahnper- 
jnals selbst, Lebensmitteltransporte zu unterbinden suchten 
, der Annahme, dadurch eine Preissenkung der Lebensmittel 
Tr eine bessere Versorgung Ihrer eigenen Ortschaften her- 
iführen zu können. In den letzten Wochen. sind ferner von 
ilden Kommissionen verschiedenster Zusammensetzungen, 
einigen Fällen sogar von örtlichen Betriebsräten der Eisen- 
n Ententemachschubzüge nach den Abstimmungs- 
ebieten in Oberschlesien und West- und Ostpreußen ange- 
ten und auf ihren Inhalt untersucht worden, weil der Arg- 
ohn bestand, daß diese Transporte keinen Nachschub für die 
satzungstruppen darstellten, sondern für Polen bestimmt 
en. Diese unbefugten Eingriffe haben sich regelmäßig 
ls sachlich unberechtigt herausgestellt; 
; konnte der Nachweis geführt werden, daß diese Truppen, 
En Ausrüstunsstransporte in Ordnuns waren und zu den 
ransporten. gehörten, die auf Grund des Friedensvertrags be- 
rdert werden müssen. Seitens der Eisenbahnverwaltung ist 
, vornherein alles seschehen, um dem Anhalten von Gütern 
f der Eisenbahn Einhalt zu tun. Es sind besondere Fahr- 
Er, für die Nachschubzüge aufgestellt worden, die dem Per- 
nal bekanntgeseben wurden; außerdem ist jeder einzelne 
fassen mit Nachschubgut. durch ein besonderes Plakat kennt- 
ch gemacht worden. Trotz dieser Maßnahmen und aller Auf- 
ärungsbemühungen der Eisenbahnbehörden ist es_ nicht 
ner Selunsen, Eingriffe in den Eisenbahnbetrieb und -ver- 
ehr abzuwenden. Diejenisen die sich solcher Eingriffe 
chuldis machen, verkennen, daß nicht der von ihnen ge 
nschte Zweck erreicht wird, sondern daß ihre, Handlungs- 
ise bei der heutigen politi schen Lage nur zu geeignet ist, 
em Deutschen Reiche Schwierigkeiten poli- 
15 ( cherArtzubereiten, die vollkommen unnötig sind, und 
‚Vermeidung im Interesse aller Bevölkerungskreise liegt. 
tdem der russisch-polnische Kries das Interesse des deut- 
ven Volkes in hohem Maße in Anspruch nimmt, sind in 
edierholten Fällen, wenn auch lange nicht so häufig, als es 
h den. in der Presse sebrachten Meldungen den Anschein 
en könnte, Sendungen des öffentlichen Ver- 
hrs während des Eisenbahntransports angehalten worden 
ıs der Befürchtung heraus, daß die Durch- und Ausfuhr der 
den Transporten enthaltenen Güter neutralitäts- 
Bi £ sei. Auch in diesen Fällen hat es sich stets um 
Jingriffe unbefugter Personen wehandelt, und, 
hei den anfänglich geschilderten Transporten, ist auch 
regelmäßie nicht der zuweilen in bester Absicht gewollte 
ole erreicht worden, sondern aus Mansel an Sachkenntnis 
Überblick ist auch hier regelmäßig nur eine Gefährdung 
 ordnungsmäßigen Eisenbahnverkehrs erzielt worden. Es 
einmal in aller Öffentlichkeit festgestellt werden, daB 
X - Reichseisenbahnverwaltung in allen 
ren Teilen den festen Willen hat, innerhalb ihres 
Le Burn alles zutun,um die Neutralität, die dem 
inmütisen Wunsche aller vernünftigen Volkskreise ‚entspricht, 
‚anter allen Umständen durchzuführen. Dies 
I ige ae nur ‚erreicht werden, ‚wenn die für die Ordnung im 


o 


ıstummen, wenn für den Erwerb der Privatbahnen folgendes ' 


‚lich der verschiedenartissten Güter verfahren worden: 
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herein rechtlich und technisch in die Gruppe der Kleinbahnen 
versetzt werden, ist richtig; ob es aber auch möglich ist, sie 
zu Gemeinschaftsbetrieben für größere Bezirke mit Selbst- 
verwaltung zusammenzufassen, muß die Zeit lehren. 

Es ist heute schwerer als je, ein Buch auf den Markt zu 
bringen. Für die meisten ist bei den hohen Kosten der Lebens- 
haltung die Anschaffung von Büchern zum Luxus geworden, 
den sie sich versagen müssen. Zudem sind die Kosten der 
Herstellung’ und Verbreitung im Buchhandel sogar noch höher 
gestiegen, als der Geldentwertung entspräche, So kann heute 
auf schriftstellerischen Erfolg nur rechnen, wer einen Stoff 
behandelt, der allgemein interessiert, und wer es überdies ver- 
steht, das Wesentliche klar, in knapper, aber doch ansprechen- 
der Darstellung herauszuheben. Solche Werke aber sind dann 
als Träger der Bildung doppelt zu begrüßen. Dr. Sarters 
Buch ist ein solches. Er hat der Sache der Beichseisenbahnen 
damit einen guten Dienst geleistet, Dr. Kittel, 


Re: Die deutsche Kontrolle der Waffen- und Munitionstransporte. 


Eisenbahnverkehr verantwortlichen Stellen nicht durch 
unsachverständise oder gar politische Absichten werfolgende 
Personen in ihrer Arbeit gestört werden. : 

In letzter Zeit ist von gewissen Seiten versucht worden. 
Waffen- und Munitionstransporte anzuhal- 
ten, bei denen nicht einmal die Befürchtung bestehen konnte, 
daß sie für eine der krieeführenden Parteien bestimmt seien. 
Die Aufmerksamkeit der "Öffentlichkeit ıst vor allen Dingen 
durch den auf dem Stettiner Bahnhof in Berlin in den letzten 
Tasen spielenden Fall in Anspruch genommen worden, bei 
dem durch die Erklärungen der verschiedensten Begterungs- 
behörden fLeststand, daß der Transport für verfassungsmäßige 
Einrichtunsen bestimmt war. Trotz aller dieser Erklärun- 
sen wurde immer wieder der Versuch gemacht, das Abs:ehen 
des Transports zu veneiteln, so daß man sich des Eindrucks. 
nicht erwehren kann, als ob hier der Anfang gemacht werden 
sollte, den \wesamten. Waffen- und Munitionsversand auch 
innerhalb Deutschlands zu überwachen und zu verhindern. 
Der Fall auf dem Stettiner Bahnhof hat zu wingehenden Be- 
spprechungen innerhalb der Reichsregierung und mit Arbeit- 
nehmervertretern ®eführt. In diesen Besprechungen ist stets 
der Standpunkt der Eisenbahnverwaltung, die in allen diesen 
Fällen nach außen hin als leidtragender Teil erscheint, wıe 
folet zum Ausdruck gebracht worden ; 

Die Eisenbahn hat nach der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
die „esetzliche Pflicht zur Beförderung der ihr zum Trans- 
port angebotenen Güter. Die Beförderung kann nur verwiei- 
gert werden, wenn sie nach gesetzlicher Vorschrift oder aus 
Gründen der öffentlichen Ordnung verboten ist, Die Feststel- 
lung der Güter, deren Beförderune zu verbieten ist, ist nicht 
Sache der Eisenbahnverwaltung, sondern anderer Behörden: 
Polzeibehörde, Zollbehörde. Reichskommissar für Ein- und 
Ausfuhr, Außenhandelsstellen, RBeichskommissar- für die Ent- 
waffnung der Zivilbevölkerung. Die Eisenbahnverwaltung 
hat lediglich ihrer esetzlichen Transportpflicht zu genügen 
und muß sich dabei von Handlungen polizeilicher oder poli- 
tischer Art fernhalten. Sie hat kein Recht, in Trans- 
porte einzuerreifen, für die ein Verbot zu ihrer Be- 
förderung von den ber: ufenen Stellen nicht erlassen ist. Sie 
kann auch weder ihrem eigenen Personal, 
noch irgend welchen anderen Organisatio- 
nen. deren, Zuständigkeit nicht besonders besründet ist, ein 
Recht einräumen zu Maßreceln irgendeiner 
Art mit dem Ziel, durch Transportbehinderungen wirtischaft- 
liche oder politische Zwecke zu erreichen. Auch die Wah- 
rung der Neutralität und die Verhinderung von Waffen- und 
Munitionsverschiebungen ist in erster Linie nicht Aufgabe 
der Eisenbahnverwaltune, sondern der obengenannten Behör- 
den. Die Eisenbahn kann und ‚darf ledielich mitwirken 
durch Unterstützung der zuständigen Behörden. Ihre 
Mitwirkung «rfolst einmal dadurch, daß bei  Durchfuhrsen- 
dungen auf den Einbruchsstationen, bei Ausfuhrsendungen auf 
den Grenzübereanesstationen eine Prüfuns der Sendung vor- 
genommen: wird und die zuständisen Behörden auf verdächtise 
Sendunsen aufmerksam siemacht werden. Sie ıerfolet ferner 
dadurch, daß bei der Auflieferunz von Gütern 'zur Befördie- 
rung von den Annahmestellen geprüft wird, ob die Beför- 
derung der Güter gesetzlich zulässig ist oder nicht. In dieser 
Weise ist schon im Kriege und in der Nachkriesszeit hinsicht- 
ins- 
besondere auf dem Gebiete des Schleichhandels hat die Eisen- 
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bahnverwaltung die mit der Bekämpfung des Schleichhandels 
betrauten Behörden durch ihre Maßnahmen: wirksam unter- 
stützt. 4 

Hinsichtlich der Waffen- und "Munitionstransporte Sind von 
der Reichsregierune in den vorher erwähnten Besprechungen 
besonders ‚scharfe Bestimmungen beschlossen worden. Ihr 


„Erlaß in Gesetzesform steht unmittelbar bevor. Für die Eisen-. | ren Beförderung auszuschließen. und der nächsten zur. 


bahn ist hiervon am wichtiesten, daß ein allgemeines Verbot 
der Versendung von Militärwaffen und -munition erlassen 
wird, von dem allein die regielmäßisen Ersatz und Nach- 
schubtransporte für die Ententetruppen und die ım Auftragıe 
der Verwertungsstellen des BReichsschatzministeruums zwecks 
Verschrotung militärischen Materials auszuführenden Trans- 
porte ausgenommen werden. Andere Beförderungen von 
Waffen und Munition, auch die für die Reichswehr und die 
Sicherheitspolizei, dürfen nur ausgeführt werden, wenn sie 
vom BReichswehrministerium oder den Zentralpolizeistellen 
besonders genehmigt sind. , Die Dienststellen der Eisenbahn- 
verwaltung werden also künftie vor der Annahme von Waffen 
und Munition zur Beförderung zu prüfen haben, ob diese 
Transporte „emehmist sind und die entsprechenden Genehmi- 
eungsurkunden beigebracht werden. 

Entsteht während des Transports auf der Eisenbahn. der Ver- 
dacht, daß eine Sendung falsch deklariert ist, so hat nach den 
bestehenden Vorschriften der Eisenbahnverwaltung jeder Be- 
dienstete nicht nur das Recht, sondern die Pflicht, dem näch- 


Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 


Deutschland. 


— Die Tarifpolitik der Reichseisenbahn. Der Baye- 
rische Industriellenverband E. V. hat an das 
Reichsverkehrsministeium eine Eingabe werichtet, in der er 
Wünsche und Vorschläge für die künftige Verkehrs- und Ta- 
rifpolitik der Reichseisenbahnen. aufstellt. Wie die „D. Alle. 
Zt&.“ mitteilt, betont die Eingabe, daß bei der- Ausgestaltung 
der Eisenbahnfrachtsätze durch Einführung eines entsprechen- | 
dien. Stafßeltarifis den DLebensnotwendigkeiten der verkehrs- 
geographisch weniger günstig gelegenen Landesteile. 
Deutschlands Rücksicht getragen werden müsse. | Es wird in 
diesem Zusammenhang darauf aufmerksam semacht, daß bei- 
spielsweise die südbayerische Industrie beim Bezus ihrer. 
Rohstoffe, vor allem der Kohle, gesenüber Mannheim oder 
Frankfurt mit etwa 350 Frachtkilometern mehr belastet sei. 
Ein Ausgleich dieser Verhältnisse durch billigere Löhne —. 
wıe vor dem Kriege — seı heute nicht mehr 


eine Herabsetzung der Frachtraten, wodurch eine Neubelebung 
des Verkehrs erhofft wird. Scharf nimmt der Bayerische In- 
dustriellenverband gegen den Frachtraumwucher der 
Rheinschiffer Stellung, der unbedingt beseitigt werden 
müsse, solle nicht das Wirtschaftsleben von Süddeutschland 
allmählich völlige ruiniert werdien. 

Die Forderungen wurden in die folgenden fünf Punkte zu- 


sammengefaßt: 1. Sofortiger energischer Abbau aller Eisen- 


bahntarıfe. 2. Einführung seines eroßzügisen Staffeltarifs. 
3. Vorgehen gegen den Frachtraumwucher auf dem Rhein. 
4. Sparsamste Wirtschaft auf allen Verkehrsanstalten durch 
Verminderung. der Beamtenstellen, Entfernung von Arbeits- 
unwillisen, Erhöhung der Prüfungszeit-usw. 5. Vermehrung 
der Verkehrsmösglichkeiten. 


Die Eisenbahner-Großorganisationen und die Verkehrs- 
kontrolle. Die Reichsgewerkschaft Deutscher 
Eisenbahnbeamten und Anwärter, der Allse- 
meine Eisenbahner-Verband und die Gewerkschaft Dientscher 
Eisenbahner haben folgenden Beschluß „efaßt: 
„Die Großorganisationen des Eisenbahnpersonals sind bei 

ıhren Weisungen an Ihre Mitelieder, keine Truppen- und 
Kriegsmaterialtransporte durch Deutschland zu befördern. da 


von ausgegangen, daß die von der Deutschen Regierung pro-. 


klamierte ‘ Neutralität &ewenüber dem  russisch-polnischen. 
Krieg unter allen Umständen eingehalten und dem deutsehen 
Volk krieserische. Verwicklunsen erspart bleiben müssen. 
Diemsemäß bezogen sich die Beschlüsse auf solche Transporte, 
die zugunsten einer kriegführenden Macht durch 
Deutschland rollen sollten. 
Die Versor eüng dies deutschen Heeres und der gesetzmäßi- 
gen Polizeitruppen mit Ausrüstung, Waffen und Munition: ist 
ausschließlich Sache der Regierung und darf nicht behindert 
werden. Ebenso darf die Reichsregieruns nicht gehindert wer- 


in Unordnung zu bringen, sondern jeder Eingriff bei © 


troffenen Strecke, sondern in weiteren Gebieten sind die ] 


 niehtkrieeführenden Ländern, 


lehnen es ab, von solehen Stellen Weisı 


möglich. Weiter | 
fordert die Eingabe im Interesse unseres Wirtschaftslebens 


- portbe 


 entwertung geboten: anerkannt, 


j 2x 2 Deutscher Eisenbahnverw 


Slen Dienststellenvorsteher‘ Soiken Verdacht zu. ER Fa 
selbst hat sich jedes Eingriffs in die Be 
förderung der verdächtigen Sendung zu & 

halten; es ist lediglich die Aufgabe des Dienststellen 
stehers, nachzuprüfen, ob .der Verdacht berechtigt ist, -uı 
wenn dies der Fall ist, die betreffende Sendung von der weil 


schlagnahme befugten Behörde zuzuführen. 
-Nur wenn. diese Grundsätze durchgeführt werden, wi 
möglich sein, der Verschiebung von Waffen und Munition 
halt zu tun. Nur wenn sie rücksichtslos durchgeführt w 
kann aber auch im Eisenbahnbetrieb und -verkehr die 
- Hung aufrecht erhalten werden. ohne die die Eisenbahn ı 
leben kann. Jieder unbefugte Eingriff in den Verkehr und ] 
tajeb führt nicht nur zu eimer nutzlosen. Vergeudung 
‚leider nur zu knappen Lokomotivkraft und zu einem un 
lichen Verbrauch von Kohle, nicht nur zu finanzyeller Sc] 
‘gung der Eisenbahnverwaltung, sondern vor allen Di 
„bringt er die Gefahr schwerer Stockungen im Betriebe 
‘sich. Es bedarf nicht etwa einer längeren Reihe vol 
fugten Eingriffen, um den Eisenbahnverkehr einer 


einzelnen Zuge führt zu Rückwirkungen auf ‚eine große 7a 
anderer Transporte; Betriebsstockunsen und schwere Stör 
gen des Vierkehrslebens nicht nur auf der unmittelbar 


mit denen, eich 
Frieden lebt, zu erfüllen. Die Großorganısa tio n 
mißbilligen es, wenn ein zeilne Organe in unzul 
Weise in .die Hoheitsgewalt der gesetzmäßigen 
einereifen. 
Die Gr oßorzanisationen As: Tier bahn e 
fenner, daß sie keiner außerhalb des Eisenbahnbetrie 
. benden, parteipolitisch zusammengesetzten Stelle ein Kon 
reeht auf Eisenbahntransporte zwerkennen können. Die Gr 
‚organisationen des Eisenbahnpersonals und ihre Mi 
ent gegenzun chm hz n. Sollten solche Kontrollen 
ech bahtpersondle: = den Beichevenoh re 
vereinbaren. Die Großorganisationen des Eisenbahnpei 
bedauern es auf das tiefiste, daß durch die beklagen: 
. Vorkommnisse der letzten Zeit die öffentliche Meinu: 
‚weiterhin gegen die Eisenbahner aufgebracht worden 
-erößtenteils auf den Einfluß von außerhalb des Ei 
 betriebes stehenden Elementen zurückzuführen sind. 
waige internationale Verwicklungen zum Schaden des 
schen Volkes und Reiches müssen wir die Verantwort 
lehnen.“ 
Ferner ist folgender Beschluß. gefaßt worden: 
„Die Personalvertretune beim Mnobehoyeı Schere 
der Ansicht, daß nur folgende Maßnahme geeignet 
- Kontrolle des Eisenbahnverkehrs betreffs. der Krie 
einheitlich und nutzbringend. zu ‚gestalten : ‚Es 
fort eine Kommission, bestehend "aus Vertneter 
licher Eisenbahnereroßorganisationen und Beauftragte 
' Reichsverkehrsministeriums und des Auswärtigen ‚Am an 
bilden. Diese Kommission muß die weitesteehenden 
machten besitzen. Ihr Spruch muß allein entsche le 
Reichsaewerkschaft Deutscher | aa 
wärter, Gewerkschaft Deutscher Eisenbahnen, © = 
Eisenbahner- Verband.“ ; ; 


© Zur Tenluntceh Hirshsäzane der Haftpflicht 
bahn. Der Beschluß der ständisen Tarifkommissio! 
'schränkung der Haftpflicht der Eisenbahn auf den S 
20 M für das Kilogramm Rohgewicht, wobei es‘ sich zu 
nur um eine gutachtliche Stellungnahme handelt, w 
 Reichseisenbahnveerwaltun« als berechtigt und ne, 
Die Eisenbahn-V. 
nune bestimmt, daß Kostbarkeiten, d.h. Gegrenständi 
von mehr als 150 #, nur unter bestimmten Kautelen 
liefert werden dürfen. Infolge der Geldentwertu 
die Zahl der Fälle, in denen eine Ersatzpflicht d 
"begründet wird, außerordentlich vermehrt. Unte 
ständen müsse die Ersatzleistunge wie bei der P« 
für das Kilogramm Rohgewicht beschränkt werden. 
was über diesen Wert hinausgiehe, 'nüsse Haftung i 
dier Versicherung gesucht werden. Die Versichern 
ist noch nicht entschieden. Jedoch kann als Baer 
‘gelten, daß die Eisenbahnverwaltung nicht sel 
sicherer auftreten wird. In jedem Falle‘ ‚nirde aber 
außerordentliche Verteuerung der Eisenbahntrans 
Peg für viele een schon Tebzt ER 
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r Der einer hand der Dieutschen In- 
He hat gegen die geplante Änderung der Eisenbahn; Ver- 
rdnung in einer Eingabe an das Reichsverkehrsministe- 
m nachdrücklich Einspruch erhoben und verlangt, daß be- 
 bindende, Entscheidungen wetroffen werden, die Ver- 
rstreibenden und alle ‘sonstigen Interessenten «ehört 
ven! müssen. 


"Beamtenräte ‚bei der Eisenbahn, Im Reichsver- 
irsministerium haben am 23. August die ersten Be- 
hungen mit den Vertretern der Eisenbahnbeamten-Orga- 
sationen über die Schaffung eines Beamtenräteg. e- 

zes begonnen. Das Beamtenrätegesetz lehnt sich in sei- 
Grundzügen an das Betriebsrätegesetz an, enthält jedoch 
imer vorläufigien Fassung gewisse Beschränkungen. Die 
reehungeen waren dazu" bestimmt, die Absichten der Ge- 
kschaft über den Regierungssentwurf festzustellen. 


- Eine Ermäßigung des Wagenstandgeldes auf der Eisen- 
hn tritt am 1. September in Kraft. Die auf Grund des $ 50 
- Eisenbahn-Verkehrsordnung für den. Bereich der früheren 
Bisch-hessischen Staats eisenbahnen {seit dem Dezember 
J. vorübergehend zur Erreichung eines schnelleven Waswen- 
laufes auf 10 NM für die ersten, auf 50 M für die zweiten 

l auf 100 M für jede weiteren 24 Stunden ‚erhöhten Wagen- 


3ER An Stelle dieser Sata werden vom 1. Seopbemher ab für 
Bereich der früheren preußisch-hessischen Staatsbahnen 
sende ermäßieste Sätze erhoben: für die ersten 24 Stunden 
I'M, für die darauf folgenden 24 Stunden 30 M und für jede 
iteren 24 Stunden 50 MH Standgeld' für jeden Güterwagen. 


Die Fachgewerkschaft der deutschen Eisenbahnverkehrs- 
mten in gehobener: Stellung, die kürzlich: begründet wurde 
die deutschen: Eisenbahnsekretäre, Vorsteher, Ober- 
etäre. Obervorsteher, Inspektoren und verwandte Gruppen 
faßt, hielt in. vorletzter Woche ihren 1. Fachtag in: Leipzig 
Auf diesem waren mit ins@esamt 20 000 Stimmen die Län- 
Baden, Mecklenburg, Preußen-Hessen. Sachsen sowie die 
Eebabnen Lübeck-Büchen und Eutin-Lübeck vertneten. Der 
schluß der Bayern und Württemberser, die auf. gleichen 
oden stehen, ist demnächst zu erwarten. Auch das Parla: 
t war vertretef* und zwar durch die Abg. Delius-Halle, 
‚erk- Breslau und Schmidt-Stettin. Ausgedehnte Erörterun- 
en über Standes- und Einstufungsfragen, an denen sich die 
Jamentarier mehrfach mit eindrucksvollen Ausführungen 
listen, fanden ihren Niederschla®@ in mehreren Entschlie- 
ingsen, die durch die allgemeine Notlage beeinflußt wurden 
SE "aber trotzdem in maßvollen Grenzen hüelten. Ferner 
urde der Beitritt zur BReichsgewerkschaft der deutschen 
nbahnbeamten und -Anwärter beschlossen, in der nunmehr 
tliche Klassen der deutschen Eisenbahnbeamten organisiert 
d. — Zum Vorsitzenden wurde Eisenbahn-Obersekretär 
ker-Berlin, zu seinem  Stellvertneter der Obervorsteher 
‚besser-Leipzig-Oetzsch gewählt. Das Büro befindet sich in 
lin-Rummelsburg, Prinz Albertstrabe 31; 
Benutzung von Schnellzügen durch Militärpersonen, ' Mit 
iger Gültigkeit tritt folgende Änderung i in Kraft: die Be- 


150. Kıı Ist ch: neh? en lanber Sienstlich 
peisende Militärpersonen sowie Transporte bis zu drei 
ın derselben Militärformation können bei Entfernungen 
er 150 km Schnellzüge zum Militärfahrpreis gesen Zahlung 
rifmäßigen Schnellzugzuschlages benutzen, doch ist hier- 
ein ‚Vermerk auf dem Ausweise mit Dienstsiegel und 
terschrift erforderlich. Die Schnellzugmindestgebühr wird 
cht erhoben. und zwar auch dann nieht, wenn bei. Reisen 
ber 150 km Entfernung nur eine kurze Strecke im Schnellzug 
koelegt wird. Die Benutzung von Eilzügen ist ohne 
De eaang sestattet. ö 


ee der ahnen Anal sind Pole: ie 
eichterunsen zu@sestanden worden: Einfuhrbewilligungen 
Sendungen nach Dänemark und dem ‚ehemals deutschen 
ee sind allgemein E ee ae 


Sinner Messs (He- 


sen isst 285 nee nach ee 
& und es müssen die 


Austuhrbew! 1 hi gung beizuleven, 


len. In Fortfall. oa = rs eeehntizungen 
emo ilmachunsskommissars in Schleswig. Die neuen 
'zstationen zwischen Deutschland und Dämemark sind 
urg und Tondern, während sich die deutschen Grenzzoll- 
in Bene Weich> und Tondern befinden, 


— Der viergleisige Ausbau der Vorortstreeke Berlin-Ora- 
nienburge ist nunmehr mit dem Umbau des Bahnhofs Birken 
werder in Angriff genommen worden. Birkenwerder ist für 
eime ganze Reihe umliesender Ortschaften die Güterempfangs- 
und Versendestelle Um den bisher zweisleisixen Bahnkörper 
in einen viergleisigen ausbauen zu können, muß der Personen- 
bahnhof, der bisher rechts der Bahnstrecke lag, vorübergehend 

auf die linke Seite der Bahn verleet werden. Da eleichzeitig 
auch eine Reihe von Straßenkvreuzungen beseitigt werden soll, 
muß der Bahnkörper und auch der meue Bahnhof höher- 
geleet werden. Zunächst werden die beiden wewen Gleise 
auf dem erhöhten Bahnkörper fertiggestellt, und dann folet die 
Erhöhung des jetzigen Bahnkörpers. Zur Verlegung des Bahn- 
hofes auf die andere Seite der Verschiehecleise sind die Ar- 
beiten bereits in vollem Umfanse aufsenommen worden. Ein 
Fachwerkbau, das vorläufige Empfanesgebäude mit Dienst- 
raum, Stellwerk usw. ist bereits im Rohbau fertirssestellt, so- _ 
daß voraussichtlich noch vor Anfang des Winters mit der 
Inneneinrichtung begonnen werden kann. Der Zu- und Abgang 
der Reisenden erfolgt über einen hölzernen Übergang, der 
schon den Verkehr vom alten Vorortbahnsteie nach beiden 
Seiten der Bahn vermittelte. Auch der meue Bahnsteig ist 
zum größten Teil schon aufgeschüttet worden. Zwischen 
-Birkenwerder und Borgsdorf, der nächsten nach Oranienburg 
zu geleoenen Station, ist der Bahnkörper für die beiden newen 
Gleise bereits aufgieschüttet, sodaß hier nur noch die Gleise 
oeleet zu werden brauchen. 

— Wagengestellunz für die Beförderung von Kohle, Koks 
und Briketts in der Zeit vom 16. bis 31. Juli d. J. Nach einer 
vom Hauptwasenamte im Eisenbahnzentralamt zu Berlin ge- 
fertieten Zusammenstellung wurden in den acht Stein- 
kohlenbezirken des Deutschen Reichs (Ruhr, Aachen, 
Saar, Hannover, Oberschlesien, Niederschlesien, Sachsen und 
Münster) in der Zeit vom 16. bis 31, Juli d. J. zusammen 
455559 Eisenbahnwasen sestellt g@esten nur 361 618 in derselben 
Zeit des Vorjahres. [Während der zweiten Julihälfte des Jah- 
res 1914 waren 235 653 Waeen mehr „gestellt worden. Die Zahl 
der nicht. rechtzeitix gestellten Wasıen hat sich sehr bedeutend 
vermindert; sie betrug in der Berichtszeit 4515 segien 132 687 
in der gleichen Zeit des Vorjahres (1914 waren es nur 179). 
Für die elf Braunkohlenbezirke des Reiches (Halle, 
Maedeburg, Erfurt, Massel, Hannover, Sachsen, Rheinland, 
Osten, Breslau, München und Frankfurt) wurden in der Zeit 
vom 16 bis 31. Juli d. J. insgesamt 168 657 Eisenbahnwagen 
gestellt zesıen. 134 531 in derselben Zeit des Vorjahres 1919 und 
135 785 in der zweiten Julihälfte 1914. Hier ist also die letzte 
Friedenszahl schon überholt. Die Zahl der nicht rechtzeitig 
“gestellten Wagen ist auf ein Zehntel der entsprechenden Zahl 
des Vorjahres zurückgegangen ; sie beträgt 3393 gegen 33 795 
in der eleichen Zeit des Vorjahres (in der zweiten Julihälfte 
1Xl4 waren es nur 82). 3 


— Bezirkseisenbahnrat Magdeburg. Auf der Tagesordnung 
für die am 9. September.d. J. in Masıdebure stattfindende 66. or- 
dentliche Sıtzune stehen neben der: Erledieune früherer Be- 
ratunosgerenstände wichtigere Tarıf- und Verkehrsmaßnahmen 
Mitteilungen der Eisenbahndirektion über den Fahrplan und 
dessen allgemeine Besprechung sowie die Festsetzune dies 
Zeitpunkts für die nächste ordentliche und für die nächste 
Aussehußsitzung, ° 


— Gekündigste Eisenbahnkonzession. Aus Karlsruhe (Ba- 
den) wurde der .D. Allg. Zte.“ am 18: August gemeldet: Die 
französische Regierung kündiste auf Grund des Frie- 
densvertrasies die Konzessionen der in Baden gelegenen Li- 
nien der Straßburger Straßenbahngesellschaft 
von Bühl naeh Kehl, verweigerte den Weiterbetrieb und 
entlveß 40 badische Beamte. Auf Anordnung des Reichsver- 
kehrsministeriums übernahm die Eisenbahn-Generaldirektion 
Karlsruhe die Weiterführung «des Betriebes und die Beamten. 


Österreich. 


— Wahrscheinliehe -Drosselung des Personenverkehres auf 
den Bahnen. Die Staatskorrespondenz meldet: Die ungeklär- 
ten Verhältnisse im oberschlesischen Kohlenrevier und der zu 
befürehtende Ausfall der zur Beförderung der Schnell- und 
teilweise. auch der Personenzügie unbedingt nötigen Steinkohle 
macht es nicht unwahrscheinlich, daß bereits in allernächster 
Zeit eine weitgehende Drosselung des Personenverkehres er- 
forderlich werden wird. Die in den Sommerfrischen weilende 
Bevölkerung wird daher nachdrücklichst darauf aufmerksam 
gemacht, daß ses in ihrem weieensten Interesse liert, die Rück- 
reise a en anzutreten. 
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Zeitung Hes Vereing 
Deutscher ‚Eisenbahnverwalt 


Ungarn. 


— Steigerung der Schwellenerzeugung. Nach einer Verord- 
nung des Landesregierungskommissars für Forst- und Holz- 
ancelegsenheiten wurden die Forstbesitzer und- Forstbetriebe 
verpflichtet, insofern ihnen die zur Erzeugung von Schwellen- 
holz notwendigen Arbeiter nicht zur Verfügung stehen, zur 
Herstellung von 22 bis 45 m lansen Schwellen geeignete 
Klötze zu erzeugen und sie der Direktion der köniel. ung. 
Staatsbahnen anzubieten. Die Preise, welche die Verordnung 
festsetzt, wechseln Aoen, 510 und 1010 Kr. für ein Kubik- 
meter. 


—  Ungarisches Warenverkehrsbüro. Nach einer Verord- 
nung des Handelsministeriums- wurde das senannte Büro 
mit dem königl. ungarischen Handelsministerium vereinigt und 
setzt seine Wirksamkeit unter der Benennung ‚Warenverkehrs- 
büro des königlich ungarischen Handelsministeriums“ fort. 


— Ungarisch-polnische Handelskammer. Unter dem Vor- 
sitz des Barons Albert Nyäry hat sich im Beisein von Veer- 
tnebern der ungarischen und polnischen. Regierung, sowie sämt- 
licher Interessenvertretungen die Ungarisch-polnische Han- 
delskammer „ebildet; sie hat ihre Tätiekeit bereits aufge- 
nommen. ? 


— Die Bilanz der Ungarischen Levante-Seeschiffahrt-A.-G. 
weist für das Geschäftsjahr 1919 imen BReingewinn von 
1163165 Kr. auf. \ 


Das ungarische Schiffahrtswesen 
gerenielt werden. In Szob, 


— Die Donauschiffahrt, 
wird demnächst vendeültig 


die den Güter- und Reiseverkehr mit dem Ausland und den 
besetzten Gebieten vermitteln werden. Die mit der internatio- 
nalen Donaukommission in Paris gepflegenen Verhandlungen 
haben wein günstiees Ergebnis „ezeitist. Die amerikanische 
Kommission, (die die Verteilung der Donauschiffe vornehmen 
wird, verhandelt schon seit längerer Zeit in Wien, Pra«e, Bel- 
grad und Budapest. Da die ungarische Fluß- und Seieschiff- 
fahrt-A.-G. sowie die Donaudampfschiffahrt-Gesellschaft in 
kürzester Zeit unter enelische Obhut gelangen. sollen, bleiben 
die ungarischen Schiffahrtssiesellschaften unversehrt. Die ene- 
lische Aufsicht wird nur finanzieller Natur sein, sodaß die 
‚ungarischen Schiffahrtsgesellschaften ihre vollständige Selb- 
ständigkeit bewahren werden. 


— Beratung über den Elektrizitätsgesetzentwurf. Unter defh 
Vorsitz des Staatssekretärs Dr. Paul Liptäk fand im Handels- 
ministerium ine Beratung über den von Fachingenieuren aus- 
gearbeiteten Entwurf einer Gesetzvorlage betr. Erzeugung, Lei- 
tung, Verteilung und Vier wertung der elektrischen Kraft statt, 
in der dieser Entwurf sowohl im allgemeinen, wie auch in den 
Einzelheiten besprochen wurde. Gegen die Grundsätze des Ent- 
wurfes wurden keine Einwände erhoben, nur gegen einzelne 
Bestimmungen wurden seitens einiger Behörden Gegenvor- 
schläge unterbreitet. Auf Grund des Entwurfes wird das Han- 
delsministerium den Gesetzentwurf endeültig ausarbeiten. Da 
die allmähliche Elektrisierung der königlich ungarischen 
Staatsbahnen für die nächste Zukunft beabsichtigt "wird, ist 
der Erlaß des Elektrizitätssesetzes für das unearische Ver- 
kehrswesen von. wichtiger Bedeutung. 


— Ungarisch-Orientalische Wirtsehaftszentrale Der Präsi- 
dialrat dieser Zentrale hielt unter Vorsitz des Geheimen Rates 
Leo Länczy eine Sitzung ab, in der der Vorsitzende zunächst auf 
die Tätiekeit der Ungarisch- Orientalischen Wirtschaftszentrale 
während des Krieges einen Rückblick warf und der Geschäfts- 

möglichkeiten gedachte, die sich nach Eintreten des Friedens- 
‚zustandes auf dem Gebiete des ungarischen Ausfuhrhandels 
erschließen. Es wurde einhellüg «der Beschluß sefaßt, zur 


an ee der ischfleen Beziehungen Unsarns 


mit dem Orient unverzüglich vorbereitende Schritte zur Er- 
richtung balkanischer Handelskammern zu unternehmen. 


Übrige europäische Länder. 


— Heftige Auseinandersetzungen auf dem französischen 
Eisenbahnerkongreß, Aus Genf wird der „D. Alle, Ztg.“ m 
term 23. August osemeldet: Die ' „Humanite“ gibt von dem 
französischen. Eisenbahnerkongreß nur einen zusestutzben Be- 
richt, der. die heftisen. Auseinandersetzungen und die ausen- 


fällige Niederlage der revolutionären Führer im letzten. Eisen-: 


bahnerstreik kaum erkennen läßt. Um so mehr beschäftigen 
sich die anderen Blätter damit. So erfährt man, daß einer der 


‚Sie haben kein Vertrauen mehr zu Euch. Sie haben die Arbe be 


- schwächt hat. 


Gönyö’ 
und Ersekesanäd werden, Zoll- und Hatenkapitanate errichtet, 


- Burma, Indien und Persien durchqueren und schließlich 


- Jand und Frankreich 


7 


Führer des Streiks, Barbin, u. a. den “extremen den 
schaften sagte: „Ihr habt uns in die Patsche gebracht. Es 
nur zwei Leute, die uns herausziehen können: Leguien um 
Bidegarray. Deshalb haben wir diese Leute zur Leitung x 
rufen, und sie werden dort bleiben. Die organisierten Ei 
bahner der Provinz haben Eure revolutionären Theorien sat 


wieder aufgenommen, weil sie angeekelt waren von der . 
tung der Pariser Gewerkschaften.“ Andere sprachen ähn 
und so hat auch dieser Kongreß, der der letzte Teilkongı 
vor dem allgemeinen französischen Eisenbahwerkonsreß 

17. September ist, mit dem Siege der alten Gewerkschaftsm 
heit „eendet. Übrigens waren auf diesem Kongreß von 
Gewerkschaften nur 94 vertreten, und auch von diesen konnt 
viele die genaue Anzahl ihrer Mitglieder nicht angeben, € 
Beweis, wie sehr der letzte Streik die Gewerkschaften g 
„Ps ist nieht überraschend,“ sagt der „Tem 

„daß unter den segienwärtissen Verhältnissen die Führer 
geoenseitie dee Verantwortung für das mißelückte Maiah 
teuer zuschreben.“ „Progres du Nord“ sagt, die Allgem 
Arbeitervereinigung habe der Arbeiterklasse durch ihre St 
lunenahme ‚geeenüber den Bolschewisten einen Dienst erwi 
sen, der ihre Fehler einigermaßen gutmache, 


Fremde Erdteile. 


— Eine engliseh-französische Querbahn durch Asien, Au 
Kreisen, die an den französischen Siedelunsen in Hinterindie 
beteiliet sind, ergeht eine Anregung zum Bau einer Eisenbal 
die die f ranzösischen und enelischen Siedelunssen und Einf 
gebrete jener Gessenden miteinander und mit Europa auf 
Landwes’s in Vierbindung brinsen soll. Sie würde 8 


Mieesopotamien den Anschluß an die Baedadbahn erreie 
Durch. diese würde der Anschluß an das europäische Ei 
bahnnetz hersestellt werden; es wird aber auch eine Wı 
bewerbslinie durch Syrien erwogen, an die sich dann, um ] 
zu erveichen, eine Schiffisverbind 
durch das Mittelländische Meer anschließen müßte. Im Z 
menhang damit soll Annam und Tonekin einerseits mit 
und Burma andrerseits in Eisenbahnverbindung gebracht 
den. Hierfür kommen zwei Linien in Frage: entweder 
ganz neue Verbindung durch Nord-Siam über Vinh oder « 
weiter südlich nelegiene, unter Benutzung bereits bestehend 
Strecken über Mulmein, Rahene und Khorat. Dier neuen Qu 
bahn durch Asien wird in französischen Kreisen größere 
deutung als der Sibirischen Eisenbahn beigemessen. Die : 
mieinschaftlichen \wirtschaftlichen, politischen und mili 
schen Interessen, die eine solche Eisenbahn für England u 
Frankreich schaffen würde, würden, so folgern die Förde 
dieses Planes, die bestehenden Beziehungen zwischen bei 
Ländern noch enger machen. Die Bedeutung der newen Vi 
bindung liert also deutlich mehr auf politischem Gebiet 
auf dem des Verkehrs. Die meuen, diesmal von Frank 
ausgehenden Pläne sind Zz. eine Wiederaufnahme 
Wünsche Englands, das schon seit Jahrzehnten ‚eine Ver 
dung über Land nach Indien erstrebt. Durch die Ferti 
lung der Bagdadbahn, des westlichen Teils dieser Veerbindt 
und dadurch, daß diese infolge dies Friedensschlusses in 
lische Gewalt gekommen ist, haben diese Fias { 
mächtige Förderung erfahren. 


— Untergrundbahnen für Indien. Kalkulia und Bom a) 
haben sich in den letztem Jahren so vergrößert, daß die | 
bringung ihrer Bevölkerung und ihre Beförderung zwi 
Wohnung und Abeitsstätte zu einer schwer zu lösenden 
geworden ıst. Es wird daher für beide Städte nach « 
schem und amerikanischem Muster die Anlage von ne 
bahnen angerest. In bezuzr auf Kalkutta sind die Erö 
gen schon so weit gediehen, daß der städtische Oberingen 
seine Ansicht dahin ausgesprochen hat, der dortige 
eiene sich zum Bau unterirdischer Anlagen, und er selbst 
den Plänen, die die Hienstellung eines städtischen 
verkehrs unter der Erde bezwecken, günstig gegenüber. E 
erhöhten Mieten, eine Folge des gesteigerten. Wiertes des G 
und ‘Bodens in der Stadt, haben. die ärmere Bevölkerung & 
zwungen, in den ferner liegenden Vororten Wohnung 
suchen. Jetzt_wird der Verkehr zwischen diesen und 
neren Stadt nur in ungenünender Weise durch langsam 
vende Straßenbahnen und durch Fähren vermittelt. Um 
tere zu ersetzen, müßte auch’ der Hugli untertunnelt- wi 
Die Schaffung von Schnellbahnen würde der arbeitend 
völkerung größere Freiheit in der Wahl) ihrer Wohnung 
Arbeitsstätte geben. und so einem dringenden Bedürfnis 
fen. ‚Irren wir nicht, so sind auch schon Pläne für 


- Eisenbahnfracht für Güter zur Ausfuhr in amerikani- 
n Schiffen. Wie die „Industrie- und Handelszeitung“ 
Se hat das Schiffäahrtsamt der Vereinigten Staaten 
n Amerika bis zum 1. Januar 1921 die Wirkung einer Be- 
immung des newen Schiffahrtsesetzes aufgehoben, die bil- 
gere Eisenbahnfrachtraten für Ausfuhrgüter vorsieht, die 
it amerikanischen Schiffen befördert werden sollen. Admi- 
_ Benson, der Vorsitzende des Schiffahrtsamtes, erklärte, 
ß der Aufschub für die Erprobung und die richtige An- 
dung des Gesetzes notwendig sei. 
ländische Dampfergesellschaften gegen diese Bestimmung 
erspruch erhoben hätten, was voraussichtlich zu diplo- 
ischen Besprechungen mit ausländischen Begierungen 
ühren würde. 


— Amerikanische Werbung für die Erhöhung der Fahr- 
preise. Die Schwierigkeiten, mit denen man in Deutschland 
zu kämpfen hat, sind mehr oder weniger international. Dies 
trifft auch für das gesamte Verkehrswesen zu. Die ameri- 
kanischen Straßen-, Überland- und Schnellverkehrsbahnen. kom- 
‚men mit dem bisherigen Einheitstarif von 5 Cts. bei weitem 

‚nicht aus. Schüchterne Bestrebungen mit Aufschlägen von 
ı 2 und 3 Cts. bringen auch selten den erwünschten Erfolg. 
)ıe städtischen und zwischenstaatlichen Aufsichtsbehörden 
m erden daher von den Vierkehrsgesellschaften mit Eingaben 

m Erlaubnis zur Erhebung stark erhöhter Fahrpreise be- 
ürmt. Daneben wırd das öffentliche und das Gewissen der 
Fahrgäste durch die Tagespresse und die Fachpresse bear- 
peitet, ferner durch kleine Bahn-Hausorgane, dienen Verbrei- 
‚tung vielfach dadurch erleichtert ist, daß in seiner großen An- 
hl, besonders kleiner und mittlerer Städte Amerikas die 
s- und Elektrizitätsversoreung sowie die Straßenbahn sich 
‚den Händen der eleichen Unternehmergruppe befinden. 
Das gemeinsame Ablesen der Gas- und Elektrizitätszähler 
d das Einziehen der monatlich fälligen Beträge führt zur 
meinsamen V:erieilune und Verbreitung von zweekentspre- 
enden Werbeschriften zur Erziehung der Abnehmer in dem 
‚Gesellschaft genehmen Sinne, z. B. zur Anschaffung ıelek- 
her Büseleisen, sonstiger Hei- und Kochapparate, 
ch- und Haushaltungsmaschinen-Antriebe, Hausnummern- 
‚beleuchtung usw.; zum weitgehenden Gebrauch der Straßen- 
‚und Überlandverbindung an Stelle von Eisenbahnen, Auto- 

a bilen. oder Omnibussen, und zwar nicht nur zu Nutzfahrten, 
;ndern auch zu Verenügunesfahrten, , B. zu Abendfahrten 
an heißen Sommertagen, zu Sport- und Verenüeungsplätzen 
der Vororts USW. Ein gutes Beispiel von Bahnweerbe- 
‚schriften, die die „Erhöhung zu niedriger Fahrpreise“ im 
ei. 10% haben. bringt das Eleetrie Railway Journal, Neuyork, 
‚vom 3. April 1920 in Gestalt von Wiedergaben aus der „Sub- 
ay Sun“ (Unter grundbahn-Sonne) und dem „Elevated Ex- 

“ (Hochbahn - Eilverkehr)  Neuyork. Vergleichendes 
hnisches Wissen, ©esunder Menschenverstand, das Auge 
nd Gemüt werden durch Abbildungen und Satzanordnung an- 

est. Die die Bilder begleitenden Worte sind kurz aber 
effend: besonderer Wert ist auf packende, gutgesetzte Über- 
(riften. @selegt, zZ. B.: 
euerrateundBahntarif. Die Steuerbehörde steht 
m Budget von 316 521/427 Doll. gegenüber. Es soll zu- 
nmengestrichen werden, obwohl sich alle Sachverständi- 
n darüber einie sind, daß die neue Stewerrate einen Höchst- 
cord darstellen wird. Diese erhöhte Stewerrate wird unter 
bisherigen Umständen überwiegend von den Mietern zu 
‚sen sein in Gestalt höherer Mieten und: von allen Verbrau- 

n. in Gestalt höherer Einkaufispreise. Bei einem Bahntarif 
1 5 Cts. erhält die Stadt (Neuyork) für ihr Untergrundbahn- 
la gekapital von: 250 Millionen Dollar keine Verzinsung, 
her muß sie einen entsprechenden. Ersatzbetrag in ihr Bud- 
einstellen und sich durch Stewererhöhung mehrere Milli- 
en Dollar Einnahmen schaffen, um Lombardzinsen für das 
ld zahlen. zu können, das sie geborgt hat, um den Bau von 
bergrundbahnmen zu ermöglichen, Ein ‚erhöhter Bahntarif 
2ue der Stadt für ihre Kapitalanlage ın der Untergrund- 
‘Einnahmen schaffen und dadurch Steuern, } Mieten und 
al BE eren Preise ermäßigen. 

Die Seele des Vertrages. Als die Stadt im Jahre 
(3 den Untergrundbahnvertrag abschloß, hatte der Nickel 
ter vollen. Wert von 5 Cts. Die Hälfte dieses Wertes ist jetzt 
ibgequetscht. Die Fahrkarte erkauft dem Fahrgast den 
en Wert einer Fahrt. Die Seele des Vertrages erfordert 
ständige Gesinnung und Zahlung eines vollen "Gegen w. ertes 
"die Fahrkarte. 
inge,die im Preis ums Doppelte gestiegen 
n.d. Bäcker. Schneider usw. mußten ihre Verkaufspreise 
J Verhältnissen anpassen oder ihr Geschäft zumachen. Es 
st dasselbe im Verkehrswesen. _ Gehälter, Stahl, Kupfer, 
Kohle, Holz usw. sind um 100 % im Preise gestiegen. Wäre 
ich mehr als anständig, auch den Fahrgeldpreis ent- 
hend zu erhöhen? 


GGG 


Er hätte erfahren, daß 
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%0 amerikanische Meiten (rund 32 km) auf der 
Untergrundbahn für einen Nickel. Eine Karte 
zeigt die langsestreckte Halbzunge Manhattans, unweit deren 
Spitze das Rathaus (City Hall) Neuyorks selessen ist, von dem 
aus wichtige Untergrundbahnstrecken ausstrahlen (tief- 
schwarze Linie). Dieschwarzweißsestrichelten Wettbewerbs- 
linien, deuten die Bahnverbindung nach den wichtigeren, durch 
Eisenbahnen erreichbaren Vororten an. Eine Aufstellung 
zeit vergleichsweise die Entfernungen in amerikanischen 
Meilen, die von dem Verkehrsmittelpunkt aus für die ent- 
sprechenden Fahrpreise (fares) in Cents zu rlesen sind. 
So kostet die 20-Meilen- Untergrundbahnfahrt 0,05 Doll. 
(5 Cts.), während die ebenso lange Fahrt mit der Eisenbahn 
nach Perth Amboy 0,67 Doll. (67 Cts.) kostet. 

Die Zukunft der Stadt Neuyork erfordertin 
steigendem Maße Schnellverkehrsgelegen- 
heiten. Die Abbildung zeiet die ornamental sehr anspre- 
chend in Eisenbeton als Hochbahn ausgeführte Coronastrecke 
der Queensboroush-Hoch- und U ntergrundbahn. Erweiterungen 
erfordern neue Kapitalsanlagen in hohen Beträgen. Geldan- 
lagen können dem Geldeeber aber nur schmackhaft „emacht 
werden, wenn für das bereits anreleste Anlacekapital eine 
angemessene Verzinsung sichergestellt ist. Dies erfordert an- 
semessewe Heraufsetzung des Fahrseldes. 

Beide auseestreckten Hände verdienen 
ihren Lohn. Der Nickel pfleste beide Hände seines Angıe- 
stellten auf die Dauer von 10 Minuten zu bezahlen. Jetzt 
zahlt er nur für 5 Minuten. Beweis: Steigerung der Lohnliste. 


- .* Im Jahre 1916 
tatsächliche Zahluns 8308 629 Doll. 
Im Jahre 1920 
für gleiche Anzahl Ans estellter 16 808 750 Doll. 
Nttrr eine angemessene Erhöhung des Fahrsieldes kann für 
diese Auseaben einen Ausgleich ‘schaffen. 

Zurückvergeütung der Kraftdureh das Fahr- 
seld. Das Fahrgeld kostet noch senau dasselbe. nämlich 
5 Cts. Ein Kohlenhaufen von „33 t“ war im Jahre 1913: 
„100 Doll.“ wert; ein Kohlenhaufen von „16 t“ erforderte im 
Jahre 1919: 100 Doll. Ausgaben. Außerdem ist infolge der 
Verlängerung der Strecken der Wert der Fahrkarte gestiegen. 
Die Herbeiführung eines entsprechenden Fahrpreisausgleiches 
beweist gute Gesinnung. 

Die American News Company Inc. hat alle Zei- 
tuneshändler davon benachrichtigt, daß der Preis der Sonn- 
tagsauseabe des „New York American‘ vom 8. Februar ab auf 
10 Cis. heraufgesetzt ıst. Wir elauben, daß erhöhte 
Arbeit und Materialkosten diese Preiserhöhung rechtfertigen. 
Wir fordern aber auch aus denselben Gründen die Bewilli- 
ceune eines angemessenen Fahrpreises. 

In welchem Maße die amerikanischen Bahnen zum Teil not- 
leidend sind. geht aus den Berichten der Konkursverwalter 
und Treuhänder hervor. So berichtet R, H. Nexsen, Elektro- 
ingenieur der Verkehrskommission des Staates Neuyork, daß 
die Straßenbahnen in der Stadt Neuyork über 6% Millionen 
Dollar aufwenden müßten, um ihre Strecken, Wagen und son- 
stiwen Anlacen in erstklassieen Betriebszustand zu versetzen 
(Eleetrie Tracetion Mai’ 1920). Dis Bostoner Hochbahn-Ge- 
scllschaft hat nach den Angaben ihres Treuhänders im Monat 
März etwa 29 Mill. Doll. Einnahmen_gehabt; denen allein 
Betriebsauseaben "in Höhe von 2,8 Mill. gesenüberstanden. 
Die. Selbstkosten je Fahrgast beliefen sich auf. rund 9,7 Cts., 
denen rund 48 Uts. Arbeitslöhne e„esenüberstanden, Die 
Hochbahn hat ihre Cambridee-Untergrundbahnstrecke für 
7868000 Doll. an die Gemeinde verkauft und von ihr diese 
Strecke gesen eine Jahreswebühr von 400000 Doll. gepachtet. 
‚Der Geldertrae@ soll zum Teil zur Verbesserung des Kapital- 
dienstes dienen, zum Teil — sobald die Wirtischaftsverhält- 
nisse besser werden — zum Anschaffen von neuem Fahrpark. 
(Aus Elektr. Kraftbetriebe u. Bahnen.) 


ER. Bücherschau. 


— Der Warenverkehr mit dem Auslande Es eibt wohl 
heute wenie Industrielle und Kaufleute, die nicht in geschäft- 
licher Verbindung mit dem Ausland stehen. Die Neugestal- 
tung der Österveichischen Republik bedingt es, daß Handel und 
Industrie auf die Aus- oder Einfuhr angewiesen'sind. Die ge- 
setzlichen Bestimmunsen über den Warenverkehr mit dem 
Ausland sind jedoch stets dem Wechsel unterworfen und in 
zahlneichen Gesetzen, Vollzuesanweisungen und Erlassen, zer- 
streut, so daß oft über den Mangel einer übersichtlichen Zu- 
sammenfassung dieser Verordnunsen „eeklast wurde. Der 
Kaufmann und der Industrielle muß heute seine Entscheidun- 
een sehr rasch treffen und wird in seiner Geschäftstätigkeit 
schwer beeinträchtigt, wenn ihm die &esetzlichen Bestimmun- 
een nicht zur Hand sind. Eine Zusammenfassung aller in 
Frage kommenden Bestimmungen, die es dem Kaufmann er- 
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mörliecht, sofort das Richtiog zu treffen: sich an die richtige - 
Stelle zu wenden, hat es bis jetzt nicht veweben. 
stande wird nunmehr durch ine Broschüre abe&eholfen, die 
das Gremium der Wiener Kaufmannschaft zur Ausgabe bringt.-] ein umentbehrlicher Behelf sein für jeden, der in ge 
Diese vom Gremialsekretär Dr. Otto Müller verfaßte Zu- 
samımensbellung enthält in übersichtlicher Form. alle bis am 
1. Juli d. J{ in Geltung stehenden Bestimmungen über die Ein-, 
(Listen der »£in- und ausfuhrverbotenen 

Waren), über den Zahlungs- (Deyisen-) Verkehr mit dem Aus- . 


Aus- und, Durchfuhr 


» 


AR 


Diesem . Übel 


lese 


Amtliche Bekanntmachungen. % 


1. KaBa ne En 


Br 21. August 1920 verschied in Hannover, wohin er sich nach Ueber- 
tritt in den verdienten Ruhestand. begeben hatte, der 


Geheime Kauras 


Herr Emil Meyer- Bechereh 
Regierungs- und Baurata D. 


Der Verstorbene, 


der zuletzt mehrere Jahre das Betriebsamt Mayen als 


dessen Vorstand in verdienstv oller Weise verwaltet und sich während dieser 


Zeit die Achtung und Zuneigung der Beamten und Arbossr erworben hat, . 


wird unvergessen bleiben. 


Wir werden sein Andenken stets in Ehren halten. 


Trier, den 27. August 1920. 


(837) 


Der Präsident 
und die höheren Bauten der Stammeisenbahndirektion Saarbrücken, 


2. Gebühren. 


Güter- und Tierverkehr. 

Vom 1. September 1920 an wird das 
Wäsenstandseld für je — auch nur an- 
gefangene — 24 Stunden nach den fol- 
Senden, ermäßigten Sätzen berechnet: 
10. M (11,80 Kr.) für die ersten 24 Stun- 
den, 30 AM (35.40 Kr.) für die zweiten 


24 Stunden, 50 M (59 Kr.) für jede wei- 


teren 24 Stunden. " 
Dresden, am 28. Ausust 1920. (832) 
Eisenbahn-Generaldirektion, IL Abt. 


Ermäßigung der Wagenstandeelder. 
Wegen der zurzeit eünstieen . Be 
triebs- und Verkehrslage werden vom 
1. September 1920 ab für das mecklen- 
burgische Netz der Reichseisenbahnen 
die im Nachtrag III zum Deutschen 
\ısenbahn- ee Teil I, -Abtei- 
lung. B "Ne beingiebührenltarif Ab- 
sehnitt VII, Ziffer a4 bezeichneten Wa- 
a VE von: 
0 .M für die ersten 24 Stunden, 
3 M für die zweiten 24 Stunden, 
50 M für jede weiteren 24 Stunden 
anstatt der bisherigen Sätze von 10 M, 
50 A und 100 MH erhoben. 
Schwerin, den 26. Ausust 1920. 


(833) 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Cöln- Bonner Kiserhuhneik- 

Am 1. September 1920 wird der Gü- 
terbahnhof Cöln-Sülz, der bisher nur 
für den Verkehr der angeschlossenen 
Werke freigegeben war, auch für den 
allgemeinen Wagenladungsverkehr, 'so- 
wıe für Stückgutmengen von minde- 
stens 2000 kg in einem Wagen, die von 
den Versendern und Empfängern selbst 
be- und. entladien werden, ‚eröffnet. 


Kopf- und Seitenrampe zur Verladung 

von Fahrzengien vorhanden. 

Cöln, den’ 28. August 1920. (831) 
Direktion. 


4. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahngüter- 
Heft A, Anhang 4 (Stations- 
tarif). 

Mit Gültiekeit vom 25. "Oktober 1920 
erhalten die Abfertieungsbefusnisse 
von Station’ Preußen auf Seite 214 fol- 
eende Fassung: 


Tfiv.-209. 
verkehr, 


Nur für Sendungen der angeschlos- 
senen Werke, und. zwar: 

a) Wasenladunsen, 

b) Frachtstückgüter in Sendungen 


von mindestens 2000 k& von einem 
Absender an einen. Empfänger. 


‚Es ssen, den 20. Auecust 1920, 
Eisenbahndirektion. 
w idee audwestdettscher 


verkehr, a‘ 
Pfälzischer Binnenverkehr, 

Badisch-pfälzischer Güterverkehr, 

Pfälziseh-württembergischer - Gütern 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. 1920 
erscheint der gemeinsame Nachtrag I 
zu den. Tarifheften 5, 6 und 8 des west- 
deutsch. - südwestdeutschen - Verkehrs. 
Er enthält Entfernungen für den Ver- 
kehr zwischen den’- pfälzischen und 
preußischen Stationen: des Saargebüets 
einerseits und (den badischen, bayerisch- 
pfälzischen und 
Stationen anderseits. 

Dureh diesen N achtrag erden suf- 
gehoben : 
1. im pfälzischen Binnen- 
gütertarif: die Entfernungen 

zw ischen den. saarpfälzischen "Star 
tionen eimerseris und den übrigen 
pfälzischen Stationen anderseits; 
2. 13m badisch- pfälzischen 
und 


bereischen Gütertarif: 


We" Hierzu eine Beilage von: Heinrich Müller, Bremer Zigarrenfabrik und Versandhaus, Bremen. 


Herausgegeben im Auftrage des: Vereins Deutsche 
von dem verantwortlichen Schrif ItaR 
Y Verlag von Julius Springer in Berlin W 


Geh, 1 DOEBIET ERAISS Dr, v, 
. — Druck von 


land. über die“ olanthabnhgen Zollermalicneen un 
 aufschläge sowie über sonstige noch bestehende Beschränku 
gen des Warenverkehres auch im Inland. Die Broschüre \ 

| lichen Beziehungen mit dem Ausland steht. Interessenten w 
79 Seiten umfassende Zusammenstellung zum 
kostenpreis von 15 K. im Gremium der Wiener Kanfı 
‚schaft, IV., Schwarzenbergplatz 16, Mezzanin, 
gegen Voreinsendung des Betrages zuzüglich Porto zug 


? sbeilen. 


. werden für die badischen ‘Station 


( ee | 


Güter- 
Bart: BACH NE (587) im ‚der u 


 betrawen : 


württembergischen _ + 


pfälzisch - württem-' 


r Eisenbahnverwaltungen 
‚Ritter in Berlin, 
8. Beriiann & Co. in Berlin SW, . 


> ung d 
ee Deutscher Ei 


abgegeben 


die Entfernungen zwische 
saarpfälzischen Stationen 
seits und den badischen und 
tembergischen Stationen 
Selts; 
Dan westWentscheud W 
: deutschen Gütertarif 
seither in den Tarifheften 5, 
‘8 gültig gewesenen Entfern 
der preußischen ‚Stationen 
‘ Saarsebrets. 
Soweit Erhöhungen eintreten, 
diese erst vom 1. November 19: ; 
Näheres bei den beteiligten ] 


Frankfurt 0), Aucust 1000, 
Eisenbah wmiivektion. : 


RR ‚Badischer Gütertarif. 


Schweizergebret die  Ladegebü 
Nachnahmeprovision, Dieckenmiei 
Gebühr für Interessiedek 
und für Verwägen zum Teil & 
zum Teil durch Einführung - 
Sätze in Frankenwährung ergänzt, 
‚ durch Tariferhöhungen eintreten 
den gleichen Zeitpunkt wird au 
Übergangssendungien nach und v 
Schweiz auf den Stationen W 
Singen und Konstanz die Lad 
Nachnahmeprovision, Deckenm 
die Gebühr für Interessediekla 
dem aus unserem Tarifa anzeiger 
giebenden Umfang erhöht. FB 
Karlsruhe, den 24. August 192 
Eisenbahn; Generaldirekti 


; ' Bayerischer Lloy 

Sehiffahrts-Aktiengesel 

- Lokaleütertarif. Änderungen un 

gänzungen von. Brsiimrann > 
Frachtsätzen. 

- » Mit Gültigkeit vom 1. Sept 

D> auf- Weiteres werden in 


Ne: 40 vom 12. J uni 1920 .na6 
Bestimmungen wie folgt geän 
ZUR) Frachtgebühren). 
Der "Absatz „Die feststeh Se 
hältniszahlen betragen: usw.‘ 
folgenden zu ersetzenz 
„Die ee Verh 
Zur Umrechnung = 
auf Pfennige . .-.‘. 
„. österr Heller 2 
'„. 6echoslovak. Be 
„ ungar. Heller f 
RETHIBIEN e 
Bamarea 
In der Tabelle, ae d 
ben der Frachtberechnungswä 
jeweils bei „Para“ der Zı 
jugoslav. Heller“ zu streich 
Im Verkehre mit Belgrad: 
für Zemun gültigen Tarifzi 
wendet. : 
Regensburg, den 28. Au 


_ Zeitung des Vereins. 
Een Eisenbahnverwaltungen. 
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SCHNITTMATERIALI 


Caesel. En, öhe 


| Iher 60 000 0 Heifdampflokomotiven 
Be ne _ mit Überhitzer Patent Ww. Schmidt 
für en 700 er rei 


im Betrieb und Bau befindlich 


Patente in allen Industriestaaten 


KNORR-BREMS Z Akte 


Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. 
Mailand 1906: Großer Preis. = Brüssel 1910: Ehrendiplon. —= Turin 1911: 2 Große Preise. 


Abteilung I für Vollbahnen. - 


Luftdruckbremsen für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- u. 
Schnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f.:Güter-, Personen- u. Schnellzüge. Einkammer- 
bremsen f.elektr. Lokomotiven u.Triebwagen. Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr. Triebwagen. 

Dampfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. Preßluftsandstreuer für Vollbahnen. 

Federnde Kolbenringe. Luftsauge- u.Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 

lokomotiven. Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer, 

Vorwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für Lokomotiven. 


Abteilung H für Strafsen- und HKHleinbahnen,.. 
(Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bökerbremsen) 


Luftdruckbremsen für Straß«.-u. Kleinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen 

Selbsttätige Einkammerbremsen. Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen 
Achs- u. Achsbuchskompressoren. Motorkompressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- 
steuerung. Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 
f. Straßen- u. Kleinbahnen. Druckluftfangrahmen, Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. Bremsen- 
Einstellvorrichtungen. Türschließvorrichtungen. Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
wickelung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für Druckluftwerkzeuge, Reinigung 
elektrischer Maschinen und anderer Gegenstände. [7001] 


= 


it 


NAHTLOS- 


SCHLAUCH, ABSOLUT DICHT, % 
VON GROSSER BEWEGLICHKEIT. ° 


FÜR DAMPF, OEL WASSERS 
SE PETROLEUM ‚GASE-ETC. 53 

: FÜR DRUCK&SAUGEZWECK 
etallschlauch-Fabrik 


Pforzheim 


VORM. 


PFORZHEIM- 
. IN BADEN. 


[7573] 


Alle Vermessungs-Instrumente 


f ®) | Katalog kostenfreil 


R.Rcis 


Biebenwerda 


(Provinz Sachsen) 
Fabrik technischer Instrumente 
: Mechanische Werkstätten 


Zeichentische, technische Papiere, Rechenstäbe, 
neueste verbesserte” Modelle 


| 
6.m. 
b.H 


Gefäll- u. Höhenmesser, 


Winkelprismen- u. Spiegel, Meßbänder 


Theoretisches Lehrbue j 


Zugleich Hilfsbuch für den Unterricht in 


" Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


k 


Verlag von Julius Springer in Berlin W9 


des Lokomotivbaues 


Die Lokomotivkraft,-die Bewegung, Füh- 
rung, Ausprobierung und das Entwerfen 
der Lokomotiven. Im Auftrage des Ver- 
eins Deutscher Maschinen - Ingenieure 
: bearbeitet 3 


von e | 
F. Leitzmann und v.Borries+ 


Mit 455 Textfiguren E 
Preis M. 34.— 
(und Teuerungszuschläge) 


Pr 
a 


Ba: S 


In diesen Tagen gelangt zur Ausgabe: 


Die Werkzeugmaschinen 
ihre neuzeitliche Darchbildung für wirt- 
schaftliche Metallbearbeitung Si 


Ein Lehrbuch 

von u 
Professor Fr. W. Hülle 
Oberlehrer an den Staatlichen Vereinigten 
Maschinenbauschulen in Dortmund 


Vierte, verbesserte Auflage E 


Mit 1020 Abbildungen im Text und au 
Textblättern, sowie 15 Tafeln 


Unveränderter Neudruck 


Gebunden Preis M.102.— ze 


Anleitung zur Durchführung von 
Versuchen an Dampfmaschinen, 
Dampfkesseln, Dampfturbinen 

und Dieselmaschinen 


Maschinenlaboratorien technischer Lehr- 
anstalten 


ö Von a u 

Ingenieur Franz Seufert 

Oberlehrer an der höheren Maschinenbause 

zu Stettin SE 

Fünfte, verbesserte Auflage = u 

"Mit 45 Abbildungen 
Gebunden Preis M. 6.— 


(und Teuerungszuschläge) 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung 
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Inhalt: 


s Koch’sche Stationsverzeichnis. | ‚ten, nisches’ Eisenbahnabkommen. —_ 
achtstündige Arbeitstag des Zug- pen-Rhein. Die schwierige Lage der. Ange- 
personals in den Vereinigten "Österreich: Herbstrickreisever- |. stellten der" Budapester . elektri, 
taaten von Amerika. kehr aus dem Salzkammereut, Bad: a Bahngesellschaften. — Hin- 
a ) der Fahrdienst-Vorschriftens- Gastein und Tirol, — Schnellzug- |. Kanal — ‚des ee 
verkehr nach Polen. a . Warenmustermesse in 

De ul Benutzung des: Ungarn: Die endeiren vier- Übrige suropäische Län- 
ahrmaterials im internationalen kehrspolitischen. Bestimmungen im der: Norwegischer Eisenbahner- 
Verbande. — Zur Verkehrslage im Friedensvertrag. — Die Frage der Konflikt. — Internationaler Eisen- 
Ruhrsebiet. — DBrölthaler Eisen- hung “der tschechischen bahn-Kongreßveerband. (I.E.K.V.) 
bahn. — Der Mittellandkanal. — . Eisenbahnen in der ungarischen — Die Bewachung der englischen 


Kurse im psychotecehnischen Prüf- 
erfahren und WLehrlines- und 
- Werkschulwesen. — Der Bund der 
württembergischen Verkehrsbeam- 


pest-Gödöllo. 
Zollaufseldes. 


ltungen irchörben sowie der übrigen im Buche oder 
ı befindlichen Eisenbahnen Europas“, ist zum letzten Male 
ı dem Stande vom 1. Mai 1914 erschienen. Es enthält, wie 
eisten unserer Leser bekannt ist, außer «inleitenden 
schnitten (Adressenverzeichnis der Eisenbahnverwaltun- 
‚ und. Vorbemerkungen über. die wichtigsten Vorschriften 
senbahn-Güterverkehrs) und einem Anhang (Personen- 
hnis der leitenden. Eisenbahnbeamten) zwei Haupt- 
; von. denen der erste die einzelnen Eisenbahnlinien be- 
weise aufführt, während*“der zweite alle Stationen in 
etischer Reihenfolge enthält und im wesentlichen dazu 
‚das Auffinden der gesuchten Station in dem ersten, 
enweise geordneten Teil zu. erleichtern. Der erste 
ildet das re des a Re Station erscheint 


ist, a Kane ler ee schaftebetrich dort E 
, und welche Rampen sie besitzt, ob Krane und Gleis- 
‚, vorhanden sind; man kann erkennen, ob und welche 
Telegsraphen- und Zollstellen sich auf der Station. be- 
» kurz, es ist in gedränster Kürze, durch übersichtliche 
bei jeder Station alles vermerkt, was für den Ver- 
ter einer Sendung wissenswert ist. Keim Wunder, daß 
Kochsche Stationsverzeichnis nicht bloß für die Eisen- 
hörden und Abfertigungsstellen, sondern auch für 
eUNO und Handelshäuser, ja für: alle größeren ‚Versen- 
2: unentbehrlighes en für den en eng 


Nationalversammlung. — 
der elektrischen 
— Die Erhöhung des 
— Ungarisch-rumä- 


Eisenbahnen «im Kriege. 
Rechtspflege. 
Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Ausbau | 
Lokalbahn. Buda- | 


- Das Koch’sche Stationsverzeichnis. 


take een ruhte. doch von jeher der Schwerpunkt 
der Arbeiten auf den Schultern der Eisenbahnverwaltungen, 
die alljährlich durch Einbesserung der inzwischen eingetre- 
tenen Änderungen und Ergänzungen die Unterlagen für jede 
Neuausgabe lieferten. So.lag der Gedanke nahe, das Hand- 
buch, das durch diese Mitarbeit der Eisenbahn längst einen 
halbamtlichen Anstrich bekommen hatte, durch die Verwal- 
tungen selbst herausgeben zu lassen. - Der Verein Deutscher 
Eısenbahnverwaltungen hat diesen: Gedanken aufgegriffen 
und will ihn in diesem Jahre zum ersten Male verwirklichen, 
nachdem durch Vereinbarung mit den. bisher Beteiligten. das 
Recht zur Herausgabe auf ihn übergegangen ist. 
Die Arbeiten sind schon seit Monaten im Gange. Allerdings 
werden die Schwierigkeiten, die eine Neuauflage während des 


"Krieges verhindert haben und sie auch heute noch beeinträch- 


tigen, anscheinend nicht überall zutreffend gewürdigt. Das 
Handbuch umfaßt nicht nur die Eisenbahnen Mitteleuropas, 
sondern auch die der übrigen europäischen Länder, mit Aus- 
nahme Griechenlands, Großbritanniens, Montenegros, Portu- 
gals und Spaniens. Während es bei früheren Auskzaben nur 
darauf ankam, die im eleichen, nur wenig veränderten Rahmen „ 
erscheinenden Angaben über die Verwaltungen, Strecken und 
Stationen immer wieder nachzuprüfen und durch Einbesserun- 
gen und Ergänzungen auf den. neuesten. Stand zu bringen, hat 
sich durch den Krieg die Karte Europas so verändert, daß es 
kaum ein Land gibt, in dem die 'Eisenbahngeographie nicht 
erundlegende Umwälzungen erfahren hätte. Die vorzuneh- 
menden Änderungen, die durch das mehr als 5Sjährige Nicht- 
erscheinen des Werkes ohnehin einen gewaltigen Umfang an- 
genommen haben, sind durch diese politischen Veränderungen 
so außerordentlich angewachsen, daß ein großer Teil des 
Buches ganz meu aufgestellt werden muß. Durch die Ver- 
schiebungen der Grenzen Mitteleuropas treten umfangreiche 
Bahngebiete in andere Verwaltungen über. Wo es sich um- ab- 
geschlossene Bezirke handelt, wie z. B. bei Elsaß-Lothringen, 
ist die Umarbeitung verhältnismäßig einfach. Vorwiegend 
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schneiden aber die neuen Grenzen durch die Verwaltungsbe- 
rirke und die einzelnen Eisenbahnlinien mitten hindurch; für 
ihre Festlegung waren teils ethnographische, militärische oder 
wirtschaftliche Gründe maßsebend, teils gewinnt es den An- 
schein, als ob sie einer Willkür des Siegers ihren Lauf ver- 
dankten. Diese Grenzen stehen überdies noch nicht einmal 
überall fest. Der Friede von St. Germain ist zwar jetzt end- 
lich ratifiziert worden, so daß die Grenzen Österreichs geg 
über der Tschechoslowakei, Polen, Italien und dem S.K.S.- 
Königreich als enderültige anzusehen sind; der Inhalt des Frie- 
dens mit Ungarn und den Balkanländern scheint aber noch 
nicht in. allen Punkten festzustehen, sodaß wir hier überall auf 
Zweifel stoßen. Dazu kommt noch die unbestimmte Zukunft 
der Abstimmungssrebiete, des Saargebiets, der .adriatischen. 
Küste usw. Alles in allem ist es also nicht möglich, jetzt schon 
eine zuverlässiee Scheidung der einzelnen. Staaten und Eisen- 
bahnverwaltungen vorzunehmen. 

Mit denselben Zweifeln und Schwierigkeiten hatten die Her- 
äAusgeber der neusten Ausgabe des Reichskursbuches 
zu kämpfen. Das BReichskursbuch hält zwar nicht nur aus 
technischen Gründen, sondern auch im Interesse des Publi- 
kums, das sich an das Kursbuch gewöhnt hat, möglichst starr 
an der einmal gewählten Anordnung und Gestaltung der Fahr- 
plantafeln fest; immerhin muß es aber selbstverständlich be- 
strebt sein, sich, sobald es irgend angängig ist, der neuen Ge- 
staltung der Landkarte anzupassen. Bei sorgfältiger Durch- 
sicht der neuen Ausgabe findet man, wie unvollkommen diese 
Anpassung bisher gelungen ist. Die vierte Abteilung (Öster- 
reich-Ungarn) ist z. B. in ihrer Gestaltung fast unverändert 
geblieben, sie faßt nach wie vor alle Bahnlinien zusammen, 
die zu der früheren Doppelmonarchie gehörten. Die poli- 
tischen Veränderungen sind überhaupt nicht berücksichtigt 
worden, die betrieblichen nur insofern, als die betriebsführende 
Verwaltung bei jeder Strecke in Kleinkursivschrift erschein® 
z. B. bei Kufstein-Vierona die Italienischen Staatsbahnen vom 
Brenner ab südwärts, bei Wien-Tetschen die Tschechoslo waki- 
schen Staatsbahnen von Znaim ab nordwärts. Die Stations- 
namen sind im Kursbuch unverändert geblieben, obschon die 
Regierungen der neuen Randstaaten fast alle Ortschaften um- 
benannt haben. Die elsaß-lothringischen Bahnen (Seite 214 
bis 232b) sind — gleichfalls unter Beibehaltung der deutschen 
Namensbezeichnungen —. als Ganzes aus ihrem bisherigen 
Platze herausgeholt und zwischen 513b (Frankreich) und 516 
(Großbritannien) eingefügt worden. Zwischen Seite 214 und 
233 ist dadurch eine Lücke entstanden; der weniser seschulte 
Benutzer des Kursbuchs wird z. B. die Seite 215 leicht ver- 
xeblich suchen und dadurch in Voerlegenheit kommen. Für 


Polen, Danzig und das Memelgebiet ist zwar ein selbständiger | 
Abschnitt eingerichtet worden, er beschränkt sich aber auf die’ 


von Deutschland abgetretenen. Strecken, dagegen ist kein Ver- 
such gemacht worden, den neuen polnischen Staat als Ganzes 
mit den von Rußland und Österreich-Ungarn übernommenen 
Gebieten zusammenzustellen; die Strecken der letzteren wer- 
den nach wie vor bei Ungarn und bei Österreich geführt. 
Diese Behandlung durch das Reichskursbuch zeigt, welche 
Mühe selbst eine als so mustergültie bekannte Veröffent- 
lichung wie das Reichskursbuch hat, in der gegenwärtigen 


Der achtstündige Arbeits des Zugpersonals in den Vereinigten Staaten. von Amerika. j 


Über ein gerichtliches Nachspiel zu dem Gesetz über dien 
achtstündigen Arbeitstag schreibt Röhling im Archiv für 
Eisenbahnwesen, Heft 4, S. 707 d. Jahrgangs: 

Allmählich fallen die Schranken, die der Weltkrieg zwischen 
uns und den feindlichen Ländern aufgerichtet hatte, und die 
sogar den Austausch geistiger Güter gehemmt hatten. So sind 
wir vor kurzem in den Besitz der seit dem Eintritt Amerikas 
in den. Krieg ausgebliebenen Vierteljahreshefte der Political 
Beience Quarterly gelangt. Sie bringen. u. a. eine in den Jah- 
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 Stationsverzeichnis wird sich also auch mit einer vorlä 


oder Jahre mit dem Erscheinen warten kann und will Be 


. die bisherige Zugehörigkeit als fortbestehend zu unterste 


‘ Neuordnung, soweit irgend möglich, Reehnung zu tragen 
die neuen” Staatengebilde in ihrer jetzigen Gestaltung in 


haben. 
klärt ist, wie in den Gebieten des 


“den Interessen des Publikums besser entsprechen, weil we, 


auch für die Abschnitte nötig sein, wo es aus anderen Grü 


‘zu hoffen, daß dies nur vereinzelt vorkommen wird, und 


‘ erst für den Spätherbst wird gerechnet ven können. 


en We der Oregon-Universität über das eingangs 


. Sie sind so charakteristisch, daß es sich verlohnt, an 
: kom Robbinsschen Darstellung. nochmals ma zu 
ommen. ; 


Zeitung des. Vereins“ 
Deutscher Eisenbahnverwaltunge) 


Übergangszeit mehr zu bieten als Stückwerk. Das Koc 
sen Ausgabe begnügen müssen, da es nicht noch viele Monat 


Österreich und seinen Randstaaten wird kaum wine ande: 
Behandlung möglich sein. als die des Reichskursbuchs, sc 
deshalb nicht, weil über einen Teil der Gebiete noch nicht 
gültig entschieden worden ist. Es wird beabsichtigt, in 
Fällen, wo das Schicksal einer Strecke noch von zukünfti 
Ereignissen abhängt (Friedensratifikation, Abstimmung usw.) 


Im übrigen soll alles versucht werden, um der politise 


Stationsverzeichnis erscheinen zu lassen. Das ist eine Forde- 
rung, die an das Handbuch aus praktischen Gründen ges el t 
werden muß, da der Versender von Frachtgut in erster Li 
zu wissen, wünscht, zu welchem Staat die Bestimmungssta 
gehört, welche Verwaltung dort den [Betrieb führt, we 
Transportordnung und welche Zollvorschriften dort Gelt 
Da, wo die politische Lage heute noch so wenig! 
-vormaligen mussis 
Reiches und auf dem Balkan, wird es allerdings nicht mög 
sein, das Handbuch auch nur einigermaßen auf den Stand der 
Gegenwart zu bringen. Der Herausgeber hat also nur d 

Wahl, ob er diese Abschnitte ganz fortlassen oder sie nach 
Stande von 1914.-wieder abdrucken will. Letzteres wird 


stens ein Teil der damaligen Angaben hente noch zutref 
sein wird. Ein bloßer Nachdruck der Angaben von 1914 w 


nieht gelingen sollte, die Unterlagen für die Umarbeitun 
erhalten, so z. B. wenn Verwaltungen der früher feindlie 
Staaten die von ihnen erbetene Mitarbeit verweigern. E 


praktische Erwägungen über politische Verstimmun 
schließlich endgültig siegen werden. Jedenfalls erfordern ( 
Verhandlungen mit den in Frage kommenden Stellen, viel % 
so daß mit dem Erscheinen dieser ersten Aussabe nach: de 
Kriege, auch wenn keine unerwarteten Hindernisse eintret 


+ + 
* 


Der zweite Teil des Koch’schen Handbuches für den Bi 
bahngüterverkehr, Dr. Kochs Ortsverzeichnis, en! 
ein alphabetisch geordnetes Verzeichnis aller nennenswe 
Ortschaften Deutschlands, Österreichs und Ungarns unber A 
zabe ihrer, „Abstoßstation“, d. h. des Bahnhofs, der als B 
stimmungs station in den Frachtbrief einzutragen ist, 
das Gut von ihm aus am vorteilhaftesten. die Bahn verla 
und auf dem Landwege zum Bestimmungsort gelangen 
Das Ortsverzeichnis bedarf seit seiner letzten Ausgabe 
1914 gleichfalls gründlicher Umarbeitung. Die Neuausg 
auf die die Geschäftswelt, wie sich aus zahlreichen Anfrag 
beim Verleger ergibt, mit Ungeduld wartet, wird gleich n4 
der Vollendung des Stationsverzeichnisses in Angriff & 
men werden, sie wird aber nicht vor dem nächsten A} ahr. 
scheinen können. 


\ 


ren 1916 und 1917 veröffentlichte Kerne von E. P 


"Dieses, das sogenannte Adamson Law, ist hier sc 
im I: ar 1917 eingehend gewürdigt worden.- Dabei i 
kurz der Vorgänge gedacht, die sich zwischen der Ver 
dung des Gesetzes und seinem Inkrafttneten abgespielt 


ee I 
asien nes (National Conference 
‚Comittee) der Eisenbahnen, mit ihnen über die Auslegung 
(interpretatien) des Gesetzes zu verhandeln. Zu dieser Ver- 
ung kam es erst anfangs November; sie terschöpfte sich 
iflicherweise in fruchtlosen Erörterungen über den 
roblematischen Artikel 1 des Gesetzes. : Die Vertreter der 
bahngesellschaften erklärten, das Gesetz habe den Grund- 
; der Lohnberechnung nach der Meilenleistung abgeschafft 
ad dafür die Bezahlung nach dier achtstündisen Arbeitslei- 
stung eingeführt. Dagegen verfochten die Gewerkschaftsver- 
tpeter die Ansicht, daß das Tagewerk des Zugpersonals nach 
wie vor aus 100 Meilen Fahrdienst bestehe, nur müßten die 
100 Meilen nach dem Inkrafttreten. des Gesetzes schon in acht, 
‚statt in zehn Stunden zurückgelegt werden. Die Vertreter der 
‚Eisenbahngesellschaften brachen die Erörterungen schließlich 
it der Erklärung‘ ab, daß die Gültigkeit des Gesetzes von ihnen 
ichtlich angefochten werden würde. Die ersten Anfech- 
klagen. liefen denn auch schon am 8. November bei 
neren Gerichten des Landes ein. Die Anwälte der Bundes- 
pegierung' und der klagenden Gesellschaften kamen überein, so 
bald wie möglich eine der Klagen auszutragen und dafür die 
andern einistweilen ruhen zu lassen. Man wählte die von den 
Zwangsverwaltern der Missouri-, Oklahoma- und: Gulf-Eisen- 
bahn angestrengste Klase, nach der die Ausführung des Ge- 
setzes solange untersagt werden sollte, bis seine Rechtsgültig- 
eit endgültig anerkannt sei. Die Bundesregierung beantragte 
am 21. November, daß über die Klage sofort verhandelt werde, 
ınd daß der Richter die Eisenbahngesellschaft im Fall des Er- 
"olses der Klage anweise, gemeinsam mit der Regierung auf 
6 schleunige Verhandlung der Streitsache vor dem Obersten 
erichtshof der Vereinigten Staaten hinzuwirken. Schon am 
enden Tage erklärte der mit der Klage befaßte Richter 
k das Gesetz für verfassungswidrig (illecal) ; er betonte da- 
‚aber, daß seine Entscheidung nicht auf veiflicher Über- 
ung beruhe, sondern überhastet (hurriedly) erlassen sei, 
m die schleunige Verhandlung der Klage vor dem Obersten 
»erichtishof zu ermöglichen. Indessen kam es trotz der Dring- 
ichkeit der Sache bis zum: Jahresschluß nicht zur V' erhandlung 
ı der zwieiten Instanz. Da das Gesetz am 1. Januar 1917 in 
I trieben sollte, teilten . die Eisenbahnge- 
al schaften ihrem Personal einige Tage vorher mit, daß 
- das Gesetz mit Rücksicht auf die schwiebenden Anfech- 
nesklasıen einstweilen nicht ais bindend ansähen, daß aber 
“in Lohnlisten vom 1. Januar 1917 an neben den venein- 
n Löhnen vorsorglich aich die dem Personal im Fall der 
Br eültieken des Gesetzes zustehenden Löhne ausgeworfen 
de n würden, um ihre Auszahlung später ohne weiteres zu 
"zmöglichen. 
‘ Die Verhandlungen vor dem Obersten Gerichtshof, die gegen 
Atte Januar 1917 "begannen, drehten sich vornehmlich um die 
rasen: Ist der Kongreß befugt, die Arbeitszeit des Eisenbahn- 
sonals zu bestimmen? Regelt das Adamson-Gesetz die 
0168? Und bejahendenfalls, besitzt der Kongreß Lohnfest- 
nesbefugnisse? Die Regierung stützte sich vornehmlich 
- die im Fall der Baltimore- und Ohio-Eisenbahn gegen das 
ndesverkehrsamt ergangene gerichtliche Entscheidung, 
arch die die Gültigkeit des vom Kongreß erlassenen sogen. 
6-Stundengesetzes. bestätigt worden ist. Die Anwälte der 
desregierung blieben auch dabei, daß das Adamson-Gesetz 
Lohnvorschriften enthalte; aber selbst wenn das der 
wäre, veichten die gesetzgeberischen Befugnisse des Kon- 
ses — so behaupteten sie — auch dann zum Erlaß des Ge- 
zes aus. Die Anwälte der ee ehe! ten danesıen 


in Tohngesetz sei, ad daß. den Kae damit seine. Voll- 
achten überschritten habe. Denn das Gesetz greife ohne 
wdentliches Gerichtsverfahren in das Privateigentum sein und 


3 day Fahrdienstvorschriften $ S 14 (7) ist das bedingte 
bieten und Annehmen von Zügen bei spitzer Kreuzung nach 
Anordnungen der Eisenbahndirektion zulässig, wenn es 
zeigt erscheint, einen Zug unmittelbar nach Ankunft des 


nzuges abzulassen. In einem solchen Falle. darf der 


chen Ankunft des Gegenzuges telegraphisch wie folgt an- 
ten werden: „Z 7 ag wenn 6 ak?“ Die nun nach den: Fahr- 


b Z 7 erst abgelassen werden darf, wenn Z 6 angekommen 


en 


S 14” der Fahrdienst-Vorschriften. 


ve der beiden zu kreuzenden Züste 2 Minuten vor der mut-. 


tvorschriften vorgeschriebene Zusage hat zur Bedingung, 
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beschränke die Vertragsfreiheit, — beides Handlungen, durch 
die die Bundesverfassung verletzt sei. Indes vergingen zwei 
weitere Monate, ohne daß der Oberste Gerichtshof das ent- 
scheidengde Urteil gefällt hätte. Aus unserer Quelle geht nicht‘ 
hervor, weshalb die gerichtliche Entscheidung trotz der offen- 
baren Dringlichkeit der Angelegenheit so lange auf sich war- 
ten ließ. Man geht aber wohl nicht fehl in der Annahme, daß 
hier Rechtsprechung und Staatsraison in einen schwer lösbanen 
Bachs geraten waren, dessen Beilegung man von der Zeit 
erwartete. 


Die Hilfe sollte von den Gewerkschaften des Zugpersonals 
kommen: Sie zerhieben den gordischen Knoten dies Prozesses, 
indem sie den Generalstreik zum 17, März nach Dienstschluß 
ansagten. Sie machten kein Hehl daraus, daß sie gerade 
diesen Zeitpunkt gewählt hatten, weil der drohende Krieg mit 
Deutschland nach ihrer Meinung die beste Gelegenheit zur 
Durchsetzung dies vorläufig für verfassungswidrig erklärten 
Adamson-Gesetzes bot. Um sich aber die Gunst der öffent- 
lichen Meinung nicht zu verscherzen, versicherten. sie, daß 
der Streik ım Fall der Kriegserklärung sofort abgebrochen 
werden würde. Gleichwohl geriet das ganze Land in stärkste 
Erregung. Am 16. März richtete der Präsident nach einer 
mehrstündigen Beratung des Kabinetts an die Parteien das 
dringende Ensuchen, die Verhandlungen über die Streitfrage 
wieder aufzunehmen. Gleichzeitix entsandte er 'inen Anus- 
schuß von Mitgliedern des Rats für die Nationale Verteidi- 
gung nach Washington zur Anbahnung von Einigungsver- 
handlungen. Der erste Erfolg der Sinilichen Vermittlung war 
der, daß die Gewerkschaften sich am Spätnachmittag des 
17. März dazu verstanden, den Streik um 48 Stunden zu ver- 
schieben. Nach unausgesetzten Verhandlungen erklärten sich 
sodann die Vertreter der Eisenbahnen in der Nacht vom 18. 
zum 19. März nach der Robbinsschen Darstellung bereit, dem 
Personal den „Achtstundentas‘“ zu bewilligen. Sie teilten 
ihren Entschluß -den amtlichen Vermittlern mit folgendem 
Schreiben mit: 


„Angesichts der nationalen Krisis, die jählings durch Ereig- 
nisse heraufbeschworen ist, die uns am verflossenen Nach- 
mittag bekanntseworden sind, ist der. Natiynale Verhand- 
lungsausschuß der Eisenbahnen mit Ihnen der Überzeugung, 
daß weder im Inland noch im Ausland die Furcht oder Hoff- 
nunc aufkommen darf, der Eisenbahnbetrieb des Landes 
werde behindert oder beeinträchtigt werden. Sie werden. des- 
halb ermächtigt, dem Lande zu wvensichern, daß nicht ge- 
streikt werden wird. Um dieser Zusicherung eine Grundlase 
zu geben, ermächtissen wir hiermit den Ausschuß des Rats der 
Nationalen Verteidigung, dem vor dem Streik stehenden Per- 
sonal jedes Zugeständnis zu machen, das dem Ausschuß serfor- 
derlich erscheint, um den ununterbrochenen und voll leistungs- 
fähigen Eisenbahnbetrieb, der ein umentbehrliches Rüstzeug 
der Landesverteidigung ist, zu gewährleisten.“ 

Auf Grund dieser Erklärung sprachen die Vermittler am 
19. März dem Zugpersonal die sich aus dem Adamson-Gesetz 
ergebenden Arbeitsbedinsunsen zu. 

Am Morgen desselben Tages —- difficile est, satiram non 
seribere — bestätigte der Obenste-G@erichtshof die Rechtmäßig- 
keit des Gesetzes mit der knappen Mehrheit von 5 »egen. 4 
Stimmen. Der Oberste Richter White, der die Meinung der 
Mehrheit des Gerichtshofs vortrug, legte dar, daß das ange- 
fochtene Gesetz sowohl Dienstdauer- als auch Lohnvonschrif- 
ten enthalte, und daß die ausgedehnten Vollmachten des Kon- 
griesses ihn zur Gesetzgebung‘ auf beiden Gebieten ermächtig- 
ten. Zu behaupten, daß die gesetzgebende Körperschaft des 


Landes nicht die Macht (authority) besäße, einen Ausgleich 


zu erzwinsıen, wenn die Eisenbahnen und ihr Personal es ab- 
lehnten, sich bei Arbeitsstreitiskeiten -zu einigen, würde be- 
deuten, daß die privaten. Rechte über die Rechte der Öffent- 
lichkeit (public richts) singen. Der Kongreß. habe ausge- 
dehnte -Vollmacht zur Erzwingung des schiedsrichterlichen 
Verfahrens bei Zwistiskeiten, die den Öffentlichen: Verkehr 
des Landes zu unterbrechen drohten 


# 


ıst, SO daß das zusarende Antworttelegramm zu lauten . hat: 
„2 7 ja wenn 6 ak. « 

Die auf eingteisiven Strecken immer wieder eingetretenen 
Unfälle ließen erkennen, daß bei diesem bedinsten Annahme- 
verfahren sehr oft Unstimmigkeiten vorhanden waren, die 
meines Erachtens auf die Fassung dies Wortlautes des An- 
nahmetelesramms zurückzuführen waren. So hat kürzlieh ein 
Fahrdienstleiter in Station X (eingleisige Strecke) übersehen, 
daß von der vorliegenden Zugmeldestelle Y ein Az 25 ihm 
schon angeboten und von ihm angenommen war. und bot 
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seinerseits dieser Zugmeldestelle Y eine Leerfahrt 9556 an, die E nicht der Fall ist, ‚da zuerst die Knsaka at dan 
V. | die Bedingung ausgesprochen ist. Mein Vorschlag geht da 
in der Fassung des Wortlautes dieses überaus wichtige: 


von dieser abzulehnen gewesen wäre, da sie näch 5 14: (8) F. 
nicht vorschriftsmäßig RE wär. 
‚angebotene Leerfahrt von Y bedingt angenommen durch das 
Telegramm: „Z 9556 ia wenn 25 ak.“ Der Fahrdienstleiter 


Statt dessen wurde die. 


in X las im Übereifer ledielich den ersten (annehmenden) 


Teil — „Z 956 ja“ — nicht jedoch auch die Bedingung zur 
Abfahrt desselben — „wenn 25 ak“ — und ließ die Leerfahrt 
9556 abfahren. Diese ist dann auch mit dem Az 25 zusammen- 
gestoßen, wobei erheblicher Schaden entstand. Der Fahr- 
dienstleiter in X war als der Hauptschuldige an dem Unfalle 
anzusehen und ist auch entsprechend herangezogen worden. 

Die Unfallursache gibt nun zu denken, und es dürfte fest- 
zustellen sein, ob die Fassung dies Wortlautes nach $S 14 (7) der 
R.:V.32 9556 ja wenn 25 ak“ als einwandfrei anzusehen war. 


Bedingun.g. zur Ablassung des ersten Zuges. ist, daß der 


zweite Zug auf der Kreuzunesstation eingietroffen ist, Diese 
Bedingung müßte: durch das Annahmetelesramm ein wand- 


frei zu erkennen sein, was jedoch nach der jetzigen Fassung | 


Nachrichten. 
Vereinsgebiet. _ 
Deutschland. 

— Benutzung des Fahrmaterials im internationalen Ver- 


bande. Der Reichsvierkehrsminister hat an die nachgeordne- 
ten. Stellen folgenden Erlaß vom 17. Juli d. J. gerichtet: Am 


28. und 29. August 1919 wurde in Versailles vereinbart, daß 


für den Wasenverkehı zwischen, den Verwaltungen, des "deut- 
schen Staatsbahnwagenverbandes einerseits und den Verwal- 
tungien der französischen einschließlich der elsaß-lothringi- 
schen und belgischen Eisenbahnen andererseits das „Begle- 
ment für die Benutzung des Fahrmaterials zwischen allen an 
dem internationalen Verbande teilnehmenden Vieerwaltungen“ 


nebst dem zugehörigen „Technischen Reglement für die gegien- I 
Fahrzeuge usw.“ wieder Anwendung | 


seitige Zulassung der 
finden soll. In Ausführung dieses Beschlusses haben die 
“französischen und! Ihelgtischen Eisenbahnverwaltungem ihre 
Dienststellen nunmehr angewiesen, Ersatzstücke für die Wie- 
dierherstellung. der im gewöhnlichen Verkehr übergegangenen 


deutschen Eigentumswagen unmittelbar bei den. in Frage kom- | 


menden deutschen Heimatverwaltungen anzufordern und ım 


für die Anforderunz segrebenien Vorschriften zu beachten, 


Bei der Übergabegruppe Neuwied werden fortan nur noch | 


Fahrzeusersatzteile für solche Wagen angefordert, die auf 
Grund des Waffenstillstandsabkommens an die Entente abge- 
liefert worden sind. : 

Der Erlaß des Ministers der öffentlichen Arbeiten an die 
preußischen Eisenbahndirektionen vom 14. Oktober 1919 —. 
VI 67 ©. B. 4683 — wird hierdurch aufgehoben. 


— Zur Verkehrslage im Ruührschlet Der Besubahne 
verkehr wickelte sich in. der Woche vom 22. bis 28. August 
nicht ganz so nestelmäßier ab, wie in der. voraufseglansenen 
Zeit, Einmal hat die Kohlenförderung, wie dies stets giesien 
Ende des Monats der Fall ist, um ein Geringes zugenommen, 
zum anderen jst der Bestand an Leerwagen infolse des Ein- 
‚ setzens dier Hierbsttransporte in: den. letzten Tagen. zurück ge- 
gangen. Die Wasieensestellung bezifferte sich werktärlich auf 
18 645 gienenüber 18300 Wagen in der Vorwoche. Die Brenn- 
stofflagerbestände auf den Zechen erfuhren einen Zuwachs 
von 103346 auf 125415 t (21. August). Der Versand zu den 
Dwisburg-Ruhrorter Häfen und der Umschlax an den Kippern 
vollzog sich ziemlich glatt, da Kahnraum trotz des zurück- 
gehenden Wasserstandes des Rheines im alleemeinien noch aus- 
reichend vorhanden war. Die Kipperkastung betrug 29769 t, 


das ist 1000 # arbeitistäglich weniger als in der Vorwoche. : Der. 


Leerraum auf den Kanälen geht allmählich zurück. Immer- 
hin reichen die Betrieksmittel noch aus. um den regelmäßigen 
Abtransport zu gewährleisten, was schon durch die Herab- 
setzung der Frachten auf dem Dortmund-Ems-Kanal in Er- 
scheinung tritt. Der Brennistoffumschlas in’ den Zechenhäfen 
hielt sich mit 25420 t auf der bisherigen Höhe. i 


— Brölthaler Eisenbahn. Aus dem Kreise der Anleihe- 
gläubiger der Brölthalbahn. wird der „Köln. Zte.“ weschrie- 


ben: Der nunmehr veröffentlichte Reehnungsabschluß für 1919 | 


bestätigt lediglich; die in der „Köln, Zte.“ vor längerer Zeit 
schon vertretene Auffassune, daß dem Unternehmen, und also 


auch dessen Anleihegläubigern, gründlich nur mit eÜNErT Hexs; 


} 
x » » 


- als zuerst dire Bedingung zur Annahme eines Zug 
 annehmen.de 
 nahmetelegramms in dieser Fassung sofort darauf hing 
besetzt und daher mit dem Ablassen des Z 7 bis, zum 
stehende Anregung schlüssig. zu werden, zumal nur eine 
‚stellung des Wortlautes des Annahmetelegramms, nicht je 


"wird. 


: stellung des Gleichgewichts im Fossil a Gesellscharill 
| dient sein kann. Denn der Abschluß. weist einen newen Feh 


im Jahre 1918, wodurch sich eine Gesamtsumme von 1 7 


‘beseitigt, so kann das Gleichgewicht im Haushalt der 


"seinem meuen Fehlbetrag 1920 und in den folgenden J 


‚benden Kräften der Gesellschaft verlangen, daß sie allı 


. Bahn zu erlangen. Die gut stehenden Basaltbrüche ihr 
besonderen die im Artikel VII des Technischen Zeglements I 


während sie selbst reiche Erträgnisse a Kos 


schlägt den Ausbau der sogenannten Mittellinte von Profe 


lung Preußens dias Recht der Beschlußfassung über d 
Reich erledigt werden müsse, ‘weil bereits am 1. Oktobe 


- Ausschuß sich zunächst mit der" Zuständigkeitsfrage, 
demiste Führer Dr GERD gegen .die Mittellind 


teiligt, Prnben Gib en mit vier 'Fünfteln der Bau! 
deshalb ist es das Recht der Preußischen ne 


‚sche Landesversammlung durch mehrfachen Beschluß 2 
verschiedensten Gründen die Eimbringung der Vorlage 


'tende Suehlen: im ee Ministerium Ge zu ] 


Sr 


Fr Deutscher Biönbahnver 


nahmetelegsramms insofern. eine Änderung eintreten zu 


dann erst diese selbst auszusprechen wäre, so daß 
-Tieleeramm zu lauten hätte: „Wenn 
ak, 7 ja.“ Jeder Fahrdienstleiter würde beim Lesen d 
sen werden, daß die Streeke noch mit dem anrollenien 


treffen des Z 6 abzuwarten wäre. ; 
Es dürfte Sache des Fahrdienetehaschu ges sein, über 


eine Abänderung der Rabrdienstyoreohrift in. Frage kor n N: 


Bernhard S © hmitt, Eisienb,- Aıss., Bf. Köln-Nippes ı 1. Bi. [2 


betrag von 749971 M aus gegen einen solchen von 503639 


Mark Fehlbetrag als Kapitälverlust ergibt, Wird der l 
nun auch durch das Kapitalopfer, das die Aktionäre br 


nur durch erhebliche Erhöhuns der Einnahmen, d. h. 
Frachtsätze, wiederhergestellt werden. Hierauf | 
also das Bestreben der Gesellschaft gerichtet sein, weil son 
das Opfer vergebens gebracht sein ‘würde. Denn nach 
Maßstabe der Betriebsergebnisse von 1918 und: 1919 wür 


sicher zu rechnen sein. Haben doch schon vor kurzem in 
Ausstands der Betriebskräfte diesen wieder meue 
erhöhungen bewilligt werden müssen, durch die die Ausgab 
im laufenden Jahr weiter gesteigert worden sind. Nicht al 
Recht und Billirkeit weisen daher auf eine ausreichende 
höhung der Frachtsätze hin, sondern auch die Selbstbeh 
tung des Unternehmens und dessen Pflichten gegen sei 
sellschafter und Gläubiger. Diese können daher von 


was ihnen möglich ist, -um mindestens eine zur He 
des Gleichgewichts erforderliche E rhöhuneder Fra 
sätze für die Basaltsendungen mit der Bröl 


können wirklich nicht verlangen, daß ihre für sie unentk 
lichen Frachtfahrer dauernd mit eroßem Verlust & 


-— Der Mittellandkanal.” Der Ausschuß. a den Mit ell 
kanal der Preußischen Landesversammlung hat'am 31. Au 
d. J. seine Beratungen aufgenommen. Der Sonderaus 
besteht aus 29 Mitgliedern. Nach seiner Konstitution ı ra 
sofort in die "Behandlung der Regierungsvorlage ein, ] 


Franzius-Hannover vor. Weil in den letzten Tagen die ( 
ner der Mittellinie, die an einer anderen Linienführung 3 
essierten süddeutschen Staaten und Städte, der Landesvers! 
absprechen und verlangt haben, ‚daB die Anselegenhe 


oder spätestens am 1. April nächsten: Jahres die Wass 
in die Verwaltung des Reiches übergehen. sollen, b 


Minister Oeser führte in. längerer Rede aus: Der en! 


lare zur Verhandlung zu stellen, um so mehr, als ‚die | 


et hat. Daß die Verhandlungen über den ae mi 


schaft gegen die oa Zei SO ers En zu vers] 
wesen, als die Südlinie noch in Frage kam und auch «ei 


nechen, re die : Aus A verschiedensten. Gründen als 
ig günstig bezeichnet werden muß. 

‚diese ‚Ausführungen. des Ministers schloß sich eine Au 

in der die Redner aller Parteien ohne Rücksicht an 
ünsche hinsichtlich der Linienführung dem Standpunki 
sters zustimmten, daß die Angelegenheit in der Prien 
n Landesversammlung beraten werden müsse. Es wurde 
ossen, die Beratung der: Vorlage fortzusetzen. Ferner 
die beschlossen, daß vor Abschluß den ersten Lesung eine 
htigung des in Frage kommenden Geländes. bei Maedı:- 
sowie der jetzisen Weiterführung des Mittellandkanal: 
die Weser bei Minden. stattfinden soll. Von allen Seiten 
die ferner mit Rücksicht auf die Notstandsarbeiten. ein: 
he Erledigung der Vorlage für dringend erforderlich « 


Kurse in psychoteehnischen Prüfverfahren: und Lehr- 
s- und Werkschulwesen. Die Eisenbahndirektion Berlin 
anstaltet im Auftrage des Reichsverkehrsministeriums vom 
‚ bis 22. und. vom 23. bis 25, September je einen dreitägisgen 
nführunsıskursus in’ psychotechnische Prüfverfahren, in 
erkschul- und Lehrlingswesen. Den Teilnehmern wird Ge- 
enheit geboten: werden, sich im Zusammenhang und aus 
ner Anschauung über bewährte, meuzeitliche _Einrichtun- 
und die auf diesen Gebieten; nieht nur bei der Eisenbahn- 
waltung, sondern auch in der Großindustrie gesammelten 
ahrunsen zu unterrichten. Es sind folsende Vorlesungen 
d Übungen. vorgesehen. Am 1. Tage: Das Lehrlingswesen 
Handwerk und in der Großindustrie und die Bestimmungen 
Eisenbahnlohntarifs über das Lehrlingswesen (Geh. Bau- 
r,-Ing. Schwarze, Vortragender Rat im Reichsver- 
sministerium). — Das "Lehrlineswesen ‚bei der Eisenbahn- 
ion Berlin (Reeierungs- und Baurat Proske, Mitglied 
Eisenbahndirektion Berlin). — Die praktische Ausbildung 
r Maschinenbaubeflissenen und Zöglinge, Praktische Winkse 
die Einrichtung von Weıkschulen und Aussprache (Regie- 
osbaumeister Neesen, Hilfsarbeiter der Eisenbahn- 
ktion Berlin). — Psychotechnik und Betriebswissenschaft 
Ing. Schlesinger, 0. Professor an der Technischen 
chschule Berlin. — Grundsätze und Erfahrungen der 
chotechnischen Lehrlinesprüfung des psychotechnischen 
boratoriums der Technischen. Hochschule Berlin (Dr. mel. 
ede. Privatdozent und Leiter des_-psychotechnischen La- 
toriums der Technischen Hochschule Berlin). — Besichti- 
no des Laboratoriums.. Am 2. Tage: Einführung in die 
aktische Eignungsprüfung nach der Methode Lipmann-Stol- 
ibere (Dr. med. Lipmann, Vorsteher des Instituts für 
wewandte Psychologie). 
ehrlingen (Stolzenberg, Direktor der Gewerbeschule 
ıd dier gewerblichen Fach- und Fortbildungsschulen zu Char- 
tenburge, zuvor Leiter des Lehrlingswesens und der Werk- 
hule der A.-G. Lud. Löwe & Co.). — Die Jugendpflege im 
enbahnwierk Grunewald, mit praktischen Vorfühmngen 
ß erbeschuldirektor a. D. Krakow, Lehrer an der Eisen- 
hnwerkschule Grunewald). — Besichtigung der Ausstel- 
ne für Lehrlings- und Werkschulwesen ım 
hihof der Teeehnischen Hochschule Berlin. — Die Ausstel- 
an der sich auf Ersuchen auch das Reichsverkehrnsmini- 
m 2 Babes , wird veranstaltet vom Deutschen Ausschuß 
echnisches Schulwesen aus Anlaß der Hauptversammlung 


; Deutischer Ingienzeure, ‚Es wird hier Gelegenheit geboten 
-die newesten, zum Tieeil sehr großzügigen Einrichtun- 


rlines- und Werkschulwesens näher kennen zu lerwen. — 
‚83. Tane: Betriebsrätegestz und Werkstättenleitung (Obier- 
at Krause, Mitglied der Eisenbahndirektion Berlin). — 
;wertung. den Prüfungsersiebnisse vom Vortase und 
'oien im Ansfüllen der psychotechnischen Prüfungs- und 
ebosen (Gewerbeschuldirektor Stolzenberg). — Die 
tigsten Bestimmungen über das Wierkschulwesen (Geh. 
at Dr. Ing. Schwarze). — Neuzeitliche J ucendpflexe 
entiat Dr. Siemund Schultze, Leiter der sozialen Ar- 
oemeinschaft Berlin Ost, zuvor Direktor des Jugend- 
der Stadt Berlin). — Anschließend findet eine allgemeine 
hlußaussprache über ‚die Vorträge statt. — Es liesien bereits 
er 160 Anmeldungen von "maschinentechnischen und admıni- 
iven Diezernenten, Amtsvonständen, Betriebsingenieunen 
anderen auf den vorgenannten Gebieten tätigen Beamten 
u sodaß ein Parallelkursus vom 23. bis 25. September einioe- 
ehtet werden mußte. Es nehmen Beamte nicht nur der 
esbelle Preußen-Hessen, sondern zum ersten Mal auch 
‚aller ‚übrigen Agutschen,. Zweigstellen teil. 


% Der" Bund der- eeechen Verkehrsbeamten, in 
16: Vereinieungen solcher . Beamten und Arbeiter De 
nengeschlossen sind, hat an die Angehörigen der Vier- 
ureielien. eine en rd ‚die sie auffordert, «ie 


- Verkehrs-Korrespondenz schreibt: 
— Praktische Eignungsprüfung an 


£ - Nachteile des Kompromisses anhaften, 
Vereins Deutscher Maschinenbauanstalten und des Ver- 


iner größeren Anzahl von Firmen auf dem Gebiete des 


. kommen können. 


- wöhnlich hohen Bedeutung 
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Verfassung. gegen jeden gewaltsamen Umsturz zu schützen. 
Der Anufrmf enthält u. a. folgende Hauptgedanken: 

„Die Hebung der Produktivität wird im künftigen Wirt- 
schaftsleben nur dureh die Mitbestimmung und damit durch die 


Mitverantwortung ermeicht werden, durch ‚die Mitverantwortung 
für sich selbst und für das G 
"nisse zum Maßstab “werden, 


Dann werden die Ergeh- 
an dem leere,. hohle Phrasen- 
dreschenei und ehrliche Arbeit gegeneinander abgemessen 
werden. Permerhin. ist es nötte, daß alle, die ihre Pflicht nicht 
erfüllen, aus dem Staatsdienst ausgeschiedem werden, unter 
Mitwirkung der: Kollesenschaft, die sie schädigen. Darüber 
hinaus ıst dem Volksganzen, dem Staat das zu gieben, was er 
braucht, um lebensfähie: zu bleiben und um das staatliche. Ge- 
meinschaftsleben, den Unterbau der gesamten wirtschaftlichen. 
Tätiekeit, zu ermöglichen. Von diesem geordneten Gemein- 
schaftsleben hängt auch der Bestand der Verkehrsbetriebe und 
damit die Existenzmöslichkeit jedes Verkehrsangestellten. ab. 


Ganze! 


‚Der Stewerabzug ist uns nichts Newes. Auf diesem Wege haben - 


wir seit Jahrzehnten an den Staat unsere Steuerschuldiskeit 
abseführt. Der Staatsangestellte, der den Steuerabzug ablehnt, 
nimmt diem Reich die Mittel und schädigt sich dadurch selbst. 
Wer die Bewegung gegen den Steuerabzug unterstützt, g sefähr- 
det seine eisense Arbeintsmöglichkeit aufs schwerste, w el das 
Staatis- und Wirtschaftsleben zusammenbricht ! 

Zu keiner »esetzmäßigen Fortentwicklung mach dem Mehr- 
heitswillen des Volkes gehört auch die unbedingte Ablehnung ' 
jeden. Terrors, mag er von rechts oder links kommen! Der 
alte Obrüskeitsstaat ist wvenschwunden, wir wollen ihn aber 
nicht durch seine Diktatur von irsendeiner anderen Seite, auch 
nicht durch die Rätediktatur, ersetzen lassen!. Weist den 
wenioen berufsmäßigen Hetzern und Agitatoren auf schwä- 
bisch die Tür! Erkennt die hohlen Phrasen solcher Leute, 
aus denen. keine wirtschaftlichen Werte gemacht, kein Geld 
zur Gehalts- und Lohnzahlung semünzt werden kann! Wuader- 
steht in. seeinter Front den zersetzenden Einflüssen! Seid 
einie in der weistioen und tatsächlichen Veierteidigung der 
eisemen Existenz, leistet positives Staatsbürgertum durch Ab- 


. lehnung jedes ungesetzlichen "Terrors! Laßt euch nicht durch 


planmäßigse Hetzer um Ruhe und Besonnenheit und um alles 
bringen! "Steht in Stadt und Land seschlossen zusammen und 
setzt euch kräftie zur Wehr! Schützt die Verfassung durch 
Stellungnahme gegen jeden gewaltsamen Umsturz! Schließt 
euch fest zusammen und befolgt ım Ernstfall nur Weisungen 
des Bundes, der von den Organisationen Vollmacht hat!“ 


— Die Wasserstraße Antwerpen-Rhein. Die Schweizerische 
Das meue Rhein-Schelde- 
Kanalproiekt des Oberingenieurs - Valentin in München-Glad- 
bach stellt eine Verschmelzung des älteren Projekts Valentin 
(Neuss-Geilenkirchen-Antwerpen) und des Projektis Fhentrich 
(Crefeld-Venlo-Antwerpen) dar. Der dritte Kanalplan Schnei- 
ders (Köln-Aachen-Antwerpen) darf wohl wegen seiner tech- 
nischen Bedenken als aufgegeben betrachtet werden, nach- 
dem der Kölner Oberbüngermeister Adenauer am 20. Augüst 
1920 erklärt hat, daß Köln kein Interesse daran habe. In: man- 
cher Hinsicht war der ältere Vorschlag _ Valentin. unzweifel- 
haft elücklicher als der‘ mewe, der ledielich ein Kompromiß 


"zwischen -dien verschiedensten: städtischen Wünschen. bezüglich 


der Kanalführune darstellt, und dem daher auch allerhand 
so insbesondere eime 
viel größere Länge der Gesamtwässerstraße, als sie diem ersten 
Entwurf zu veisen wär, Der neue Gedäinke kommt in allen 
Dinsen den Belgiern entgegen, die sich im Veersailler Frieden 


unvorsichtigerweise auf die Kanalmündung bei Ruhrort fest- 
“ geleet haben und nun ohne neue: Verhandlung mit- Deutsch- 


land und: Abänderung dies Versailler Artikels '361 nicht von 
dieser übereilten und wenig &mpfiehlenswerten Kanallinie ab- 
Der von der belgischen Resterung werlanste 
Kanal: nach Ruhrort, der übrigens in Belsien selbst mit Recht 


vielfach als unzweckmäßie_bezeichnet wird, deckt sich in der 
Hauptsache mit dem Hentrichschen Kanalplanı der aber an 


zwei eroßen Schwächen litt: der Umergiebiekeit der von ihm 


. duwrchzosienen ‚Gegend und der kaum befriedigend zu lösenden 
Frage der  Wasserbeschaffung. ._D: j 
der neue Vorschlae Valentin wenigstens insofern ab, als er 


Diesem Übelstand hilft nun 


dem- ziemlich im Zuge der belgischen Wünsche verlaufenden. 
Kanal außer einer Ausmündune bei Crefeld zwei weiters Aus- 
eänee nach Neuß und nach Worrineen:. verschaffen will, den 


letzteren hauptsächlich zum Zwecke der hinreichenden Wasser- 


versorgung aus dem Rheine selbst. — Der neue Plan, so an- 
sppechend er ist, beweist dennoch mit seinen Kompromissen. 


nur, wie fürchterlich verfahren die ganze Frage des Rhein- 


Schelde-Kanals zurzeit ist, zumal nachdem ..die holländisch-bel- 


-ojschen Verhandlungen. darüber im letzten Augenblick durch 


das ebenso habsüchtise wie taktisch ungeschiekte Vorgehen 
der belgischen Regierung sescheitert sind. Bei der außerge- 
der künftisen Rhein-Schelde-Ver- 
bindung, die freilich nur dann wird voll zu Tage treten kön- 
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nen, wenn der Kanal in großen Maßverhältnissen gehalten 
wird, darf. verlangt werden, daß nicht nur Deutschland, Hol- 
land und Belseien darüber miteinander verhandeln, sondern 
daß auch die Schweiz um ihre Meinung befragt wird, der an 
einer verbesserten Verbindung mit Arftwerpen sehr viel lyegien 
muß. Und auch Frankreich und besonders England ‚werden 
beanspruchen dürfen, ein Wort mitzureden, und zwar unabhän- 
sie von der Straßburger Rheinkommission, die zunächst an- 
deres zu tun hat, und deren Zuständiekeit ja bekanntlich von 
Holland und der Schweiz auch noch nicht anerkannt ist. Es 
gibt kaum eine andere mitbeleuropäische Wirtschaftsfrage von 
so. eroßem und alleemeinem Intersse wie die Schiffbarkeit des 
Oberrheins und den Rhein- Run Kaneh 


Österreich. 


— Herbstrückreiseverkehr aus dem Salzkammergut, Bad 
Gastein und Tirol, Zur Bewältisung des Herbstrückreisever- 
kehres aus den Bädern und Sommerfrischen der westlichen 
Alpenländer wird bereits in den nächsten Tasen eine Zus 
wermehrung einsetzen, dıe bis zum 18. September aufrecht 
bleibt. Hierdurch soll den Gästen der gienannten Orte Gelegien- 
. heit geboten werden, rechtzeitige bequeme Reisegelesenheiten 
wahrzunehmen. Es müß aber schon jetzt ausdrücklich darauf 
hingewiesen werden, daß alle zu diesem Zweck einseführten 
Schnellzüge ausnahmlos nur mit vorher zu lösenden, unent- 
gieltlichen Platzkarten benützt werden dürfen, so zwar, daß 
die Beförderung nur nach Maßgabe der verfürbaren Sitzplätze 
erfolsen wird. Es liest daher im Interesse jedermanns, nicht 
bis zuletzt zuzuwarten, da nach dem 18. September die Rück- 
reise nur mehr mit den wenigen in Verkehr stehenden Per- 
SONENZÜEREN- ansetreten werden kann (vgl. auch Nr. 63, S. 697 
d. Zte.). Es werden Schnellzuge für die Verbindungen Bad 
Aussee - Bad: Ischl - Wien, Böckstein - Bad! Gastein - Hofgastein- 
Wien und Innsbruck-Wien sefahren: werden. 


Die Betriebsdirektion der Südbahn teilt mit, daß die Rückbe- 
förderung der Sommergäste von den Wörthersee- und: ihren 
sonstigen Sommerfrischenstationen nur mit den derzeit im Vier- 
kehre stehenden Schnell- und Personenzüsen durchseführt wer- 
dien kann. und eine Viermehrung dieser Züge nicht möglich ist. 
Zur. Vermeidung einer Überfüllung dieser Züge und der damit 
verbundenen Unzuträglichkeiten wird daher nachdrücklichst 
darauf aufmerksam gemacht, daß es im eisensten Interesse der 
Sommerfrischler gelesen ist, den Tas der Rückkehr derart 
zu wählen, daß die Heimneise sich auf ‚eine größere Anzahl 
von Tagen verteilt, da sonst mit einer anstandslosen und recht- 
zeitioren Abbeförderune nicht Serechnet werden kann. Ent- 
sprechende Ratschläge wären bei den Stationsvorständen ein- 
zuholen. 


— Schnellzugverkehr nach "Polen. Seit 20. August 1920 
verkehrt der Schnellzug D 205 nach Polen von Wien Nord- 
bahnhof jeden Mittwoch, Freitag und Sonntar um 9 Uhr 
50 Min. vormittaes ( Lundenbure an ll Uhr 30 Min. vormittags). 
Die Paß- und Gepäckdurchsicht erfolgt schon im Nordbahnhof, 
wo sich die Reisenden: spätestens zwei Stunden vor der fahr- 
planmäßigten Abfahrtszeit einzufinden haben. Aufnahme von 
Reisenden; nur nach Lundenburg Ort und über Oderberg hinaus. 
Fahrkartenausgabe im Vorverkauf im Österreichischen Ver- 
kehrsbüro, Kärntnerring Nr, 11, und, soweit Plätze vorhanden 
sind, ım Nordbahnhof unmittelbar vor Zugabeang. Die Fahr- 
karten gelten nur in ee ER mit „Platzkarten, die KON 
los verabfolgt- werden 


Ungarn. 


— Die endgültigen verkehrspolitischen‘ Bestimmungen im 


Friedensvertrag. Die Ungarn hesten zwar keine Hoffnung, 


daß der Oberste Rat auf die Vorstellunsen ihrer Friedens- 


delegation hin von dem Ungarn zusedachten: Unrecht ab- 
stehen werde, trotzdem rief in allen ungarischen Herzen die 
Veröffentlichung (des bereits unterzeichneten Friedensver- 
trages die schmerzlichste Erbitterung und twefiste Trawer her- 
vor, da die Volkswirtschaft unter den Folgen eines derartisen, 
in der Weltgeschichte beispiellosen Vernichtungsfriedens zu- 
sammenbrechen müßte. Einioe serinsfürige Zugeständnisse und 
Erleichterungen. die der endeültioe Friedensvertrag enthält, 
änderten nichts an der Tatsache, daß Ungarn nach seiner 


Verstümmelung und seinem wirtschaftlichen Zusammenbruch » 


nicht lebenskräftig bleiben und wirtschaftlich keinen Ersatz 
für die verlorenen Kräfte schaffen kann. Die auf das Voer- 
kehrswesen bezüglichen Bestimmungen (vel. Nr. 21, 8. 244, 
Nr. 33, S. 388° d. Zte.) bleiben demnach — bis auf unwesent- 


« 


gleiche Behandlung zuteil werden soll. Auch bezügslie 


lung wird erst später Orgel die Donaukommission festg eis 


‚zufolge auch n:cht als ein Vierstoß gegen die Bestimmung 
- des Friedensvertrags: zu betrachten ‚sind. Hinsichtlich der 


Br unen ee. DESCHRE 


Diese 


liehe Zugeständnisse ’ — auch fernerhin uureche 
Seständnisse sind folgiende: 

1. Hinsichtlich der Eiwerbakirerdnd Finme-Nagykaniz 
Pozsony (Preßburg) des. tschecho-slovakischen Staates 
dien. die Einzelfragen den später ‚einzusetzenden Kommi 
nen zunewiesen. 

3, Die durch die rumänische Besetzung“ erlittenen $ h, 
werden in Betracht gezonen; demnach wird Ungarns Sc 
nur nach der ziffermäßigen Feststellung dieser Schäden 
rechnet werden. Auch das Eisenbahnmaterial wird in 
Verhältnis, in dem sich die ‚Eisenbahulinien- verteilen, 
rückerstattet werden. 

3. Hinsichtlich der wischefkliches Bin W 
gegenüber der ursprünglichen Bestimmung, nach de 
-garmn einseitig verpflichtet gewesen wäre, auf dem Ge 
des Zoll- und Handelsverkehrs sowie hinsichtlich der 
den Staatsbürgern „einzuräumenden Rechte die Meistbeg 
gung zu gewähren, in- Aussicht gestellt, daß seine Verpfli 
tuneen in den ersten drei Jahren nicht ohne Gegenleistu 
Anspruch genommen werden, sollen, und daß Ungarn u 


rechtlichen Stellung der ‘Ausländer erhielt Ungarn | 
sende Erklärungen über die Gegenseitigkeit. 

4. Die im Friedensvertrag vorgesehene Donauregelung 
nur einstweilen in Wirksamkeit trieten; die endeültise R 


werden. 
5. Der un sarische: Vorschlan. daß eine. der Donaukom 
sion gleichsreartete internationale Kommission ins Leben 
rufen werde, die alle hydrographischen Angelegenheiten 
mittleren Donaubeckens zu verwalten hätte, und zwar in € 
Maße. daß ihr auch die Aufsicht über die Waldgebiete de 
Qwellgebiete zustehe, damit der Abfluß der Wässer in V 
bindune mit den Rücksichten auf die wichtise Forstwirts 
Senegelt werde, wurde berücksichtist. Hiervon abges . 
bleiben die auf die Häfen, Wasserwege und Eisenbahnen be 
züglichen Verfügungen unverändert. Be: { 


° — Die Frage der Hariferhahune der tschechischen Eis 
bahnen in der ungarischen Nationalversammlung. Die d 
die Tsehechen vorgenommene Tariferhöhung veranlaßte 
Abgeordneten Paul Sändor, an den ungarischen Minister 
len, eins Interpellation zu Sichten, die Be 
autete: 
„Hat der Herr Minister Kenntnis an daß die tsche härse 
Republik die Kohlenbeförderungstarife um 150 % demna 
in unverhältnismäßig erößerem Maße «erhöht hat, als. 
Frachtsätze anderer Waren, daß dieses Vorgehen die Le! 
interessen unserer Volkswirtschaft „ıefährdet, und daß 
Tariferhöhung im Gegensatz zu den Artikeln 207 und 208 
Friedensvertrages steht, die in Aussicht‘ stellen, uns w 
schaftlich unterstützen zu wollen? Ist der Herr Minist 
neigt, nepien diese einseitinen "Übergriffe des Nachbars 
bei den Ententestaaten. Verwahrung einzulegen und die H 
absetzunge der ungerechtfertigt hohen Tarifsätze _ ZI 
wirken?“ 
‘An den Handelsminister stellte Abgeordneter Sänder die 
frase, ob er bereit sei, Vergeltungsmaßregeln zu erg 
und die Tarifsätze ‘der ungarischen Eisenbahnen schon 1 2 
‘Rücksicht auf‘ den bevorstehenden Durehfuhrverkehr mit 
nen der fremdin Eisenbahnen. in Einklang zu bringen. 
Handelsminister stellte in der Beantwortung dieser Aı 
fest, daß die Eıhöhung der tschecho-slowakischen Ei 
tarife für die nach Ungarn führenden Strecken .der tse 
slowakischen E'senbahnen eigentlich nur als Ereänzun 
allgemeinen Ta:iferhöhung erscheint, die auf sämtlie 
nıen der tschechischen Eisenbahnen erfolet: ist, demnach di 
Maßnahmen nicht als gegen. Ungarn eerichtete Schritte, dı 


sarıschen Tarifmaßnahmen führte der Handelsminäster 
daß die Vorstudien zu einer Tariferhöhung der königli 
giarischen Staatsbahnen fast schon beendet seien, und es w 
diese Erhöhung nach dem Maßstabe verfolsen, den uns 
wirtschaftlichen Interessen mit Rücksicht auf die ähn 
Verfügungen ‘der Nachbarstaaten, vorschreiben. Unter 
derem verwies der Minister auf die bevorstehende Ele] 
"sierung unserer Eisenbahnen und erwähnte, daß sie unter ( 
wünschenswert wä 


en zefährh daß die ee unserer 
lichen Eisenbahnlinien auf den elektrischen Betrieb 


BE 
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äßıe leicht und binnem kurzer Zeit durchgeführt werden 
Schließlich beruhigte der Handelsminister den Fragie- 
r, daß die im Ministerium bestehende Abteilung ‚die Tä- 
Bir der Direktion der Staatsbahnen nicht im mindesten 
indere oder hemmend beeinflusse, 


. Ausbau der elektrischen Lokalbahn esta. 
Ausbau der elektrischen Eisenbahn Budapest-Gödöllö bis 
zöd ist in Angriff genommen worden. Derzeit werden 
im Bahnbau 700 Arbeiter beschäftist, und - es wurden bisher 
0000 cbm Erde bewegt. Sollte der Finanzminister düe 
e kung‘ für die weiteren Baukosten bewilligen, so wird die 
im nächsten: Jahre in Betrieb gesetzt werden. 


—— Die Erhöhung des Zollaufgeldes, welche die königlich un- 
garische Regierung auf .1900 % vorgenommen hat, ist vom 
Juni d. J. ab zur Anwendung selanet und bezieht sich auf 


, Waren. 


Er srisch-rumäinisches Kisenhahsahkömmen: Die Bevoll- 
tigten der ungarischen ‘und rumänischen. 'Staatsbahnen 
ten am 18. Juni in dier Station Lököshäza eine Beratung ab, 
den Zweck verfolgte, die Zustimmung der Rumänen zu 
dem Übereinkommen zu erlangen, das zwischen den Vertre- 
eın Ungarns, Serbiens und der tschecho-slowakischen Repu- 
blik bereits gieschlossen wurde. Hierdurch: würde die Abwick- 
lung des Eisenbahnverkehrs vereinfacht, die Wagen ohne 
h übernommen und die Verantwortung der betreffenden. 
Bahnverwaltung für die übernommenen Wagen gewährleistet. 
A der in Lököshäza zepflogenen Besprechungen ist 
Unterzeichnung: des Übereinkommens durch Rumänien zu 
yärtigen. 


Die schwierige Lage der Angestellten der Budapester 
ktrischen Bahngesellsehaften. Die Angestellten der elek- 
ischen Bahngesellschaften in. Budapest haben in einer Ab- 
-dnuno unter Führung des Abgeordnetien Johann Szabö beim 
andelsminisber vorgesprochen: Szab0 erwähnte in seiner 
ode, daß die Gehälter infolge der unerschwinglichen Preise 
icht hinreichen, um die Kosten der Lebensführung — trotz 

sschaltung aller Ansprüche des. „ebildieten Menschen an 
gesellschaftliche Leben. — zu decken. Die Abordnung 
a daher an den Handelsminister das Ansuchen, die schwie- 
Lage Ar Angestellten durch Benohung- dier Gehälter zu 


—_ Enndermnisse iin. Bau a Donau Theiß Kanale. Schon vor 
Jahren hat die ungarische Resierung mehrere Entwürfe 
es schiffbaren Kanals zur Verbisdungz der Donau mit der 
Theiß ausarbeiten lassen, Dierjenige Entwurf, nach dem der 

nal im tiefen Einschnitt verläuft, ist um Hinblick auf das 
ige Gelände als undurchführbar bezeichnet worden. Der 
rbauminister hat daher eine ergänzende Untersuchung des 
ndes angeordnet. Nach Beendigung dieser Untersuchung 
rd unter Zuziehung der. hervorrasendsten Sachverständigen 
ne Enqwete in dieser Anselegenheit einberufen. werden, dire 
in Gutachten darüber abgeben wird, ob ein solcher Kanal.mit 
ärtschaftlichem Erfolge ‚sebaut werden kann. Bis diese Frage 
icht entschieden ist, beabsichtigen. die auswärtigen Sachver- 
dieten. und Finanzeruppen, sich mit der Anselestenheit des 
u-Theiß-Kanals nicht zu beschäftigen. 


Warenmustermesse in Budapest. Am 11. d. M. beginnt 
udapest die Warenmustermesse. Aus diesem Anlaß werden 
Angelegenheiten. des Fremdenverkehrs vom hauptstädti- 
n Fremdenverkehrsamt versehen werden, das Buch für die 
nterkunft der Fremden Sorge Tagen wird, 


Übrige anche Länder. 


Norwegischer Eisenbahner-Konflikt. Am 15. Fan d. J. 
ben die 3 großen norwegischen Eisenbahnervereinigungen, 
k Jembaneforbund, Norsk Lokomotivmanförbund und 
Sk Jernbanekontoristernesforbund, eine Kollektivkündi- 
ne für alle ihre Mitglieder, zusammen ungefähr 10 300 Mann, 
i der Generaldinektion eingereicht, da ihre Entlohnungs- 
derungen nicht beachtet worden seien. Als Tiermin: für die 
fsage sollte der 15. September gelten, sofern nicht in der 
henzeit eine Einigung erzielt würde. Zugleich wurden 
; Eisenbahnen für Zugang an organisierter Arbeitskraft 
kiert, auch wurde für die Zwischenzeit alle Nach- un 
naher verweigert. Doch. sollte bei feinen 
s zur. Durehführung der Züge notwendige Personal Nach- 
eit leisten. Das norwegische Arbeitsdeparbement hat hier- 
mittels Schrieiben an jedien einzelnen Eisenbahnangestellten. 
! aufmerksam gemacht, aß Lohnänderungen bei den 


 statteten, blieb der verschlossene Raum unangetastet; 


Eisenbahnen auch solche bei allen übrigen Staatsbediensteten 
zur Folge haben würden, und daß ‘die hieraus entstehenden 
Ausgaben das wirtschaftliche Leistungsvermögen: des Landes 
übersteigen würden. Die Aufsagen der Vereinigungen könnten 
nicht angenommen werden, solange nicht von jedem winzel- 
nen Angestellten schriftliche Vollmacht vorliege. Bezüglich 
der Blockierung und der Verweigerung von Nach- und Akkord- 
arbeit macht die Direktion auf die mögliche strafrechtliche 
Vierantwortlichkeit aufmerksam. Dieser Schritt der Orsanı- 
sationen richte sich unmittelbar sesen die Staatsnewalt und 
liege außerhalb von Gesetz und Recht. Auch wenn; die ein- 
zelnen Anwestellten ihren Organisationen Vollmacht gäben, 
die Aufsage zu vollziehen, so könne die Direktion doch nicht 
glauben, daß sie damit die Organisationen zu einem Schritt be- 
vollmächtigen wollten, der revolutionären Charakter anneh- 
men könne. Die Direktion legte den Angestellten. nahe, alles 
zu tun. um die ganze Sache niederzuschlasen: und die Wünsche, 
deren Behandlung verlangt werde, bei der zuständisen Stelle, 
nämlich der Direktion, einzureichen. 

Die Lage spitzte sich weiterhin sehr zu. In Trondhjem 
entstanden ernstliche Schwierigkeiten. 3 Werkstättenarbeiter, 
die sich seweigert hatten, nach Schluß der Arbeitszeit: eine 
entgleiste Maschine zu heben, wurden entlassen, worauf wein 
Streik in erößerem Umfange Platz sriff. Ähnliches trat Im 
Distrikt. Hamar sein. Bedeutende Zueverspätungen und selbst 
eine bedeutende Einschränkung des Güterwerkehrs fanden statt, 
Der Versuch, den Streikwirkunigen teilweise durch Inanspruch- 
nahme der Beförderung auf dem Seewege zu entaehen, schei- 
terte, da sich die Matrosen- und Heizervereinigung Seschlos- 
sen auf Seite der streikenden Eisenbahner stellte. Die gro- 
ßen nordischen Eisenbahnervereinigungen, insbesondere der 
Nordiske Lokmannaförbund, billigsten die Bewegung und stell- 
ten wirtschaftliche Unterstützung in Aussicht. Die Bewe- 
gung griff dabei immer weiter um sich und drohte, die Form 
einer mächtisen Kraftprobe anzunehmen. Es verlautete, daß 
die Behörden für den Fall eines großen Streiks die Eisenbah- 
nen zu militaristeren beabsichtisten. Newerdines hat sich end- 
lieh die Spannung etwas gelest dadurch, daß die Landesorgani- 
sation der Arbeiter die Einsetzung eines Vermittlungsaus- 
schusses vorschlus und dabei vorläufig die Aufsage zurück- 
nahm, Die Regierung hat den Vorschlag angenommen ; der 
Arbeitsminister, Staatsrat Middelthon, hat aber zugleich auf 
das bestimmteste erklärt, daß die wirtschaftliche Lage des 
Landes weitere Lohnaufbesserunsen nicht zulasse. Die sel- 
tenden: Lohnreselunsen: sieien vom Storthing festgesetzt und 
könnten von der Regierung nicht geändert werden. Allein: die 
Forderunsen der Eisenbahner- und Wasserfallarbeiter würden 
60 Millionen Kronen verschlinsen, und; dabei würde eine Nach- 
srebiekeit in der Lohnfrase sicher auch Forderunsyen anderer 
Staatsangestellten und weitsehende Folsen im allgemeinen 
Wirtschaftsleben nach sich ziehen. In der sanzen Welt sei 
man sich darüber klar, daß die Löhne nicht andauernd weiter 
steigien könnten. Die Grenze, wo viele Unternehmungen #in- 
oestellt werden müßten, da sie die Produktionskosten nicht 
mehr: tragen könnten, sei wohl schon erneicht. 

Der Ausschuß zur Behandlung der Lohnfrasen hat sich nun- 
mehr „ebildet und dis Verhandlungen mehmen ihren Gang. 
Das „‚Extrapersonal“ bei den Eisenbahnen hat die Arbeit wie- 
der aufgienommen und den Streik eingestellt. Dr. 8. 


> Internationaler Eisenbahn-Kongreßyerband. (I. E.K. V.) 
Die von einem geschätzten Mitarbeiter eingesandte Mitteilung in 
Nr. 62, S. 689 d. Zte., bedarf einer Ergänzung. Es ist nicht 
ganz zutweffiend, daß ‚der Verband ıes verstanden hat, seine in 
Beleien befindlichen Vermösenswerte vor feindlichem Zu- 
griff zu schützen“. Die Werte des Verbandes befanden; sich 
im Anfang des Krieges im wesentlichen in dem Brüsseler Ge- 
bäude der Generaldirektion der Belsischen. Staatsbahnen und 


. wurden wie die übrigen Inventarien der Generaldinektion beim 


Einzuge der deutschen Truppen im Stich gelassen. Man merkte 
an dem Zustand der Räume; in welcher Eile die Insassen sie, 
zum Teil unter Mitnahme der ihnen am wichtigsten scheinen- 
den Werte, verlassen hatten. Der Raum, in dem die Inven- 
tarıen, hauptsächlich Drucksachen, des I.E.K.V. sich befanden, 
war als solcher bezeiehnet und ist von vornherein von dem 
Deutschen. Eisenbahn-Verwaltungsrat, der das Gebäude der 
Generaldirektion bezor, in seine besondere Obhut genommen. 
und unter Verschluß "xehalten worden, weil diesem bekannt 
war, daß es sich nicht um ausschließlich feindliches Gut, son- 
dern um Werte einer Vereinigung handelte, an der auch Neu- 
trale beteilüet waren. Solange die Raumverhältnisse es ge 
später 
erweiberte sich die inzwischen sebildete Militär- Generaklirek- 
tion der Eisenbahnen derartig, "daß alle Räumlichkeiten voll 
ausgenutzt wurden und nach und nach mehrere Abteilungen 
in andere Gebäude der Stadt auswandern mußten. Es ging 
da nicht mehr an, das Zimmer des I. E.K. V.,das mitten zwi- 
schen den Räumen der Verkehrsabteilung lagı, dawernd den . 
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Bedürfnissen der Verwaltung zu entziehen, und so entschloß | . 
| machte, "wurden 
zogen und die als marschfähig befundenen Mannschaften 
Heer eingereiht. - Später hielt man es für erforderlich, 
‚Bahnwachen wieder zu verstärken, 


sich die Militär-Generaldirektion, die Sachen: in einem abigele- 


genenen Raum eines anderen Stockwerks unterzubringen und . 


dort zu verwahren. Dort sind diie Inventarien bis zu diem Rück- 
zug der Besatzungstruppen unberührt „eblüeben. Ein neu- 
traler Voertreter des Verbandes ıst im Laufe der Jahre einige 
Male mit der Militär-Generaldirektion in Verbindung setreten; 
es wurde 
I. E.K.V. (Herausgabe von einzelnen Gegenständen) soweit an- 
zängıe mit größter Bereitwilliskeit nachgekommen. Wenn es 
also stelunsien ist, die Vermösenswerte des Verbandes „vor 
Zugriff zu schützen“, so hät-der Verband dies nicht eigener 
Tatkraft zu verdanken, sondern es ist das Verdienst der deut- 
schen Mylitär-Eis senbahn verwaltung. Diese Haltung inmitten 
des Kriegszustandes gegenüber einer im besetzten Gebiet ge 
leiteten Körperschaft steht allerdings in »swinem beschämenden 
Gegensatz zu dem Vierhalten der Verbandsleitung und der bel- 
gischen Reeierung, die mitten ım Frieden den Anteil der Mit- 
telmächte an denselben. Vermögenswerten an sich genommen 
und beschlagnahmt haben und ihnen ihre übrigen Mitglieder- 
rechte unter fadenscheinisen Vorwänden vorenthalten, ein 
Verfahren, das sogar rechtlich denkende Neutrale veranlaßt 
De geeen. eine, solche Rechtsauffassung Verwahrung einzu- 
EHEN. 


— Die Bewachung der englischen Eigenhatinen im Krieib, 


Trotz des Schutzes genen feindliche Einfälle, den SEINE LIeO- 
graphische Laose England gewährt, hat man es im Kriege für 
nötig gehalten, die Eisenbahnen militärısch zu bewachlen ; 
allerdines war dieser Schutz auch „eren Sabotage serichtet, 
die man besonders zu der Zeit fürchtete, als Arbeiter in großer 
Zahl .aus ihrien Betrieben heraussezosen und im das Heer ein- 
sestellt wurden. Der Bahnschutz wurde ausschließlich mili- 
tärıschen Kräften anvertraut. Die Polizei und die Eisenbahn- 
verwaltungen selbst nahmen an ihm nicht teil. Bei Ausbruch 
des Krieges salt es zunächst, die wach den Häfen. werichteten 
Transporte des  Feldheeres zu sichern. Dieser Sicherungs- 
dienst wurde den bestehenden Einheiten ‘des „Territorial“- 
Heeres- übertragen, die wegen ihrer ungenügenden Stärke 
dureh Freiwillige, Arbeiter usw. verstärkt wurden, Nur ein 
Teil dieser Wachen besaß Schußwaffen; zum Teil waren sie 
mit Knüppeln bewaffnet. Im September 1914 hielt man einen 
Ausbau des Bahnschutzes für erforderlich und stellte zu die- 
sem Zwecke newe Einhleiten der „National-Reserve“ auf, wo- 
durch die Truppen des Territorialheeres für den Dienst über 
See frei wurden. Das Land wurde in eine Anzahl Schutz- 
beezirke ein.«eteilt, an deren Spitze Je ein General stand. Sei- 
nem Stab wehörte u. a. ein technischer Berater aus dem Kreise 
der Beamten der seinem Schutze anvertrauten Eisenbahnen an. 
Der Bezirk war in Abschnitte unter dem Befehl eines Majors, 
dieser wieder in Kompagnie- Bezirke eingeteilt. Ein solcher 
Bezirk war zunächst nur etwa 10 km lang. Es. wurden Posten 
an .den Brücken, Stellwerken, Wasserstationen, Tunneln „e- 


stellt und außerdem die Strecke durch Patrouillen begangen: 


Die Mannschaften der National-Reserve waren meist ältere 


Leute und bewährten sich infolge ihrer Ruhe besser im Bahn- EHE 


schutz als ihre Vorgänger, die in ihrem Diensteifer und ihrer 
Aufgeregtheit manchen Unfug angerichtet zu haben scheinen. 
Erst im Laufe der Zeit wurden die Bahnschutz-Kompagnien 
mit Uniformen ausgestattet; zunächst trugen sie nur ein Ab- 
zeichen am Arm. Sie waren mit dem Martini Enfield-Karabi- 
ner! von 7,7 mm Kaliber und einem kurzen Seitengewehr be- 
waffnet. Außerdem trugen die Patrouillen sechs Knall- 
kapseln. bei Tag eine rote Fahne, bei Nacht eine Laterne mit 
roter Blende. Sie erhielten eingehende Anweisunsen über den 
Umerang mit diesen Sicherungsmitteln. Untereni acht WUT- 
den die Bahnischutztruppen zunächst in Streekienwärterbuden, 
Pförtnerräumen u. dgl; 
aufgestellt, noch später wurden an den besonders sefährdetien 
Stellen, auf die der Bahnschutz beschränkt wurde, Armee 
baracken oder Zelte aufsebaut. 
Wachen regelmäßige mit Leuchtmitteln und Brennstoff, 

Alle Eisenbahnbediensteten, die die Strecke außerhalb der 
Bahnhöfe zu betreten hatten, wurdlen mit Ausweisen oder Ab- 
zeichen versehen. Die Ausweise hatten nur am Tage Gültig- 
keit. Wenn bei Nebel die besonderen bahnseitie sestiellten 
Wachen an @en Sıenalen in Tätiekeit traten, wurden ‘sie von 
Soldaten an ihnen‘ Pos#@n Sarleitet. Anschläge warnten Un- 
befugte, daß, wenn sie auf Anruf nicht stehen blieben, die 
Posten auf sie fewern würden. Unfälle der Bahnwachen wa- 
ren zahlreich, obgleich an vielen Stellen, wo die Posten stan- 


den, oder Patrouillen verkehrten, Schutzschranken angebracht . 


wurden. Als besonders gefährtich erwies sich das aufse- 
pflanzte Seitengewehr, das, vom vorbeifahrenden Zuge +er- 
faßt, Anlaß zu-schweren Unfällen gab. Den Verunglückten 
kann der Tadel aber nicht erspart bleiben, daß sie alle zu 
UE Sieherung erteilten Vorschriften außer acht Rec 
‚hatten. 


PR 
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seinen. Wünschen betreffend das Eigentum des | sonderen Stellen aufgehoben, die Stäbe der Bahnschutztr 


e Rechtspflege. 
tern durch die mit der Beförderung im offenen Wagen verb 


 verladen und während der ‚Beförderung bestohlen worden 
nicht zu haften braucht. 


. Eisenbahnarbeiter, 6 Eisenbahnbeamte und 70 Zivilpe 


"abbildun.sıen. 
später wurden Wanenkästen für sie 


Sonderzüge versorgiten die 


Ablesen des Ergebnisses aller Längen-, Flächen-, Inhalt 
tion und Division beliebir vieler Zahlen. Von Obering 


"Preis gebunden 39 M. ‚zuzüglich Teuerungszuschlag. 


phasen-Wechselstrombahnen. - 


sion unter Mitwirkung mehrerer Sachverständi; 
Deutsche übertragen durch Dipl.-Ing. Franz Kunt 
chen und Berlin 1920. Verlag von R. Oldenbourg. & 
33 MN, eh PO ae 


ei a7 - Erz ; Zeitung 
Be : a Deutscher Eisonbahnverwa 


m Aura 1915, als sich ana ben 
alle für entbehrlich gehaltenen Wachen 


entlich auf 
Streeken, auf’ denen. Kohle für die Flotte befördert wurde, 
wurde der militärische Bahnschutz außer an einigten gan 


blieben aber erhalten, damit sie bei Bedarf sofort in. Täti 
treten könnten. Der Bahnschutz hat die Aufwen di 
sehr erheblicher "Beldmittal nötige semacht,. Die 
ten, die dem Heeresrat und dem Geheimdienst vorlagen, 
aber derartig umfangveiche Se En a notw: 
erscheinen. 


SZ 


Be Haftung der Eisenbahn für Diebstähle vom offenen 
sen. Nach 8 86 (1) Ziff. 1 EVO. haftet die Eisenbahn 
für Schäden, die an den zur Beförderung aufgelieferten. 


denen Gefahren entstehen. Nach der bisherisen Bee 
chun« sehört zu diesen Gefahren auch der Diebstahl, sodaß 
Eisenbahn grundsätzlich für Güter, die auf offenen Wa; 


Das Kammergericht hat nun 
letzten Zeit, bedauerlicherweise mit Billigung des Reichs 
richts, eine Entscheidung gefällt, nach der die der Eisenb 
eünstige Rechtslage für dıe Mehrzahl der Fälle in ıhr 
' teil verkehrt wird (vel. Nr. 36 S. 429, des vorliegenden Ja 
eangıs dieser Zeitung). Es hat nämlich, allerdings von e 
besonders gelenenen Fall ausgiehend, den Standpunkt vert 
daß „erfahrungsgemäß bei den jetzt sehr häufigen Bahn 
'stählen- meistens Bahnanskstellte die Diebe“ seien, und 
daraus die Haftpflicht der Eisenbahn »efolgert.. Wie. 
diese Annahme des Kammergerichts ist, ergibt sich aus 
kürzlich durch die Presse gegangenen Mitteilung, wo 
im Bezirk der Eisenbahndirektion Berlin im Juni 1920 178 
sonen des Diebstahls überführt worden sind, von di 


waren. Noch günstiger für die Eisenbahn liessen. die V 
nisse 1m ‚Verwaltungsbereich der Eisenbahn-Generaldire 
' Dresden. Dort sind in den 572 Fällen, in denen in den letz 
‚3 Jahren Eisenbahnrüterdiebe ermitbelt oder bereits beson 

Diebstähle an der Ausführun« verhindert worden sind, 
195 Fällen Eisenbahnbedienstete und in 354 ‚Fällen: son 
Personen als Täter festgestellt worden, während in den 
gen Fällen wein bestimmter Täter nicht ausfindig gemac) 
‚dien konnte. Bei dieser Sachlage ist die Annahme des K 
- gerichts über die Beteiligung der Eisenbahnbedienste 
den Güterdiebstählen ohne weiteres hinfällig, und es d 
Seine Entscheidung un weitere ee an k 


Der Schritleltang and Tolsönde Büch 
zugegangen: 


Kolonial- und Kleinbahnen. Von Prof. Fr Bal 
I. Tıeil: Begriff und Wesen. Kolonialbahnen Afrikas. 
Kleinbahnen der wichtieisten Kulturländer. -Unternehm 
. form, Amtliche. Vorschriften. - Bauverträge. Vonar 
Bahn- und Fahrzeus-Umsrenzuns. Spurweite Mit 
II. Teil: Bauliche Ausgestaltung von. 
und Fahrzeug. Betrieb und Verkehr. Mit 22 Textabbil u 
- (Sammlune Göschen [Nr. 816/17]) Vereinigung wissen: 
licher Verleger. Walter de Gruyter & Co., Berlin und . 
zig 1920. Preis 2,10 MN und 100 %. Verlegerteuerungszus 


- Santz-Multiplikator. (D.R.G.M.) ‚Kleinste, das 
Zahlenreich umfassende . Rechentaf el zum unm 


wichts- und Preisbereehnungen, wie überhaupt der Mul 


Dr. Adolf Santz, Berlin 1920. Verlag von Julius 


Untersuchungen über - Schwachstromstörungen ‚bei 
Bericht an die Königlich S 


dische Eisenbahndirektion von der hierfür ernannten Ko 


sang 


Arripe 1320. 


. September ES 


ehr eröffmet worden. 


1. September 1920 


eönenverkehr eingerichtet. 


Erweiterung der re von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Halle 
1, September 1920 ist die zwischen den Stationen Dreb- 
t und Cottbus rechts der Bahnstrecke Großenhain-Cottbus 
egene Station Leuthen, welche bisher dem Pensonen-, 
»päck- und Epreßgutverkehr diente, als Bahnhof IV. Klasse 
ni für die Abfertigung von Wagenladungs- und Stückgübern, 


re f 


Ba a 


: Eröffnung von Stallonen: 

senbahn direktionsbezirk Kattowitz. 
ab ist der an der Bahnstrecke Oswiecim- 
au zwischen den Stationen Kandrzin und Leschnitz neu 
richtete Haltepunkt Rasce howa-Rokitsch für den Per- 


äsenbahn - Generaldirektion 
ab ist der an der 
ichshafener Bahn zwischen den, Stationen Nußdorf und 
uhldingen-Mühlhofen errichtete Haltepunkt 

urach in Betrieb genommen. Er ieh vorerst nur für den 


@ E Anittiche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 
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Leichen und Kleinvieh in einzelnen Stücken eröffnet worden. 


Vom 


Die Abfertigung von Fahrzeugen, Sprengistoffen und Gegen- 
ständen, zu deren Ver- und Entladung eine Rampe erforder- 
lich ist, ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 

Mit demselben. Tage ist der Bahnhof IV. Klasse Leuthen in 
den Staats- und Privatbahn-Güter- und Tiertarif aufgenommen. 


Österreichische Südbahn-Gesellschaft. Die 


Karlsruhe 
Stahringen- 


Birnau- 


Abfertisungsbefugnisse der in Kilometer 161,371 der Linie 
(Marburg) -Klagsenfurt Hauptbahnhof-Innichen (Franzensfeste) _ 
zwischen den Stationen Föderlach-Faakersee und 
Hauptbahnhof z„elegiensen Güterladestelle St. 
sind vom 7. August 1920 dahin erweitert worden, daß in dieser 


Villach 
Mascdalena 


Güterladestelle die Auf- und Abgabe von Frachtgutsendungen 


(Saale). 


geschlossen. 


in eanzen Wagrenladungen der nachstehend angeführten Firmen 
stattfinden-wird und zwar: The Kellner Partington Paper Pulp 
Company Limited in Manchester, General-Repräsentanz für 
Österreich, und Körner-Werke, Ges. m. b. H. in Villach. Stück- 
güter, Leichen, lebende Tiere, explosionsgefährliche Gegen-. 
stände und Güter, zu deren Manipulation besondere Einrich- 
tungen benötigt werden, sind von der Auf- bzw. Abgabe aus- 


j" ErAftnung von Stationen. 


441,91. der Eisenbahn- 
ee Marlene neu errich- 
Haltepunkt Kalthof für den 
menverkehr in Betrieb genommen 
.. Die Abfertigung von Reise- 
k ıst bis auf weiteres ausseschlos- 
Reisegepäck kann jedoch daselbst 
ebertigt zur u en Ab- 
igung mitgeseben wenden. 
anzig, den 26. August 1920. (844) 
bahndirektion für das Gebiet der 

. + Freien Stadt Danzig. 


B 


2. Güterverkehr, 


_ Badisch-Pfälzischer Tiertarif, 
deutsch-Südwestdeutscher Tiertarif. 
Gültiskeit vom 1. September 1920 
are die pfälzischen Stationen. des- 
gebiets im Badlisch - pfälzischen 
rtarif gestrichen, Sie werden gleich- 
itig ın den Tarif für den Wiestdeutsch- 


estdeutschen. Tierverkehr über- - 
Imen. 

‚Näheres in unserem nächsten Tarif-" 
Zeiger. (843) 


‚arlsruhe, den 28, Angus 1920, 
3 ee Bon: 


embergischer Binnengüterverkehr.- 
£ sames Heft A, An- 
ng 5 Tfv, 200. Gemeinsames Heft 


- CIb, T£fv. 200. 
' Gültigkeit vom 1. November 1920 
en die Bestimmungen. - 65 


für Brötzingen auf Seite 26 Her 
Nachtrags I (neue Folge) : zum 
württembergischen  Bimnengüter- 
tarif und Seite 10 des Gemein- 
=. Heftes A, Anhang 5 9er 


ür Pforzheim auf Seite 27 ds 
achtrags I (neue Folge) zum 
eubornischen - Binmengütber- 
Ei: Seite 40 dies Gemeinsamen 
1 Ereitee A A, Anhang 5 und Seite 72 

R Gemeinsamen Heftes CIb da 


_ AnZeLger. 


in den Tarıf aufgenommen; 
senthält der 


hin geändert, daß für Sendungen 
nach und von Pforzheim württem- 
bergischer Bahnhofteil, nur mehr 
Pforzheim Tarıfstation ist. Die 
hierdurch vintretenden Frachter- 
‚höhungsen sind bei unserem Tıarıf- 
bureau zu erfahren. 
Stuttgart, den 25. August 1920. (840) 
Eisenbahn-Generaldinektion. 


Gütertarif Basel Bad, Bf.-Schweize- 

rische Stationen. 

‘Mit Gültigkeit vom 1. September 1920 
werden die Frachtsätze auf der Basler 
V,erbindunssbahn um 33—143 v. Hundert 
erhöht. Die gleichen Erhöhungen sr- 
sseben sich auch im Gütertarif Basel 
Bad: B£f.-Schweiz für den Verkehr mit 
den westischwieizerischen Stationen, 
deren Tarifkılometer unter Spalte b 
(Seiten 46—67 des Tarıfs) nachgiewiesen 
sind. Näheres enthält unser ee 

39 
“ Karlsruhe, den 28. August 1920. 

Eisenbahn-Generaldirektion. 


Westdeutsch-Sächsischer Verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. September 
1920 werden einiee neue Statiomen dies 
Eisenbahndirektionsbezirks Hannover 


Gemeinsame Tarıf- und 
Veerkehrsanzeiger für den Bereich der 
preußisch-hessischen  Staatseisenbahn- 
verwaltung und unserer Verkehrsan- 
Zeiger. 

an am 1. September 1920. (846) 

. Eb.-Gen.-Dir. 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Erste Donau- Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft. / 


Tokasleiteriarif: Änderung. 


von Frachtsätzen. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1920 
bis auf weiteres ist in der Bekannt- 
machune (589)-in der Zeitung des Vier- 
eines Deutscher Eisenbahnverwaltunsen 
Nr. 40 vom 12, Juni 1920 unter I (Fracht- 
zebühren) der Absatz „Die Vrerhältnis- 
zahlen betragen: usw.“ durch folgenden 
zu ersetzen ; 


näheres. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


„Die Verhältniszahlen betragen: » 
zur Umrechnung 


auf Pfennise . PEN SE 
& österreichische Heller . 24, 
„ öechoslovakische Heller . 8, 
„ ungarische Heller. . . „24, 
Se Ppatane ee ma re. n; 
EEE ee ee erh 
*) Bereits mit Gültiskeit vom 
25. August 1920 verlautbart. 
Wien, am 28. August 1920. (842) 


Gütertarif und Tarif für die Beförde- 
runs von Leichen und lebenden Tieren 
für den internationalen Lokalverkehr 
der _Holländischen;: Eisenbahn-Gesell-' 
schaft, Teil LI. 
Vorbehaltich der Genehmisung der 
sichtsbehörde werden mit Gültüg- 
keit vom 1. Oktober 1920 ab. beide oben- 
senannten Tarife nebst den dazu er- 
sehienenen Nachträsen usw. ohne Er- 
satz aufessehoben, 
Amsterdam, 1. September 1920. (845) 
Generaldirektion: 
der Holländischen Eisenbahn. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Die Zusatzbestimmune zu 5 28 der 
Eisenbahn - Verkehrsordnung, durch 
welche die Mitführung von Traglasten 


; in III. Klasse sestatbet wurde, ist ın 


unserem Binnentarif vestrichen. (838) 
Rinteln-Stadthagener Eisenbahn. 


Erste Donau- Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft. 
-Personenschiffsverkehr 

 Passau-Linz-Wien. 

Mit Gültiekeit vom 1. September 1920 
tritt auf der Strecke Passau-Linz die 
neue Fahrordnung in Kraft und ver- 
kehrt ab diesem Tage das Lokalschiff 
laut bereits verlautbartem Fahrplan nur 
zwischen Linz und Enselhartszell. 

Die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der 
einzelnen Stationen für das Eil-, Post- 
und Lokalschiff sind aus dem bereits 
verlautbarten Fahrplane ersichtlich. 

Fahrpläne und Auskünfte sind bei der 


Direktion und den beteiligten Stationen 


erhältlich. 


Wien, am 28. August 1920, (841) 
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Bohrmaschinen, 


Langjähr. anerkannte Spezialisten 
wand Berater in der Kühlfrage. 


Verlag von Julius Springer in Berlin W 9 


Soeben erschien: 


Nas wird aus dem Yükerhund? 


Der Ruf nach einer neuen Haager Konferenz 


von 


Ludwig Bernhard 


ordentlicher Professor der Staatswissenschaften 
an der Universität Berlin 


Preis M. 2.80 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung 


OUUEISETETRIETEBAERTURTRERRETDERRRURESTERDSPRTETERDRUEDDERDETTRRRREEE ODER | 


IAITIDIRIJELDISDMDSDELEIJIADDINILEDONMEIDAL 


- ne ern 


‚Oportet für Metallbearbeitung 


verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 
schädlich, hat keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betrieb und Kleidung sauber, ist unübertreffen an 


Fettgehalt und ÄAusgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel 
für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 


Drehbänke und Schleifarbeiten aller Art. 


Verbrauchspreis bedeutend billiger als alle bisherigen Seifenwasser, 
wasserlösliche Bohröle, Rüböle usw. ührung. 


R. Tübben & Co., Duisburg. 


ng des Vereins 


; Zeitu 5 
Br ER Dectecher Eisenbahnverwaltunge 


& Kostenlose Vorf 


1—2 neue normalspurige, eingleisige 


Rollenlager- 


Drehscheiben 


ITEILTTELELLETTLTLIEIDTIDTLTOTTETDEILTITTETETLTTETDLTETDEAEITTTLITITELLTTITTTETT) 
Profil Preußen 6, 12 m 9, 40 t Tragkraft 
mit 40 mm starkem, imprägnierten Bohlen- 
belag und sonstigem Zubehör, sofort ver- 
ladebereit, wegen Dispositionsänderung 
preiswert abzugeben. 

Preisgebote erbeten an: 


Braunschweigische Kohlen-Bergwerke 
Helmstedt. 17629) 


Nahtlos geschweißter ö 
Wellenpanzerschlauch 


P/4 


U) 


"Benzin, Spiritus, 
 Petroleum,Laugen, 
a Dampf. Wasser, Prehluff 
% Hochdruck 


von mehreren IOOAm. 
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Musikinstru- 
Be mente aller 
®@ Aıt. Preisl.um- 
'sonst u. Porto- 
frei, alle Re 
Paratur.prompt 


|" Hermann Dölling jr., Markneukirchen N0,571 
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wegeschranken DR. 
Hand- und Drahtzugschranken 
Wenrstele, Brüssel: 


jrenpreis 
Weltausstellung Turin: 


Eisengießerei 


Eiser Eu 
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Ritter in Berlin. 
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Diese ‚Zeitung erscheint Mittwochs und Soanabends. 
iträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw: sind an die 


-_ amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
isenbahnverwaltungen, beidllein Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
ie Zeitung kann durch den Buehhandel und die Post au Preise von 16 M. 
das Vierteljahr ‚bezogen werden. 

eidirekter Zusendung unter‘ Streifband Hefert die Verlagsbuch- 
ıdlu Bon Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
ungarischen Postg ietes für 2% M., nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 


Berlin, den 8. September 1920. 


‚ Schriftleitung der Zeitung. des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


a En eskhen im Altos des Vereins 
von Dr. v . Ritter, Geh. Ober tseirunpitst in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Schriftleitung: Berlin W. 9, Köthener Str. 28/29. 


LX. Jahrgang. 
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"Eiuzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 1— N. abgegeben. 
; Außer den amtlichen Bekänntmachungen werden auch 

Privatanzeigen (Preis für die einspaltige - Petitzeile oder deren Raum 
2.40 M.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 


Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 


' Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Vertagsbuchhandiung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24. 
-Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-58. Tel.-Adr.: Springerbuch. Reichsbank-Girokonto: 

Deutsche Bank, Dep.-Kasse Ü. Postscheck- 20: Berlin Nr. 11100. 


Re Rn Inhalt: 


ie in Drehen: 
' Frage der Behandlung der Waff en- 
Band: ‚Munitionstransporte. 


)eutschland: 2 Die Versendung 
von ee auf der Eisen- 


päck näch ae SEN: 
"Wien. — Reiseerleichterung für die 
deutschen "Wehrmänner aus der 
chweiz. — Zum fünfzirjährieen 


ae 


Bestehen. der Technischen Hoch-- 
schule in: Aachen. — Wirklicher Ge- 


Österreich: Gütertarifreform. — bvettern und Dächern der Eisen- 
"Keine unmittelbar bevorstehenden bahnwaeen während der Fahrt. — 


— . Einschränkunsen ' des. .‚Bahnver- 
kehrs.. Keine : Sonderzüge. — 
Reisekostewentschädigung für Staats- 
bahnbedsenstete, Erste Donau- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 


Eine Verwahrung der Eisenbahner. 
ehandlung des Ge- 


päcks. 


Übriseeuropäische Länder: 


Dry; 


heimer 


Schulz-Haus- 
"mann. = 


‚Rat, 
se des 


n Jaut, daß die deutschen Eisenbahnen wieder mit der 
icht umgingen, eine weitere allgemeine Erhöhung ihrer 

üter und Tiertariße vorzunehmen. Meistens wird angege- 
ben, daß .die Erhöhung 30 bis 50 % der jetzigen Frachtsätze 
n. würde. _Diese Nachrichten entsprechen nicht den 
tsachen. Allerdings sind die deutschen Eisenbahnen seit 
igerer Zeit mit einer durchgreifendien Umgestaltung ihrer 
- und Tiertarife beschäftigt, und! ses erscheint angezeigt, 
weiteren irrtümlichen Nachrichten vorzubeugen, den. 
‚dieser Umgestaltung und die wichtigsten Grundsätze, 
ch denen sie erfolgen soll, kurz zu erörtern. 


‚den sechsfachen Betrag der Friedenssätze gestiegen. Diese 
i öhungen sind rein mechanisch in der Weise durchgeführt 
en, daß die früheren Frachtsätze jeweilig 
estimmte Prozentsätze ‚gesteigert, wurden. Es liegt auf 
le Hand, daß die Tarife in ihrem Aufibau hierdurch immer 
x verschoben wurden und namentlich die billigen Massen- 
rk "Belastung erfuhren. Deshalb wurde seit langem die 
ıschläge in die Tarife erhoben. 
- Um diesem Bedürfnis nachzukommen, ist die die Ta- 


rdnete Ausschuß der Verkehrsinteressenten vom Reichsver- 
rsministerium ersucht worden, sich gutachtlich darüber zu 


schläge in die Tarife den Verkehrsbedürfnissen entspre- 
nd. zu erfolgen hätte, und wie demgemäß die Normalbeför- 
rungsgebühren neu festzusetzen wären. Hierbei ergab sich 
ne weiteres auch die Frage, ob und in welchem Umfange 


Aufenthalts auf den Tritt 


er Öflentlichkeit: werden gegenwärtig vielfach Befürch- 


urch die bisherigen Erhöhungen sind die Frachten etwa 
ganz allgemein 
und die Beförderungen auf weite Entfiernungen eine zu 
rderung nach einer organischen Einarbeitung der 
fkommission der deutschen Eisenbahnen und der ihr beige- | 


iußern, in welcher Weise diese Organische Einarbeitung der 


Der Personalstand der schwedi- 
- ‚Unearn: Kein Verkauf der unea- schen Staatsbahneng — Schwedens 
nischen Staatsbahnen,. — Erhöhune Aussichten und . Aufeaben. beim 
der Tarife auf en, anerarischen Wiederaufbau. des russischen Ver- 
Tanıen der Südbahn. = "Geplante . kehrswesens. — Explosionsunglück 
"Erhöhung der Schiffahrtstarife. — | u Frankreich, 
Die Lage der in Untersuchung Amtliche Mitteilungen 
stehenden Eisenbahner. — Verbot : 


| Amtliche Bekanntmachungen. 


% 


Die Neuordnung der Güter- und Tiertarife in Deutschland. 


2 jetzige Normaltarifschema des Gütertarifs durch Einbe- 


ww D 
Ausnahmetarife erweitert werden 'soll. 
Die Ständige ‚Tarifkommission war, als diese Aufforderung 


ziehung allgemeiner 


an sie erging, bereits seit mehreren Jahren mit einer all- 
gemeinen Durehprüfung 
‚schriften und der Güterklassifikation der Tarife beschäftigt, 


der Allgemeinen Tarifvor- 


die' zu dem Zwecke eingeleitet war, die einzelnen Teile und 


- Bestimmungen. daraufhin. zu untersuchen, ob sie noch mit den 


heutigen Verhältnissen im Einklang ständen. Es sollten Be- 
Stimmungen, die durch die Verhältnisse überholt waren, aus 
dem Tarif beseitigt, insbesondere Vergünstigungen zurückge- 
zogen, “werdien, die unter den jetzigen Umständen entbehrlich 
erschienen, wobei überall auch der Gesichtspunkt maßgebend 


war, durch die Aufhebung solcher Vergünstigungen und Er- 


mäßigungen, durch eine den gestiegenen Warenpreisen und 
den. veränderten wirtschaftlichen Beziehungen angepaßte Auf- 
tarifierung zahlreicher Güter und eine Erhöhung der im Tarif 
festgesetzten Gebühren die Einnahmen (der Eisenbahnen in an- 
gemessener Weise zu vermehren. 


Diese Arbeiten hatten. bereits zu einer Reihe von Ände- 
zungsvorschlägen geführt, die auch nach Erteilung der erfor- 
derlichen Genehmigungen schon in den Tarifen durchgeführt 

yaren, Als solche Maßnahmen sind anzuführen : 


1. die Änderung der Grundsätze für die Frachtberechnung 

. im Güter- und Tierverkehr (Einführung einer Mindest- 
entfernung von 10 km) und die Erhöhung der Mindest- 
fraehten für Stückgut; 


9. die Erhöhung der Mindestgewichte für beichtzerbrechliche 
Gegenstände ($ 20 A.T..V.), Gegenstände von mehr als 7 m 
Länge ($ 21 A.T.V.), Flugzeuge ($ @ AT. Ed und Privat 
güberwagen ($ 51 (6) A.T.V.); 


En 2 


N 
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3. die Ausdehnung der Frachtberechnungsvorschrift im 5 21 


A.T.V. auf Gegenstände von außergewöhnlichem Umfang; 


4, die Neuregelung der Frachtberechnung für Fahrzeuge; 

5. die Aufhebung; der Frachtermäßigungen für Saatgut (aus- 
genommen Saatkartoffeln) und für gemahlenen Schwefel ; 

6. die Aufbebung der für einige Güter vorgesehenen beson- 
deren Frachtbegünstigungen im Falle der Ausfuhr; 

7. die Streichung der Tarifstellen für „gebrauchte Geräte, 
Maschinen und Werkzeuge für Bauarbeiten“ im Spezial- 


tarif III und im Stückgutspeziältarif, der Tarifstellen für 


„gebrauchte Lokomotiven“ und „gebrauchte Motoren“ im 
Spezialtarif III; 
8. die Versetzung folßender Leichtgüter in höhere Tarif- 
klassen: Bottiche und Fässer, hölzerne, sowie Fässer aus 
Papierstoff, Christbäume, Federbetten und Federn, Pflan- 
zendaumen (auch Kapok) ungepreßt und Watte; 


9. die Versetzung von Kali- und Magnesiasalzerzeugnissen 


und von bestimmten, höherwertigen Stroharten in den Spe- 
zualtarif II; - 

10. die Neuregelung der Frachtbenechnung für „Eisen“ des 
Spezialtarifiss III; 

11. die Einschränkung der Frachtermäßigung- für 

pferde; 

die Erhöhung des Nebengebühnrentarifs. 


VvENN- 


12, 


Hiermit war aber nur ein Teil der allgemeinen Überprüfung 


des Tarifs erledigt, während ein anderer wesentlicher Teil der 
Aufgabe noch ausstand. Die Ständige Tarifkommission hat 
nun bei Erstattung ihres Gutachtens auch diese noch rückstän- 
digen Arbeiten zum Abschluß gebracht. Es erschien zweck- 
mäßig und geboten, diese Arbeiten mit der Neuaufstellung des 
Tarifs zu verbinden und ihr Ergebnis dabei zu berücksichti- 
‚gen, damit der neue Tarif ein abgeschlossenes und einheitli-. 
ches Werk darstelle, das in allen seinen Teilen, soweit wie 
möglich, den heutigen Verhältnissen entspricht. Das Gut- 
achten der Ständigen Tarifkommiüssion. ist inzwischen dem 
Reichsverkehrsministerium vorgeleet worden und soll Ende 
September mit einer großen Zahl von Sachverständigen aus 
den verschiedenen Erwerbskreisen ganz Deutschlands unter 
Beteiligung von Vertretern der verbrauchenden Stände erör-" 
bert werden. Von den Vorschlägen, die es für die Neuordnung 
der Tarife macht, können hier nur die hauptsächlichsten kurz 
angedeutet werden, wobei aus Maroel an Raum davon abge- 
sehen: werden muß, auf die Begründung der einzelnen Maß- 
nahmen näher einzugehen *). 

II. Das Gutachten legt der Nemordnung die jetzigen Fracht- 
sätze zugrunde, sieht also von «einer weiteren allgemeinen 
Erhöhung der Frachten ab. Erstrebt wird nur eine Serech- 
tere Verteilung der eingetretenen, Erhöhungen, |Es’sollen des- 
halb die billigen Klassen gegenüber dem jetzigen Stande an- 
gemessen herabgesetzt und innerhalb der einzelnen Klassen 
von. bestimmten Grenzen ab die weiten Entfernungen geschont 
werden. Zum Ausgleich müssen die teuren Klassen und die 
kurzen Entfernungen, soweit dies wirtschaftlich erträglich er- 
scheint, schärfer erfaßt werden, damit kein finanzieller Aus- 
fall entsteht. Dies wird dadurch erreicht, daß sämtliche Klas- 
sen sowohl für Stückgut, als auch für Wagenladungen in Zu- 
kunft staffelförmig gebildet werden, während zurzeit 
bekanntlich von den Wagenladunesklassen nur’ der Spezial- 
tarif III eine gewisse staffelförmige Bildung aufweist. Bei 
der Bildung der neuen Staffeln ist auf die wirtschaftlichen 
Bedürfnisse der einzelnen Verkehrsgebiete, auf den Wettle- 
werb der Wasserstraßen und die besonderen Verhältnisse der 
Privatbahnen Rücksicht genommen. Bei den teuren Wagen- 
ladungsklassen ist die Staffelung schwächer, bei den billigen 
entsprechend stärker durchgeführt worden. Was die Form der 
Staffelung anlangt, so erschien es zweckmäßig und ohne wirt- 


schaftlichen Nachteil durchführbar, für alle Klassen einheit-. 


*) Wir behalten uns vor, auf wichtige Punkte der N.euord. 
nung noch im einzelwen. zurückzukommen. D. Schrftltg. 
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Miche und nicht allzuviele Staffelungsstufen vorzusehen 


‚dern um 50 % höher sein, weil in der bisherigen Frachtbe 


. steigerung eingetreten ist, Durch die Erhöhung der $tü 


allgemeine Ausnahmetarif 5 für Steine usw. zum W. 


besteht. Die Nebenklassen werden so gebildet, daß die 


Teil erheblich überschreitende Frachterhöhung empfohlen. $ 


Deutscher Eisenbahnverwalt 


\ 


soll deshalb nur von vollen 100 zu 100 Kilometern abg 
werden. Ferner ist überall dem Anstoß der nächst nied 
Einheit der Vorzug vor der Durchrechnung gegeben wc 
weil das Anstoßverfahren gegenüber der Durchrechnung 
größere Übersichtlichkeit bietet und unerwünschte Sat 
wirkungen vermeidet. a , Be 

Die Abfertigungsgebühren bleiben bestehen, sie 
sind in den einzelnen Klassen verschieden, bei dien teuren 
Klassen höher, bei den. billigen niedriger, innerhalb der ein 
zelwer. Klassen aber *gleichgehalten. Mit dem bisheri 
‚Grundsatze, wonach die vollen Abfertigungsgebühren ers 
100 km ab und bis zu dieser Entfernungsgrenze ermäßig 
fertigungsgebühren eingerechnet werden, ist also gebroch« 

Für Eilgut und Stückgut sollen wie bisher je 
Klassen, eine allgemeine und eine ermäßigte Klasse, o 
Für die ermäßigte Eilgutklasse sollen aber die Sätze 
wie bisher, dienen der allgemeinen Stückgutklasse gleich 


nung kein ausreichendes Entgelt für die Leistungen der ! 
bahn erblickt wird. Überhaupt treten, beim Stückgut 
über dien jetzigen Sätzen. die’ stärksten Mehrbelastungen 
Dies entspricht den: oben mitgeteilten Grundsätzen und 
scheint auch. berechtigt und unbedenklich, weil einerseii 
rade im Stückgutverkehr die Selbstkosten. der Eisenbahnen, 
besonderem Maße gestiegen sind, andererseits bei Stück 
sendungen die Fracht für die Preisbildung eine werhält 
mäßig „eringe Bedeutung hat, Als Beweis hierfür kann 
die außerordentliche Zunahme des Eilgutverkehrs angefüh 
werden, die in dien letzten Jahren trotz der großen F 


frachten wird auch die Bildung von Sammelladungen der Sp i 
diteure begünstigt wierden, was im Interesse des Verkeh 
wünschenswert erscheint. 
Zu den. jetzt bestehenden vier Wagenladungsk 
sen (Allgemeine Wagenladungsklasse und Spezialtarif: 
bis III) tritt eine unten anzusetzende fünfte Klasse hin 
die in der Hauptsache die verkehnswichtigen, unverarbei 
Rohstoffe des Rohstofftarifs (Ausnahmetarif 2) un 
Hauptmenge der Düngemittel einschl, derjenigen des frü 
ren Kalitarifs (Ausnahmetarif 3) und des jetzigen Düngekal 
tarifs (Ausnahmetarif 4) aufnehmen soll. Die. allgem« 
Auusnahmetarife 2 (einschließlich des in ihn aufgenom: 
Ausnahmetarifs 3) und! 4 verschwinden also als solche 
werden in den Normaltarif übernommen. Dagegen bleibt 


usw. bestehen. Die Absicht, auch diesen Ausnahmetarif i 
Normaltarif zu übernehmen, ist aufgegeben; worden, 
bedenklich erschien, die Zahl der billigen Wagıenla« 
klassen noch um eine weitere zu vermehren. Auch 
Schaffung einer besonderen Oberklasse für solche Güter, ( 
wegen ihres höheren Wertes noch seine über die allgeme 
Wagenladungsklasse hinausgehende Belastung vertragen, 
aus Vereinfachungsgründen abgesehen worden. 

Die fünf Klassen für Wagenladungen erhalten die Be 
nungen A— B—-C--D-—E. Für die vier Klassen A bi 
wird je eine Nebanklasse, bezeichnet als An, Bn, 
Dn, geschaffen. Für die neu einzuführende fünfte Ha 
wagenladungsklasse E soll als Nebenklasse die Klasse ] 


der Hiauptklasse bei A um 20, bei B um 30, bei C um 4 
bei D um 50 % erhöht werden. Damit wird das ziemlich 
kürliche Verhältnis der jetzigen Nebenklassen Al, A2 
Spezialtarif III zu den entsprechenden Hauptklassen in 
bestimmtes System gebracht. Er 
Ill. Für den Tiarverkehr wird eine die je 
Frachtsätze, also die sechsfachen Friedensfrachtsätze, 


# 


5 Beförderungen en an. Die“ neuen. Sätze 
‚sich. den. überaus gestiegenen Preisen der Tiere an, 
Er so gehalten, daß eine zu große Belastung des Han- 
ls und eine nicht zu rechtfiertigende 'Veerteuerung des 
eisches vermieden. werden. Im übrigen werden an einzelnen 
tiven Maßnahmen für den Tierverkehr in Vorschlag ge- 
acht: 2: 

Frachtberechnung® für alle lebenden Tiere, ausgenommen 
‚Geflügel, nur nach Stückgutsätzen ; + 

ür Geflügel nur nach Ladungssätzen ; 
inrichtung einer besonderen Stückklasse für 
r 75 kg schwer; 

ulweisung der Maultiere riaher in Klasse S2) in die 
Klasse S1; . 

Boröchnung ausreichender Mindestfrachten, / 

Erenfung nach Stückzahlen innerhalb ‚dor alaen Stück- 


Schweine 


Staffelung dier Stneckensätze, auch soweit sie noch nicht 
affelt wanen, auf Entfernungen bis 900 km und mehr; 
ststellung einheitlicher Abfertigungsgebühren für. seine 
sse und verschiedener (abgestufter) Abfiertigungsgebühren 
"to einzelnen ‚Stückklassen ; 

rhebung einer Leihgebühr für bahneigtene Käfige, 


V. Schließlich sind als Änderungen von erheblicher Art, die 
ch noch\bei der allgemeinen Durchprüfung- des ae er- 
en haben, dile folgenden. hervorzuheben: 

die Bindung der Fracht an das re der ver- 
endeten Wagen; 

die Erweiterung I Verzeichnisses (I) der sperrigen 
ckgüter; \ 

3. die Neuregelung. der Bestimmungen. über dis ‚Beförde- 
ng der Güter in bedecekten Wagen (Verzeichnis II); 

die Einschränkung des Eilgnt- und Stückgutspezialtarifs; 
die Neuregelung der Frachtberechnung für: 

) Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren ; 

) Glas- und Tonwaren ; 

c) Holz und Holzwaren; 

) metallhaltige und chemische Metallverbindungen enthal- 
de Abfälle und Zwischenerzeugnisse ; 

e) Mineralöle und Steinkohlenteeröle; 

f) Papier und Pappe; | 

g) lebende Pflanzen; _ 

h) Textilrohstoffe (Baumwolle, Flachs und Hanf, Jute, Lin- 
s und Wolle) sowie Felle und Häute; 

j) verschiedene andere Güter, wie Akkumulatorenteile, un- 
auchhare, Spiritus, vergällter,. Staubbinde- und Staubwertil- 
nıgsmittel, Mineralwasser und Hopfen; 

2 'k) Zuchttiere. 


ae Das größte Interesse von diesen Maßnahmen beansprucht die 
zu 1, erwähnte Bindung der Fracht an das Lade- 
gewicht der verwendeten Wagen. Sie bezweckt, 
it allem Nachdruck eine wirtschaftliche Betriebsführung, vor 
allem eine bessere ‚Wagenausnutzung, zu erreiehen. Die heu- 
tige Bestimmung, wonach bei Wagenladungen der Haupt- 
assen die Fracht für mindestens 10 # zu berechnen ist, 
mmt noch aus der Zeit der Einführung des Reformtarifs, 
so aus dem Endie der siebziger Jahre des vorigen Jahrhun- 
s, in der der 10-1-Wagen als Regelwagen galt. Sie ist 
te, wo längst der 15-1-Wagen an seine Stelle getreten ist, 
nicht mehr am Platze. Es soll deshalb grundsätzlich das 
EN Lindestgewicht für Ladungen der Hauptklassen von 10 t auf 
15 4 heraufgesetzt werden. Um- das Wirtschaftsleben nach 
N glichkeit zu schonen, werden hierbei jedoch: folgende Aus- 
men. vorgesiehen : 
Dir, ‘Von. der Bindung der Fracht an mindestens 15 t Lade- 
SE ist abzusehen; a 


spezialtarif eine starke Einschränkung erfahren. 
Ständige Tarifkommission, will in ihm nur solche Güter be- 
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a) bei Gütern, die wegen ihrer Sperrigkeit in Mengen von 
15 t nicht in Wagen. entsprechenden. Lad.gewichts unter- 
gebracht werden können, und für die wegen ihres ge- 
ringen Wertes nicht die Zahlung der vollen Fracht für 
15 t oder die Anwendung der Nebenklasse verlangt wer- 

den kann; 

b) bei Gütern, die aus sonstigen triftigen Gründen in klei- 
nepen Mengen, für die aber bisher die Fracht nach der 
Hauptklasse gezahlt wurde, versandt. werden und einer 
Frachtbegünstigung bedürfen. 


Diese Güter sind in eine erleichternde Liste A aufge- 
nommen. Bei ihnen soll in jedem Falle nur ein Mindest- 
gewicht von 10 t berechnet werden. Für Massengüter, bei 
denen die Ausnutzung höherer Ladegewichte als 15 t verlangt 
werden kann, und die schon bisher in Ausnahmetarifen an die 
Ausnutzung eines bestimmten Eadegewichts gebunden waren, 
ist eine erschiwerende Liste B geschaffen. 


Werden Güter dieser Lists in Wagen von nahe als 15. t 
Ladegewicht verladen, so ist die Fracht auch nach diesen 
höheren Ladegewichten zu berechnen. 


2%. Im Hinblick darauf, daß die Eisenbahn bei dem der- 
zeitigen Stande des Wiagenparks nicht glaubt, die Verpflich- 
tung übernehmen zu können. in allen im Tarif geforderten 
Fällen einen 15-t-Wagen zu stellen, wird ferner eine erleich- 
vernde Übergangsbestimmung dahin getroffen, daß 
bis auf weiteres für Güter der 15-t-Klasse bei Stellung von 
Wagen mit geringeren Ladegewichten der Frachtbere echnung 
nur das Ladegewicht des verwendeten Wagens zugrunde zu 
legen. ist. 

Die Frachtberechnung nach den Sätzen der Nebenklassen 
soll bestehen bleiben, um den kleinen Verfrachtern nicht die 
Bildung: von Ladungen zu erschweren und eine der Eisenbahn 
unerwünschte Vermehrung des- Stückgutverkehrs . zu ver- 
meiden. 

Die vorgesehenen Erleichterungen en bewirken, daß 
der Übergang zu den newen Frachtberechnungsgrundsätzen 
sich ohne wesentliche Erschwernisse vollziehen wird. Sollten 
für einzelne Güter noch Härten hervortreten, se wird ihnen 
in der Regel durch eine weitere Ausgestaltung der Liste A 
abgeholfen werden können. Schon jetzt umfaßt die Liste A 
unter 146 einzelnen Nummern seine sehr große Zahl von 
Gütern, und zwar gerade solche, die für den Verkehr von be- 
sonderer Bedeutung sind, 

(Von gößerer Tragweite für das Wirtschaftsleben sind 
ferner die.Grundsätze, nach denen die Beförderung der 
Güter in bedeckten Wagen geregelt werden soll. Nach 
den jetzigen Bestimmungen sind hierbei die Güter der Allge- 
meinen Wagenladungsklasse ohne weiteres, von den Gütern 
der Spezialtarife dagegen nur diejenigen von dem 10 % igen 
Zuschlag befreit, die in das Verzeichnis II aufgenommen 
sind, d, h. solche, bei dienen; ein: technisches un.d wirtschaft- 
liches Bedürfnis für die Befreiung von dem Zuschlage aner- 
kannt wird. In Zukunft sollen auch die Güter der Allge- 
meinen Waeenladungsklasse die zuschlagsfreie Beförderung 
nur dann eenießen, wenn die gleichen Voraussetzungen bei 
ihnen erfüllt sind: und deshalb ihre Aufnahme in das Verzejch- 
nis II erfolet. Von den jetzt begünstigten Gütern der Spezial-‘ 
tarife soll ferner eine größere Anzahl in dem Verzeichnis II 
oestrichen werden, weil man früher bei ihrer Aufnahme viel- 
fach über das wirtschaftliche Bedürfnis hinausgegangen. war. 

Aus, dem gleichen Grunde hat auch der Stückgut- 
Die 


lassen, die in größerem Umfange auf die Beförderung als 
Stückgut angewiesen sind und hierbei nach ihrer allgemeinen 
wirtschaftlichen Bedeutung oder nach der besonders zu be- 
rücksichtigenden Lage der Erzeuger oder Verbraucher, endlich 


| nach «einem verhältnismäßig geringen Wert innerhalb der 
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Linien der allgemeinen Preisbewesung voraussichtlich auch 
in Zukunft eine Frachtermäßigung beanspruchen Können. 
Im Eilgutspezialtarif sind frische Weintrauben 


und Birnen estrichen, während für Butter SOWISSO Einschrän- 


kungen empfohlen werden. 

Die vorgeschlagenen Auftarifieru ngen endlich eı- 
stweeken sich, wie die mitgeteilte Aufzählung, die indes nicht 
erschöpfend ist, ergibt, auf eine ganze Reihe verkehrswich- 
tiser Güter. In erster Linie kommen hier Eisen- und Stahl- 
waren in Betracht, neben diesen. Glas. und Tonwaren, Holz- 
waren, Papier und Pappe, Wolle, Baumwolle, und Häute 
und andere Artikel, 

Gegen einzelne Anferern werden aus den Kreisen 
der Interessenten mehr oder weniger lebhafte Angriffe er- 
hoben, was vom Standpunkt des Beteiligten verständlich er- 
scheint. Demgegenüber ist hervorzuheben, daß die Ständige 
Tıarifkommission sich in ihren Vorschlägen durchaus nicht 
einseitig von fiskalischen Rücksichten hat leiten lassen. Es 
muß zugegeben werden, daß die Tarifierung mancher Güter- 
gruppen seit Jangem nicht mehr mit den »wirtschaftlichen: Ver- 
hältnissen im Einklang stand. Vielfach genossen Güter wie 
z. B. hochwertige Maschinen im Tarif eine Ausnahmestellung, 


Zur Frage der Behandlung der Waffen- und Munitionstransporte. 


In‘ Nr. der Zeitung st 
Reichsv ee sministeriums zur Frage der Kontrolle der Waf- 
fen- und Munitionstransporte wiederseben, in der der Stand- 
punkt der Verwaltune in dieser wichtigen Frage ausführlich 
beeründet ist. Im folsenden soll über “den weiteren Verlauf 
der Angelesenheit berichtet werden : 

Am 23, August fand eine Besprechunse der BReichsresierung 
statt, an der Voertreter dies Allsiemeinen: Deutschen Gewerk- 
schaftsbundes, des Deutschen Eisenbahnerverbandes, des Dieut- 
schen Tr ansportarbeiterverbandes, des Hauptbetriebsrats der 
Eisenbahn- Betriebsarbeiter sowie der Mehrheitssozialdemokra- 
tischen Partei und der Unabhäncisen teilnahmen. In dieser 
Besprechuns bestand Einmütiekeit darüber, daß neutralitäts- 
widriee Transporte und für ungesetzliche Zwecke bestimmte 
Transporte unter allen Umständen verhindert werden müssen. 
Zur Durchführung dieses Grundsatzes soll der Reichsentwaff- 
nuneskommissar die erforderliche Kontrolle organisieren. Ein- 
verständnis hernschte andererseits darüber, daß der Eisenbahn- 

verkehr durch diese Kontrollmaßnahmen ungestört bleiben 
müsse. Die Kontrolle soll deshalb vor der Anflieferung von 
Frachten bei den Güterannahmestellen erfolgen; während des 
Transportes soll lediglich die Aussonderung f. alsch deklarierter 
Sendunsen und ihre* Auslieferung an’ die zur Beschlagnahme 
befusten Behörden erfolgen. 

Die zur Verhütung von Waffenschiebungen erforderliche 
Kontrolle ist inzwischen vom Reichsentwaffnunoskommissar 
in der dritten Ausführunssbestimmung zu dem Gesetz über die 
Entwaffnung der Bevölkerung. vom 7. Ausust formuliert und 
am 4. September von dem parlamentarischen Beirat des Ent- 
waffnuneskommissars genehmist worden. Die Veröffentli- 
chun« dieser Ausführunssbestimmung steht unmittelbar bevor. 
Nach ihr ist jede Art der Beförderung von Militärwaffen, we 
sentlichen Tieilen von Militärwaffen und von Munition auf der 
Eisenbahn, mit der Post und auf jegliche andere Weise ver- 
boten. Aussenommen. von diesem Transportverbot sind ledie- 
lich die auf Grund des Friedensvertrases für die interalliverten 


Truppen zu befördernden und als solche sekennzeichneten E1-. 


satz-, Nachschub- und Abschubtransporte, ferner Waffen- und 
Munitionstransporte, deren Inhalt nach dem Friedensvertrag 
an die alliierten Mächte auszuhändieen ist, sowie Transporte, 
deren Inhalt zwecks Durchführung des Friedensvertrases und 
zwecks Frfüllune der in dem Abkommen von Spa übernomme- 
nen Verpflichtungen zur Ablieferung an Sammelstellen oder 
zur Zerlesung und Verschrottung bestimmt ist. Alle übrieen 
Waffen- und Munitionstransporte, also sölche für die Reichs- 
wehr und die Sicherheitspolizei sind zulässig, sofern für sie 
in jedem Einzelfalle eine Genehmieuns erteilt ist, -Die Ge- 
nehmigung soll bei Transporten für die Reichswehr durch das 
Reichswehrministerium, bei Transporten für die Sicherheits- 
ER durch die Zentralpolizeibehörden der. Länder erteilt 
werden. 

Wie oben erwähnt, haben an den Besprechungen“ mit der 
Reichsregierung« am 23. August in der Hauptsache Veertreter 
zweier politischer Parteien und von außerhalb der Eisenbahn 
stehenden Arbeitnehmerorsanisationen Ele Von den 


rungen a det ons Zustande en . u 


dieses Jahres in Kraft zu setzen. 
“nächstigen praktischen Anwendung dazu beitragen, de 


eIN® ae Äußerung des 


"wurde. 


er 


ER RR ee Yarlasn des Ver 
SEE PS Dentscher Eise an I 


Moıcn sie nicht beiherten, so a5 es gerechtfertigt ' wa 5 
‚diejenige Klasse zurückzuführen, in die sie nach ‚dem 
vechten ls ‚der Gütereimteilung ee Andere \ 


Sltedlonen ee nach ae. ud Merk N 
verteilt, die sich in: der Praxis als unzweckmäßig erwi 
hatten oder durch die neuzeitliche Entwieklung üben 
waren. Es kam also vomehmlich auch darauf an, 
are a Se A 


eintretenden Erhöhungen die wirtschaftliche Ve 
keit der davon DL nicht en Ya 


vorstehenden Be gelingen wi eine 
‚die geplanten Neuerungen mit den, Interessenten her 
führen, so ist, beabsichtigt, den. newen Tarif noch im 
Möge er in seiner 


‚schaftlichen Wiederaufbau unseres ee 
une zu erleichtem! a 


» 


& EIER 
Großorganisationen. der  Eisenbahner war lediglie 
Deutsche Eisenbahnerverband vertreten. Außer ihm nah 
Vorsitzende des einen Hauptbetriebsrats teil. Gegen: 
einseitice Zusammensetzung der mit der ' Regierung 'verh: 
‚delnden Kommission wandte sich der Allgemeine Eisenbah 
verband in einer Resolution, die auch an. die Presse geg 
Er erklärte darin, daß er es als gegen die 
‚Neutralität verstoßend und als gesetz- und verfassungswid 
ansehe, wenn außerhalb des Eisenbahnbetriebes stehende 
parteipolitisch einseitig orientierte Kreise die Geleg 
benutzen wollten, um mit Hilfe eines Bruchteils pol 
gleicheesinnter Eisenbahnbediensteter in den inneren 
bahnbetrieb hineinzureden. Der Verband kündigte fern 
daß er gegen den Vorsitzenden des Hauptbetriebsrats 
setzlichen Maßnahmen ‚ergriffien habe, weil er sein Amt par 
politisch mißbräucht und unter den Aufruf, der 
sam von den freien, Gew Re ne und den. sozialisti 


Wiiohsräte Sesehzt Babe. "Di oe So ‚Se 
lich ihr Bedauern a aus, daß ‚die ze 


a ae ne Weise in den’ Eiseibahnbefrieh e 
fen hätten, und daß‘sie dadurch die anderen Eisenb: 
EDEN, schutzlos dıem Terror dieser 


here RS, ebenen: a 
ter und die Gewerkschaft deutscher Eisenbahner, di 
men mit dem Allgemeinen Eisenbahnerverband am 28 
fol@enden offiziellen Beschluß veröffentlichten: = 
„Die Großorganisationen des Eisenbahnpersonals sind 
ihren Weisuneen an ihre Mitglieder, keine Truppen- 
Kriegsmaterialtransporte durch Deutschland zu beförd 
von ausgerianeen, daß die von der deutschen Regierung pr 
'mierte Neutralität gegenüber dem russisch-polnischen 
. unter allen Umständen einzuhalten ist und dem ‚deutsche 
kriegerische Verwicklungen erspart bleiben müssen, D 
mäß bezogen sich die Beschlüsse auf solche Transpo er 
zusunsten einer krieg führenden Macht ‚durch. ‚Deut ehla 
rollen. sollten. i I 

Die Versorgung des deutschen Elieeres und- ne: 6) 
gen. Polizeitruppen ‚mit Ansrüstung, Waffen und Muni 
ausschließlich Sache der Regierung und darf nic 
werden. Ebenso darf die Reichsregierung nicht sehinde 
den, vertragsmäßige Verpflichtungen gegenüber nichtkrie 
renden Ländern, mit denen Deutschland im ‚Frieder e 
erfüllen. e 

Die en mißbilligen es, wenn ei 
and in unzulässiger Weise in die Hoheitsgewal 
mäßigen Regierung «eingreifen. 5 

Die Großorganisationen des. Hieenhätnpersonn 
ferner, daß sie keiner außerhalb des Eisenbahnbetrie 
‚den, parteipolitisch zusammen gesetzten Stelle ein Kont 
auf Eisenbahntransporte zuerkennen können. Die Großo: 
sationen des Eisenbahnpersonals und ihre Mitglieder 
eis ab, von solchen Bipen en ÄRA 
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Q Fallen. notwendig. sein, so sinds sie zwischen 
Organisationen dies Eisenbahnpersonals- und (dem 
"kehrsministerium zu vereinbaren. 
roßorganisationen des Eisenbahnpersonals ner eis 
tiefste, daß durch die beklagenswerten Vorkommnisse 
Zeit die öffentliche Meinuns noch weiterhin. gexen 
hner aufgebracht worden ist, die größtenteils auf 
von außerhalb des Eisenbahnbetriebes stehenden 
zurückzuführen sind, 


e A ekeireminiefer. hat auf et den am. An ange 
Pe lührunzen. een Me a vom e August 


er des ee von Warten. und a lonss SIEn- 
In ihm wird den Behörden der Reichseisenbahnver- 
t ı mitgeteilt, daß das Reichskabinett sich dahin schlüs- 
enac. ‘ht habe, daß die Prüfung aller Sendunsen in den 
der Verwaltung zu bleiben habe. Wenn- der für die 
& verantwortliche Dienststellenvorsteher Zweifel über 
igkeit eines Transportes habe, solle ser das Gutachten 
vom Entwaffnuneskommissar einzusetzenden Ausschus- 
n holen. Wenn der Ausschuß selbst über die Behandlung 
'elhaften Transportes verschiedener Meinung sei, solle 
E ‚Entscheidung dies Reichsentwaffnuneskommissars ein- 
is zum Eingang dieser endeültisen Entscheidung sei 
elhafte Transport zurückzuhalten. 

‚erwähnten "Ausschüsse werden vom Reichsentwaäff- 
ommissar alsbald gebildet werden. Vorsitzender soll 
eanent der Direktion werden,, Vertveter der Arbeiter- 
ind Beamtenschaft sollen ihm aneehören. 

‚Erlaß heißt es m „Alle as die nicht 


ge Dritte dirrch ae an die en 
chaft einzuschreiten. Truppentransporte, die auf An- 
er zuständigen Behörde erfolgen, sind unter keinen 
n anzuhalten.“ 


den vneutralitätswidriger Transporte be- 
der Reichsverkehrsminister unter Hinweis auf die Ver- 
der Reichsresierung vom 25. bis 30, Juli über das 
? Aus- Pe Durehfuhr yon. Waffen USW. und auf die 


laß keine ee, für. en BE Rußland Ts 
unbesetzten Deutschlands verlassen dürfen, bevor 
ändigen Behörden Gelegenheit gehabt haben, die Zu- 
eit der Ausfuhr ‚festzustellen. Die Entscheidune dar- 
‚Transport en won ‚darf, ‚ oblient den 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet, 
; Deutschland. 


e ersendung von Kos ren auf der Eisenbahn 
6 der immer noch unsicheren Betriebsverhältnisse 
= chen Gefahren verknüpft. Um sie zu erleichtern, 
die „Reichshauptstädt. Korresp.“ mitteilt, die- Eisen- 
rwaltung mit Gültiekeit vom 25. August d. J.ab die Be- 
ng von Kostbarkeiten, das heißt Gold- und Silberbarren, 
ıständen und dereleiehen Sendungen, denen Wert 
Is 150 M für das Kilogramm beträgt, geändert. Auf 
des  Absendlerns kann nunmehr auch die Beförderung 
Sendungen in dem Abteil eines Personen wagens zuge- 
en. Selbstverständlich muß dann das Einladen vom 
ler. das Ausläden vom Empfänger veranlaßt werden. Bei 
förderung im besonderen Abteil eines Personen wagens 
ens ein Begleiter, bei Beförderung in, besonde: nen 
Verlangen der Eisenbahn für jeden ' Wawen «in 
1It werden, der in dem Abteil oder Wagen .mit- 
niet V ek Ba Di: hierfür zu Eut- 


Fa 
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ge he 
nr } 


in, EN den für die bestellung na en 
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zweiten Erlaß vom 28. August, = Bım er 


‚beit genießen. 


waltung, ist Lediglich berechtigt und verpflichtet, diese Behör- 
den in ihrer Tätigkeit zu unterstützen. Verantwortlich für 
die Durchführung dieser Unterstützung ist der Dienststellen- 
leiter ‘des Grenzbähnhofes, dem bestimmte Beamte und Ar- 
beiter zur Unterstützung bei dieser Aufeabe beisiereben wer- 
dien sollen. 

In einem ausführlichen Erlaß vom 29. August sind den 
Dinektionen ferner bereits damals die Maßnahmen angekün- 
(iegt worden, die der Reichsentwaffnungskommissar inzwischen 
in der vorhin erwähnten dritten Ausführungsbestimmung zum 
Entwaffnungsgesetz zusammengefaßt hat. Danach ist künftig 
bei Waffen- und Munitionstransporten — Truppentransporte 
fallen. niemals unter das vom Entwaffnungeskommissar erlas- 
Sene Beförderungsverbot und sind deshalb stets anstandslos 
zu befördern — in folgender. Weise zu verfahren: 


Transporte. die nach dieser Verordnung zugelassen, richtig 
deklariert und gekennzeichnet sind, müssen unter allen’ Um- 
ständen. "befördert wenden. - 


Liegt bei einer Sendung der Verdacht vor, daß es sich um 
EINEN nach der Verordnung unzulässieen Transport handelt, 
oder um einen Transport, der nur mit besonderer Kennzeich- 
nung oder mit besonderer Genehmigung zuselassen, aber unter 
Aubßerachtlassung dieser Vorschriften oder unter falscher De- 
klaration aufneseben ist, so ist nach $ 8 Ziffer 1 der Allgemei- 
nen Abfertieungsvorschriften Teil II zu verfahren, d. h..: es ist 
rede Dienststelle verpflichtet, die Zulässickeit des Transportes 
sofort festzustellen, nötigenfalls durch Prüfungs des Inhalts der 
Sen: . Ist nach dem Ergebnis der Prüfune der Transport 
unzulässig, so ist sofort der für die Beschlagenahme zuständi- 
@en Behörde Anzeige zu erstatten und deren Entscheidune ab- 
zuwarten. 


Aus den vorstehend w redergegrebenen Anordnungen ıst zu er- 
sehen, daß der -Reichsverkehrsminister ın Ausführung der bei 
der Besprechung- vom 23. Aucust setroffenen Vereinbarung 
dia Mitwirkung von Vertretern der Eisenbahnbediensteten in: 
Rahmen der bestehenden Gesetze ausdrücklich angeordnet un. 
geregelt hat. Er hat die Eisenbahndirektionen angewiesen, 
den Inhalt seiner Anordnunsen allen Bediensteten. durch die 
Amtsblätter bekanntzuxeben - und wuch sonst in geeirnet ei- 
scheimender Weise, auch unter Benutzung der Presse, alle 
Bediensteten über die Sach- und Rechtslage in dieser wichtisen 
Frage eingehend zu unterrichten und ihnen, insbesondere «in- 
zuschärfen, daß die Eisenbahnverwaltung esetzlich verpflieh- 
tet ıst, jede Beförderung auszuführen, die nicht: nach »esct7- 
licher Vorschrift oder aus Gründen der öffentlichen Ordnung 
verboten ist, und daß jede Behinderung eines zulässigen Trans- 
portes eine Verletzung der gesetzlichen Transportpflicht be- 
deutet und die Eisenbahn haftpflichtig macht. Die Eisenbahner 
werden sich vor Augen halten müssen, daß auch außenpolitisch 
von ihrem Verhalten sehr viel abhängt: denn jede Behinde- 
rung eines mit den Bestimmungen des Friedensvertrases über- 
einstimmenden, Ententetransportes ist geeignet, dem Deutschen 
Reiche Schwieriekeiten politischer Art zu bereiten, deren Ver- 
meidung im Interesse aller Bevölkerungskreise liegt. 


«- — Abfertigunz von Reisegepäck nach Karlsbad, Prag und 


Wien. Hierin treten vom 15. d. M. ab folgende Änderunsen.ein. 
Das Reisegepäck, das nach Karlsbad, Prax und Wien mit dem 
Wiener Schnellzue D62, ab Berlin Anhalter Bahnhof um 
8.00: Uhr vorm. befördert werden soll, kann zur Vermeidung 
der Zollbehandlune in Tetschen deutschers seits bereits in (Ber- 
lın. abseßertiet werden, sodaß dann die ausländische Zollabfer- 
bLEUNE erst auf der Bestimmungsstation stattfindet. Zu diesem 
Zwecke muß das schon in Berlin zollamtlich abzufertigends 
Gepäck auf dem Anhalter Bahnhof bereits am Taxe vor dem 
Reiseantritt in der Zeit zwischen 3 Uhr nachm. und 7 Uhr 
abends aufseliefert werden, Aueh in der Gegenrichtune kann 
die Zollabfertieung auf der Unterwegsstation in Tietschen aus- 
seschaltet werden. Hierbei findet die ausländische zollamt- 
liehe Abfertigeune des Reisestepäcks schon auf der Reisean- 
trittsstatton: statt, während die deutsche Zollabfertigsune für 
dierenisen Reisenden, die mit dem Zuse D53 in Berlin An- 
halter ‚Bahnhof um 10.56 Uhr abends ana ret, am nächsten 
Taoe ın der Zei zwischen 8 Uhr vorm. und 2 Uhr nachm. 
stattfindet. 


= Be eichterune für die deutschen Wehrmänner aus der 
Schweiz. Den mittellosen deutschen Wehrmännern aus der 
Schweiz, denen die Rückkehr dorthin von den. Schweizer Be- 
hörden verweioert wird, sowie deren Ansehörisıen werden bei 
der: Übersiedlun® nach Deutschland auf den Strecken der 
Reichseisenbahnen nunmehr dieselben Reiseerleichterungen ge- 
währt, wie sie «ie reichsdeutschen Flüchtlinge seit längerer 
Diese Vereünstleunsen sind: 
A, Einmalige Reise in 3. Wagenklasse — Personenzug  —- 
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auf Freischein unter Stundung des Fahrgeldes a) für die Wor- 
triebene Flüchtlingsfamilie nach dem vorübergehenden Wohn- 
ort und von dort nach dem newen Wohnort, b) für den Flücht- 
ling zum Antritt einer newen. Stelle, c) für den Haushaltungs- | 
vorstand der Flüchtlingsfamilie zur Abholung. der Familie. 
und zur Bewirkung des Umzugs noch dem Unterstellungsort 
des Hausrats und von dort nach dem newen Wohnort; 

B. Beförderung des Umzugsguts unter Stundung der Fracht- 
Sebühren: nach dem Unterstellungsort des Hausrats und von 
dort nach dem neuen Wohnort. 

Das in Möbelwagen aufgelieferte Umzugsgut wird 
nicht frachtfrei befördert, Ebenso wird bei der Aufliefie- 
rung als Eilgut die regelrechte Fracht für Eilgut nach der 
Bestimmungsstation berechnet. 


— Zum fünfziejährigen Bestehen der Technischen Hoch- 
schule in Aachen wird folgender Aufruf von bedeutsamer 
Seite erlassen: „Groß ist die Not der deutschen Hochschulen 
und Universitäten! Die Mittel, die der Staat für die Ausbil 
dung unserer jungen Akademiker, unserer besten Hoffnung für 
Deutschlands Wiederaufstieg, gewährt, reichen in keiner Weise 
aus. um den gesteigerten Anforderungen gerecht zu werden. 
In dieser Zeit des Entbehrens begeht die Technische Hoch- 
schule zu Aachen am 24. Oktober 1920 die Feier ihres 50jähri-- 
gen Bestehens. Ihr an diesem Tiage eine Gabe zu überreichen, 
die ‚es ihr ermöglicht, ihren Schülern eine den Forderungen der 
Jetztzeit entsprechende vollwertige- Ausbildung zuteil werden 
zu lassen, vereinten sich zahlreiche industrielle Unternehmun- 
sen und führende Männer unseres Geistes- und Wirtschafts- 
lebens zu dr Gesellschaft von Freunden der 
Aachen er Hochschule Die Gesellschaft wendet sich 
jetzt an die alten und jungen Studenten, die sich von der 
Aachener Hochschule ihr wissenschaftliches Rüstzeug für das 
Leben geholt haben, und an alle, dienen das Gedeihen von Wis- 
senschaft und Technik am Herzen Hegt, mit der Bitte, Mitelied 
zu werden, um dadurch die Bestrebungen der Gesellschaft zu 
unterstützen. Im besetzten Gebiet, an des Reiches Westmark 
gelegen, bedarf die Aachener Hochschule in besonderer Weise 
der Förderung. Es geht um Deutschlands Jugend. Deutsch- 
lands Zukunft! Daher darf keiner zurückbleiben, alle müssen 
helfen, indem sie Mitelied der Gesellschaft werden. Anfragen 
und Anmeldungen sind zu richten an die „Gesellschaft von 
Freunden der Aachener Hochischule‘“ (Geschäftsstelle des Ver- 
a her, Eisenhüttenleute), Düsseldorf, Ludendorff- 
straße 27. r c ; 


— Wirklicher Geheimer Rat Dr. v. Schulz-Hausmann. Am 
10. d. M. vollendet ein Beamter der alten Schule, Exzellenz 
v. Schulz-Hausmann, der langjährige Präsident des ehemalisen 
Reichs-Eisenbahnamtes, sein 80. Lebensjahr (vel. Nr. 101, 
S. 1557/1909 d. Zte.). Alle diejenigen, die je mit diesem AUSQIE- 
zeichneten Manne (dienstlich oder außerdienstlich zusammen- 
gekommen sind, insbesondere alle seine früheren Untergebenen 
und Mitarbeiter, werden ihm zu diesem seltenen Geburtstage 
von Herzen Glück wünschen. Möge die ungewöhnliche Frische 
des Geistes und Körpers, deren. sich der Achtziejährise heute 
erfreut, ihm auch weiterhin erhalten bleiben! 


_ 


Österreich. 


— Gütertarifreform. Der Entwurf zu dem künftigen Güter- 
tarıf dier „österreichischen Staatsbahnen. hat, a wir ‚diem: 
Allg, Tarif-Anzeiger entnehmen, nunmehr im Hauptausschuß 
der Nationalversammlung den Gegenstand einer einsehenden 
Beratung gebildet. Im Zusammenhang mit der gleichzeitig 
durchgeführten Beratung über die Besoldunssreform und die 
hierdureh bedingten neuen Ausgaben hat der Hauptaus- 
schuß in seiner Sitzung vom 19. August 1920 beschlossen, daß 
zur Deckung der Mehrauslagen eine newerliche Erhöhung der 
Gütertarife der Österreichischen Staatsbahnen durchseführt 
werden soll. Demgemäß wurde der österreichische Staalts- 
sekvetär für Verkehrswesen vom Hauptausschuß ermächtiet, 
den seinerzeit vongelegten Entwurf zu dem künftisen Güter- 
tarıf der Österneichischen Staatsbahnen mit Gültigkeit vom 
15. Oktober 1920 einzuführen. Gleichzeitix würde ihm die Er- 
mächtigung erteilt, zu diesem Tarife Zuschläge in einem 
solchen Ausmaße einzuführen, wie es zur Deckung der Kosten. 
der Besoldungsreform und des sıegenwärtiven Betriebsabsanjgis 
der Staatsbahnen notwendig äst. Der Entwurf wird daher mit 
Gültiekeit vom 15. Oktober 1920_in Kraft treten. Allerdines 
sollen wesentliche Änderungen an ihm vongenommen werden, 
wobei der seinerzeit im Ausschuß für tarifarische und reole- 
mentarische Fragen des Eisenbahngüterverkehrs von Mitelyed 
Profiessor Freud gestellte Antrag (vgl. Nr. 54, 8. 609 d. Zte.) 
weitgehende Berücksichtigung finden soll. Die im Entwurf 
in Aussicht genommene 20prezentige Tarifermäßigung für 


Kohle und Koks, welche 60 Millionen®Kronen. Einnahm 

bedeutet hätte, 
"beabsichtigten Mehrbelastung des Nahverkehrs Albstan 
nommen und für einzelne wichtige Güter ein Tarifna 


"zu diesem Tarif zur Einführung selangen und in 


“ Verkehrseinschränkungen, die mit 30. August d. J. b 


Zeit laufen bei den österreichischen Staatsbahnen 


des Österreichischen Staates hinaus, mit Ausschluß der 


soll fallen gelassen, hingegen von 


zugestanden werden. Ob gleichzeitis mit der Einführ: 
neuen Tarifies, das ıst also am 15. Oktober 1920 auch 2 
© 
sich diese Zuschläge bewegen werden, steht heute noc 
fest. Der Termin der Einführung dieser "Zuschläge 
Höhe derselben wird davon abhängig sein, welche 
zur Deckung der Kosten der Besoldungsreform verfo 
Sein werden. Val 


— Keine unmittelbar bevorstehenden Einschränkung 
Bahnverkehrs. Amtlicher Meldung zufolge entspreche 
von winem Blatte kürzlich als wahrscheinlich angekü 


sollten, nicht den Absichten der 'Staatseisenbahnve 
Es ist vielmehr im Hinblick auf die jüngsten Mitteil 
zuständiesen Kohlenstellen eine Besserung der obersc) 
Kohlenzufuhr zu erwarten, so daß die für den 1. Sept 
in Aussicht genommene Beratung. der Österreichischen 1 
verwaltungen im Staatsamt für Verkehrswesen vorläufig 
schoben werden konnte. Pr 


— Keine Sonderzüge. Amtlich wird mitgeteilt:. In. 


wieder Gesuche um Führunz von Sonderzügen aller 
insbesondere für Wallfahrten, Touristenausflüge, Abhal 
von Versammlungen. Festen und ähnliche Zwecke. Die 
zeitieen mißlichen Kohlenverhältnisse Sestatten die Fü 
von derlei Sonderzügen nicht, da die Verwendung der 
kohle für Sonderfahrten die ohnedies schon &efährdete 
pechterhaltung des fahrplanmäßigen Zugverkehrs vollen 
mösgllich machen würde. - ) Sr 


— Reisekostenentschädigung für Staatsbahnbedienst 
bisherigen Bestimmungen über die Entschädigung v 
lagen für Dienstreisen wurden mit Wirksamkeit vom 
1920 durch eine Veerordnunz abgeändert, denen wichtig 
schriften folgende sind: 

Anspruch auf die volle Reisegebühr erwächst aus je 24 
den dienstlicher Abwesenheit eines Bediensteten vom St: 
orte. Bei kürzer währender Abwesenheit gelangt die 
Reisegebühr zur Anweisung, wenn die Dienstreise 10% | 
den ununterbrochen währt, wobei die Stunden von 6 Uh 
bis 6 Uhr früh einundeinhalbfach gerechnet werden. 
die Abwesenheit mindiestens 6 Stunden, wobei die Nach 
wie vorstehend zu berechnen sind, so gelangt die halbe 
gebühr zur Anweisung. Für eine Abwesenheit unter 6 S 
wird keine Vergütung geleistet. Bei einer 24 Stunden 
steigenden Abwesenheit werden für eine 24 Stunden 
vielfaches von 24 Stunden überschreitende Restzahl vo 
den Reisegebühren nach dien vorstehend für eine wenig 
24 Stunden dauernde Abwesenheit festgesetzten Grund 
vergütet. Bei Reisen in das Ausland, d. h. über die 


‚stationen, kann für die ganze Dawer der Reise der d 
Betrag der vorgesehenen Reisegebühr verechnet we 
Reisen aus dem Inlande über das Ausland ins Inland 
ein Anspruch auf die dreifache Reisegebühr nur für 
des wirklichen Aufenthaltes im Auslande. Der gl 
Bezug einer Reisegebühr und einer Entschädigung für 
dienstleistung! ist ausgeschlossen. Nur in: Exponierung: 
kann ein Bediensteter unter dienselben Voraussetzunge 
die übrigen: Bediensteben des Exponierungsortes «#i 
dienstleistungsentschädisune neben der Reisegebühr 
Für die Dawer der Tewerungsverhältnisse gelangt 
Reisegrebührensatze (siebe nächster Satz) zu berechn 
baufähiger Zuschuß zur Anweisung, der für alle 
Dienstreisen mit 50 % bemessen wird. Ist ein Bediens 
doch genötigt, aus Anlaß seiner Dienstreise zu überna 
erhöht sich dieser Zuschuß bei Übernachtungen an O 
Ortsklasse I auf 110%, der Ortsklasse Ia auf 90%, der 
klasse II auf 80 % und der Ortsklasse IIa auf 70 %. W 
Bediensteter bei einer Dienstreise (Kontrollfahrten, Na 
Mangel an Unterkunft u. dgl.) keine in die Zeit 
abends bis 6 Uhr früh fallende, mindestens 7 Stun 
rende Übernachtungsgelegenheit-hat, gebührt der Zusc 
9%%.. Bei Übernachten im Auslande gebührt der 
erhöhten Reisegebühr berechnete Zuschuß für dıe ( 
Die nach den Bestimmungen der. Dienstordnung 
diensteten bei Dienstreisen und Verwendung außer 
Stationsortes zu verrechnenden Reisegebühren betra 
Beamte in der IV. V. und VI. Dienstklasse 50 Kr., 
und VIII. Dienstklasse 40 Kr. und in der IX. und. 
klasse 30 Kr. Für die Unterbeamten und Diener 
Jahresgehalte von 6000 Kr, bis einschließlich 4800 
für alle übrigen 25 Kr. ERS: Bo 
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ter, mit Ausnahme der beim Lokomotiv- und Zugbeglei. 
enste verwendeten, beziehen. unter den gleichen Vor- 
ngen wie «lie Diemer die*für die Bediensteten der 
enannten Bediensteienklasse festgesetzte Reise@ebühr, so- 
fern: die für ihren Dienstzweig etwa erlassene Arbeitsordnung 
nicht für sie günstigere Bestimmungen enthält. _ 


_ Erste Donau - Dampfschiffahrts - Gesellschaft, Infolse 
hwassers werden im Postschiffverkehr Wien-Linz die Sta- 
en Greifßenstein, Tulln, Krems, Dürnstein, Arnsdorf, Aggs- 
ch Dorf, Schönbühel, Marbach, Yibbs, Persenheug, Freyen- 

. Sarmingstein, St. Nikola, Grein seit 30. Auaust bis auf 
eres nicht angelaufen. EL : 


Fa 


. Ungarn. 


Kein Verkauf der ungarischen Staatsbahnen. Gegenüber 
eren Zeitungsnachrichten, wonach die ungarische Regie- 
: beabsichtigen sollte, die Staatsbahnen an eine Finanz- 
pe der Entente zu verkaufen oder zu verpachten (vol. 
. 48, Seite 554>d. Ztg.), hat nach einer Meldung der Tele- 
aphen-Union der ungarische Handelsminister erklärt, daß 
ungarischen Staatsbahnen weder verkauft noch verpachtet 
rden sollen. Es sei vielmehr beabsichtiet, eine besondere 
leihe aufzunehmen, welche allein schon durch das in: den, 
ingarischen Staatsbahnen investierte Inventar sichergestellt 


- Erhöhung der Tarife auf den ungarischen Linien der 
ibahn. Mit Gültigkeit vom 22. August d, J. wurden die auf 
ungarischen Linien der Südbahn in Kraft stehenden Per- 
nfahrpreise um weitere 50, die Beförderungsspreise für 
‚Reisegepäck und Hunde um weitere 150 und die Frachtsätze 
les Gütertarifs um weitere 100 % erhöht. Durch diese Tarif- 
maßnahmen erreicht die Südbahn die Höhe der auf den ungari- 
n Staatseisenbahnen mit Gültiskeit vom 11. Ausust d. J. 
geführten Preiserhöhungen. Am 20. Juli d. J. waren die 
yahntarife bereits einmal um 100 % erhöht worden. 


— Geplante Erhöhung der Schiffahrtstarife. Im Zusammen- 
aangre mit der Erhöhung dien Eisenbahntarife dürfte in nächster 
‚auch seine Erhöhung der Schiffahrtstarife vorgenommen 
rden. Sowohl die Güter- wire die Personentarife werden 
‚allgemeinen um 100 % erhöht werden; in einzelnen Ver- 
irsbeziehungen jedoch ist eine teils höhere, teils geringere 


«rung des Persomentarifs in. Aussicht genommen. 


Die Lage der in Untersuchung stehenden Bisenbahner. 
ordneter Michael Kerekes’hat an den Handelsminister eine 
rag gerichtet, in der er die Lage derjenigen Eisenbahner, 
n düe schon seit einem Jahre die Untersuchung wesen 
Verhaltens während der Räteregjerung eingeleitet ist, 
e verkürzte Bezüge erhalten, in ein grelles Licht stellte, 
re aus, daß es angebracht wäre, die Angelegenheiten 
Eisenbahner endlich einer raschen Erledieuns zuzu- 


erbot des Aufenthalts auf den Trittbrettern und Dächern 
isenbahnwagen während der Fahrt. Obwohl der Ver 
"allmählich wieder in. das alte Gleis kommt und die Über- 
lung der Wagen: schon: nachläßt, zieht es ein Teil der 
den dennoch vor, die Trittbretter und Dächer der Wagen 
ahrt zu benutzen, infoige dessen sich täglich Unfälle 
nen. Die Staatsbahndirektion macht deshalb die Reisen- 
auf die Strafbarkeit und Lebensgiefährlichkeit dieser Hand- 
Sweise mit dem Hinweis aufmerksam, daß sie für daraus 
hsende Unfälle keinen Schadenensatz leiste. 


Eine Verwahrung der Eisenbahner, Der Alusschuß der 
bahnsgruppe des Nationalen Bundes der öffentlichen An- 
ten faßte in seiner Sitzun« '— aus Anlaß der viel- 
ttenen Rede des Abgeordneten Gaäl in der Nationalver- 
ung — einen Beschluß, in dem ver die Anklage dies Bol- 
smus und des Eidbruches auf das energischste zurück- 
Eben (die Eisenbahnen waren es, heißt es im Beschluß, 
t ihrer Streikbewegung während der Rätenegierung den 
erbracht haben, daß sie dem ungarischen Staatie immer 
geblieben sind. ’ ee 
2 


dluns unterzogen werden, an Zollvrevisionsgebühr von 
n für jedes Gepäckstück 10 K. im Geldwerte der Auf- 
station fällix sind. Für Handgepäck, das (die Reisende: 
hren, üst diese Grebühr nicht zu entrichten. 2 


} 


‚Masshinen- 


Übrige europäische Länder. 


—— Der Personalstand der schwedischen Staatsbahnen, Der 
Wirtschaftsausschuß der schwedischen Staatsbahnen hat einen 
genauen: Vergleich zwischen dien Personalverhältnissen im 
März 1913 und im März 1920 angestellt. Daß man gerade das 
Jahr 1913 für einen solchen Vergleich wählte, beruht darauf, 
daß gerade damals der Personalstand von einem besonderen 
Ausschuß durchseprüft und in, Berücksichtigung der Wahr- 
nmehmungen dieses Ausschusses geregelt worden war. Das 
1etzt erzielte Ergebnis gine dahin, daß man mit gewissen Vor- 
behalten feststellen konnte, daß das Personal im März 1920 
verglichen mit dem im März 1913 nicht überflüssie groß war. 
Natürlich hat vom Jahre 1913 bis 1920 eine Vermehrung statt- 
gefunden, aber«diese kann mit den verschiedenen Vierände- 
rungen, die auf den einzelmen. Gebieten eingetreten sind, 
nicht zuletzt mit der Beorenzung der Arbeitszeit, erklärt 
werden. { 

Es bleiben zwar noch entsprechende Erhebunsen für die 
$ und Bahnabteilungen übrig, aber auch diese 
werden in der nächsten Zeit fertie. Man erwartet auch hier 
die gleichen Ergebnisse. Aus allem dem seht hervor, daß 
die Eisenbahnverwaltung seit dem Zusammentritt des Anus- 
schusses eine besondere Tatkraft auf die Absenkune der Per- 
sonalkosten der Staatsbahnen verwendet hat. Die Wahrneh- 
mungen des Ausschusses Sehen dahin, daß auch auf allen 
übrigen Gebieten von der Eisenbahnverwaltung mit sleicher 
Tatkraft auf Ersparnisse in großem Umfange hinsewirkt wird. 
Die Arbeiten des Staatsbahnwirtschaftsausschusses sollten bis 
September fertig werden. Bis dahin sollte auch sin Bericht 
über Verwaltungsfragen, die der Ausschuß eingehend studiert 
hat, erstattet werden. Dr. 8. 

— Schwedens Aussichten und Aufgaben beim Wiederaufbau 
des russischen Verkehrswesens. Rußland bedarf vor allem 
des Wiederaufbaues seines Verkehrswesens, und hierzu braucht 
es in erister Linie Lokomotiven und Wagen. Das ist auch das 
einziee, was von Rußland mit Gold bezahlt wird. Alles andere 
soll auf dem Tauschwesge beschafft werden. Gold für das 
Notwendigste: das Eisenbahnmaterial. Die Sowietregierung 
macht die größten Anstrengungen, um Lekomotiven anzu- 
schaffen. Von amerikahischen Fabriken hat man 400 Loko- 
motiven gekauft, die in Teilen nach Reval befördert und dort 
unter Leitung amerikanischer Ingenieure zusammengesetzt 
wierden sollen. !Auch französische Maschinen wurden be- 
schafft, auch diese für reines Gold. Die Russen bezahlen un- 
erhört hohe Preise für Lokomotiven, und doch handelt es sich 
zunächst nur um sine erste Nothilfe, denn ein Bedarf von 

Tausenden und Abertausenden von neuen Maschinen steht 
noch offen, und in erößtem Umfange bedarf es ferner der Aus- 
besserungen an altem Material, das wieder brauchbar gemacht 
werden kann. Dabei handelt es sich nicht allein um das 
eigentliche Sowjetrußland, sondern.um alle Staaten, die auf 
dem Boden des alten zaristischen Rußlands entstanden sind: 
Polen, die Ukraine, die baltischen Länder, Finnland, Sibirien 
usw. Sie alle leiden an einer Verkehrsnot und tragen sich 
mit weitausschauenden Plänen für neue Eisenbahnen (z, B. 
für eine neue Bahn Reval-Moskau). Es ist unter den jetzigen 
Verhältnissen schwer, Bestellungen für diese Ausbesserun- 
gen und Neuanschaffungen unterzubringen. Der größte Teil 
Europas leidet an Lokömotiv- und Wagenmangel, und- beson- 
ders das rollende Material von. Deutschland und Frankreich 
ist so übel mitgenommen, daß diese Länder viele J ahre brau- 
chen, um ihre Einrichtungen wieder auf die Höhe zu bringen. 
Sie können sich kaum auf große russische Bestellungen #in- 
lassen. England dürfte in erster Linie Frankreichs Bedarf zu 
decken und auch sehr viel mit sich selbst zu schaffen haben, 
da auch in England Neuanschaffüngen und Ausbesserungen 
während dier Kriegszeit stark zurückseblieben sind. Amerika 
könnte diem russischen Verkehrswesen Hilfe bringen, aber die 
Beförderung über den. atlantischen Ozean. wird sehr kostspie- 
lige. Unter diesen Umständen macht man, sich in Schweden 
nicht geringe Hoffnungen, gegebenenfalls unter Mitwirkung 
Amerikas, das für seine Geschäftsbeziehunsen zu Rußland 
eines sicheren neutralen Ausransspunktes in der Nähe des 
Albsatzgebietes bedarf, für die in Frage stehenden Leistungen 
in großem Umfange beigezogen zu werden. Von manchen Sci- 
ten wird allerdingis vor zu weitgehenden Hoffnungen gewarnt. 
Der Bedarf Rußlands sei ein augenblicklicher, und auf einen 
solehen Bedarf sich dawernd einzurichten, sei für Sch wieden 
nicht ratsam. Auch habe Rußland seine eigenen Werke wıe 
Putilow, Briansk, Kolomna, Charkow usw., die. unter regel- 
mäßigen Verhältnissen imstande seien, teden Tag eine Loko- 
motive zu lvefern. Rußland werde nach Beseitirung der ersten 
No+ wohl daran sehen, seine Lokomotiven selbst zu beschaffen. 
Ebenso werhalte es sich mit Eisenbahnwaeen. Rußland habe 


; vor dem Kriege 14 Fabriken zur Herstellung von. Wagen mit 
einem jährlichen Leistungsvermögen von 40000 Güterwagen 
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von 15 t Traefähigkeit besessen. 


vermögen dieser Fabriken auszunutzen. 


ordnet würden. 


Die russischen Aussichten bilden einstweilen in Schweden 
ein fruchtbares Feld für allerhand Gerüchte und Übertrei- 
bungen. Tausende von Lokomotiven. sollten schon bei schwe- 
dischen Werkstätten bestellt sein. Einstweilen scheint es sich 


Vor dem Kriege habe das | 
russische Budget nicht einmal ausgenreicht, um das Lieferungs- 
Eine Gewähr russi- 
scher Bezahlung in bar oder Waren bestehe nicht. Die sch we- 
- dischen Guthaben in Rußland! betrügen schon jetzt 600 Millio- | 
nen Kronen, und es sei zweifielhaft, ob diese Forderungen ge 


‚reicht hat. 


en. Setötet. 
ieien! verlet Zi. 


aber nur darum zu handeln, daß die Aktiengesellschaft NE 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwal 


Abrechnung von: Vorsissbehe 

Die bisher von der Deutschen. Eisenbahn- Bet 
ot betriebenen Nebenbahnen Rosheim-St. N 

Diedenhofen - Beauregard-St.Franz-M 


Zureehnung neuer Sireiken zu den Vereinsbahnstrecken.- er > 
Diie am 1. September 1920 in Betrieb genommene, 22,54 Kan 
lange Teilstrecke Gelle-Uetze der Neubaustrecke Cellbe-- 
Braunschweig ist vom Taee der Betriebseröffnung den Vier- 
einsbahnstrecken der Eisenbahndirektion, ‚Hahnoyer zugenech- 


met worden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Wechselverkehr Sachsen-Bayern 
. rechtsrh. Netz, Tarifheft 7 B. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Tarifentfernungen zwischen Triefen- 
ried und Zwotental in 308 km, Triefen- 
ried und Culm (Reuß) in 404 km, mit 
Gültigkeit vom 5, November 1920 die 
Tarifentfernungen. zwischen Triefen- 
ried und Zwötzen Sächs. Stb. in 370 km, 
Triefenried und Gera Leumnitz in 
396 km geändert. Ferner ‚wird die Ta- 
rißentfernung Marxerün - Lommiftzsch 
& re und dafür das Zeichen + ze- 
setz 


Dresden, am 4. September 1920. (850). 


Ab. -Gen.-Dir. als seschäftsf. Verwaltg. 


‚Pfälzisch-Württ, Güterverkehr, 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1920 
— soweit Frachterhöhungen ‚eintreten, 
mit Gültiekeit vom 1. November 1920 — 
_ werden die nachstehenden. Stationen, die 
eleichzeitig in den westdeutsch-süd- 
westdeutschen Gütertarif, Heft 8 aufge- 
nommen werden, im pfälzisch-württ. 
Gütertarif gestrichen: Bexbach, Bier- 
bach, ‚Bliekweiler, Bliesdalheim, Blies- 
kastel, Breitfurt, Einöd (Pfalz), Gers- 
heim, Hassel (Pfalz), Hombure (Pfalz), 
Kirkel, Lautzkirchen. Limbach (Pf. a 
Reinheim (Pfalz), BReinheim 
brücken) Grenze, Rohrbach b. St. Ine- 
bert, St. Ingbert, Scheidt b. St, Ingbert, 
Sehwarzenacker und Würzbach. 
Stuttgart, 3. September 1920. (853) 
Eisenbahn-Generaldirektion> 


Gemeinschaftliches Heft CIb (Stations- 
200. 


tariftafeln usw.) Tv. 

Mit Gültigkeit vom 6. September 1920 
ab werden die im Verkehr mit den 
Bahnhöfen der Westfälischen Landes- 
Eisenbahn. zu 'erhebenden -Frachtzu- 
schläge 'erhöht, Näheres enthält die am 


6. 9. 20 erscheinende Nummer des Ta-- 
Das alsbaldige Inkraft- . 


rifanzeisers, 
treten der Erhöhungen gründet sich auf 
die vorübergehende Änderune des S 6 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung (R.G.Bl. 
1914, Seite 455). Auskunft geben auch 
die beteiligten Güterabfertigungen So- 
wie das Anskunftsbüro, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, 

Berlin, den 3. September 190, 

Eisenbahndirektion. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Bantscherr nsinbahnverwalbungen: 
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(Blies- 


(sa7) | 


sind in fr. 
-| Ver Seh 


- 


W echseltarife mit den badischen. Privat- 
nebenbahnen, mit Württemberg und der 
- Pfalz. 

Die Bestimmungen. und Frachtsätze 
für die Rar ismaher Lokalbahnen sind in 
ten Anhang 1 zum Gemeinsamen Heft A 
übernommen worden. Sie scheiden des- 
halb aus den- einzelnen Tarifen aus. 

Karlsruhe, 1, September 1920. (848) 

Eisenbahn-Generäldivektion, 
MeV. 5. Staats- und Privatbahn- Güter- 
- verkehr. Heft CIL 

Mit dem 6. September 1920 wird die 
Station Vöhrum als Versandstation' in 
den Ausnahmetarif 7.d einbezogen. Aus- 
kunft geben die ‚beteiligten ‚Güterabfer- 
tigeungen sowie das 


‚hier, Bahnhof Alexanderplatz. 


Berlin, den 1. September 1920, 
Eisenbahndirektion.! 


Westfälische‘ Landes-Eisenbahn. 


Mit Gültigkeit vom 6. September 1920 _ 
ab werden mit Genehmigung der Auf- 


sichtsbehörde die Frachtzuschläge 
Seite 35 — Ifd. Nr. 99 — des Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs, Teil H Heft 
GEBET; 200) für 100 kg wie folgt. 


erhöht: 


>a)-für Bileut auf „rc... 100° I 
b) für Frachtstückeut und 
Stückeut des Spez.-Tarifs 
für best. Eileüter auf . 


e) für Wagenladungsgüter. WE 
(ausgenommen - Steinkoh- " 
len, Braunkohlen. Koks - 
und. Ppeßkohlen aller Be 

> Art): augen ee 

d) für Steinkohlen, Beaen 
kohlen, Koks und Preß- en EB 
kohlen aller Art in ne Y 
senladungen auf 0 3 


: Das alsbaldiee Inktueen? Bra 


höhunsen eründet sich auf die vorüber- 
zehende Änderung des $ 6 der Eisen- 
Bin Vor. (R.G.Bl, 1914, 

5 5 
Lippstadt, den 3. September 1920. 
Die Direktion. N = 


-Güter- und Mier Hcie Für die internatio-. in 


nalen Lokalverkehre. ' 
Vorbehaltlich der Genehmigung er 
Aufsichtsbehörde treten am L.- 
ber 1920 die nachstehend &»enannten. 
‘Tarife mebst Nachträgen upA, Anhängen. 
außer Kraft: 


\ 


och. Hot, zusammen FR ee n. Mo: 
Falun ein Angebot auf, 300. Lokomotiven für Rußla 
400 090 Kr., Zusammen, & also für 12 ee 


= Elononsuneliskes in Frankreich? Ein Hafen vi 
lice war man.am 4. 
leiste Lokomotive wieder auf das Gleis zu ‚brin 
en ‘die Maschine, acht Arbeiter und mehr 


zösischen Besitz übergegangen und da 
strecken ee worden. EN 


Auskunftsbüro, 1 


. (852) se 


ei | : Pfennig = 
5 NE österreichische 1 


Da 


Er 


kto-. 


Geh. - Oberregierungsrat Dr, V, 
-_ " Druck von H, 8. Hermann & 00, m ‚Berlin | Fa 


A 


September damit beschäftigt, 


Zehn. OD, waunden: 


1. der Güter- Ed Pia 
: ternationalen 
2 Niederländischen Staat 
vom 1. ‚Dezember 2 
 wember 1911; 
2, der ee 
«deutsche Gütertarif 
se i 
3. der oder | Tierta 
liven. Nordbrabant-Dieuts 
bahn4Gesellschaft“ vom 
1915 bzw. 1. April 1894 
Die N iehtinnehaltung ‚der 
chunssfrist gründet sic] 
übergehende Änderung 
. Eisenbahn- Verkehrsord 
1914, 8. 455). 
Utrecht, 31. Aususb 20 
Gesellschaft für den 
"Niederländischen. Staatsei 


Süddeutsche Donan-D 190) 
ke 3 ‚Gesellschaf 
N Stelle der in. der (Bek 
Nr. 596. in der Zeitung 
“ Deutscher Eisenbahnvı 
41 vom 16. Juni 1920 
festeesetzten Verhältnisz 
"mit Geltung vom 1. Septen 


folgenden: 
2 zur Umrechnung 


DR a N. 
tion unserer Gesellsch 


‚lin W 10, Matthäikire 


“ Yannkässe SD 
verbleiben ra 
"Werderstr. 6, An 
sten "Betriebsleitens 
St ‚wie bisher Bran 
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a +sjeder Battung und Spurweite 


für Haupt-, eben- und Rleinbahnen mıs 


& ei 
vs } Eisenkonstruktionen 
9° Brücken und Hallen 
Personen- u. Güter- 
wagen :=: Weichen 
Sonderheit: : 
Verkürzte Kreuzungsweiche 
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| Deutsche Eisenbahnsignalwerke 


Aktiengesellschaft _ 
vorm. Schnabel & Henning, €. Stahmer, Zimmermann & Buchloh. 


Bruchsal ı. B. Georgsmarienhütte 
Kr. Osnabrück. 


Vertretungen in Berlin-Borsigwalde und Kattowitz O.S. 


Mechanische Stellwerke 


nach den preußischen Einheitsformen und nach den eigenen Bauarten 
Schnabel & Henning, C. Stahmer und Zimmermann & Buchloh. 


| Elektrisch gesteuerte Druckluftstellwerke. 
Elektrische Stellwerke. 


Kohlensäure-Signalantriebe und -Kraftanlagen, Flügelkuppelungen. 
tätige Zugsicherungen gegen das Überfahren von: Haltsignalen. 


Wegeschranken. 


i Schlag- und Fernzugschranken nach den neuesten Lieferungsbedingungen. 


Drahtseile 


i für Weichen- und Signalleitungen, sowie Förder-, Rund- und Flachseile in 
allen Abmessungen. 


Eisen-Gießerei. 
für Massenherstellung- aller Arten von Grauguß. Sämtliche Gußstücke für |} 
| die preußischen Einheitsstellwerke. — Maschinenguß. Kabelmuffen — Kabel- 

verteilungsgehäuse — Kabelmerkzeichen. Morsetischfüße — Bremsklötze. 


Eisenkonstruktionen. 


| Signalbrücken und -Ausleger, Gittermaste, Traversen und Telegrafenstützen 
für Mast-, Wand- und Dachbefestigung. 


Selbst- 
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Verlag von Julius Springer in Berlin 


Soeben erschien: 
Ueber psychologische 
Berufs- Eignungsprüfungen 
- für Verkehrsberufe 


Eine Begutachtung ihres theoretischen 
u.praktischen Werteserläutertdurchein: > 
Untersuchung von Straßenbahnführerz 


von Dr. phil. et med. AlexSchachw 


Assistent am Institvt für gerichtliche Medizin 
Universität Kiel 


Mit einer Abbildung — Preis M. 38.— 
Inhaltsübersicht: 


Vorwort — Einleitung. s 
I. Die ersten Vorschläge zu psyc L 
gischen Berufseignungsprüfungen, 
II. Die unzulängiichen Grundlage 2 
Voraussetzungen. 
III. Die bisher beKanntgegebenenpsyc 
logischen Berufseignungsprüf 

...... gen für VerKehrsberufe. 

a) Die Straßenbahnführer- un 
Schiffsführer-Eignungsprüfun 
Münsterberg. - 

b) Die Eignungsprüfung für St 

. .bahnführerinnen von William 

c) Die Eignungsprüfung für Ei 
babnpersonal bei den Sächsise 


Staatseisenbahnen. 

d) Die experimentelle Kraftf 
Eignungsprüfung von Most 
Piorkowski. 


IV. Die Mindestforderungen. an 
logische Berufseignungs Pa u 

V- Eine neue psychologische 
Eignungsprüfung für Strafe 
führer. 

a) Entstehung der Methode. 
b) Die Apparatur. 
c) Die Instruktion. 

.d) Verlauf der Prüfung. 
e) Die Prüfungsergebnisse. _ 

1. Die Protokolle. z 
2. Analyse und Bewertun 
Protokolle. 
3. Bildung des Gesamturtei } 
- 4. Beurteilung der praktischen Fahr 
leistung als Führer. 
5. Vergleich der Prüfungslei: 
mit den Fahrleistungen. 
6. Unterschiede zwischen 
‚lichen und weiblichenP 
Mi Zusammenfassung. 


erbesserung: een dienstes. 


einen Ententezus. — Die Verbilli- 
gung der Vororttarife in Sachsen. — 
 Personalnachriehten. 


< 7 

ine klare Scheidung nach Pern-, Durchgangs- und Nahgüter- 
ügen sowie die restlose Erfassung und Einordnung der für 
de Zugart geeigneten Frachten in die entsprechenden Züge 
ind die Vorbedingung für die günstige Gestaltung des Güter- 
n zugfahrplans und die gute Betriebsführung. Bei der aus- 
schlaggebenden Bedeutung des Ferngüterzugdienstes für die 
gesamte Betriebsführung muß dessen Aufbau und Durchfüh- 
ng in so einwändfreier Weise geregelt sein, daß er allen 
echtigten Ansprüchen der Wirtschaftlichkeit entspricht und 
bezug auf Anpassung und Anpassungsfähigkeit an-die Bie- 
rfnisse des Betriebes und des Verkehrs Aobe Anforderungen 


Wenn auch zuzugeben ist, daß für die günstige Regelung in 
rster Linie die vorhandenen betrieblichen Anlagen, insbe- 
indere die Rangierbahnhöfe und deren. zweckmäßige Gestal- 

& und die Mengen der zu befördernden Frachten ausschlag- 


hende Verbesserungen immerhin noch möglich. Aus dem 
roßen Kreis der hierbei zu behandeinden Fragen sind vor- 
) Beh die folgenden zwei von allgemeiner Bedeutung ng 
ner eingehenden Prüfung bedürftige: y 

. Kann durch eine beweglichere Gestaltung der Abfuhr-" 
SE pläne der  Ferngüterzugdienst verbessert und die gute 
" Auslastung der Züge mehr als bisher gesichert werden? 


er En acbldannen "mehrerer Rungierbahnhöfe (pa- 
_ rallele -Zugbildung) und zur besseren Erfassung der 
Massen jedem Rangierbahnhof mehr als bisher ein mög-- 
‚lichst geschlossenes gs für die Zugbildung 
zen 2 


Niederlande: 
gunsten der holländischen Häfen. 


einen bei zielbewußter Durchdringung des Stoffes weit- 


Bau der’ Ferngüterzugdienst ee aber | 
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Übrige europäische Länder: 


Österreich: Die _Kohlenlage | 
ad mit Flüssigkeit oefüllte Fässer als ‚Deeutschösterreichs. —  Strafrecht- |- Internationale Konferenz zur Ver- 
icht verletzbare Güter anzusehen ? | Jiehe Behandlung der Benutzung der kehrsverbesserung. — Gehälter bei 
ie Wippertalbahn. Bahn ohne Fahrkarte. — Staats- den schwedischen Eisenbahnen. — 
B eisenbahnsesellschaft. Verpachtung der -lothringischen 
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Verbesserung des Ferngüterzugdienstes. 
Von Eisenbahndirektor Flohr, Berlin. 


‘Zul. Fahrplangestaltung, Diensteinteilung des Personals, 
Umlaufsplan der Lokomotiven, überhaupt die ganze Betriebs- 
weise erfordern die möglichst genawe Einhaltung des im vor- 
aus festgesetzten Planes. Bei Aufstellung der Pläne muß das 
pünktliche Verkehren und die gute Auslastung der Güterzüge, 


die Beschränkung der Leerfahrten und Beseitigung unnötiger 


Aufenthalte in den Vordergrund gestellt werden; Fragen von 
geringerer Bedeutung müssen unbedingt zurücktreten, wenn 
sie mit den,Hauptforderungen nicht in Einklang gebracht wer- 
den können. Je vollkommener die Zu- und Abfuhrpläne der 
Wagen das Bedürfnis befriedigen, je mehr Anpassungsfähig- 
keit diese Pläne an die unvermeidbaren Schwankungen der 
auf den Rangierbahnhöfen "bei möglichst 
voller Aufrechterhaltung oder geringen Abweichungen der 
Dienstpläne der Lokomotiven und-Personale besitzen, um so 
sicherer sind gute Betriebsführung und Wirtschaftlichkeit ge- 
währleistet. Bei Güterzügen, die nur auf kurze Entfernung 
verkehren, kann bei Erreichung sonstiger Vorteile eine unge- 
nügende Belastung einzelner Züge in Kauf genommen werden. 
Erstreckt sich aber die Reiselänge der Züge auf hunderte 
von Kilometern, so muß die Möglichkeit guter Auslastung 
eines jeden Zuges sichergestellt werden. Es drängt sich daher 
die Frage auf, ob und inwieweit die gegenwärtige Regelung 
des. Kerngüterzugdienstes den zu stellenden Anforderungen 
senüct, und ob allgemeine Verbesserungsmöglichkeiten vor- 
handen. sind. . 2 

-‚ Bei dieser Prüfung muß von vornherein zwischen zwei er- 
heblich voneinander abweichenden Verfahren der Ferngüter- 
zugbildung unterschieden werden. 

Das eine Verfahren ist darauf aufgebaut, daß die für ein 
entferntes Verkehrsgebiet bestimmten Wagen möglichst am 
Aufgabeort oder in dessen. Nähe ohne viel Rangierbewegungen 


erfaßt und in Ferngüterzügen vereinigt werden, um sie einem 


vor dem Empfangsgebiet liegenden Rangierbahnhof bunt zu- 
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zuführen. Die Gliederung der Frachten nach Gruppen rd 


somit hier erst kurz vor dem Ziel der Wagen vorgenommen, 


auch wenn im Versandsebiet senüsende Frachtmensen auf- 


kommen, um geschlossene Züge über den Bahnhof hinaus, auf 
So werden u. a. 


dem die Züge aufgelöst werden, zu bilden. 
im Verkehr von der Ruhr nach den’Nordseehäfen Bremen und 
Hamburg und deren Hinterland die Frachten bunt auf Kirch- 
weyhe, beim Ruhr-Moselverkehr die Frachten bunt auf Ehrang 
abgerichtet, obwohl bei den Frachtmengen, die hier in. Be- 


tracht kommen, die Abrichtung geschlössener Züge über Kirch- | 


weyhe und Ehrang hinaus möglich wäre, 

Das zweite Verfahren, das in der Hauptsache darin besteht, 
die Wagen auf einem günstig gelegenen Rangierbahrhof zu 
sammeln und so auf die Rangierbahnhöfe und Verbrauchs- 
stellen des. Empfangsgebiets abzurichten, daß Unterwegs- 
behandlung der Wagen und Behandlung der Wagen im 
Empfängsgebiet‘ nach Möglichkeit eingeschränkt werden, ist so 
bekannt, daß eingehende Beschreibung sich erübrigt. 

Die Anwendung des ersten Veerfahrens ist nur in beschränk- 
tem Maße bei sehr diehtem Verkehr möglich. 
dieses Verfahrens, seine Durchführung und Beaufsichtigung 
sich sehr einfach gestalten, kann es nicht schwer fallen, hier 
durchweg günstige Ergebnisse zu erzielen. Bei dem zweiten 
Verfahren liegen die Verhältnisse schon erheblich ungünstiger. 
Die gegenwärtigen starren Beförderungspläne, die nicht nur 


die Zeit des Veerkehrens eines jeden. Zuges nach Stunde und. 


Minute festsetzen, sondern auch die Art der Belastung für 
jeden Zug ein for: alle Mal genau vorschreiben, stehen viel- 
fach in schroffem Gegensatz zu der Forderung der guten Aus- 
lastung der Züge. In den Vordergrund der Prüfung muß daher 
die Frage gerückt werden: Ist die Beibehaltun gder 
jetzigen, durchweg starren. Beförderungs- 
pläne unbedingt ende und können sie 
nicht wenigstens teilweise‘ durch beweg- 
iichere und. anpassungsfähigere ersetzt 
werden? 

Kein noch so sorgfältig ausgearbeiteter, aufi einwandfreien 
Unterlagen aufgebauter Beförderungsplan bietet Gewähr für 
rechtzeitiges und genügendes Frachtaufkommen zur stets 
vollen "Auslastung aller regelmäßig verkehnenden Güter- 
züge. Wollte man diese unter allen Umständen sicher- 
stellen, so müßte die Zahl der regelmäßig "verkehrenden 
Güterzüge weit unter das Maß des wirklichen Bedürfnisses 
bestgesetzt werden. Das wäre aber eine unpraktisahie Lösung, 
aenn deren Folgen würden. sein: Platzmangel auf den Raneier- 
bahnhöfen und unwirtschaftliche und erschwerte Betriebsfüh- 


rung infolge übermäßiger Vermehrung der Bedarfszüge. Die 
im täglichen * Verlauf auftretenden Verkehrsschwänkungen | 


müssen in erster Linie durch bewegliche Gestaltung der Be- 
förderungspläne und erst in zweiter Linie durch‘ Bedarfszüge 
und Ausfall von Zügen ausgeglichen werden. Diesen Anfor- 
derungen entsprechen die Beförderungspläne zurzeit nicht. 


Zwar ist vielfach zugelassen, daß den Ferng güterzügen Aus- 
lastungsgruppen beigestellt werden, wenn nicht genügend 


Wagen der Hauptgruppe bei Abgang der Züge vorhanden sind. 
Diese Art der Belastung hat aber viele- betriebliche und ver- 
kehrliche Nachteile und führt nieht seiten zu einer ‚vollstän- 
digen: Veränderung der beabsichtigten Betriebsregelung und zu 
ungünstiger Gestaltung des Ferngüterzugdienstes selbst dort, 
‚wo an sich günstige Verhältnisse für eine gute Regelung vor- 
handen sind. Perngüterzüge werden dadurch zu Durehgangs- 
zügen, die ausweichende Belastung der Züge ist nur strecken- 
weise gesichert, die Behandlung der Züge Unterwegs ist er- 
schwert, viele Züge erreichen gar nicht ihr Ziel, 
werden unterwegs aufgelöst und durch andere ersetzt. Denn 
die Auslastungsgruppen schwächen die Hauptgruppen anderer 
Züge oft in einem Maße, daß auch diesen anderen Zügen eine 
oder mehrere Gruppen zur Auslastung beigestellt werden 
müssen, selbst wenn das Gesamtfrachtaufkommen jeder Gruppe 


die Züge fast immer verspätet eintrafien und das Absetz 
5 Auslastungsgruppen und das Ergänzen der Züge in den 
 gleisen mit weit größeren. Schwierigkeiten verbunden war, 
das. Abdrücken der Züge über den Ablaufberg. - ‚Solche. 
‚sind weit häufiger, als ‚allgemein angenommen wird u 


nichts darüber enthalten. EN - 


; der Beförderungspläne dahin. ‚erfolgen, daß: 


es rupye für ch ach werden # 


Da der Aufbau 


sondern. 


die, Abrichling ehe er Züge. dieser 

an sich täglich ermöglichen. würde. Erst in letzter Zeit wurd 
. B. festgestellt, daß auf einer Stwecke drei Ferngüter 

Tögchnäßig auf einer Unterwegsstation. aufgelöst wurden, 


Direktionen bekannt ist, weil die ‚Fahrberichte in. ‚der I 


Wenn auch auf die Mitgabe von Berl ce m 
rs verzichtet werden. können, so muß doch dis Umges ıltum 


se in erster Linie nur en: mit nur einer 


5 nn 
2. Ferngüterzüge beim Nichlvorbandensen der vol ges 
“ benen Fracht ausnahmsweise mit anderer "Fracht ‚bel 
- werden dürfen, wenn dies zur Ausnutzung der Lok 
tiven und Personale zweckmäßig und im  Upayern £ 
dienstlich unbedenklich erscheint. 
Diese Prüfung müßte für alle Tegeee vorge m 
werden. In den B. V. Heft 4 wäre bei jedem Zuge dessen. 
-nahmsweise Benutzungsmöglichkeit zum Ausdruck zu brin 
Weshalb soll z. B. ein in Hamm (Westf.) fälliger Perngi 
zug nach Schmeidemühl nicht mit Fracht für Seelze © 
 Wustermark, ein Zug von Wedau nach Bischofsheim nicht m 
Frachten für Mannheim, ein Zug von Karthaus nach H« 
nicht mit Frachten für Wedau usw. belastet werden, ‚wenn \ 
vorgeschriebene Fracht nicht zur Stelle ist und du 
die, en reg elmäßig. verkehrender Züge 


one Bedürfnis. 
anderer als der vorgeschriebenen Fracht zu belasten, m 
- füllt an 


Atnoeken ganz erheblich zu en men u in = 
Hinsicht gezeitigten günstigen Ergebnisse auf der ‚St 
Hamm (Weestf. el Auf er Strecke a die, 


Tuch Wustermark nerlehrender Ternzige ai Frachten. 
Wustermark oder mit Frachten für eine. Anzahl Be 
Bapaable: a Die wa der von Ha 


el Aeer Bahnhof die ne wenn Züge, 
planmäßig bis. Wustermark verkehren, Frachten f 
anbringen. - Be diesen Falle sorgt ee für Ersatz 


chen äng he en Fr Di 
Weise wird in Wustermark verfahren. Durch „entsprec] ch 
genau Eee a Yo ieren ist en geso: 


Schmerigheilen ER Die en a. ; 
u nt a8 werden, nur Seschlasere: ne mb ‚einer 


Zw ecke ae Sins daß Es Dienstpläne. de s Pers 
Lokomotiven usw. geändert zu werden brauchten, 
Rn 2 Nachteile EEE, wären. Fur 


so befördern. Dei einzige Nachteil ist der 
zelne 7 86 mit durchgehenden Frachten in Seelze oder 
Sa kurze Zeit aufgestellt werden müssen, wenn 
= ı dem sio en dureh einen. anderen Zug 


ehuien er Zulauf a Wake Arkıngs als un- 
-stillsehweigend geduldet, Ei sich das Verfahren 
d nach. dank -dem een rollen Zusammenwirken 
itenden Beamten zu dem jetzigen. in den; Beförderungs- 
hriften vorgesehenen Verfahren entwickelt. Die gesam- 
= en DE mekvere Jahre und sind so be- 


er 


. Auf der Stnecke Hamm: 1’ Wustermark ind die ra 
ar Zahl. betrieblich 
Erschwert 


auf der Srecke KW erh Hat ein gr on. 
ei = ee Blur; so erfordert a 


er en: ee "en. Vorteilen Sader Betracht 
unen. Diese Prüfung müßte aber unter Zugrunde 


een. aus erfolgen. Eieorchach en 
Gründe gegen das Verfahren, die der Praxis gegenüber 
'andhalten. An der Tatsache, daß bis noch vor ganz 


. Zeit, als die Srse noch ‚sehr unregelmäßig ver- 


a Tanslas auf: de Güberzüge elwe weit 
e Zeit des Eintreffens der Züge als die Be 


Te Del. 
Die uner- 
e sind in mancher Hinsicht RR We seich gewesen, Die 


f hu ungen müssen. verwertet we Ant unveränderliche 


ht ei A 
an ‚don a Überschüssige 1 Frachten abgefahren wer- 


| 


"deutschland beteiligt. 
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es kommt nur darauf an, die hierfür beste Form zu finden. 
Daß hierbei das Bedürfnis der Zuganfangsstation mit an erster 
Stelle berücksichtigt werden muß, ist nicht von der Hand zu 
weisen, denn Ordnung und ‚Pünktlichkeit im  Zugverkehr 
können nur erreicht, werden, wenn.bei Beginn des Zuges damit 
begonnen wird. Selbstverständlich müssen die Pläne se- ein- 
gestellt sein, daß die Belastung eines Zuges mit anderer als 
der vorgeschriebenen Fracht nur ausnahmsweise vor- 
kommt. 


"Zu 2. Die Fragen, die hier zu lösen sind, können nur kurz 
angedeutet werden. Es kanr nur der allgemeine Rahmen für 
ihre Regelung besprochen werden. 


Je “weniger Zugbildungsstationen an der Fernzugbildüng - 


beim, Frachtenaustausch zwischen zwei Verkehrsgebieten be- 


teiligt sind, je schärfer die Abgrenzung der Verkehrsgebiete 
der beteiligten Zugbildungsstationen gegeneinander möglich 
ist, desto größer sind die Aussichten. für eine günstige Ge- 
staltung und Fortentwicklung des Ferngüterzugverkehrs dieser 
Bahnhöfe. Dies allein genügt aber nicht. Da bei noch so 
sorgfältiger Abgrenzung der- Bezirke parallele, Zugbildungen 
benachbarter oder an ein und derselben Strecke liegender 
Rangierbahnhöfe unvermeidbar sind, ist es unbedingt erfor- 
derlich, den Verkehr dieser Bahnhöfe ih der günstigsten Weise 
mit einander in Einklang zu bringen und eerereikand 
zu regeln. Mit anderen Worten: bei einem Verkehr, der ein- 
heitliche Regelung verlangt und Vereinheitlichung ermöglicht, 
muß das Nebeneinanderarbeiten der Bahnhöfe vermieden oder 


in günstige Formen gebracht werden. 


Es wird zu sehr von Fall zu Fall ohne weitgesteckte Ziele 
gearbeitet. Eine einheitliche, planmäßige, dabei doch groß- 
zügige Durcharbeitung Jes Stoffes, und die Entwirrung der 
vielfach unzweckmäßigen und verschlungenen Fäden der 
Frachtenströmung erscheint dringend notwendig. Daß hierbei 
die Leitungsvorschriften zum Teil ganz erheblich geändert 
und den Bedürfnissen von Verkehr und Betrieb besser ange- 
paßt 'werlen müssen, bedarf keiner Erörterung. Hieraus folgt 
chne weiteres die Notwendigkeit der an Prüfung 
über die zweckmäßigste Verteilung der Aufgaben für die Zug- 
bildung auf die einzelnen Rangjerbahnhöfe. 

Einige Beispiele über zurzeit bestehende, noch wenig gün- 
stige Regelungen werden das Vorausgeschickte bestätigen: 

a) In Hamm (Westf.) werden täglich 15 regelmäßig ver- 
kehrende Ferngüterzüge mit Frachten für Seelze gebildet. Der 
in ganz geringer Entfernung von Hamm gelegene Bahnhof 
Holzwickede richtet täglich drei Ferngüterzüge nach Seelze ab. 
Die Züge von Holzwickede verkehren über Hamm. Während 
die von Hamm. ausgehenden Züge stets gut belastet sind, ist 
bei den. Holzwickeder Zügen sebr oft das Gegenteil zu beob- 
achten. Würde diese Zugbildung ganz nach Hamm verlegt, 
so ist mit Bestimmtheit damit zu rechnen, daß auf der Strecke 


- Hamm-Seelze sein Zug entbehrlich wird. E 


b) Von. Senftenberg nach Hamburg und Wittenberge sind 
zwei Ferngüterzüge, die über Magdeburg verkehren, einge- 
richtet. Sie entziehen den von Wustermark nach Wittenberge 
und Hamburg verkehrenden Ferngüterzügen auf der Strecke 


"Wur-Wittenberge seinen Teil der diesen Zügen unter gewöhn- 


lichen Verhältnissen zufallenden Frachten. Diese Züge sind 
daher auf der Strecke Wur-Wittenberge durchweg nicht ge- 
nügend belastet und in Wittenberge, einem Bahnhof mit un- 
günstigen Rangieranlagen, müssen die mit den Senftenberger 
Zügen eintweffenden Wagen rangiert und in die von Wur nach 
Hamburg verkehrenden Züge eingestellt werden. 3 

c) Auf der linken Rheinseite sind Hohenbudberg, Köln 
Eifeltor, Brühl und Coblenz an der Zugbildung nach Süd- 
Würde ‘der .Verkehr dieser vier Zug- 
bildungsstationen besser ineinandergreifend geregelt, so könn- 
ten die Bedürfnisse des Empfangsgebietes besser berücksich-‘ 
tigt und die Zugbildung vervollkommmet werden. 
-d) Der Verkehr von Bremen nach den nur 8 km von ein- 
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ander entfernten Bahnhöfen Magdeburg-Buckau und Magde 
burg-Rothensee wird zum Teil über. Seelze-Lehrte-Braun- | 
schweig, zum Teil über Ülzen-Stendal geleitet. 


e) Die Leitungsvorschrift für den Verkehr von Magdeburg I 


nach Wilhelmsbur& lautet über Wittenberge-Hamburg Ra., für 


den Verkehr aus dem Bezirk Halle und aus Sachsen nach Wil- 


helmsburg über Magdeburg-Stendal-Ülzen. Die einen Frachten 
gelangen in Magdeburg in die von Magdeburg nach Hamburg 
Ra verkehrenden Ferngüterzüge, die anderen werden mit Nah- 


güterzügren befördert und müssen in Stendal und Ülzen be- 


handelt werden. 
Werden Punkt 1 und 2 einigermaßen günstig geregelt, 8 


eröffnen sich von selbst günstige Aussichten für eine ang 


Regelung der gleichmäßigen Belegung der Strecken mit Zügen 
für beide Richtungen. “Der Unterschied in der Zahl der Züge 
in der einen Richtung im Vergleich zur anderen Richtung 
und die damit. verbundene Unmöglichkeit, die Lokomotiven 
und Personale wirtschaftlich auszunutzen, ist auf einzelnen 
Strecken außerordentlich groß. Bei Zügen mit nur einer 
Gruppe sind nur die Zuganfangs- und die Zielstationen fest- 


liegende Punkte. Der Weg bis zur Zielstation kann verschie- 


den gewählt werden und bietet daher bei-Aufstellung der. 


Fahrpläne und Diensteinteilungen reichlieh Gelegenheit, Loko- 
motiven und Personal in der vorteilhaftesten Weise nutzbar” 


zu machen und die betrieblich günstigsten Wege auszusuchen: 
Insbesondere muß der Bildung reiner leerer O-Wagenzüge in. 
Nat 


Sind mit Flüssigkeit gefüllte Fässer als leicht verletzbare Güter anzusehen? 


Nach Nr. 46, S. 535 dieser Zeitung ist obige Frage vom Land- | 
gericht Altona und vom Öberlandesgericht Krel bejaht, vom 


BReichsgericht aber vermeint worden, Das Beichsgericht steht 
S 459 Abs. 2 HGB. nur dann vorliegt, wenn es sich um Güter 
handelt, die einer besonderen Gefahr der Beschädigung durch 
ihre Beschaffenheit ausgesetzt sind, -nıcht aber auch bei 
Gütern, die nur einer auch sonst vorkommenden, nicht beson- 
ders hervortretenden Gefahr unterliegen. Es ist der Ansicht, 
daß gute und starke Fässer bei ordnungsgemäßer Verladune 
einer solchen Gefahr in besonderem Maße nicht ausgesetzt 
Selen. 

Dieser Re möse foleendes. Inliesanschaiten werden: 
Die praktische Erfahrung beim Eisenbahnbetrieb lehrt, daß 
insbesondere* große Fässer mit Flüssiskeit, wie Wein, sehr 
stark der Beschädieunse ausgesetzt sind, weniger durch Auf- 
springen der Fugen infolge von Erschütterungen, als durch 
äußeren Anstoß. Die großen Weinfässer zeraten schon durch 
normale Bewegungen während der Bahnbeförderune infolge 
der ihnen innewohnenden lebendigen Kraft ins Schwanken ; 
allmählich werden die Untersehlagskeile „elockert, und die 
Fässer stoßen trotz der ursprünelich ordnungszemäßen Ver- 
ladung . gegeneinander. Findet auf solche Weise nur ein 
leichter Anstoß eines Fasses mit dem Kopf (Enden der Bauch- 
dauben) an den Boden des Nachbarfasses in der Nähe der Nute 
statt, so genügt dieser, um am betroffenen Faß den Bruch der 
Bodendauben an der fein searbeiteten Gargel (Nute) und so 


die Leckage des Fasses herbeizuführen. Diese Gefahr besteht | 
insbesondere bei gebrauchten Fässern, deren Holz hart und: 


spröde geworden ist. Von einem eisenbahnseitigen Verschulden 
kann aber hier keine Rede sein. 

Bruchgefahr besteht u. a. bei Gütern, deren Material zwar 
vor Natur aus widerstandsfähie, aber durch die Art der Be- 
arbeitunge empfindlich geworden ist. 
S. 208). Ein dünnes Glasröhrchen ist z. B. imstande, einen 
sehr hohen Druck auszuhalten; ein geringer Anschlag genüst 
aber, es. zum Zerbrechen zu bringen. Ebenso stellt das aus 
Eichen- oder Nadelholz hergestellte Faß ein. kräftiges Gebilde 
dar, ses ist in der Lage, große Mengen zu bergen, einen starken 
inneren Druck auszuhalten; der geringfügige äußere Anstoß 
des Nachbarfasses kann aber, wie die Erfahrung lehrt, die 
Verletzung der Nute und den Verlust eines großen Teils vom 
Inhalt zur Folse haben. Hiernach kann wohl eine Ladung 
von Fässern mit Flüssigkeit im ganzen wegen der Gefahr des 
Schwankens und der damit verbundenen Bruchsefahr für das 
Nachbarfaß zu den Gütern wezählt werden, die vermögse ihrer 
eigentümlichen natürlichen Beschaffenheit der besonderen Ge- 
fahr ausgesetzt sind, Verlust, Bruch usw. zu erleiden. 

Mindestens kann aber in solchem Falle im Sinne des 


16 


bedeutet zwar für das Versandgebiet einige Erleichte 
Empfangsgebietes verbunden, erschwert die Wagenver' 


> O-Wagenzüge als Lückenbüßer für ausfallende Frach 


‚cher Zeit diese Züge dem Empfangsgebiet zugeführt w: 


sichtlich erforderlich werden, 


zu bildenden Kommission zu beraten und deren Vorse 


‘standen ist, 
auf dem Standpunkt, daß Leichtverletzlichkeit im Sinne des | 
‘ Einwirkung auf das Gut eine derartige war, daß sie a 
andere, nicht empfindliche Güter im Sinne des $ 86 (1) 
-ın erheblichem Maße sefahrbringend gewesen wäre. 


‚letzt bleiben, denn die Kisten sind eich: den en - 


erfordert, gegen Verlust oder Beschädieung sicher 


. zwischenlage zwischen den einzelnen Faßreihen. 


‘ von Vorkehrunsen die eieschilderte Gefahr der Base 
„wesentlich herabgemindert werden. könnte. 
(Siehe Burger-Janzer- 


sollten die Bestimmung enthalten, 


bahn sollte die Wasen als besonders empfindliche 


f "Zeiiime des Ver 
Deutscher Eisenbahnverwa AT 


‚den Zufihrangegebilien der een erhöhte Au 
"samkeit gewidmet werden. Die jetzige Regelung, da 
leesen O-Wagen fast ausschließlich als Beistellgruppen in 
‚nieht genügend ausgelasteten Frachtenzüge eingestellt w. 


ist aber durchweg mit einer um so größeren Belastuı 
und verzögert dort den Wagenumlauf. Dagegen bilden 


ein ausgezeichnetes Ausgleichmittel, weil es im allgem 
nieht so sehr darauf ankommt, an welcher Stelle und zu v 


Die aufgeworfenen Fragen können von den Generalbe 
leitungen nicht gelöst werden, weil sie zu viel Vors 
erfordern und die Unterlagen für die Beurteilung erst 
schaffen werden müssen. Da auch den einzelnen Eise 
direktionen die Übersicht fehlt und infolge des Über 
der Bahnen auf das Reich ohmehin vielfach Änderun 
den Leitungsvorschriften und sonstige Umstellungen v 
wird es sich 'empfeh. 
Sache in einer aus Beamten des Betriebs- und Verkehrsd 


anzuhören. Zweckmäßig werden hierbei auch die Mängel’ 
zelner verkehrswichtiger Bahnhöfe, Betriebswerkmeiste: 
und Strecken, sowie etwaige "Vorschläge zur Verbees 
erörtern sein. 


S 86 (2) der EVO. vermutet erden daß der Schaden d 3 
ständen nach aus der im Abs. (1) 4 bezeichneten Gefal 
sofern kein Verschulden der Eisenbahn vor 
Diese Vermutung wird nur dann ntkräftet, wenn die. 


ER 


Janzer $. 208.) Die Erfahrung lehrt äber, daß andere 
z. B. Kisten im gleichen Wagen, in den meisten Fällen 


Bruchssefahr. 

Näch $S 62 der Evo. aß das Gut, we es sein 
sein. Das Faß ist aber strene zenommen keine Verpa 
sondern nur ein Gefäß. Erst das weitere, das dann zum 
des Gutes „eren Beschädigung dient, ist Verpackun 
geordnete Verpackung einer Flüssiekeit in Fässern 
dauerhafter Verschlag oder mindestens je. SE 

Pist 
infolge einer während der Beförderung vorgekommen 
@ehöriskeit diese Verpackung in Trümmer vegang 
und diese das. Faß nicht hätte schützen können, m 
einer seisenbahnseitisen Haftpflicht gesprochen” werde: 

Beim Güteramt Heidelberg ist etwa ein Drittel a 
Wasenladungsverkehr vorkommenden Forderungen & 
schädigungen beim Transport von Flüssiekeiten zurückzufi 
etwa ein Fünftel aller Faßladungen ist-in beschädigter 
stand ‚einzetroffen. Auch diese Tatsachs6 möge als B 
für die Leiehtverletzlichkeit der Fässer in Laduns 

Allerdings muß zugegeben werden, daß durch e 


Derart 
schriften könnten auch sichere Unterlagen bei der 
@er Schuldfrage bieten. Zunächst wären genaue Vierla 
‚schriften zu erlassen und in die Tarife aufzunehmen, 

daß Fässer über 
Fassungsgehalt liegend und eleichlaufend mit der LA 
des Wasens zu verladen sind. Es sollten zum Schutz 
böden. die oben erwähnten Bretterzwischenlagen an: 
oder mindestens nicht zu kurz zu bemessende Abstände 
den einzelnen Faßreihen festselest werden. Außerd 
Anzahl, Form und Größe der Keile und Anzahl, 
Stärke der Befestigungsnägel bestimmt werden. Die I 


ei 


durch Plakate auffällig kennzeichnen und möglic 
ins Verschubgeschäft einbeziehen. Derartige Wag 
nicht über die Ablaufrücken laufen und zur Ermög 
der Durchführung dieser Bestimmungen sowie ü 
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In Beraubungen an der Spitze- des Zuges geführt weer- 
ie Reeisnetsie, BCE EINIEWEIER wäre allerdings ave 


) Er saführungen hansn den Zweck, dio ma Noeberden 
}ben der deutschen Eisenbahnverwaltungen zur Schaffung 
von Bestimmungen zu veranlassen, die die Gewähr für eine 


herte Beförderung der erwähnten Ladungen bieten; die 
ts bestehenden wären zur genauen Beachtung in Er- 
Inn erUnE zu bringen. Sollten trotz Einhaltung der Vor- 


ES 


n lesen Herbst s soll EINIG NEU Eisenbahnlinie Manstield- 
ippra von 20 km Lärfge den östlichen Teil des Harzes dem 
entlichen Verkehr erschließen. Angenest wurde der Bau 
st von dem Absteordneten dies Mansfeldschen Landes, der 
jermüdlich in jedem Jahr im Preußischen Absiecrdnetenhause 
rauf hingewiesen hat, daß dem Mansfeldsehen Lande und 
' angnenzenden Teil dies Harzes ein eroßes Unrecht we- 
h Be wenn dıese Bahn nicht bald gebaut werde. Nach dem 
oinstieen Ergebnis der üblichen Vorerhebungien entschloß 
ı der preußische Staat vor etwa 10 Jahren, diese Bahn zu 
ET. 
Im Juli 1913 ride der enstie Spatenstich oetan; aber in 
mselben Monat verlangte ein Großgrundbesitzer, dier wein 
hönes Schloß auf der Höhe eines ins Wippertal vonsprin- 
nden Pelsens besitzt, daß die Bahn von den Zinnen seines 
hlosses nicht gesehen werden könne und die Idylle seiner 
eiten Waldlandischaft nicht störe. Es kam in Frase, die Bahn 
nter dem Schlosse durch einen Tunnel durch den Felsen hin- 
ırchzuführen, wobei sie erheblich abgekürzt wird. Der 
Be setzte seinen Willen durch, mußte aber einen 
en Teil der Mehrkosten. bezahlen. 
3 Umarbeitung der Pläne dawerte längere Zeit, sodaß erist 
uli 1914 mit dem Bau des Tunnels begonnen werden 
ante. Inzwischen waren fast sämtliche Kunstbauten der 
ke und auch der ‚größte Teil der Erdarbeiten vollendet. 
Ewirde nur noch an wenigen Stellen gearbeitet. In dem 
‚sten. Baujahr war ein sroßer Teil der "Bauarbeiten hertie- 
astellt. Mit den. Hochbauten der Bahnhöfe sollte begonnen 
erden. Da brach der große Kriee aus. Alle Arbeiten wür- 
n zunächst eingestellt, nach einisen Taxen. aber wieder in 
griff genommen. Es biüeben genug kräftige Arme zur 
ortführung: der Arbeiten zurück. Durch Beschlasnahme ner 
stautos wurden die Tunnelarbeiten stark behindert. Es wa 
möglich, die Baustoffe mit Gespannen heranzuschaffen, ” 


app Seworden waren. Der Unternehmer mußte seine 10 km 
NO ‚Schmalspurbahn auf -dem Planum der Neubaustrecke 
it den vom Staate zur Verfügung oestellten Schienen bis zum 
unnel bauen und hiermit Rüstholz, Ziegelsteine, Sand, Ze- 
ent und sonstige Baustoffe heranschaffien. Diese Bahn wurde 
inn auch zum Verteilen von Steinschlag: benutzt. In einem 
insehnitt der Neubaustrecke wurde. guter, schlagfertiser Grün- 
Sefunden, der an Ort und Stelle mit Steinbrechern zu 
einschlae und Steinsplitt verarbeitet wurde. Steinerus wurde 
‚Sand zu vielen Bauten verwendet, da dieser über 10 km 
t heransiefahren werden mußte und sehr teuer war, Am 
die der Erdarbeiten aber wurde auf einem Bahnhof unver- 
tet eine erößere Schicht Sand ansetroffen, "die das. Aus- 
tzen größerer Mengen are: ze Koma auch das 


Bau übrigens Aehnelf er schriht Be im Beuhlng 
16 fertig wurde. Die italienischen. Handwerker und Arbeiter 
ben trotz des Krieges ‘bei der Arbeit, bus Sie fertig war. 


ch, were auch erst im Fröhfähr 1916 Varkig gestellt. 
Brücke besteht aus drei eisernen Überbauten von je 52 m 
nweite, Die ‚beiden mittleren Pfeiler sind auf Brunnen 
eeründet, da’ eine alte etwa 10 m hohe Halde durcheraben 
"werden. mußte. ‚Schienen-Oberkante liegt etwa 25 m über Tal- 
) le; "Dem Wunsche der, Anlieger, eine gewölbte Brücke zum 
ehmucke der Gegend zu vrbawen, konnte wegen der Un- 
cherheit der Gründung und der tiefen Lage”des Baugrundes 
/ht entsprochen werden. Es mußte sogar bei den eisernen 
2 Be naien noch ge Baron en daß der Druck 


"Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


eikadirkeiten : des. Reichsverkehrsministeriums. Der 
hsverkehrsminister hat von .den ihm in der vorläufigen 


Pferde durch die großen Ankäufe der Heeresverwaltung 


altungsordnung der Reichseisenbahnen vorbehaltenen } 


‚also 7% Million für 1 km, 


nommen : 


Pr 
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schriften dennoch Beschädirungen RN so dürfte die 
Schadensursache eben doch auf die besonderen Gefahren im 
Sinne des S 82; (1) 4 der EVO. zurückzuführen sein, Gerade 
zur heutisen Zeit, wo-Wein und andere Flüssiekeiten einen 
haben Wert darstellen und das strenge Haushalten mit der 
Ware und dem Geld eine bitbere Notwendigkeit geworden ist, 
wäre eine. eründliche Behandlune dieser Angelexenheit von 
größter Bedeutung. 


& Büchler, ie ahnsekrei \är, Ibeidelberg. 


« . Die Wippertalbahn. 


auf die Mitbelpfeiler vollkommen  zentrisch erfolgte, damit, 
der Druck des weichen Baugrundes nicht unnötig stark wurde. 
Er serreicht noch immer 5 kg für das Quadratzentimeter, Erst 
im Sommer i1916 Ra? diese 5,2 km »vem Anfanesbahnhof 
Mansfeld entfernt liegende Brücke mit Oberbau belegt werden 
Dieser sollte noch bis zum Ende vorvwestreckt werden. Aber 
der Bau der Bahn wurde als unwichtie erklärt. Es konnten 
keine Arbeitskräfte mehr gestellt werden. Der Krieg ver- 
laneste alles. Jede frei zu machende Arbeitskraft mußte in den 
Dienst der großen Sache gestellt werden. Der Bahnbau wurde 
daher Ende November 1916 eingestellt. 

“In den Jahren 1917 und 1918 wurde der srößte Teil des 
schon vollzähh.o gelieferten Oberbauwes der Heeresverwaltunz 
zur Verfügung gestellt und die meisten Stücke an die Flug- 
plätze des Inlandes geschickt.. Nur eiserne Schwellen. blüeben 
in größerer Zahl, etwa 8000 Stück, übrig, 

Nach dem Kriess sollte zur Milderung der Arbeitsnot sorleich 
wieder mit-dien Arbeiten begonnen werden. Aber nun fehlten die 
Oberbauteile. Sie wurden sofort wieder angefordert und kamen 
ım Frühjahr 1919 auch- größtenteils auf die Neubaustrecke, 
sodaß bis Ende des Jahres 1919 2,3 km Gleis — und zwar bis 
Kilometer 9,2 — vongestpeckt werden konnten. Mit dem in- 
neren Ausbau der im Rohbau. fertie &ewordenen Hochbauten 
wurde auch fortgefahren. Die restlichen Erdarbeiten wurden 
beendet. Alle Arbeiten hatten aber einen langsamen Fort- 
schritt und kosteten ein Mehrfaches der vor dem Kriese „e- 
mächten Anschläge. Vor dem Kriege kostete die Arbeit für 
1. cbm Boden 1,30 A, die Herstellung eines ebm Steinschlag etwa 
5 AM, am Ende des J. ahres 1919 zahlte die Verw altune 5—10 
Mark für die .Arbeit eines Kubikmeters Boden und 20 MN für 
ein Kubikmeter Steinschlag. Der Stundenlohnsatz für un«e- 
lernte Arbeiter betrug vor dem-Kriese etwa 40 8, Mitte De- 
zember 1919 — 1,30 M, stieg diann aber bis Mitte März 1920 
schon auf 250 M. 1Lm Gleisgestänge kostete vor dem Krieoie 
und auch noch bis zum Jahre 1917 25 MH, im: März 1920 aber 
schon 125 M. Die Kosten des Bahnbawes stieoen daher auch 
ständig. Es mußten wiederholt erößere Nachbewillieunsen 
angefordert werden. Zu Anfang sollte die 20 km lanse. Bahn 
3.5 Millionen Mark kosten, also fast 200000 .4 für 1 km. Die 
Kosten werden sich aber wohl auf 10 Millionen Mark belaufen, 
Und dabei sind die Erd- und Kunst- 
bauten sowie die Rohbauten der Hochbauten zu. den billisen 
Vorkrieespreisen hergestellt worden. Der östliche Harz um 
Wippra herum wartet ungeduldie auf die Fertigstellung der 
Bahn. Wenn auch die Eisenbahnverwaltungz ihre Fr achiten. um 
ein Mehrfaches „esteigert hat, so sind doch die schon immer 
teuren Landfrachten ungehewer „estiesien. Es mußten die 
Wippraer bezahlen für die Beförderung von 1 Ztr. Last ven 
Sancterhausen nach Wipp*%a (gleich 17 km Chaussee) im März 
1920 — 3,50 N, statt vor dem Krier 0,30 NM, also z. 7t. 4 M für 
ltkm. Anus den eroßen umliegienden Forsten bei Wippra wird 
vıel Holz nach den Bergwerken des Mansfelder Kupferbawes 
etwa 30 km weit «efahren. - Eine Wasenladuns von 50 Ztr. 
Gewicht kostet jetzt 150 MN, also 2 .X für 1 tkm. Es ist ıerklär- 
lich, daß die billige Beförderung der Frachten auf dem Eisen- 
bahnwese mit großer Spannung von allen Beteiligten erwar- 
tet wird. 

. Der Bahnbau Mansfeld-Wippra hat 7 Jahre Bauzeit erlebt. 
Die Baugeschichte dieser Bahn ist ene mit der traurigen. Ge- 
schichte unseres Vaterlandes verflochten. Der unglückliche 
Kries hat die Bauzeit verlängert und den. Bau. stark veertewert. 
Mösse dennoch die Bahn befruchtend auf das Erwerbsleben der 


dortigen. Geerend wirken und reichen Segien bringen.! 


Heidensleben, Ree.- und Baurat. - 


Zte. bezeich- 
Geschäfte über- 


Anssleeenheiten außer den. in Nr. 52, 8. 590 d. 

neten vom  25.- Juni 1920 noch folgende 

di. Einstellung des Betriebs von Werkstätten, ausgienommen 

- Bietriebswerkstätten, 

2, Grundsätze über Ausmusterung 
2 ZEUGEN, 

3. Grundsätze für Ermittlungen und Versuche über neue Ein- 
richtungen, 


und Umbau von Fahr- 
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4. Festsetzung und Änderune der Normalentwürfe und Nor- 
malanforderungen für maschinelle Anlagen sowie für Be-- 
triebsmittel und mechanische Betriebseinrichtunssen, 
Regelung der Beschaffung und Zuweisung a) von Loko- 
motiven,  Personen- und Güterwagen 
b) von Lokomotivßeuerungsstoffen, e) von sonstigen wich- 
tigeren Betriebsmaterialien, d) von wichtigeren Werk- 
stätts- und sonstiven Materialien. 

Im Reichsverkehrsministegium ist für diese Geschäfte eine 
maschinenteehnische Abteilung E7 &ebildet worden, 


- 


D. 


—: Behandlung der Waffen- und. Munitionstransporte (vel- & 
Nr..65, 8. 716 d, Zte.). Amtlich wird bekanntgegeben: Am 


4. September hat die sogenannte Sechserkommission ei 


die an der Besprechung mit der Reichsregierung über die 
Kontrolle der Waffen- und Munitionstransporte teilgenommen 


hat, in einiwen Blättern eine Erklärung veröffentlicht, in der 


dem Reichsverkehrsminister vorgeworfen wird, “er habs im 
Widerspruch _ mit der. ‚erwähnten Besprechung Verfüguneen 
über die Behandlung der‘ Waffen- und Munitionstransporte auf 
der Eisenbahn erlassen, durch die eine Mitwirkung der Ar 
beiterschaft ausgeschaltet werde, Am 5. September hat die 
Koutrollkommission für Berlin-Brandenbure diesen Vorwurf 
in einer mewen Erklärun® wiederholt. Diese Erklärungen 
nöbieen zu foleender Richtiesstellung: 

In der Besprechung der anfangs erwähnten Kommission mit 
der Regierung am 23. August ist vereinbart worden, daß der 
Reichsentwaffnungskommissar ein allgemeines Transportver- 
bot erlassen solle, von dem nur bestimmt bezeichnete Arten 
von Transporten auszunehmen seien. Gleichzeitie solle er die 
Kontrolle zur Verhinderung unerlaubter Waffen- und Muni- 
tionstransporte organisieren. Einverständnis herrschte dar- 
über, daß der Eisenbahnverkehr durch diese Kontrollmaß-. 
nahmen ungestört bleiben müsse, Deshalb sollte die Kontrolle 
vor der Auflieferunge von Frachten bei den Güterannahme- 


stellen gemäß den Anordnunsen des Entwaffnuneskommissars 


geschehen. Während des Transportes sollte lediglich wnt- 
sprechend den. bestehenden Vorschriften der Eisenbahn eine 
Aussonderungz falsch deklarierter Sendungen und ihre Aus- 
lieferunz an die zur Beschlagnahme befusten Behörden eT- 
folsıen. : 

Der Reichsvrerkehrsminister 


Sit hat daraufhin alsbald eine 
Reihe von Anweisungen an 


‚die ihm unterstellten Behörden 
gegeben, die sich sämtlich im Rahmen der Vereinbarung vom 
23. August halten. In diesen Erlassen ist nicht, wie die beiden 
anfangs erwähnten Erklärunsen behaupten, die Mitwirkung 
der Eisenbahnbeamten und -arbeiter ausgeschaltet, sondern 
im Gegenteil ausdrücklich vorgesehen worden. Durch den Er- 
laß vom 28. August über die Verhinderung meutralitätswidriser 
Transporte wird angeordnet, daß den Dienststellenvorstehern 
zur Unterstützung bei der Beobachtung verdächtiger Trans- 
porte bestimmte Beamte und Arbeiter beigeneben werden 
sollen. Durch weinen weiteren Erlaß über das Anhaltsen von 
Waffen- und Munitionstransporten ist ausgesprochen, daß in 
den vom Entwaffnungskommissar zu bildenden Kommissionen, 
die in Zweifielsfällen ‘ über die Weiterführung “vierdächtiger 
Transporte zunächst zu entscheiden haben, neben dem zustän- 
diesen Dezernenten der Eisenbahndirektion der Betriebsrat vier- 
treten. sein werde. In einem Erlaß vom September wird: 
nochmals auf die Beteiligune des Bezirksbetriebsrats hinsie- 
wiesen. — Diese Verfügungen beweisen, daß der Reichsver- 
kehrsministen, weit entfernt, die Mitwirkung der Eisenbahn- 
bediensteten bei der Ausführung der Vereinbarung vom: 9. Au- 
gust ausschalten zu wollen, sie im Rahmen der Gesetze aus 
drücklich angeordnet und Serewelt hat, 

Die bereits in Aussicht »estellte (vel. Nr. 65, 8.716 d. Zt) 
Ausführungsbestimmung zum Entwaff nungsgiesetz ist: nunmehr 
veröffentlicht worden. Sie hat folgenden. Wortlaut: 

81. Jede Art der Beförderung von Militärwaffen, wesent- 
lichen Teilen von Militärwaffen und von Munition auf der 
Eisenbahn, mit der Post, auf Schiffen, auf, Kraftfahrzeugen 
und sonstigen Fuhrwerken sowie auf Luftfahrzeugen; ist ver- 
boten. Das Verbot eilt nicht für die auf Grund des Friedens- 
vertrags für die interalliierten Truppen. zu befördernden, als 
solche sekennzeichneten Ersatz-, Nachschub- und Abschub- 
transporte, > ER 

& 2. Von.dem Beförderun gsverbote des $ 1 Satz 1 sind aus 
senommen: 1. Waffien- und Munitionstransporte, deren Inhalt 
nach (diem Friedensvertrag an die alliierten Mächte auszuliefiern 
ist. 2. Waffen- und Munitionstransporte, dieren Inhalt ZWwiecks 
Durchführung des Friedensvertraes und zwecks Erfüllung der 
in dem Abkommen von Spaa übernommenen Verpflichtungen 
zur Ablieferung an Sammelstellen oder zur Zerlesung und 
Verschrottung bestimmt ist. Die, Transporte sind als solche 
zu kennzeichnen. I, BT. 

$S 3. Von dem. Beförderungsverbote sind ferner ausgenom- 
men Waffen- und Munitionstransporte, die für die Reichswehr 
und die zur Ausübung ihres Berufs mit Waffen versehene 


-| ministerium, bei Transporten für die Beamtenschaft dureh 
und Dampfbooten, 


| für die Begleitpapiere ausgestellt werden, ist die Genehmig 
auch auf- den Begleitpapieren zu vermerken und zu beg 


I des Reichsverkehrsministers -daran 


‘| mit Munition beladenen Wagen 'aus einem vonschriftsmi 


" Beamtenschaft bestimmt sind, sofern für sie in jedem 
fall eine Genehmigung erteilt ist. Die Genehmigung w 


Transporten für die Reichswehr durch das Beichs 


U 


‚Zentralpolizeibehörden der Länder erteilt. Bei Transpoı 


bigen; bei sonstigen Transporten hat der Transportfüh: er ı 
Ausfertigung der Genehmigung bei‘sich zu führen und , 
zuständigen Beamten auf Verlangen vorzuzeigen. 
84 Diese Bestimmungen treten mit dem Tage ihrer V 
kündunge in Kraft, FRE na % j Sa 
Im Gewerkschaftshause fand am Montag abend- ein 
zahlreich besuchte Versammlung der Großberliner Eise, 
„bietriebsräte statt, die sich ausschließlich mit der Frag 
Transportkontrolle und den Erlassen des Reichsve 
ministers Groener befaßte. Die Referate hielten Dr.: 
 Rosenfeld von der Reichskontrollkommission und Sabat 
". der Berliner Gewerkschaftskommission. Die Versamm 
dio von Betriebsräten aller Eisenbahnerorganisationen ; 
aller Richtungen besucht war, stellte sich 'einmütig auf 
Standpunkt der Referenten und beschloß einstimmig, sich 
‚ter den bereits veröffentlichten Aufruf der Spitzenorear 
tionen zu stellen. Alle nach Polen. bestimmten milit 
‚ Transporte sollen angehalten, die nach dem Friedens 
vorgesehenen Truppen- und Militärguttransporte  dage 
durchgelassen werden. Im Laufe der ausgedehnten Dek 
_ wurde u. a. auch sein. Antrag eingebracht, alle Militär- ur 
 Kriegsmaterialtransporte ohne Unterschied anzuhalten, Di 
" Antrag wurde oegen vereinzelte Stimmen abgelehnt, 
‚Versamnilung kam zum Ausdruck, daß die Eisenbahnbetr 
räte bestrebt seien, nach Möglichkeit alle Konflikte 2 
meiden, die von schädlichen Folgen für unser ohnehin 
danieder liegendes Wirtschaftsleben sein könnten. An 
seits wurde aber von allen Seiten mit Nachdruck 'beton 
man nicht gewillt sei, sich die von. der Resierung zug 
‚denen Rechte schmälern zu lassen, und daß man unbedin 
auf bestehe, daß die Reichskontrollkommission in die 
übung ihres Kontrollrechtes nicht behindert werde. Die 1 
sammlung vertrat die Auffassung, daß lediglich das Vo 
‚die Schuld trage, wie 
zu wieiberen Konflikten kommen sollte. Es wurde beson 
betont, daß die Arbeiterschaft es nicht ruhig mitansehen kö 
wenn die Eisenbahn mit Waffentransporten belastet we 
anstatt alle vorhandenen Züge dafür-zu verwenden, d 
städten, insbesondere auch Berlin, Kartoffeln und an 


bensmittel zuzuführen. 


"  — Übergriff gegen einen Ententezug. Am 3. Septem 
‚ben - Eisenbahnarbeiter auf dem Bahnhof Erfurt 


angemeldeten Ententenachschubzug abaehängt, obwo 
‚dieser Wagen ordnungsmäßie kenntlich vemacht wa 5 
| Veerhandlunssen mit. den Arbeitern erreichte die Eisen] 
‚ direktion die Zusicherung, daß der Wagen mit dem : 
Ententezug weiterlaufen sollte. Trotzdem haben an 
 tember Eisenbahnarbeiter verschiedener Dienststellen 
&en entladen und die Munition auf freiem Felde vierbran: 
Reichsverkehrsminister hat die Eisenbahn 
telegraphisch angewiesen, sofort alle bei dem Abhängen 
Entladen des Wagens und der Vernichtung der Munitic 
heilioten Arbeiter ohne Einhaltung’ einer Kündigungsfr; 
sntlassen und sie außerdem der Staatsanwaltschaf: 
gesetzlichen Verfolgung anzuzeigen und für den der I 
bahnverwaltung etwa entstehenden Schaden haftbar zu mi 
Beamte sind, soweit bisher festgestellt, an der Tat 
teiligt, DR ee. ae 
— Die Verbilligung der Vororttarife in Sachsen. Die 
sischen Handelskammern hatten sich an das Reichs 
ministerium wegen der Verbilligung der “Vororti 
Sachsen gewandt. Von der Zweigstelle Sachsen de 
‚verkehrsministeriums ist ihnen nun folgendes Sch 
gegangen: „Da die von. vielen Seiten erhobenen Kl 
‚die erhebliche Vertewerung des Vorortverkehrs bis zu 
gewissen Grade beachtlich 'erschiemen, ist schon im Ap: 


pr 
von hier aus beim Herrn Reichsverkehrsministe an 
worden, daß baldiest die Frage geprüft werden möchte, ob, 
 Verbillieung des Vorortverkehrs der Großstädte oder eine 
‚billigung der Zeitkarten, unabhängig von einer a ; 
Reform des Personentarifs, ins Auge zu fassen oder die 
gemeine Reform ‘selbst mit tunlichster Beschleunigung 
griff zu nehmen sei. Der Herr Reichsverkehrsminister I 
‚der Sache noch keine Entschließung zefaßt, ist aber mil 
sieht auf die Dringlichkeit der Angelegenheit von 
25. Mai d, J, gebeten worden, die angeregten Erörte 
bald wie möglich in die Wege zu leiten. Es muß jedoch 
jetzt darauf hingewiesen werden, daß die Übertragung 
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nden Tarife auf andere Großstädte wohl kaum 
kommen wird, weil in diesen der innerstädtische 
rortverkehr nicht in. gleichem Maße von dem Fern- 
etrennb ist und getrennt werden kann wie in Berlin. 
de die Übertragung dieser Tarife auf andere Groß- 
weifelhaft weitergehende Berufungen für den ‚eben- 
erheblichen Nahverkehr der kleineren Städte und 
n.Landes nach sich ziehen“ 


es Vorstandes des Bisenbahn-Betriebsamts 1 daselbst. 
wiesen sind: der Regierungsrat Dr. jur. Hoche in 
dem Eisenbahn- Zentralamt als Mitglied und der Regie- 
und Baurat Dr. Ing. Kurt Tecklenbure in Cassel 
Reichs-Verkehrsministerium zur vorübersehenden Be- 
jeung Versetzt sind: die Regierungsräte Dr. jur. 
in, bisher in Hannover, als Mitglied der Eisenbahn- 
nach Berlin und Wittmer, bisher in Darmstadt, 
bahndirektion. nach Mainz, der Oberbaurat Werren } 
Breslau, zur Eisenbahndirektion nach Köln, die Ge- 
n Bauräte Stockfisch, bisher in Danzig, als Mit- 
| der Eisenbahndirektion Osten nach Berlin und Post, 
er in Saarbrücken, als Mitglied der Stammeisenbahndirek. 
Saarbrücken nach Trier, die Regierunes- und Bauräte 
»h, bisher in Altona, als Mitelied ( auftrw.) der Eisen- 
ıdırektion nach Berlin, Wilhelm Weber, bisher in 
idemühl, und bLaubenheimer, bisher in Essen, zum 
ibahn-Zentralamt nach Berlin, die Resierunesbaumeister 
isenbahnbaufachs G rell, bisher in Lingen, als Vorstand 
sisenbahn-Betriebsamts nach Meseritz und Röhm e r', bis- 
attowitz, zum Eisenbahn-Betriebsamt 1 nach Lieenitz, 
esierungsbaumeister des Maschinenbaufachs Richard 
cr, bisher in Berlin, nach Schneidemühl als-Vor- 
(aufirw.) eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn- 
werkstätte 1 daselbst, der Eisenbahndirektor Sieh ‚ bis- 
anzig, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach 
nd der Regierungsassessor Dr. jur, Öehren, bisher 
nz, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Verkehrsamts 
Darmstadt. Der Gerichtsassessor Dr. jur. Mo6ormann 
tora ist unter Beileeune der. Dienstbezeiehnung BReeie- 
ssessor klauernd in gen Reichseisienbahndienst über- 
— Dem BRegierungsbaumeister des Eisenbahn- und 
ıbaufachs Hodecker bei der Eisenbahndirektion in 
feld und dem Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau- 
%r. Ing. Dempwolff, bisher in Hannover, ist die 
uch:o Entlassung aus dem Reichseisenbahndienste, er- 
anit Ruhegehalt, erteilt. — Der-Rerierunesassessor Dr. 
ans Engel, bisher in Berlin, ist infolse Ernennung 
jerungsrat im Reichsministerium für Ernährune und 
Wirtschaft aus dem Reichseisenbahndienst ausseschieden. 


» 


Österreich. 


Die Kohlenlage Deutschösterreichs. Die Gewährung von ' 
nsmittelprämien an die Bergarbeiter hat das Ausmaß der 
rung günstie beeinflußt. Die Wirkung zeigte sich verst- 
in der Julliförderune. . Alberdines ist auch im Juli die 
j6: Höchstleistung im laufenden Jahre noch nicht er- 
en en, wie aus folgender Zusammenstellung her- 


 Kohlenförderung Österreichs: 
9 Steinkohle Braunkohle Zusammen 


. Tonnen 
9305 187 518 196 883 
8 864 181 354 190218 
10 903. - - : 211-631 222535 
9914 . 180 879 190 794 
9:883...02.182213 =: 192 096 
12231 = 180.928. .193:160 
= «32.950 208866 . . - 221815 


hschnittliche Monatsförderune von 200.000 t be- 
über dem Vorjahre eine Besserung um etwa 


at. Der regelmäßige Monatsbedarf Österreichs ! (räglicher Gutmachung des Schadens.) 


‚allein an inländischer Kohle im Monat 


an Kohle würde unsefähr 1150000 it betragen. Diese Monats- 
menge kann jedoch bei weitem nicht aufgebracht werden. Im 
Jahre 1919 standen nur etwa 400.000 t Kohle im‘ Monat zur 
Verfügung, so: daß der Bedarf also nur zu ungefähr eimiem 
Drittel geideckt wenden konnte. “Der Monatsbedarf an Koks 
beträgt ungefähr 100 000 t; zur Verfürung stand im Vorjahre 
nur eine Menge von etwa 15 000 t, also nur ungefähr 15 % des 
gewöhnlichen Bedarfis. Besonders die Kohlenversorgsung Wiens 
läßt viel zu wünschen übrie. Der sehr eingeschränkte Monats- 
bedarf . würde für "Wien allein’ (bei 25 kg Wochenzuweisung 
für Küchenbrant und 20 kg Zimmerbrand) rund 350 000 t be- 
tragien. Es sind jedoch im Vorjahre kaum 7% dies genannten 
Bedarflas nach Wien aufgeliefert worden. N ach den gesien- 
wärtigen Vertraesmeng'en hat Österreich Anspruch auf etwa 
folgende Monatsmengen *an Kohlen: Tsschecho-Slowakei 
140 000 t, Oberschlesien 200.000 t; Polen 12.000 t, dazu die Eigen- 
förderung Österreichs mit mınd 200 000.1. Es ergibt sich daher 
eine Monatsmense von rund 550 000 t. Diese wird allerdings 
nur an vollem Ausmaße zur Verfürune stehen, wenn die aus- 
ländischen Mouatsmengen auch tatsächlich abselvefert werden. 
Bisher soll dies in. der Resiel der Fall gewesen sıein. Bei voller 
Auflieferung der ausländischen. Mensten. und einer Inlands- 
förderung von rund 200 000 £ würden. Östeerpeich also in diesem 
Jahre 550000 t im Monat zur Verfücung. stehen »esienüber 
einer Mens’ von 400000 t, «die im Vorjahre durchschnittlich 
auf ‚den Monat entfiel. Daß sich die Kohlenlage gegenüber 
dem Vorjahre gebessert hat, darüber besteht kein Zweifel. 
Die Beseserune ist auf die Erhöhung der oberschlesischen 
Lieferunsen sowie auf diie Zunahme der inländischen Förde- 
rung zurückzuführen. Hält die im Juli einsetretene Zunahme 
der Inlandsförderung an, dann stehen gegienüber dem Vorjahne 
rund 50000 t mehr 
Kohlen zur Verfügung. Dieses Mehr aus der Inlandsförderung 
dürfite sich in. den nächsten Monaten noch vergrößern, da im 
österreichischen Kohlenberebau bedeutende Aufwendunsen in 
Durehführung begriffen: sind, die die Hebung der Förderung 
zum Ziele haben. Auch’ werden fortgesetzt newe Bergbaue in 
Betrieb sesetzt, i 7 : 


— Strafrechtliche Behandlung der Benutzung der Bahn ohne 
Fahrkarte, Bisher wurde die Benutzung der Bahn ohne Fahr- 
karte in strafrechtlicher Hinsicht in Österreich als Betrug be- 
handelt. Dies hatte verschiedene Nachteile zur, Foloe. Die 
Anklagen. in dieser Richtune führten zumeist zu Freisprüchen, 
da die Richter wesen seines verhältnismäßig kleinen Vergiehens 
die Täter nur ungern wegen des entehrenden Vergiehens des | 
Betruses schuldig erklärten. Überdies war Voraussetzung des 
Schuldspruches &emäß einem Urteil des Obersten Gerichtshofs 
die Erbringung des Beweises, ıes habe bei Benutzune der Bahn 
schon der N orsatz bestanden, sieh der Bezahlung des -Fahr- 
preises zu "entziehen. An: einem solchen Beweise fiehlte es in 
dur Rezel, da die Beschuldigten sich meistens dahin. verant- 
worteten, eine Karte besessen zu haben, die ihnen auf der 
Fahrt verloren gegansen sei. Ferner hatten Versehen dieser 
Art in der letzten Zeit so überhand genommen, daß sie zur Be- 
lastung der ohnehin seit dem Kriesie durch Eisentumsvereehen 

: N, ? & 5 : ? 
stark in Anspruch genommenen Strafgerichte erheblich bei- 
trugen. Endlich bestand bei dieser Art der rechtlichen Be- 
handlung des in Rede stehenden Versehens folgende ungelöste 
Streitfrage: Ist die Benutzung der Straßenbahn (z. B.in,Wien) 
mit einer Fahrkarte, die zum Umsteigen berechtigt, vom Bie- 
rechtigten wegseworfen wird und von einem an deren behufis 
weiterer Verwendung aufselesen. wurde, als Betrug strafbar 
oder nicht? 


All diesen Übelständen, insbesondere auch dem, daß dem 
alleemeinen Rechtsempfinden die Behandlung minder straf- 
würdiger Rechtsverletzungen, wie der in Rede stehenden, (hier- 
zulande -„Schmutzerei“ senannt) als Betrug nicht entsprach, 
soll seine vor kurzem «ingeführte Änderung des Öösterreichi- 
schen Strafgesetzbuchs entsprechen. Das Gesetz vom 15. Juni 
1920 — St.G.Bl. vom 14. Juli 1920 Nr. 286 — setzt fest: „8 467 a) 
Prellerei. Wer ohne das festsesetzte Entselt zu leisten, die 
Beförderung durch eine dem öffentlichen Verkehr dienende 
Anstalt oder den Zutritt zu einer Aufführung oder anderen 
Veranstaltung oder Einrichtune listie ($ 197) erschleicht, wird 
wegen Übertretung der Prellerei mit Arvrest von einem Tage 
his zu einem Monat oder mit Geldstrafe von. 10 bis 500 Kr, be- 
straft, wenn das Entgelt, um das der Berechtigte gepriellt oder 
zu pmellen beabsichtigt hat, geringe ist-und die Tat nicht WEHEN. 
ihrer Beschaffenheit (8 199) das Verbrechen des Betrugies_bil- 
det, Der Täter wird nur mit Ermächtigung des Vierletzten 
verfolet. Die Verfolgunz findet nur statt, wenn der Verletzte 
den Öffentlichen Ankläser spätestens 8 Tage nach dessen 
Antrag dazu ermächtigt. Die Erklärung kann mit der Anzeie= 
verbunden werden. Die Ermächtigung cilt als ‚erteilt, wen: 


sich. der Verletzte dem Strafverfahren anschließt. Sie kann 
nicht zurückgenommen werden.“ (Somit aueh nicht Re u 
- Dr. W, 


ER =" 
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— Staatseisenbahngesellschaft. Über die am 30. August 1920 
abgehaltene Sitzung des Verwaltungsrates 


heute abxehaltenen Bilanzsitzung des vereinigten Verwaltungs- 
rates der Staatseisenbahngesellschaft wurde der Rechnungs- 
abschluß für 1919 festeestellt und beschlossen, in der für den 


5. Oktober 1920 einzuberufenden 65. ordentlichen Generalvieer- 


sammlune zu beantragen: a) die Festsetzung der Gesamtdivi- 
ende mit 39 Franken für die Aktie wie im Vorjahre, so daß 
auf den am 4. Juli 1920 fällig gewesenen Aktienabschnitt noch 


96% Franken zur Auszahlung gelangen. Die Einlösung erfolgt | 
wie in den ‚Vorjahren ausschließlich in Kronen nach dem von 
der Beeierung für den Dienst ihrer Goldanleihen auf Grund. 
des $ 2 der Verordnung vom 20. März 1915 für 1919 festgesetzten 


Umrechnunesmaßstabe von 100 Fr. 100 K. 50 H., so. daß sich 
für die Gesamtdividende von 39 Fr. ein Gegenwert von 39. 
930 H, ereibt. b) Den Vortrag des nach den sonstigen Satzungs- 
„emäßen Zuweisungen erübrisenden Betrages von 4 934 1485 K& 
62 H. auf newwe Rechnung. 
Das Gewinn- und Verlustkonto wird folgendermaßen ausge- 


wiesen: 


L 1919 gegen 1913 
Einnahmen Kronen 
Jahresrate für die Ablösung des An- - 
tejles der Wıener Verbindungsbahn 56.0C0 Se 
Jahresrate für die ungarischen Eisen- 5 
bahnlimien: >... 8 2 85 m. 3 20 308 500 — 
Jahnresrate für die Wertpaptere der. ®, k 
Arad-Temesyarer Bahn °. .... 577 4% >— 
Ertrae‘ der Unternehmungen ın ; 
Österneich Sn ee ee 5302044: + 263 805 
Ertrae der Unternehmungen in. = 
Uncan rs Dh . 10260048 _ 7 5220259 
33 504082 + 5484 064 
Auseaben : 
Zinsen-iter Prioritäten 0... 282.984 468: -F. 5335.94 
Albschreibung vom Buchwerte der 
Jahresrate für die Ablösung der : 
Wiener Verbindungsbahn. FR 10H IH 400 
Abschreibung vom Buchwerte der 
Jahresrate für die Ablösung der —_ Se 
ungarischen Eisenbahnlinien . . 2066527 + 79 481 
Albschreibunz vom Buchwerte dier 
Jahresrate für die Wertpapiere der 
Arad-Temesvarer Bahn . . .:- 104041 ° —# 4.003 
Zahlung an die österreichische 
Staatsverwaltunge laut 8:5 des x 
Einlösewertrages ‘ . :.. sr wann 423 653 — 
Jahresrate für die Vergütung des 
französischen Stempels. ER 71 377 E 
Alloemeine wesellschaftliche Amıs- - > E 
gaben es WPD RI Sl 
SE an ie 19 +:.5497 116 
Überschuß der Einnahmen 20375 363. — 13 061 s 
Vortrag des Vorjahres ‚4.919.981 + 26 892. 


Zur Verfügung 


der Generalver- 
sammlung F . 3 


RO ETE g e 13 840 


Der Reinertrag einschließlich des Gewinnvortrages aus dem 
Voriahre beziffert sich auf 25 295 345 K. und ist um 13340 K. 
höher als jener des Betriebsjahres 1918. Die ‘Unternehmungen 
in Österreich schließen mit eimem Mehrertrage von 2363 805 K.., 
| solchen‘ von 
Die Auscaben haben sich um 5497116 K. ‚erhöht, 
anf das Mehrerfordernis für die in deut- 
scher Reichsmark bezahlten Obligationszinsen und 83884 K. 
auf die tileunesplanmäßigen höheren Abschreibungen vom 
Buchwerte der Jahresraten entfallen, während schließlich die 
allremeinen siesellschaftlichen Ausgaben eine Erhöhung um 
77654 K aufweisen. Der Betrieb des Kohlenwerkes in Kladno 
wird gemäß dem Generalversammlungsbeschlusse vom 5. No- 
vember 1918 von der Kladnoer Steinkohlenewerkschaft pacht- 
könnte infolge 
der außerordentlich schwierigen Erzeusungsverhältnisse ihre 
Leistunesfähigkeit nicht voll ausnützen. Einzelne Abteilungen 
der Fabrik mußten. wegen Kohlenmangels zeitweise ihren Be- 
Biei den Österreichischen 


die Unternehmungen in Ungarn mit einem 
5220259 K. 


wovon 5 335 577 K. 


Die Wiener Maschinenfabrik 


weise „eführt. 


trieb einstellen oder einschränken. 
Unternehmungen wurden 799139 K. abgeschrieben. ' Der Roh- 


stoff- und Brennstoffmangel sowie Verkehrsschwieriskeiten 
und andere mißliche Umstände haben: sich im abgelaufenen 
Jahre bei den Hütten- und Weerkstättenbetrieben im Banat in 
semäacht. Da der Bezug von 
Kohle und Koks ans dem Teschener und Ostrauer Gebiete un- 
möglich war, blieb die Erzeugung. gegenüber jener des ‚Vor- 
jahres zurück, Auch bei dem -Bergbau verursachten die 
Schwierigkeiten bei der Beschaffung .der erforderlichen Be& 


verstärktem Maße fühlbar 


" triebsstoffe sowie die noch ümmer ungenügende Einzellei; 


der Arbeiter einen weiteren Rückgang ‘der Erzeugung 


der. Staatseisen- 
-Forstbetriebe haben trotz mannigfacher Schwierigkeiten 


bahnsesellschaft wird folsiende Mitteilung verlautbart: In der 


Gefolge haben Budapesi endgültig /verlassen. 


»kommission, bat hiermit ihre Beendigung erfahren, 


Yo 


| sich das River-Syndikat, eine mächtige Finan 


"aus dem Earl of Grey und mehreren Parlamentsmit, 


sammlune ab, in der die Erhöhung des Stammkapi 


zune der Satzungen beschlossen wurde. 


“die Erhaltung der öffentlichen Sicherheit und Ord: 


“und Steieerune der Kohlenbeschaffung und der Re 


"mer. ist, den Verkehr des Hinterlandes mit den holli 


; Zeitung des Verei 
Deutscher Eisenbahnverwa] 


u” 


friedigend gearbeitet. Die Aufwendungen für die Baı 
Werke und Domänen haben einen Betrag von 9934 
erfordert, woregen' 7489671 K. der Abschreibungsrückla, 
geführt wurden. % Ne ee Sue, ee 


= Sr Ungarıy > De 
— Die Donaufrage. Admiral Troupridee und sein « 
ER i l ‚. Die 1 
des Admirals Troubridge, als Leiter der internationalen . 


nun-an werden die Donäuangelegenheiten von der Ufe 
kommission, die in Paris ihre Zentrale besitzt, von B 
aus ohne ijedwede politische Einmischung geleitet ' 
Statt des Admirals Troubridge leitet eine bürgerliche Kk 
mission den Verkehr von Regensburg bis Galatz. Diese b 
serliche Kommission wird ständig im Budapest ve i 
= die Stelle der Engländer werden französi 
treben. KENN F 


— Englische Pläne für die Donauschiffahrt. In Engl: 


nehmung, gebildet, die es sich zur Aufgabe machen w 
Denauschiffahrt von den Unternehmungen  verschi 
Nationalität zu erwerben. An der Spitze des Syndikats 
Sir Fredrik Lewis. Eine Abordnung des Syndikats, b 


hat unter Leitung des Sir Lewis in Budapest über di 
wirklichung dieser Pläne Verhandlungen geführt, die 
oünstinen Verlauf genommen haben sollen. Mit der 
schen Fluß- und Seeschiffahrts-Akt.-Ges. ist ein Albk 
bereits getroffen worden (s. folgende Mitteilung). 


_— Unearische Fluß- und Seeschiffahrt- A.-6. Diese 4 
oesellschaft hielt unter dem Vorsitz des Präsidenten, 
sterialrats Elem6r v. Horväth, eine außerordentliche h% 


50 auf 58 Millionen Kronen und: die dadurch notwendige 
Die von der Ge 
schaft ausgegebenen 144000 neuen Aktien im Nennwert 
ie 200 K. übernimmt, zu zwei englischen Pfund Sterling 
Stück eine aus Vertretern hervorragender Reeder- und Fi 
kreise bestehende englische Gruppe (s. vorige Notiz). 
‚Sinne der mit dieser Gruppe setroffenen Vereinba 
bleibt die Mehrheit sämtlicher von der Gesellschaft bish: 
‘nelhee'ten Aktien in ungarischen Händen. Unverändert ] 
ferner das der Gesellschaft zustehende Aufsichts- und 

hoheitsrecht,. Es werden somit durch das mit der «1 
Gruppe ‚getroffene Übereinkommen die ungarischen I 
in jeder Beziehung gewahrt werden. Durch das A 
wird ferner die Unterstützung der englischen Inte 
oesichert, so daß mit Zuversicht zu hoffen ist, daß di 
schaft der ungarischen Volkswiiltschaft in noch höhe 
als bisher Dienste leisten wird. | > 


— Regelung der Kohlenangelegenheiten. Die Regieru 
mit Rücksicht auf die noch herrschenden außergewöhn 
Verhältnisse mit der Verteilung der Kohlen drei K 
sare betraut, und zwar den militärischen Inspekt 
Kohlenangelegenheiten. den Regierungskommissar für Ko 
förderune und den Begierungskommissar für Koh 
teilung. Im wesentlichen hat der militärische Ins 


Regierungskommissar für Kohlenförderung für die Ss 


kommissar für Kohlenverteilung für die Regel 
Kohlenverbrauchs zu sorgen. = N 


Niederlande. 
— Tarifpolitik zugunsten der holländischen Häfen. 
„D. Alle, Ztg.“ mitteilt, wird die holländische Regierung 
den niederländischen Häfen den Wettbewerb gegen die 
schen Häfen zu ermöglichen, einen Gesetzentwurf 
der für transatlantische Transporte besondere Eis 
nahmetarife vorsieht. Ebenso sollen für den Veerke) 
holländischen: Grenzstationen mit Wirkung vom 1 
ermäßiete Tarife eingeführt werden. Der Sinn. 


Häfen zu erleichtern und damit deren Wirkungskre 
weitern. Na TER - 
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eshtivhnle Konfürenz zur ee hen 
kerbund bereitet nach einer Meldung aus London eine 
ferenz vor, die den Zweck hat, die Schwierigkeiten, die im 
nationalen Reiseverkehr durch die Bestimmungen über 
ässe, Visa und andere Förmlichkeiten erwachsen, nach. Mög- 
keit zu beseitigen und wieder normale Zustände im Reise- 
ebr herbeizuführen. Die Konferenz wird im Januar in 
a reelona zusammenkommen. Der vorläufige Ausschuß 

internationale Verbindungen in. Paris hat auf Ersuchen des 
ölkerbundsrates die Untersuchung der Frage in Angriff ge- 
men. Ein Untersuchungsausschuß kommt am 5. Oktober 
sammen, in dem die europäischen. Mitglieder des Völker - 
des vertreten sein sollen. Die deutsche, österreichische, 
garische und ungarische Regierung werden. eingeladen wier- 
"ertreter zu entsenden. 


Gehälter bei den schwedischen Eisenbahnen, Der Bahn- 
schuß der schwedischen Verkehrsverwaltune hat nunmehr 
loende Gehaltsordnung für außerordentliche Bedienstete 
Aspiranten bei der Begterung eingereicht: Männliche 
nstebe, Gruppe 6 (Kontorschreiber, Zeiehner usw.) 306 Kr. 
. Klasse und 324 ın I. Klasse monatlich; Gruppe 7 (Ober- 
pnmeister) 324 und 342 Kr., Gruppe 8 (Unteringenieune) 
Il und 42 Kr. Gruppe 9 (. alle Bureauvorstände) 442 und 
8 Kr. Weibliche Bedienstete, Gruppe 2 (Kontorhilfs- 
zräfte) 157 und 168,5 Kr., Gruppe3 (Kanzleihülfskräfte und Te- 
aphistinnen) 180 und 191.5 Kr., Gruppe 4 (Zeichnerinnen) 
und 237.5 Kr. Dazu kommen Teuerungszulagen. Die für 
; wieden. eioentümlichen „Kaltortzulagen“ und „Kaltortstage- 
nelder‘“, Reisegieldier usw. richten sich nach denen des. ordent- 
EN- Personals. DES 


- Verpachtung der lothringischen Eisenbahnen. Der „Frank- 
er Zeitung“ wird gemeldet, daß die französısche Regzie- 
ne, um die Rentabilität der lothrinseischen Bahnen sicher- 
steilen, diese an zwei Gesellschaften verpachten werde. Die 
ke westlich und nördlich der Linie Saargemünd-Bensdorf- 
sel-Nancy erhält die französische Ostbahn, während der 
zösıschen Mittelmeerbahn die anderen Strecken übertragen 
en sollen. Wenn diese Nachricht zutrifft, stellt sich die 
zösische Resyerung damit in Gegensatz zu früheren Erklä- 
ngen und Zusagen. 


Bordeaux-Genf. Dier Stadtnab der Stadt Bordeaux hat den 
banıl „De la Suisse & la mer“ wissen lassen, daß ıer seine 
insche auf eine bessere Verbindung mit der Schweiz folgen- 
rmaßen zusammenfasse: 1. Mit der erößtmöslichem. Baschleu- 
© soll die Instandsetzung der Eisenbahnlinien Bordeaux- 
o@es-Lyon-Genf geprüft und verwirklicht wierden. 2. Die 
planmäßige Entfernung Bordeaux-Genf soll unverzüglich 
as mit, den bestehenden Betrüebseinrichtungen mögliche 
estinaß sebracht werden. 3. Ein dinekter Wagen Bordeaux- 
soll sofort eingeschaltet werden. — Diese Wünsche sind 
Ministermum für öffentliche Bauten, der Mittelmeerbahn 
Orleansbahn sowie dien Behörden von Limoges, Lyon, 
Bburg a Genf und dem Genfer Resierungsrat unter- 
et WOT: ai 


- Die Erweiterung des Hafens von Genua. Der Gesamt- 
hlas im Hafen von Genua im ernsten Halbjahr 1920 belief 
auf 2 224.000 t, d. h. 141 000 t mehr als im gleichen’ Zeit- 
‚des Vorjahres. In der kürzlich abgehaltenen General- 
mmlune der linanzeenossenschaft für den Hafen von 
a ‚wurde‘ ‚die geplante. Vergrößerung des Hafens be- 


‚des Berges San Benigno, der den Hafen von Genua von 
. von Sampierdarena trennt. "Durch die Verwirklichung 
s Planes würden die beiden Häfen in einen. einzigen ver- 
molzen, und man. hätte außerdem den Vorteil, daß man das 
m Berge San Benieno gewonnene Steinmaterial zur Erwei- 
+ der Hafrenbauten verwenden könnte. 


ı- 


Allgemeines. 


Die neue Verteilung der Welttonnage. Die vorläufigen 
schen Angaben über den Fahrzeugbestand der Welt, die 
oyds Register of Shipine für dessen Jahrbuch 1920/21 
igsestellt wurden, sind nunmehr zugänglich. Sie beziehen. 
sowohl auf maschinenbetriebene als auch auf Segelfahr- 
da aber die letzteren nur 6 % der ganzen Tonnage 
hen, sollen die folgenden Angaben sich nur auf die ser- 
beziehen. Die - Welttonnage machte 


Der | 


18. Deutschland. 


hen, wie auch das großartige Projekt der Durchschnei-. 


. noch weiter gesteigert wird. 


im Juni 1920: 
5000 Bruttotonnen aus, was einer Zunahme von. nicht we- 


niser als 8501600. 4 seit Juni 1914, also gerade vor Ausbruch 
des Weltkrieses, ausmacht.. England und Irland (einschl. der 
Dominions) besaßen 1914 20524000 it. Dieser Fahrzeusbe- 

stand ist bis 1920 auf 20 143.000 t zurückgegangen. Die glei- 
chen Zahlen sind für die Vereinisten Staaten 4287000 und 
14525000, Japan 1708000 und 2996000, Frankreich 1 922000 
und 2963 000, Italien 1 430 000 und 2118 000, Norwesen 1 957 000 
und 1 980 000, Holland! 1472000 und 1773 000, Schweden. 1015 000 
und 996000, Spanien 884000 und 937000, Dänemark 770000 
und 719 000, Griechenland 821000 und 497 000, Dieutschland 
5135 000 und 419,000, Österreich 1 052 000 und 0. Die Ordnungs- 
reihe nach der Größe der Handlelsflotten. war 1914 1. England, 
2. Deutschland, 3. Vereinigte Staaten, 4. Norwegen, 5. Frank- 
reich, 6%. Japan, 7. Holland, 8. Italien, 9.: Österreich, 10. Schw.e- 
den, 11. Spanien, 12. Griechenland. 18. Dänemark. Jetzt ist 
die Ordnune 1. Ensland, 2. Vereinigte Staaten, 3. Japan, 
3 Frankreich, 5. Italien, 6. Norwegen, 7. Hollandi, 8. Schweden, 

9. Spanien, 10. Dänemark, 11. Griechenland, 12. Brasilien und 
Von den kriegführenden Ländern hat Eng- 
land (Mutterland) um 781000 t weniger Tonnase als vor dem 
Kriege, während die Flotte Deutschlands um 4716000 t#, die 
Österreichs um den ganzen Biestand von 1052000 # und die 
Griechenlands um 342000 t abgenommen hat. Die Gewinne 
Frankreichs und Italiens sind im Hinbliek auf die großen 
Fahrzeusverluste, welche vor allem sersteres Land während des 
Krieges erlitt, bemerkenswert. Die Erklärung liest darin, das; 
diese Nationen sich auf Kosten Deutschlands versorgt haben, 
da sie bei der Teilung den Löwenanteil von der Dieutschlanıl 
abesenommenen Tonnare erhielten. Von den Neutralen haben 
die Handelsflotten von Schweden und Dänemark um 19000 und 
51000 t abeenommen, -aber auf Grund der Verluste Deutsch- 
lands und Österreichs sınd sie in der Ordnungssreihe doch auf- 
gerückt. 

Nach 'Berechnunsen von maßcebender englischer Seite »bleıbi 
die Nutzleistungs der jetzt vorhandenen Tonnase infolge der 
widrisen. Arbeitsverhältnisse mit über 30 % unter der vor 
dem Kriege, und alle Fahrzeuge sämtlicher Nationen zusam- 
mengenommen. befördern im gleichen Zeitraum jetzt um 40 % 
weniser an Gütermenseen als vor dem Kriege. Welchen. Ein- 
fluß diese Verhältnisse auf Frachten und Warenpreise haben 
müssen, braucht nicht erst noch ausgeführt zu werden, und 
man; kann kaum annehmen, daß die Neigung zur Bailsse am 
Frachtenmarkt, die: sich hier und da bemerkbar macht, irgend- 
wie von Bestand sein wind. Zeit und Wiederkehr der Vernunft 
sind die einzieen Einflüsse, welche die gegenwärtige ernst& 
Lage herausreißen können, Dr: 


— Über den Einfluß des Alkohols auf das Gehirn ist schon 
vıel geforscht und geschrieben worden. Einen neuen Beitrag 
dazu hat im voriwen Jahre sein von der englischen Regierung 
eingesetzter, aus angesehenen Gelehrten bestehender Aus- 
schuß s„eliefert, Im Anschluß an zahlreiche frühere Vier- 
suche kam er zu dem Ergebnis, daß schon sehr geringe Mengen 
seistiner Getränke, die nicht imstande sind, Trunkenheits- 
anzeichen auszulösen, auf das Gehirn. störend und Ibetäuben.d 
einwirken, so daß die Fähigkeit der Selbstbeobachtung und 
Selbstbeberrschung vermindert wird. Je größer die Menge 
der genossenen geistigen. Getränke, desto stärker diese Wir- 
kung; die Sinneswahrnehmungen werden undeutlicher, beson- 
ders leidet auch das Unterscheidungsvermögen für Farben 
(Sienale), die Fähigkeit, zu überlegen und Aasch zu handeln, 
oeht verloren. Es ist leicht zu erkennen, welch große Gefahren 
darin für Eisenbahner, Straßenbahn- und Kraftwasenführer, 
aber auch für Seeleute und Flieger verborgen sind, die keinen 
Auseenblick die völlige Herrschaft über ihre Sinne und die 
Fähigkeit, BEzenhueli zu erkennen und zu handeln, verlieren 
dürfen. 


Bücherschau. 


—_ Der Eisenhochbau. Ein Leitfaden für Schule und Praxis 
von C. Kersten, Oberingenieur, vorm. staatlicher Ober- 
lehrer. Mit 500 Textabbildungen. Zweite neubearbeitete Auf- 
lage. Berlin 1920. - Verlag von Wilhelm Ernst und Sohn, 
Preis _seheftet 24 MN, gebunden 28 M, zuzüglich Sortimenter- 
Tewerungszuschlag. 

Unter Bezugnahme auf die in Nr. 16 des Jahrgangs 1913 
dieser Zeitung bei erstmaligem Erscheinen des Leitfadens 
wiederzerebene Besprechung muß erwähnt werden, daß bei 
Herausgabe der Neuauflage wesentliche Ergänzungen und 
Änderungen vorgenommen sind, durch die der Wert des Buches 
U. a. sind besondere Übungs- 
blätter hinzugekommen, die dem angehenden. Konstrukteur 
gute Dienste leisten dürften. Das gleiche gilt von den: zahl- 
reichen im Text venstreuten Hinweisen, durch die fehlerhafte 
Ausführungsformen vermieden werden ’ sollen. Die durch 
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Zeitung des Vereins 


Erlaß vom 24, : Dezember 1919 herausgekommenen „Bestim- 


munsen über die bei Hochbauten anzunehmenden Belastun- 
gen und über die zulässigen Beanspruchungen der Baustoffe“ 


sind ebenso wie die bisherigen einschlägigen Arbeiten des 


Normenausschüsses der Deutschen Industrie (Nadi) berück- 


sichtist worden. Überhaupt sollte man, wie der Veerfasser mit 
Recht hervorhebt, den weiteren Veröffentlichungen des 
„Nadi“ weitestzehende Beachtung zollen, um im serfolereichen 
Wettbewerb mit dem Eisenbetonbau und dem neuzeitlichen 
Holzbau zu bleiben, denn „wir müssen uns klar darüber sein, 
daß wir uns im Versleich mit den. Zeiten vor dem Kriege 
erößter Sparsamkeit und wirtschaftlichster Ausnutzung des 
Eisens in Konstruktion und Ausführune zu befleißigen 
haben“ Unter diesem Gesichtspunkte ist es begweiflich, daß 
frühere Ausführungen des Verfassers über die Verwendung 
des Gußeisens für Stützen und Treppen stark beschränkt 
werden mußten. Erwähnenswert wäre noch die Einfügung 
des Kapitels VIII, ın dem die Fachwerkwände, Fenster und 
Tore behandelt werden. 

Alles in allem darf das 208 Seiten umfassende Lehrbuch 
als willkommene Ergänzung des auf Seite 459 ın Nr. 39 des 
laufenden Jahrganes dieser Zeitune besprochenen, vom Stahl- 
werks-Veerband, Düsseldorf, unter dem Titel „Eisen im Hoch- 
bau“ heraussexebenen Taschenbuches welten. Beiden Bü- 
chern. ist weiteste Verbreitung zu‘ wünschen. 


"über Rahmentragwerke. Es behandelt den Einfluß des Träg 


‚angeschlossenen Zwischenpfosten benutzt werden können. Di 
' Anwendung des Buches wird durch eine Reihe ausführliche 


Deutscher ee 


schiedenen in den letzten Jahren erschienenen Abhan du 


heitsmomentes auf die Kräfteverteilung beim rechtwinklige 
Zweigelenkrahmen. Die Herleitungen. sind jedoch so gefaß 
daß sie ohne Schwierigkeit auch. für Zweigelenkrahmen mi 
schrägen Stielen und für solche mit beliebig vielen gelenki 


Tafeln ‚erleichtert, die ı&s gestatten, nach einigen Vorbereel 
nungen mit roh geschätztem Träsheitsmoment das Rechnune 
ergebnis dem tatsächlich vorhandenen Verlauf der Trärheik 
momentbe entsprechend zu berichtigen. Bei den. Untersuchun 
sen werden sowohl die lotrechten und wagenechten Lasiteı 
als .auch der Wärmeeinfluß berücksichtigt. Zunächst w 
der Rahmen mit unveränderlichern Trächeitsmoment in# 
Gliedern, dann der Rahmen mıt wechselndem Trägheitsmo 
in den Stielen und zuletzt der Rahmen Mit wechselndem -" 
heitsmoment im Riegel behandelt. Bei dem veränderl 
Trägheitsmoment in den Stielen ist Rechteckqwerschnitt 
Seradliniger und parabolischer Zunahme der Qwerschnittshöl 
von den Fußgelenken aus angenommen; bei dem verän 
lichen Trägheitsmoment im Riewel sind Vonten. an dien. 
memecklen mit ebener Untersicht vorausgesetzt. Damit 
die Hauptfälle der Ausführung berücksichtigt und die & 
lagen für die genawere Berechnung besonderer Rahmenfor: 


— Zweigelenkrahmen aus Eisenbeton mit Benskaichirend 
Von Dr.-Ing. H. Ku- 


des veränderlichen Trägheitsmoments. 
ball, 


ars ge 86 S. und 72 Textabbildungsien. 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


| Städtebahn-Aktiensesellschaft ist nach Berlin W10, Matt 

kirchstraße 17 ( Landesverkehrsamt) verlegt worden. a 

| kasse und Verke hrskontrolle sowie der Sitz des obersre 
triebsheiters verbleiben in Brandenburg. 


Verlegun« des Sitzes der Brandenbureischen Städtebahn- 
Aktiengeseilschaft, 


Die Geschäftsführung der Direktion der Brandenbureischen 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Aenderung von Stationsnamen. 


Der an der Strecke Frankenberg- 
Berleburg »„elesiene Bahnhof 4. Klasse 
Hatzfeld erhält ab 1. Oktober 1920 die 
Bezeichnung Hatzfeld- Eder. 

Cassel, den 1. September 1920. _ (857) 

Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrswiederaufnahme. 


Namens der Verwaltunsen der deut- 
schen Beichseisenbahnen brinsen wir 
hiermit zur Kenntnis, daß die in Nr. 61 
dieser Zeitune vom 8 Aucust 1914, 
Ss. 956 bekanntoegiebene Behinderung 
des reselmäßisen Betriebes auf den 
Strecken des »ehemalisen Deutschen. 
Staatsbahnwagenverbandes beseitigt ist. 

Berlin, den 7. September 1920: (860) 

Eisenbahn- Zentralamt. 


3. Güterverkehr. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil II, 

Heft A, Anhang 5 und Heft CIb. 

Am 1. September d. J. ist die städti- 
sche Lade- .und Umschlasgstelle: 
„Reiherwerderhäafen“ der Tarif- 
station Stettin Haupteüterbahnhof ver- 
öffnet worden. Sie dient nur für Massen- 
gutladungen, die an die Stadt Stettin oder 
an Interessenten, denen die Benutzung 
der Anschlußstelle gestattet ist, nerich- 
tet oder von ihnen aufgeseben.. werden. 
Nähere Auskunft über die Benutzung 
der ‘Anschlußstelle und die Anschluß- 
oebühren gibt die IPB 
Stettin Hebf. 


Hierzu eine Beilage der Vereinigten Flanschenfabriken und Stanzwerke. A.:G., Hattingen-Ruhr. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 3 \ 
Geh. Oberragiermnasret Dr. v. Ritter in Berlin. 
FEN EH 


von dem EN EL Shrifglaiter, 


N RT 


Verla® von Wilhelm Ernst & Se Berlin 1920. 
‚eh. 
Das vorliesende Buch bildet eine Ereänzung zu den ver- 


Te 


‘ Seneben. 


ErWeEISEn. 


Berlin. 


In 
20 M. 


Die bisherigen Lade- und Umscehlag- 
stellen: „Niederes Bollwerk, Hohes 
Bollwerk, Neues Parnitz-Bollwerk und 
Flußschiffsbollwerk“ der Tarifstation 
Stettin Hgbf. werden mit sofortiger Gül- 
tigkeit aufgehoben. 

Stettin, den 4. September. 1920. (858) 

Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr der badisch-schweiz. 
Übergangsstationen mit der Schweiz. 

Mit sofortiger Gültisckeit werden im 
Verkehr zwischen Basel Bad. Bf., 
Waldshut und Sinsen (Hohentwiel) 
Bad. Bf. einerseits und den Stationen 
der. Montreux-Berner Oberland- Bahn er- 
mäßiete Frachtsätze für 


Jung für mindestens 10000 kg einse- 
führt. Permwer werden ab 1. September 
im Ausnahmetarif Nr. 4 die Tarifent- 
fernungen der 
hausen-Schleitheim geändert, Näheres 
in unserem Tarifanzeiger, (859) 
Karlsruhe, den 4. September 1920. 
Eilsenbahn-G: eneraldirektion. 


Gemeinschaftliehes Heft CIb 
(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 
Mit Gültiekeit vom 13. September 1920 
ab werden die im Verkehr mit den 
Bahnhöfen DBrochterbeck, Dörenthe, 
Höste, Iburg, J:aer und Lengerich der 
Teutoburger Waldeisenbahn zu erheben- 


den Frachtzuschläge für Kalk-, -Kalk- 


stein-, Zement- und Mergelsendungen 
auf 15 8 für 100 kg ermäßigt. Die 
Änderung des Tarifs erfolgt durch die 
am 13. 9. 20 erscheinende Nummer dies 
Tarifanzeivers. 
die beteiligten Güterabfertigungen So- 


ERSTE THE TITDISHENEN Is 


# 


Stamm-, ' 
Schnitt- und Brennholz bei Frachtzah- 


Straßenbahn Schaff- 


Auskunft geben auch : 


Die Abhandlung wird sich daher bei der Un 
suchung von Rahmenbauten und insbesondere der neue 
Tragwerksformen für Dachkonstruktionen als sehr nütz 


“stellen [der linksufrieen Strecke B 


 - Karlsruhe, den 7. Sepbembe: 


Dr. Gestes chi 


wie das Auskunftsbüro, - hier, Bal 
Alexanderplatz. 
Berlin, den 7. September 1920. N 
Eisenbahndirektion. 


Donau . Dampfschiffahrts 
sellschaft. Lokalgütertarif. 
Base von- Frachtsätz 
n.d Bestimmungen. 

Mit Gültigkeit vom 5. September 
bis auf weiteres sind in der [Bek 
machung [589] der Zeitung des Ve: 
Deutscher Eisenbahnverwaltunsen N 
vom 12. Juni 1920 unter I (Frae 
bühren) folgende Änderungen dur 
führen: S 
Die Vierhältniszahl zur Umrech un 
auf Para wird auf 4 geändert. 
In der Tabelle, ‘enthaltend die 
gabe der Frachtberechnungswährı 
sind für den .Vrerkehr von den unte 
genannten Stationen: bzw. Lade 
Ti der linksufrisen Strecke Devin 
(ausschl.)] nach dien ‘unter 5 genann 
Statiowen bzw. Ladestellen [der 
ufrioen Strecke Mohäcs (ausschl.) 
usw.] die Worte „in. ©echoslovak: 
Hellern“ durch „in Para“ und na 
unter 6 genannten Stationen bzw. 


Erste 


(einschl.) -Orsova (einschl.)] die W 
‚in Öechoslovakischen Hellern“ di 
„in Bani“ zu ersetzen. 

Wien, am 4, September 1920. 


Tariferhöhung. 

Dub Gebühr für Verwiesen. von 
fuhrwerken auf der Nebenbahn _ 
sal-Hilsbach-Menzingen wird‘ mi 
tigkeit vom 22. September 19 
60 9 auf 1M erhöht. 


Badische Lokaleisenbahneı 


Fr BED 


% 


| m 67. 


Iyr 
| un ‚Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

eiträze sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
riftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
imtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
isenbahnverwaltungen, beidle inBerlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
' Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 16M. 
ür das Vierteljahr bezogen werden. 

idirekter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
un den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
asarischen Postgebietes für 80 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 


Breit Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.% 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Berlin, den 15. September 1920. | . 


A DRRERSITT UF LENDTT ä e 


ns 


LX. Jahrgang. 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Finsendung von 1-— M,abgegeben. 

Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für De einspaltige Petitzeille oder deren Raum 
2.40 M.) angenommen. Bei ederholungen entsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 

Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24, 
Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.: Springerbuch. Reichsbank-Girokonto: 

Deutsche Bank, Dep.-Kasse C. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 


‚ «isenbahnfrachtvechtliche Haftung | briefe. 
ür Verlust un! Beschädigung als | 
Folge von Beförderungsverzöge- 
rungen. 
ber den wirtschaftlichen aehule an 
land. 
ehrichten. 
wutschland: 


terverkehrs. 


Beirat des Ver- 


schärfte Nachprü ung der Fracht- 


der Güterbeförderung durch die Bahn treten häufig 
zögerungen win, die zu gänzlicher Entwertung oder zur 
ädigung eines Gutes führen, ohae daß ein weiteres Ver 
en der Eisenbahn zu dem Schaden mitwirkt. Die Ursache 
Ei wirkt auch verursachend für den gänzlichen 
beilweisen Verderb des Gutes, weil’ dieses seiner Natur 
eine längere Dawer der Beförderung nicht vertragen 
Es handelt sich also um Schäden, die nur verderbliche 
ter treffen. Die Haftung der Eisenbahn in diesen Fällen 
4 noch immer umstritten, und zwar auf Grund übereinstim- 
onder Rechtsvorschriften in gleicher Weise im deutschen, 
reichischen und internationalen Eisenbahnfrachtrecht. 
ie Frage ist zurzeit von erheblicher Bedeutung, da Beförde- 
ngsverzögerungen. bei den heutigen Verhältnissen ungleich 
zer es vor dem Su sind, und der Umfang der Haf- 


’ 


ingen Fein iiöder ich, ; ' 


ist nur aus den Bestimmungen des 
mdelsgesetzbuches und der Eisenbahn-Vieerkehrsordnung 
Verlust, Minderung, Beschädigung und Lieferfristüber- 
tung zu entmehmen. - Das Frachtgeschäft ist zwar als 
vertrag ein Schuldverhältnis, auf das ergänzend die [Be- 
mmungen des Bürgerlichen est buche insbesondere 
ı über gegenseitige Verträge, Anwendung finden. Wire 
 schuldrechtliche Forderung, kann auch. die Hauptforde- 
aus dem Frachtvertrage gegen die Bahn — auf vertrags- 
ge Beförderung und Auslieferung des Gutes — durch 
glichkeit der Leistung, Leistungsssäumnis und positive 
gsverletzungen. verletzt werden. In den Bestimmungen 


ersten Aususthälfte. 
©ehunesbahn in der Westpfalz — 
Wirtschaftlichere Leitung des Gü- 
Friedrich - Wilhelm - Eisenbahn. — 
Ein mewer Deutsch-Österreichischer 
Personen- und Gepäcktarif. — Bund - 


tarıfs der Staatsbahnen. 


Inhalt: 
— Waeensestellung in der 


Ungarn: Der Landesverband der 
Zivilingenieure für die Wiederauf- 
| zahme der Eisenbahnbauten, 


Eine Um- 
Verschmelzung der beiden Straßen- 
bahneesellschaften Budapests. 
Unterstützung der Eisenbahner. 
Schmalspurise Eisenbahn Debresen- 
Nädudvar. 


Mecktenburgische 


kehrsministeriums. — Mangel an Deutscher Verkehrsvereine. — Ver- x Be: A a 
Eisenbahnkohlen. — “Neue Trieb- kehrsvorlesungen der Düsseldorfer D en isches Gebiet: Eisen 
wagen für den elektrischen Betrieb Verkehrshochschule ım Winter : En 
auf der Berliner Stadt-, Ring- und 1920/21. Übrige europäische Län- 

orortbahn.. — Ein- oder Zwei- Österreich: Hofrat Fulda f. der: Eine Postuntergrundbahn in 
assensystem bei der Berliner T © chechoslowa Sn ei Ge- London, 
-, Ring- und Vorortbahn? — iet:. Bau von Lokalbahnen. — . Mitta: Gi 
Die Ordnung in den Zügen. — Veer- Entwurf des newen Lokalgüter- Amtliche Mitteilungen, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Die eisenbahnfrachtrechtliche Haftung für Verlust und Beschädigung als Folge von 
Beförderungsverzögerungen. 


Von Regierungsassessor Dr. Sperber, Hannover. 


über Verlust, Minderung, Beschädigung und Lieferfristüber- 
schreitung haben indes alle diese Fälle dier Verletzung der 
genannten Hauptverpflichtung des Fraehtführers eine er- 
schöpfende Sonderregelung gefunden. Nur soweit die Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung der Bahn bei Ausführung der Beförde- 
rung noch besondere Pflichten auferlegt — vgl. z B. S #67, 
Abs. 2 und $ 79, Abs. 2 E.V.O. — tritt beı Verletzung dieser 
Bestimmungen mangels besonderer Vorschriften die Haftung 
nach den allgemeinen Grundsätzen des Bürgerlichen Rechts 
ein. Im übrigen schließen aber die Bestimmungen über Ver- 
lust, Minderung wsw. die Anwendung der allgemeinen Vor- 
schriften über Unmöglichkeit der Leistung, Leistungssäumnis 
und positive Vertragsverletzungen aus. Das muß besonders 
betont werden, weil der Versuch gemacht worden ist!), gerade 
Beförderungsverzögerungen, soweit sie auf positiven Hany- 
lungen der Bahn beruhen (Verschleppungen nach namens- 
gleichen oder namensähnlichen Stationen, Verkarrungen, 
falsche Bezettelungen, Eintragung falscher Leitungsvorschrif- 
ten in den Frachtbrief) nach den allgemeinen Grundsätzen für 
positive Veertragsverletzungen zu behandeln. Die ganze Haf- 
tungsregelung des Eisenbahnfrachtrechts für Lieferfristüber- 
schreitung wäre in ihrem Zwieck in der Hauptsache hinfällig 
gemacht, wenn man auf diesem Wege weit über den Rahmen 
der absichtlich begrenzten Lieferfristhaftung hinaus für die 
meisten Fälle der Lieferfristüberschreitung seine Haftung der 
Bahn für ‘jedes Verschulden auf vollen Schadensersatz herbei- 
führen könnte. 


‘) Callam, Verschleppung und Verzögerung, Speditions- und 
Schiffahrtszeitung 1916, Nr. 1,8. 1 und 2, 


Nr. 67 


Der Streit der Meinungen in unserer Frage geht dienn. auch ' 
nur dahin, ob für Verlust oder Beschädigung leichtverderb-. 
licher Güter infolge von Beförderungsyerzögerung nur nach 
den Bestimmungen über Lieferfristüberschreitung zu haften 
ist, oder ob Verlust und Beschädigung, die lediglich auf eine 
Verzögerung zurückzuführen sind, daneben die Voerlust- Tind 
Beschädigungshaftung auslösen, sodaß aus derselben Ursache 
zwei Ansprüche in Konkurrenz (aus $$ 456 und 466 H.G.B. 
bzw. $$ 88 und 94 E.V.O.) mit der Wirkung entstehen, daß die 
Erfüllung des Leistungsinhaltes des einen Anspruches auch 
den anderen, soweit er auf den gleichen Leistungsinhalt ge- 
richtet ist, beseitigt. Da die Verzögerungsursache unter Be- 
rücksichtisung des Umstandes, daß die Bahn dem Massenbe- 
triebe dient, auch die Betriebsverhältnisse zurzeit besonders 
schwierig sind, oft nur als gewöhnliche, nicht als grobe Fahr- 
lässiekeit erscheinen. wird, ergibt sish bei Annahme reiner 
Lieferfristhäftung praktisch oft nur eine Haftung pis zur 
Höhe der Fracht, und wenn trotz der Verzögerung noch die 
Innehaltung der Lieferfrist’) gelingt, überhaupt keine. Haf- 
tung. Ist dagegen der Schaden auch als Verlust oder Beschä- 
digung im Sinne'des $ 456 H.G.B. zu betrachten, so haftet die, 
Bahn auf den vollen gemeinen Handelswert oder gemeinen 
Wert am Viersandorte am Tage der Auflüeferung, auch wenn . 
ihr die Ursache der Verzögerung nur als gewöhnliche Fahr- 
lässigkeit oder überhaupt nicht als solche anzurechnen ist. : 
(SS 456, 459 Abs, 3 H.G,B. bzw. 8$ 84, 86 Abs. 3 E.V.O:) 

Die Vertreter dieser Meinung halten freilich auch die Ver- 
lust- und Beschädigungshaftung nur bei Fahrlässigkeit der 
Bahn nach $ 459, Abs. 3, H.G.B. bzw. $ 86, Abs. 3, E.V.O.-für 
gegeben, weil die leichtverderblichen Güter zu denen des S 459, 
Albs. 1, Ziffer 4 gehören sollen, die vermöge ihrer eisentüm- 
lichen natürlichen Beschaffenheit der besonderen Gefahr aus- - 
gesetzt sind, Verlust oder Beschädigung zu erleiden. Bei s01- 
chen Gütern ist die Bahn für den aus dieser‘ Gefahr entstehen- 
den Schaden haftungsfrei, wobei die Vermutung des $459, 
Abs. 2 zu ihren Gunsten. streitet, daß der Schaden aus dieser 
Gefahr entstanden; ist, wenn er den Umständen nach aus die- 
ser Gefahr entstehen konnte. Die Anhänger dieser Meinung 
kommen darum nur auf Grund des Abs. 3 des $ 459 zu «einer 
Haftung, wenn der r Schaden auf einem Verschulden der Bahn 
beruht, die verunsachende Verzögerung also eine schuldhafte 
ist. Dies Ergebnis ist indes unrichtig. Ist die Verlust- und 
Beschädigungshaftung neben der Lieferfristhaftung heranzu- 
ziehen, so kann die Haftung der-Bahn auch ohne Nachweis 
eines Verschuldens gegeben sein. Zunächst gehören die so- 
genannten Jeichtverderblichen Güter vielfach nicht zu denen, , 
die im Sinne des $ 459, Z. 4 wermöge ihrer natürlichen Be 
schaffenheit ‚einer besonderen Gefahr ausses6tzt sind. Bei 
den besonderen Gefahren, die in der eigentümlichen natürli- 
chen Beschaffenheit ruhen, denkt die Vorschrift an solche, die 
dem Gut unabhängig von der Zeit der Beförderung drohen. 
Lejchtverderbliche. Güter unterliegen aber vielfach bei rei- 
bungslosem Verlauf der ihrer Natur entsprechenden Beförde- 
rungsart einer besonderen Gefahr des Vierderbs überhaupt 
nicht; eine Gefähr des Verderbs tritt vielmehr ‚erst durch die 
Verzögerung auf. Für diese Güter wäre also in vollem Um- 
fange dies ä 456 zu haften, wenn die RE AHRE als Ursache 
des Schadens erschiene. z 

Nur wenn leiehtverderbliche Güter Ele sind, bei denen 
schon während seiner normal verlaufenden Beförderung jeder- 
zeit die besondere Gefahr des Verderbs besteht, bedarf es der 
Widerlegung der Vermutung des $ 459, Abs. 2. Auch dann 
kann aber die Widerlegung durch den Nachweis anderer |! 
Verursachung erfolksn, ohne daß diese schuldhaft zu sein 
braucht. Auch eine Verzögerung, die unter billigen: Berück- 


°) Zurzeit eilt als Lieferfrist für das deutsche Frachtrecht di, 
angemessene Lieferzeit des 8 428, Abs. 1, H.&B., ae 
Betrieben: ‚der u Er Bekanntmachung dies  Beichs- ! 

isenbahnamtes vom ugust 1914 
aufgehoben sind, en a ee 


‚ursachend erwiesen ist. Wenn der Gesetzgeber diesen 


‚daß die am Frachtvertrage Beteiligten g 


. sem Sinne Stellung genommen’). 


ee der gesamten Umstände nicht: die Tahrlies: 
trachtet werden kann, genügt zur Widerlegung der Ve 
. wenn sie nur die Ursache des Schadens gewesen ist. 
Abe. 8: begründet nicht eine sonst nicht gegebene 
Er erinnert nur deklaratorisch daran, daß die Vermutu 
Abs. 2 entkräftet ist, wenn ein Verschulden als Se 
unsache dargetan ist. Er ist, streng genommen; übe 
Die Vermutung ist in gleicher: Wieise beseitigt, wenn ein 
als Verschulden zu betrachtendes Verhalten der Bahn: a 


nicht besonders hervorgehoben hat, so liegt das wohl 
egenüber d 
fung auf die Vorschriften des $ 459, Abs. 1 und 2 in fa 
Fällen ein Verschulden der Bahn ins Feld führen. 

So ergibt sich bei Geltung der Vierlust- und Beschäd 
 haftung neben den. Vorschriften über Lieferfristübe: 
tung die Haftung der Bahn bis zum vollen Versand 
jeden Verschuldensnachweis, mag die. Verzögerung bis 
Überschreitung der Lieferfrist geführt haben oder nicht. 
‚det man nur die Lieferfristbestimmungen an, so bleibt die. 
tung der Bahn auf die Fracht beschränkt, solange nich 
Verschulden der Bahn erwiesen ist; wenn trotz der V. 
rung die Lieferfrist noch sewahrt werden kann; fehlt 
' jegliche Haftung. Diese auch von der Praxis der Eis 
verwaltungen befiolgte Meinung überwiegt im Schrifttı 
während die Rechtsprechung, namentlich der deutse 
“richte, nicht selten in wenig klarer Fassung,. mehr der 
Ansicht mit der oben bekämpften Einschränkung zune 
die Haftüng nur bei: Verschulden. ($ 459, Abs, 3, H.G.B., 
Abs. 3, E.V.O.) gegeben sei. Auch das Reichsgeri 
newerdings wieder, freilich ohne nähere Begründun, x 


Nach dem Aufbau der Haftungsbestimmungen. Für 
Mindierung und Beschädigung auf der einen, Lieferf. 


schäden m. E. nur‘ die Lieferfristhaftung Anwendun; 
Der Hauptgrund, aus dem die Rechtsprechung oft gl 
die Haftung der SS 456, 459 H.GJB. bzw. 58 84 86 E.V. 
‚gegeben hält, liegt darin, daß die Ursache der Veerzi 
zweifellos fortwirkend auch im Rechtssinne den 1Z 
oder teilweisen Vierderb des Gutes (Verlust oder I 
gung) verursacht. - Die Gerichte sehen. damit ‚den: Tat 
dieser Vorschriften voll verwirklicht. Daneben 
Bestimmung des $ 94, Abs. 3 E.V.O. mit, nach der B 
‚Ansprüchen wegen Lieferfristüberschreitung auch 
sprüche wegen Verlust, Aue oder Beschädigung 9 
gemacht werden können. ne 
Die aus dieser Vorschrift 'hergeleiteten 6 ind 
leicht zu widerlegien. Der erst in die neweste Eise 
kehrsördnung aufgenommene Satz will nur eine in der‘ 
Rechtsprechung aufgetretene Streitfrage schlichten. D 
‚stimmung verdankt ihre Entstehung der Meinung, « 
- Schaden, der einen Beförderungsgegenstand trifft in 
wahlweise als Lieferfrist- oder Verlust- und Besch: 
schaden, niemals aber zugleich aus beiden -Gesichtsp nk 
verlangt werden könne, auch dann nicht, wenn bei eine 
förderung z. B. eine. Beschädigung und eine Lieferfri i 
schreitung auf verschiedenen Ursachen beruhend vor) 


») Für reine Taolerfristhattnier Entscheid. es 7 tr 
Fir, den. internationalen Transport vom 31. 12. 1895 
-Entsch. Bd. 12, 8. 252; Eger, E.V.O. 3. Aufl. Anm. 499, 
Rundnasel, Haftung, Di Aufl. 8. 53 ff.; Beförderungs 
S. 423 ff.;, Nehse, Ztg. des Vereins Deutscher Eise 
1988, 8. 1599 ff.; Pollaczek in Egers Entsch. ‘Bd. 31, 

a.M. Beindl, Ztg. des Vereins Deutscher Eisenbahn 

245 f. und Speditions- und Schiffahrtszeitung 191 
Sa f.; R. G. 11. XL 1908 in. Egers Entsch. Bd. 26, 8° 

*) Jur. Wochenschrift 1920, Nr. 9, 8.62, 0° 

5) Vol. z.B. Schwab, das internationale Übereinko: | 
den Eisenbahnfrachtverkehr, S. 303, und Fuchsbergeı 
scheidunsen, Teil I; das Handelsrecht, ‚Gießen 18 


ige, wohl in gemeinrechtlichen Anschauungen vom 
on. der aetio wurzelnde Ansicht sollte durch eine gesetz- 
» Auslegung beseitigt werden®). Die Bestimmung will 

ein neues Recht schaffen. Sie besagt nur, daß der An- 
ıch aus Lieferfristüberschreitung einen gleichzeitigen An- 
ch aus Verlust oder Beschädigung nicht ausschließt, wenn 


undsätzen gegeben ist. Dies ist der Fall einmal, wenn. bei 
er Beförderung aus verschiedenen Ursachen Schäden auf- 
‚ deren einer den Tatbestand des $ 456, und deren .an- 
eh des 5 466 H.G.B. erfüllt, ‚sodann, wenn zwar nur 


ngen Bes Vorschriften. "erfüllt ie so z. B. wenn 
Beschädigung eines Gutes infolge nicht zu umgehender 
adung zugleich : eine 3 Beförderungsverzögerung Verur- 


Damis kommen wir zu unserem Ausgangspunkt zurück, 
die Voraussetzungen beider Vorschriften in der Tat 
a Koh zeitig erfüllt, wenn ein Gut bei Lüeferfristüberschrei- 
12 infolge seiner eigenen natürlichen. Beschaffenheit ver- 
t oder minderwertig wird? Dies ist zu verneinen. Der 
ein auf eine Vierzögerung ohne weiteres eisenbahnseitiges 
n zurückzuführende Schaden ist nicht Verlust oder Beschä- 
ng} im Sinne des $ 456 H.G.B. (84 E.V.O.). 
Allgemeinen deutschen. Handelsgesetzbuch war die Haf- 
für Verlust und Beschädigung von der für Lüeferfrist- 
schreitung dem Haftungsgrad nach verschieden geregelt, 
d zwar aus grundsätzlichen Erwägungen. Der preußische 
wurf zum Allgemeinen deutschen Handelsgesetzbuch sah in 
et. 310- eine einheitliche Haftungsregelung für den Fracht- 
hner diahin vor, daß dieser sich stets durch den Nachweis 
r Sorgfalt eines ordentlichen Frachtführers entlasten konnte. 
| Gesetz selbst schied indes die Fälle des Verlustes und der 
B schädigung” aus, indem es hier die Haftung in Art. 395 dahin 
nschärfte, daß nur der Nachweis höherer Gewalt, natürlicher 
haffıenheit des Gutes oder heimlicher Verpackungsmängel 
Schadensursache befreien konnte. Der Unterschied im 
tungsgrad wurde damit begründet, daß die Beförderungs- 
verzögerung in der Regel weit schwerer zu verhüten. sei, als 
erlust oder Beschädigung dier Ware’). Diese Unterscheidung 
zwar ins weue Handeisgesetzbuch nicht übernommen. Das 
dfrachtnecht läßt einheitlich nur noch für die Sorgfalt 
s ordentlichen Frachtführers haften, im Eisenbahnfracht- 
ht wird richtiger Ansicht nach stets, auch bei Lisferfrist- 
rschreitung, bis zur höheren Gewalt gehaftet. Gleichwohl 
die erhebliche Begrenzung des Umfanges der Haftung 
r Lieferfristüberschreitung, soweit nicht VYoörsalz oder grobe 
lässigkeit in Frage kommen, im Gegensatz zu dem bedeu- 
nd! weiteren Haftungsumfang des $ 457 H.G.B. (S SS E.V.O), 
B ‚auch hier offenbar der . Gedanke en Auplruck 


stung erforderlich sei ale bei ee der Beschädieu Br 

hon diese verschiedene Regelung spricht dagegen, daß das 
Se etz Schäden, die nur auf Den im ir 
n. mit der eigenen Natur des Gutes zurückzuführen sind, an- 
en Haftungsfolgen als denen der Lieferfristüberschreitung 
terstellen. will. Dies u zur Gewißheit, wenn man den 


ög erungen ‚als a oder echidieingeur sachen 
r Acht läßt. $ 456 scheidet von der Haftung zunächst die 
chäden aus, die allein auf eioene natürliche Beschaffenheit 
Gutes, in der Person des Absenders oder Verfügungsbe- 
ohtigten liegende Gründe oder auf höhere Gewalt zurückzu- 
n sind, Es verblieben, dann für die Haf tung alle nicht als 


Fe Er: E.V.O. zu $ 2 Alam 498, 
Vel. Puchelt-Förtsch, Kommentar zum nn deut- 
Baslelenspsizbüch. 4 Aufl. zu a. 397, = 


höhere Gewalt-zu betrachtenden: Fälle von Vierlust oder Be- 
scehädigung, die dem Gut durch Behandlung seitens der Bahn, 
das Verhalten eines Dritten oder ein sonstiges Ereignis drohen, 
und zwar auch bei zeitlich normaler Dawer der Beförderung. 


Alle Fälle ließen sich als solche zusammenfassen, deren Ein- 


treten dem Gut jederzeit während der Ausführung der Beför- 
derungsleistung durch das Verhalten der Bahn, Dritter oder 
sonstige Ereignisse droht, die ihre Ursache also in den bei jeder 
Transportbewegung als solcher drohenden Gefahren haben. 
Demsegenüber würden Verlust und Beschädigung, die sich nur 
als Folge längerer Dawer der Beförderung ergeben, ohne daß 
Gefahren der Beförderung als solcher. aufgetreten sind, als 
andersartig verursacht erscheinen. Wenn wir nun im Gesetz 
eine besondere Regelung für Verzögerungsschäden finden, so 
kann dies nur dahin gedeutet werden, daß im $ 456 auch 
grundsätzlich nur Verlust und Beschädigung aus den typi- 
schen Gefahren, die jeder Beförderung unabhängig von ihrer 
Dauer drohen, geregelt werden. sollten, ın S 466 aber, und nur 
in $ 466, jeder Schaden, der lediglich auf eine Verzögerung der 
Dauer der Beförderung zurückzuführen ist. - In diesem Sinne 
hat auch das Landgericht München?) mit Recht zwischen der 
Beschädigung, die durch Lieferfristversäumung und der, düe 
durch «lie Gefährlichkeiten. des Transportes an sich eingetreten 
ıst, unterschieden. Nur insofern kommt dem $ 456 eine weiber- 
reichende Bedeutung zu, als er zunächst bei Verlust oder Be- 
schädigung stets die Vermutung schafft, daß sie unter seine 
Haftung fallen. Behauptet der Kläger indes, daß der Schaden 
auf einer Verzögerung beruhe, so trägt er damit selbst eine 
vechtshindernde Tatsache vor; beruft sich der Beklagte dar- 
auf, und gelingt ihm der Nachweis, so macht ‚er damit gegen- 
über dem Anspruch aus $ 456 den erfolgreichen Einwand gel- 
tend, daß: sich die Haftung lediglich aus $ 466 regele. 

Nur dann kommt neben dieser Haftung die des 8.456 in 
Betracht, wenn der Verzögerungsschaden darauf beruht, daß 


Transportgefahr im Sinne des $ 456 gänzlich oder teilweise 
verdorben ist, die ohne die Verzögerung nicht eingetreten 
wäre. Dieser Schaden erfüllt völlig den Tätbestand beider 
Ansprüche und erzeugt daher eine Konkurrenz beider ‚Vor- 
schriften. Beruhen aber Verlust und Beschädigung auf ıeige- 
ner natürlicher Beschaffenheit, also auf Umständen, die allein 
für sich eine Haftung des $ 456 nicht zu erzeugen imstande 
sind, so ist nur der Tatbestand des $ 466 gegeben, wenn auch 
diese eigene natürliche Beschaffenheit erst durch die von der 
Bahn hervorgerufene Verzögerung zur Wirkung kommen 
konnte. Die bahnseitige Verzögerung als solche darf eben nur 
herangezogen werden, um weine etwaige Lieferfristhaftung zu 
begründen. 

Unser Ergebnis vermeidet auch die unbilligen Verschieden- 
heiten in der Haftung für Verzögerungsschäden, die aus der 
bekämpften Ansicht folgen. Wird ein verderbliches Gut durch 
eine nur auf gewöhnlicher, nicht grober Fahrlässigkeit be- 
rubende Verzögerung beschädigt, so ist vom Standpunkt der 


"|. Gegner aus nach $ 456 für Minderung des gemeinen Handels- 


wertes Ersatz zu leisten. Nimmt das gleiche Gut — z. B. bei 


_verspäteter Auslieferung von Saatgut nach Ablauf der Saat- 


zeit — durch sänzliche oder teilweise Entwertung Schaden, 
ohne daß eine äußerliche Veränderung mit ihm vorgeht, oder 


dien Preissturzes einen Wertverlust, so liegt auch nach gegne- 
rischer Ansicht keine Beschädigung vor und ist nur die Haf- 


tung'des $ 466 gegeben, die mangels grober Fahrlässigkeit nach 


$ 94 E.V.O. höchstfalls den Betrag der Fracht erreicht. In 
allen diesen Fällen löst aber in gleicher Weise die Verzöge- 


rung durch die Bahn einen Schaden aus, ohne daß andere als 
‘in der Natur des Gutes selbst begründete Umstände dazu mit- 


wirken. Es erscheint daher auch angemessen, alle diese Vier- 


a usfo'gen, gleichmäßig aus $ 466 zu regeln. 


2) Egers Entscheid.; Bd. 19, S. 215, 


Nr. 67° 


das Gut durch eine erst während der Verzögerung auftretende 


erleidet es infolge eines während der Venzögerung eintreten-, 


Nr.'67 


Somit haftet die Bahn nur, wenn die Verzögerung zu einer 
Lieferfristüberschreitung führt. Wird die Lieferfrist trotz 
der Verzögerung gewahrt, so fehlt jede vertragliche Haftung. 
Insbesondere kann man nicht, wie schon oben dargelegt, mit 
den allgemeinen Grundsätzen über positive Vertragsverletzun- 
gen zu einer Haftung kommen. Zwar gehört es zu den Pflich- 
ten der Bahn, das übernommene Gut der gewählten Befördie- 
rungsart entsprechend unverzüglich zu befördern; das Gesetz 
will aber die Transportleistung als Ganzes in ihrem Erfolge 
als vertragsmäßige Werkleistung anerkennen, solange die 
Lieferfrist eingehalten ist, es sieht in einer Verzögerung der 
Beförderung erst dann eine Vertragsverletzung, wenn. sie die 
Erfüllung der. Werkleistung über das Ende der Lieferfrist 
hinausschiebt’). Wenn man hieraus die Folgerung gezogen 


’) So auch die weitaus herrschende Meinung. 


Ueber den wirtschaftlichen Anschluß an Rußland. 


Wiederholt ist in der letzten Zeit in der Tagespresse auf 
die Wichtigkeit der baldigen Wiederanknüpfung von Handiels- 


beziehunsen mit Rußland hingewiesen, wobei besonders auf 


die fortgesetzten Bestrebungen Enelands aufmerksam gemacht 
wurde, die auf die schleunige Eröffnung des Handelsverkehrs 
zwischen England und Rußland hinzielen. Wie sehr Eneland 
daran @elegien ist, beweist der Umstand, daß es trotz des 
bolschewistischen Angriffs aus der Richtung Taschkent und 
Samarkand an der Südküste des Kaspischen Meeres, der den 
engiischen Imperialismus an ‚empfindlichster Stelle treffen 
muß, geduldig „antichambrierend“ an der russischen, noch ver- 
schlossenen. Pforte steht und “dureh allerlei diplomatische 
Künste .Einlaß zu erlangen sucht. Man hat in England längst 
begriffen, daß auch «ein bolschewistisches Rußland Waren 
braucht und auf den Warenaustausch angewiesen ist; deshalb 
kennt man dort keine Angst vor dem Bolschewismus, wie bei 
uns, wohl aber Angst vor dem Verluste der in Rußland an- 
gelegten englischen Kapitalien.e England setzt alles daran, 
mit Rußland in irgendeiner Form wirtschaftlich recht bald 
zusammenzukommen, was Deutschland in erster Linie schon 
davon abhalten sollte, weiter in seiner Unnahbarkeit zu ver- 


BE) aeg 


harren. Wer die unendlichen Kornkammern Südrußlands an 
der :Wolga um Saratow, Samara, Simbirsk, Pensa, in der 
Ukraine um‘ Poltawa, Charkow, J ekaterinoslaw, Odessa - 


kennen selernt hat, der weiß, daß Rußland nicht arm ist und 
in kurzer Zeit wieder der Hauptversorger Europas mit Lebens- 
mitteln, der es früher war, werden kann. Dazu gehören in 
erster Tinie der Wiederaufbau seiner Eisenbahnen, landwirt- 
schaftliche Maschinen, die es in den Stand Setzen, die unge- 
heuren Bodenflächen rationell zu bearbeiten, und vor allem 
auch ausländischer Unternehmuneseeist. Unser ganzes Stne- 
ben muß darauf serichtet sein, mit diesem Rußland wirtschaft- 
lich übereinzukommen; um so viel eher wird sich die OrLA- 


a, 


nische Rechtsentwicklung im Bolschewismus durchsetzen. Der 
Wiederaufbau Rußlands eibt der deutschen Industrie und der 


Arbeiterschaft für lange Zeiten sein Tätigkeitsfeld, das nicht 
ohne Früchte bleiben wird. Der Krieg: hatte Rußland bis ins 
Herz hinein völlig zerrütte. Die Eisenbahnen sind voll- 
‚ständig abgiewirtschaftet, und der Industrie. fehlt seit langem 
der unentbehrliche ausländische Kräftezufluß. Petersburg und 
Moskau verhungerten, während ia Sibirien Millionen von Pud 
Fleisch und andere Lebensmittel verfaulten. Es war herzlich 
wenig, was man der Revolution zu vernichten übrig:gielassıeen 
hatte, Die wernichtete Industrie war zum größten. Teil das 
Gut von Ausländern, ihre Erzeugnisse fehlen nun natürlich. 
' Die falschen. Experimente, die das Volk in eigener Verrannt- 
heit machte, gab es sehr bald auf, als es ihre Unwirtschaft- 
lichkeit erkannte. ‘Aber nicht die Industrie, sondern die Land- 
wirtschaft bedeutet Rußlands Leben. Und diese ist durch das 
Beschneiden des kolossalen Großgrundbesitzes zugunsten der 
kleineren landhungrigsen Bauern nicht unwirtschaftlicher DNe- 
worden. Rußland ist aber mehr denn je auf die ausländische 
Industrie angewiesen, was namentlich in Deutschland viel 
mehr bekannt zu werden verdient. Denn noch sind’ die Mei- 
nungen über die russischen Wirtschaftsaussichten sehr Wenig 
geklärt, und man weiß nicht, wie deutsche industrielle Hülfe 
tonseits der Grenze verlangt wird. Dabei ist der Stand un- 
seres Wirtschaftslebens auf der watersten Stufe anselanset und 
droht zur Krise auszuwachsen. Die Ausfuhr der unter hohen 
Erzeugungskosten in den letzten Monaten hergestellten Waren 
nach den Ländern, die uns vor dem Kriege zunächst offen 


Geschäft nicht mehr lohnt. 


- Ölsehätze des Kaukasus, . wire überhaupt die gesamte russis 
‚Industrie, mag man sie in den Haupfistädten ‚Peter 


‚Deutischland auf einzelnen Gebieten zufiel, muß verschv 
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‚weniger als Folge des Bolschewismus, als darum, da 
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hat, daß die Eisenbahn dann auch bei vorsätzlicher Ausnu 
der vollen Iiefierfrist stets haftungsfrei bleiben müßte, so 
das nicht zutreffend. Die offenbare Unbilligkeit, die 

legen würde, daß die Bahn innerhalb der Grenzen der 
frist vorsätzlich, ohne jeden Grund die Beförderung ver 
könnte, wird durch $ 226 B.G.B. beseitigt, derıdie Aust 
eines Rechts verbietet, wenn sie nur den Zweck haben 


lich und zum mindesten der Tatbestand der unerlaubten. 
lung des S 823, Abs. 2 B.G.B. gegeben, da $ 226 ein Schutz 
gesetz im Sinne dieser Bestimmung ist. Ist die Verzöge 
nur eine fahrlässige, so kommt indes eine Haftung aus: 
laubter Handlung nie in Frage, da der Verzögerung ohne 
schreitung der Lieferfrist das Merkmal der Widerrec 
keit fehlt. - ee 


standen, hat aufgehört, weil bei dem anhaltenden Steigen 
Markwertes, der zurzeit allerdings wieder gesunken ist, 
Einen erfolgreichen. Wetth, 
können. wir in diesen Ländern vorderhand nicht aufnmehme 
Die Kaufkraft dies eigienen Volkes ist erschöpft, und es 
ja eben in erster Linie, Rohstoffe und N ahrungısmittel 
Auslande für unsere industriellen Erzeugnisse einzutause 
Kaum andere sind in Rußland begehrenswerter als Eis 
bahnmaterialien. Der augenblickliche Stillstand ist für ] 
gene Zeit unerträglich; er bringt manchen Unterwehmer 
Ruin und macht den Arbeiter brotlos, Wir müssen! 
allen Umständen den Weg zu newen Absatzfeldern 

In welcher Richtung wir diesen Wer zu suchen haben, 
uns das immer wieder von neuem einsetzende Liebeswerb 
des vorbildlichen Weltkaufmannes England um Rußland, 
Reval sitzen zahlreiche englische und amerikanische Ka 
leute und Industrielle und erwarten mit Ungeduld den 
punkt, wo sie sich auf das leergewordene Rußland | 


und den Markt wieder an sich reißen können. Wer Ru 
kennengelernt hat, der weiß auch, was es für England 
deutet, dieses Arbeitsfeld noch immer entbehren zu mi 
und welche Gefühle der Gedanke bei ihm auslösen maß, 
doch schließlich sein anderer vor ihm sich da hinei 
könnte. Die Eisenbahnen, die wlektrischen Bahnen 
grösseren Städten, die Erzausbeute des Urals, die ungeheu 


sb 
Moskau, Charkow, Kiew oder in den. Zentven des Südens 
Schwarzen Meer suchen, isie stand unter 'englischem E 
arbeitete mit englischem Gelde für englisches Geld. Da 


dend gering daneben erscheinen. Dies trifft auch in 
auf Eisenbahnmaterialien zu, die vor dem Kriege von R 
aus Deutschland bezogen wurden. Es wurden davo 
geführt an deutschen Erzeugnissen in den Jahren: 


-346 3 
Elektrische Eisenbahn-Sicherunes- und Alarm- 7x: 
apparate EEE EEE a : 
Tenderlokomotiven, das Stück bis 10 # .. 544,5 
Desgl. bis über 10# 2... 2: oo Aue 
Für ausländische industrielle Erzeugnisse war Rußland 
spiellos aufnahmefähig noch zur Zeit, als seine Ind 
voll im Gange waren. Heute ruhen sie zum erößten 


eigentlichen Kraftquellen. versiegt sind; als da sind au 
dische Spezialmaschinen und Apparate, vor ‚allem abe 
nieurg, Treehniker und Fachleute aller Art, die die völli 
Grund und Boden sefahrene Käarre wieder flott machen. H 
aus läßt sich auch der wiederholte Ruf nach auslän 
Ingenieuren und Teechnikern erklären, der so oft ersch. 
Schon im März 1919 sagte Lenin in Moskau u a.: „O 
hilfenahme von hervorragenden Organisatoren un 
leuten ist die Verwaltung «ler Industrie nicht durchzu 
Die Produktionskräfte müssen «erhöht werden, das 
braucht man Fachleute, die in der Mehrzahl zweifel 
bürgerlichen Vorurteilen erfüllt sind. Man muß die 
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‚einer Atmosphäre von Arbeitskameradschaft umgeben, und 
rend man sie verpflichtet, zu schaffen, ihnen gleichzeitig 
zuweisen, die es ermöglichen, noch mehr zu leisten, 
Is unter dem kapitalistischen. Regime.“ Das wird man sich 
ken müssen, denn alle jene Fachleute, die der Aufforde- 
ine, nach Rußland zu kommen, Folge leisten, werden die 
ten Pioniere sein für ein Eindringen deutscher Industrie 
nd deutschen Handels auf dien russischen Markt. Denn wie 
shr es in Rußland an geeigneten Fachleuten fehlt, das ver- 
t eine Auslassung von Kasakow im russischen „Arbeiter- 
“ Nr. 32 vom Jahre 1919, in der es heißt: „Der Kampf der 
ınd- und Kopfarbeiter hat den Zusammenbruch der rus- 
schen Industrie zum großen Teile mit verursacht. Die Sa- 
age der Kopfarbeiter mußte die Zerrüttung der gesamten 
lkswirtschaft hervorrufen und der Massenterror den Ver- 
beschleunigen. Denn es gelang nicht, und das möchten 
besonders betonen, die fehlenden geschulten Kräfte aus 
Reihen der Handarbeiter zu ersetzen, da es mit dem be- 
mten „Aus der Erde stampfen‘“ von Ingenieuven, Profies- 
en usw. sehr schwach bestellt war. Es konnten nicht ein- 
al aus den am höchsten entwickelten Handarbeitern ohne 
eiteres fähige und tüchtige Kopfarbeiter gemacht werden, 
im Stande gewesen wären, die Arbeit der Saboteure gut zu 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


Beirat des Verkehrsministeriums.. Die Bildung eines 
verständieenbeirates des Reichsverkehrsministeriums im 
ine dei EntschlieBung des Reichstages -bei Verabschiedung 
es Staatsvertrages über den Überganz der Staatseisenbahnen 
af das Reich steht, wie wir der „D. Alle. Zte.“ entnehmen, 
or dem Abschluß. Dem Beirat werden angehören außer 
Titgliedern des Reichstags Vertreter des privaten Wirt- 
aftslebens. In der Hauptsache wird die Aufgabe des 
verständigenbeirats darin bestehen, zu wichtigen Tarif- 
elegenheiten und zu organisatorischen Fragen vor Erlaß 
sprechender Anordnungen gutachtlich: Stellung zu nehmen. 
ald die zur Mitarbeit eingeladenen Körperschaften und 
'sönlichkeiten ihre Zusage siegieben haben, wird die Kon- 
wierung des Beirats erfolgen, der dann seine angesichts 
wirtschaftlichen Lage der Reichseisenbahnen und im Hin- 
k auf die schwebenden tarifreformerischen Arbeiten be- 
ders notwendige Tätigkeit unverzüglich aufnehmen kann. 


A Mangel an Eisenbahnkohlen. 
Kohlenabkommens 
n° wird immer 


Die Wirkung des Spa- 
auf unsere inländische "Brennstoffversor- 
\ [ noch unterschätzt. So konnte man dieser 
ge Nachrichten. aus Süddeutschland lesen, nach dienen dis 
Ihlenversorgung der Eisenbahnen. es ermögrliche, in diesem 
r von Einschränkungen des Zugverkiehrs, die wir im vori- 
ı Winter erlebten, abzusehen. Demgegenüber erhalten die 
P. N.“ Kenntnis von einem Schreiben dies Beichskohlen- 
mmissars an das Reichsverkehrsministerium, worin die 
achlage leider ganz anders beleuchtet wird. Es heißt da: 
hl bestand bei mir die Absicht, die Eisenbahnen in den 
mmermonaten so zu bevorraten, daß sie vor Erschütterungen 
ahrt blieben, wie sie ihnen der letzte Winter »ebracht 
. Das ist mir indessen in Süddeutschland nur zum Teil, 
d ın Norddeutschland nicht gelungen; nur mit Mühe kann 
der Eisenbahn im Augenblick noch die Menge zuführen, 
s16 tatsächlich verbraucht. Ob dies in Zukunft möglich 
n. wird, ist eine ernste Fra&se. Ich bitte, die Ihnen unter: 
ten Behörden unzweideutig und mit allem Nachdruck 
auf hinzuweisen, daß alles vermieden wird, was zu einer 
höhung des Kohlenverbrauches fühnen könnte, und daß 
nahmen wetroffen werden, den jetzigen Kohlenverbrauch 
teblich einzuschränken.“ 


- Neue . Triebwagen für den’ elektrischen Betrieb auf der 
rliner Stadt-, Ring. und Vorortbahn sind, wie die „Reichs- 
ptstädtische Korrespondenz“ mitteilt, von den, Siemens- 
huckert-Werken ausgerüstiet worden. Schon’vor dem Kriege 
ir die Eisenbahnverwaltung entschlossen, nicht nur mit den 
’bgestell-Zügen, Benutzung einer Art elektrischer Loko- 
tive unter Beibehaltung aller Personenwagen der Stadt- 
‚sondern auch mit Triebwagen, wie sie auf der Hoch- 
Straßenbahn Verwendung finden, Versuche zu machen. 
gab man im Jahre 1914 auch einen Triebwagenzug in Auf- 
Tag, um die Leistungen beider Arten von Betriebsmitteln ver- 
hen zu können, Der erste Halbzug, bestehend aus zwei 
Liebwagen, zwei Anhängern 2. und zwei Anhängern 3. Klasse, 


hu 
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erledigen.“ Heute herrscht in Rußland sein unbeschreiblicher 
Hunger nach allem, was vor dem Kriege eingeführt wurde, 
und England sucht schon iseit langem den Weg zu finden 
der ihm den. unentbehrlichen Markt frei macht, Wäre unsere 
Industrie von demselben. Streben beseelt, sie brauchte sich 
für die nächsten Jahrzehnte über Arbeits- und Absatzmöglich- 
keiten nicht den Kopf zu zerbrechen, und der Sieg würde ihr 
zweifellos leichter zufallen, da Deutschland ein nicht geringes 
Ansehen in Rußland besitzt, während Eneland zu den best- 
gehaßten Nationen zählt. Die Angst vor dem Bolschewismus 
hat uns bisher den Weg nicht finden lassen. Durch dieses 
Abschließen. von unserem Nachbarland, in dem einzige und 
allein unsere Industrie ein Arbeitsfeld finden und auch in 
Konkurrenz mit ausländischen Unternehmungen vrfolgreich 
auftreten könnte, gieht schließlich unser eigenes Wirtschafts- 
leben. zugrunde. Die zahlreichen Arbeiterentlassungen. wegen 
Unwirtschaftlichkeit der Betriebe an verschiedenen Stellen 
des Reiches zeugen von einem sefährlich ungesunden Zu-, 
stande. Vielleicht bringt uns die augenblickliche Not doch 
gerade dazu, alle Hemmnisse zu beseitigen, die noch immer 
dien Wiese wernschließen. 
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Badermann, Berlin-Steglitz. 


ist nunmehr fertigeestellt worden und soll dieser Taxe zum 
ersten Male auf der sebireisen Strecke Nredersalzbrunn- 
Halbstadt in Probebetrieb genommen werden. Der Triebwasen 
besitzt neun Abteile, von denen eins ein Gepäckabteil beson- 
derer Größe bildet, und außerdem den Führerstand. Von einer 
Oberleitunge von 15000 Volt Spannung wird der Strom durch 
zwei scherenförmige Stromabnehmer den unter dem Wasen 
ljerrenden Transformatoren zugeführt, von wo aus ver in die 
beiden Dreheestelle mit Einphasen wechselstrom-Motoren ge- 
leitet wırd. Die Zuestewerune kann von beiden Enden des 
Zuses aus erfolgen. Der Führerstand selbst ist äußerst klein 
„ehalten; er beansprucht nur den Raum, den zwei sitzende 
Personen einnehmen, Die Anhänsewasen sind gewöhnliche 
alte Stadtbahnwaeen, die nur mit elektrischer Beleuchtung 
und Heizuns ausserüstet worden sind. Zur Unterbrinsun: 
der technischen Einrichtungen des Triebwassens mußte man 
sich zum Neubau der Waeen entschließen, der durch den Kries 
unterbrochen worden war. Man hofft mit dem Triebwasen- 
zuge, der ohne Überlastung 650 Personen befördern kann, 
durch seine hohe Anfahrbeschleunisung eime dichtere Zugfolse 
und erößere Reisegeschwindiekeit als bisher erreichen zu 
können. Der newe Triebwasenzus kann schon jetzt als ıein 
weiberer Fortschritt in der Reihe der Versuche, die zur Elek- 
trisierung der Stadtbahn unternommen worden sind, bezeich- 
wet werden. 


— Ein- oder Zweiklassensystem bei der Berliner Stadt-, 
Rinse- und Vororthahn? Anläßlich der Umstellung der Stadt- 
und Vorortbahnen Berlins auf der. elektrischen Betrieb, die 
jetzt in Aneriff genommen wird, tauchte der Plan wieder auf, 
die zweite Wasenklassow zu beseitigen und die dritte Klasse 
als Einheitswagenklasse für den Vorort- und Nahverkehr aus- 
zußiestalten. Auch in der Öffentlichkeit ist schon wiederholt 
der Wunsch laut geworden, es möge in den Berliner Stadt-, 
Rins- und Vorortzüssen die zweite Wagenklasse beseitigt und 
nur eine Wacenklasse, die Holzklasse, gefahren werden. Die 
Eiser.bahndirektion Berlin hatte nun, wie wir der Reichs- 
hauptstädtischen Korrespondenz entnehmen, Vertreter der am 
Groß-Berliner Verkehrswesen vorzussweise beteilisten Kreise, 
der Magistrate, dus Zweckverbandes, der Handelsvertretungen, 
der Siedlunges- und Verkehrsvwereine und der wichtigsten Voer- 
kehrsunternehmungien eingeladen, um mit ihnen diese Frage 
za erörtern. Die Bespreehune fand am 9. d. M. unter dem 
Vorsitz des Eisenbkahndirektionspräsidenten Wulff statt. Von 
den Erschienenen sprach sich die Mehrzahl, soweit sie sich 
zam Wort semeldet hatte, aus den verschiedensten Gründen 
Seen eine Beseitirung der zweiten Wagenklasse aus. Be- 
sonders wurde die Maßnahme auch für den Fall abgelehnt, 
daß es etwa bkeabsichtist sein sollte, zur Deckung des durch 
die Abschaffung der zweiten Klasse entstehenden. Einnahme- 
ausfalls die Fahrpreise der dritten Klasse zu erhöhen. Für 
die Beseitieung der zweiten Klasse und Einführung seiner, 
Einheitsklasse stimmten die Vertreter der Maeistrate Berlin, 
Lichtenberg, Neukölln und Wilmersdorf, wobei sie für ihren 
Standpnnkt insbesondere praktische Gründe anführten. Welche 
Stellune die Eiscnbahnverwaltung zu der Frage einnnehmen 
wird, hänst von dein Ergebnis weiterer Prüfungen ab. 


— Die Ordnune in den Zügen des öffentlichen Vierkehrs hat 
sich, wie die „Reichshauptstädt. Korr.“ mitteilt, in 
der letzten Zeit infolee der zweckmäßigen Maßnahmen 
der Eisenbahnverwaltung wesentlich gegen die Vormonate ge- 
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bessert, 
die sich über Mitreisende beschweren, die in Niechtraucher- 
abteilen rauchen usw., doch. hat die Zahl dieser: Beschwerden 
erheblich abgenommen. Mit diesem Ergebnis gibt sich die 
Eisenbahnverwaltung aber noch nicht zufrieden. 


Zeiten, in denen. die Ordnung auf den deutschen Eisenbahnen 
für die ganze Welt mustergültis war. 


auf zu achten, daß dis Beförderungsvonschriften, die sich in 
diesem Punkte gegen früher in nichts geändert haben, von den 
Reisenden genau eingehalten werden. Es ist ihnen zur Pflicht 
semächt, neben anderen Punkten auch darauf zu achten, daß 
Kriegsbeschädiete, die infolste ihrer Beschädisung längeres 
Steben nicht vertragen können, tunlichst auf Sitzplätzen un- 
teneebracht werden, nötioenfalls in den Dienstabteilen.  Weei- 
terhin soll auch die ‘Beförderung von Traelasten auf der 
Eisenbahn schärfer als bisher überwacht werden. Reisende 
mit Traglasten sollen in die hierfür vorcesehenen besonderen 


Abteile verwiesen werden, damit sine Belästigung der Mit- 


reisenden durch die Traglasten ausgeschlossen wird, Bei 


einiger Selbstzucht des reisenden Publikums dürfte die Wie-. 


derherbeiführung der früheren Ordnung nicht sonderlich 


Schwer sein ; die Reisenden würden damit nur in ihrem eigen- 


sten Interesse handeln. j 


— Verschärfte Nachprüfung der Frachtbriefe Der Reichs- 
verkehrsminister hat die Eisenbahndivektionen angewiesen, 
von jetzt ab alle Sendungen, die durch Verfrachter aufseiefert 
werden, denen eine falsche Deklaration von Frachten nach- 
gewiesen ist, grundsätzlich (durch Öffnen sder Verpackungen 
und dergleichen) daraufhin prüfen zu lassen, ob der Inhalt der 
Sendung mit den Angaben im Frachtbrief übereinstimmt, Die 
seit jeher bestehende Vorschrif t, daß die Dienststellen. sich 
von der. Übereinstimmune der Ansaben im Frachtbriefe mit 
dem Inhalt der Sendung zu überzeugten haben, wenn der Ver- 
dacht eiser- falschen en best seht, ist erneut „einge- 
schärft worden. \ 


— Wagengestellun« in der ersten Augusthälfte. Nach einer 
amtlichen Aufstellung wurden in der Zeit vom 1. bis 15. Au- 
gust d. J. in den acht Steinkohlenbezirken 350 906 Wagen. ge- 
stellt „regen 321441 im Vorjahr und 645 838 im Jahr 1913, 
Nicht rechtzeitig gestellt wurden 6732 gesen 109873 im Vor- 
jahr. und 52 in 1913. 
stellung 29242 segen 24723 im Vorjahr und 49679 in 1913. 
In den Diane wurden für den gleichen Zeit- 


raum 157685 Wagen gestellt gegen 137 056-im Vorjahr und- 


126 635 in. 1914. Nicht rechtzeitig gestellt wurden 5602 Wasen 
(i. V. 56814 und 57 in 1914). Der Tasesdurchschnitt bewegte 
ee einer Höhe ‘von 13140 Wagen se V. 9771, in 1914 
74 


— Eine Umgehungsbahn in der Westpfalz. 
Tovschranken an der neuen Saarlanderenze 
bahnlinie von Ost nach West abgeschnitten ist, ist als Grenz- 
bahn von Nord nach Süd von Landstuhl nach Zweibrücken 
mit der Streckenführune von Türkismühle bis zur französi- 
schen Grenze 


plant. Bis zu deren Verwirklichung sollen, wie die D. All, 


Ztg. meldet, staatliche Motorkraftwassen die Westpfalz in den ‘ 
Die Versuche haben wein gün- - 


modernen Verkehr einbeziehen. 


stiees Er&ebnis gehabt.- Vom Beichsverkehrsministerium ist 
die Strecke genehmist worden. 


— Wirtschaftlichere Leitung des Gilervorkehre. 


„D. Alle. Zte.“ mitteilt, fand im BReichsvwerkehrsministerium 


eine Besprechung statt, in der worbereitende Maßnahmen der . 


die Neuregelung der: Leitung des gesamten dentschen Güter- 


verkehrs nach dem Gesichtspunkte dies betrieblieh und wirt- ; a 


schaftlich vorteilhaftesten Weses wetroffen wurden. Die 
-Durehführung der umfangreichen Arbeiten soll in jeder Weise 
beschleunist werden. 
Länder hervorgegangenen Leituneswege sollen baldmögtichst: 
beseitigt werden, soweit sie betriebliche Ersehwernisse und 
unwirtschaftliche Umweoie zur Foloe sehabt haben. 


— Mecklenburgische Friedrieh-Wilhelm- Eisenbahn. 
dem Bericht des Vorstandes für das am 31. März beendete Ge- 
schäftsjahr betrugen die Betriebseinnahmen (ohne den Vor- 
trag des Vorjahres) 3538126 AM (1671665 M i. V.) und die 
reinen Betriebsausgaben 2248511 N (1097546 M). Es ver- 
bleibt demnach ein Überschuß der Betriebseinnahmen über die 
Betriebsausgaben von 1289 615 MA (547119 M). Die Einnahmen 
aus dem Personen- und Gepäckverkehr beliefen 
7641838 M (427352 M ) und die Einnahmen aus dem. Güterver- 
kehr, winschließlich” Nebeneinnahmen, 
{1 200422 M). 


Nach Abzur der Zinsen usw. 


verbleibt ein 


Zwar laufen noch immer Klasen der Reisenden ns “ 
(wie i. V.) = 19725 N, 8% Dividende auf 1220 000 M 


Ihr Ziel ist | 
die Wiederherbeiführunz vorkriegliceher Zustände, also der 


Sie hat daher die Be- | 
diensteten der Abfertigung der Züge erneut angewiesen, dar- 


' versammlung des Bundes Deutscher Vierkehrisvereine, 


Im Tagesdurehsehnitt betrug die Ge- 


‚steuerungen dies‘ Fremdenverkehrs“, 


Da durch die 
die direkte Eisen- 


bei Hornbach weine eroße Umgehungsb ahn oe-. 


wie die. 


Die aus dem früheren Wettbewerbe der I 


Nach - 


sich auf 


auf 2643960. Mi 


Bew von 983 992 M oe: 905 ": ZU ne 
dung: 8% % Dividende auf 2291000 MN Prioritäts-Stamm 


aktien Lit. A (wie i. V)=97600 M, 7% Dividend 
1 356 000 A Stammaktien Lit. B. = 94 920 MN. zur Rü 
von Steuern, zur Zahlung der N en Gewinns 
‘an Vorstand und Aufsichtsrat 273 318 M Be 346 M) 


328 48 M (71304 M). 


_-- Ein neuer Deutsch- Österreichischer Personen- 
päcktarif tritt mit dem 15.d.M. für die Grenzübergänge Pas 
Salzburz unl Kufstein in Kraft. Für jeden Grenzüb: 
enthält der neue Iarif eine besondere Schnittafiel 
deutschen und die Österreichischen Anteile der Strec] 
deutschen Strecken enthalten die Sätze in der Markw 
für dis Österreichischen Strecken sind die Fahrpreise 
in Kronen angesvben. Die Schnittsätze in. Krone: 
unter Berücksichtigung des jeweiligen Valutastan. 
einer besonderen Umrechnungstafel in die Markwährn 
gerechnet und dann der für die deutsche Strecke en’ 
* Schnittfahrpreie hinzugerechnet, um den Fahrpreis 
gesamte Strecke zu ermitteln. Es beträgt z. B. der F 
Berlin-Passau 1, Kl. 360, 2 Kl. 169,80 und 3. Kl. 100,80 
die Stmecke Passau-Wien über Salzburg zahlt man 6 
(1. Kl.) 340,20 K. (2. Kl.) und 170,10 K. (8. Kl.), so daß : 
Fahrpreise Berlin-Wien zur Stunde für die 1. KlL5 
2: Kl. 258,30.M und 3. Kl, 15,10 M betragen. In der 
Weise werden auch die Tarifsätze für Gepäck 'ermi 
neue Tarif enthält bis auf weiteres nur die direkten 
preise nach -Wien, Bad Gastein, Linz und Innsbru 
welchen Stationen direkte Fahrkarten aufgelegt werd 


— Bund Deutscher Norkchrererne Die ee 


am 18. und‘19, September in Karlsruhe statt. In « 
lichen Hauptversammlung am 18. September werden 
stattung dies Jahresberichtes folgende Vorträge gehalten 
"Endr#es-Mannheim „Die Aufgaben des "Verkehrs ı 
Grenzländern“ und Geh. Reg.-Rat Dr. Quaatz- Ess 
„Die künftige Stellung Deutschlands im europäisel 
 kehrssystem“. Die ‚geschlossene Mitgliederversammlu 
19, September brinst foloende Vorträge: Kurdirektor RB 
vom Vorstand des Bäderverbandes „Über den Besuch 
der, Kur- und Erhojungsorte im besetzten Gebiet“, Dr. ' 
mann, ul des Verbandes. Deutscher Hoi 


Baadıs Dec Virke „Ersöhwerung 


hr 


—  Verkehrsvorlesungen ‚der Düsseldorfer Sen 
Schule im Winter 1920/21, die sich z. T. über den Kı 
dienenden an einen größeren Hörerkreis wenden u 
‚den Nachmittaes- und) Abendstunden. stattfinden, 
der in beträchtlieher Anzahl stattfinden. Von den 
dee auch Nichtstudierenden zugänglich sind, sofern 
tiee Alleemeinbildune besitzen, seien erwähnt: Der Rh 
kehr (Geschichte und weltwirtschaftliche Bedeutur 
Post- und Nachrichtenverkehr, Der Landverkehr 
„derer Berücksichtigung des Eisenkahnwesens, Ta 
Tarifpolitik, Privatwirtschaftslehre des Handels, 
necht, Organisation des Speditionsbetriebes. Vo1 
Vorlesungen seien senannt: Dentschlands Anteil 
-kehr, Hauptwege des Weltverkehrs, Allgemeine 
. graphie: usw. — Interessenten erhalten. Vorlesun 
.nISSe Dune nähere Auskunft ee das ee 


„mit einer Diplomprüfung. 


Österreich. 


 — Hofrat Fulda 7. Am 30. Asse Verschied” im 
jahre nach längerem Leiden der Hofrat im Staa @ 
kehrswesen Dr. Georg Cornelius Fulda, eine 
. von. reicher Erfahrung und tvefstem Wissen. 
dialdienste der k. k, priv. Nordbahn | hervorgeoan, 
nach deren Verstaatlichung in. das ehemalige 
ministerium berufen. Sein newer Wirkungskreis 
Gelesenheit, sein hervorragendes Können in maßgeb 
arbeit bei ‚den nachfolgenden Verstaatliichungen d 
österreichischen Privatbahnen und bei der Beha 

rieer Südbahnfragen auf das verdienstlichste 
zu briapen, m en a söine a 
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' von Lokalbahnen, Die Abgeordneten Dr. Petersilka, 
d Seharnagl haben im Abseordnetenhause einen An- 
erreicht, die Regierung solle spätestens zu Beginn der 
sessjon einen Antrag auf Erbauung der Lokalbahn 
tzen-Deutsch-Beneschau vorlegen. Die Aus- 
un& des Projektes und die Besehuneskommission für 
ahn wurde schon im Jahre 1908 vorgenommen, 

je politische Landesverwaltung in Prag hat im Auftrage 
Eisenbahnministeriums für die Erbauung einer elektrisch 
eibenden Kleinbahn von Ladowitzüber Dux, 
ort nach Össege die Durchführung der Trassen- 
Be: Stationskommission und politischen Begehung an- 


auont, 

i0 easteinsche Hernchen Bee den Bau einer 
alspurigen Bähn von Adamstal bei Brünn 
hJosefstalüber Kıritein bis’ zu den Lehmgruben. 
Betrieb soll mit Benzinlokomotiven erfolgen. Verfrach- 
rien hauptsächlich weißer und farbiger Lehm, Phos- 
ser aus den Höhlen, verschiedene Ar ten von Bruch- 
und Steine für Steinmetzarbeiten. 


rt des neuen Lokalgütertarifs der iasihahnen. 

chechoslowakische Eisenbahnministerium hat, wie wir 

‚Globus“ entnehmen, an alle Landeskulturräte und Han- 
ammern nachstehenden Erlaß sierichtet: 

el „meue-, Lokalsütertarif der tschechoslowakischen Staats- 

den die Staatseisenbahnverwaltung mit Gültigkeit 

m 1. Januar 1921 einzuführen beabsichtigt, soll die 

ereinbeitlichung des gesamten Eisenbahnnetzes, das im 

e der tschechoslowakischen Staatsbahnen steht, durch- 

Da die bisher auf den Strecken der tschechoslowa- 

schen. Staatsbahnen in Böhmen, Mähren und Schlesien gelten-. 
Frachtsätze und Tarifbestimmungen andere waren als auf 

trecken derselben Eisenbahnverwaltung in der Slowakei 

n Karpathorußland und andere auf dien Strecken im Hul- 

ner Land, soll der vorbereitete Lokalgütertarif auf allen 

Ku Be Staatsbahnen im ganzen. Staatsgebiete glbeich- 

J1e Selten. 

) jeser neue Lokalgütertarif soll im'großen und ganzen auf 
d des bisher in Böhmen, Mähren, Schlesien „eltenden 
leütertarifes der vewesenen österreichischen Staats- 

en ausgebaut werden. Die. wichtigste Änderung gegen- 

En Tarife wird in der Tarifvereinheitlichung aller 

nm enhängeenden. Staatsbahnstrecken der ganzen Republik 

ein einheitliches Netz bestehen, für welches die Fracht- 

 durchberechnet werden. .... Die bisherige Art einer 
en. Frachtberechnung wird nur im Verkehre mit der 
se Klostererab-Moldau, mit. privaten. Lokalbahnen und 
chmalspurigen Strecken und schließlich mit jenen Strecken 
lten. werden, welche mit den übrigen Strecken der 
choslowakischen Staatsbahnen nicht im Zusammenhange 

1. Dagegen kann bisher das Tarifverhältnis. zwischen 

Staatsbahnstrecken und Privatbahnstrecken, welche im 

sbetriebe stehen, nicht abgteändert werden, da Rücksichten 

die finanziellen Interessen. sowohl des Staabes als auch 
enthahnen entoegenstehen. 

rachtsätze des neuen Tarifes sollen nsstzlich, um 

egenüber den Tarifsätzen der gewesenen Österreichi- 

Staatsbahnen vom 1. Juli 1919 erhöht werden; diese 

hune soll aber nicht immer, sondern nach den besonderen 

tnissen der einzelnen Tarifklassen. und Warengattungen 
aft treten. Der Ertrag dieser Erhöhung soll einerseits 

Einnahmenausfall, welcher sich aus der Tarifdurch- 

ung ‚ergibt, decken, und andererseits soll er ermöglichen, 
ür die einzelnen Tarifklassen oder Wareneattungen, 

benenfalls für bestimmte Relationen, die nicht mehr diese 
meine Erhöhung ertragen würden, notwendige Begünsti- 
en gewährt werden könnten. : Von den. bisherigen Aus- 
metarifen sollen n nur tene beibehalten werden, für deren 
Sssung gewichtige Gründe sprechen. Nach diesen Grund- 

n wurde der in der Beilage entfallene Entwurf für den 
kalfrachtentarif der ea Staatis- 

ausgearbeitet... . .“ 

Erläuterung der Gründe, a für die Festsetzung der 

htsätze für die. einzelnen. Tarifklassen. und Ausnahme- 

B 1aßgebend waren, fährt das Eisenbahnminisberium fort; 

ger neue Tarif wird bloß für eine Übergangszeit Gültig- 

; haben, insolange die wirtschaftlichen Verhältnisse sich 
festigen und den Ausbau eines neuen den. Anforderungen 

neuen Zieit voll angiepaßten Tarifs nicht gestatten. Bei 

elung des endgültigen Tarifs wird der Ausgleich 
keineswegs ‚ungerechtfertigter Ungleichheiten. dies 


bahnen in .Erwägunge sezosen werden. 


Das Eisenbahn- 
ministerium beabsichtigt, im September d. J. eine Enquete zur 
Beratung über diesen Entwurf einzuberufen. Zu der Enquete 
werden die Vertreter der beteilieten Ministerien, der Handels- 
und Gewerbekammern und der Landeskulturräte eingeladen 
werden.‘ 


Ungarn. 


— Der Landesverband der Zivilinsenieure für die Wieder- 
aufnahme der Eisenbahnbauten. Der Landesverband der Ziyil- 
ingenbeure hat sich mit einer umfangreichen Denkschrift an 
‚Ale Regierung gewendet, in den die in. den verschiedenen. Bau- 
zweien notwendigen deingienden Arbeiten aufgezählt werden, 
die mit den zur Verfügung stehenden Baustoffen durchführbar 
sind, Die - Denkschrift enthält folsende \Bauvorschläge: 
22 Eisenbahnlinien mit 800 km Gesamtlänge; fünf neue Donan- 
und zwei meue Theißbrücken, Wiederhenstellung dier ttechnüsch 
vollendeten Theißbrücken, die während der rumänischen Be- 
setzung sesprenst wurden; fermer die Herstellung der voll- 
ständig vernachlässieten Eisenbahnlinien und der Wasserkraft- 
anlagen. 5 z 


— Verschmelzung der beiden Straßenbahngesellschaften Bu- 
Japests. Zwischen der Ungarischen Alloemeinen Kreditbank 
und der Pester Ungarischen Kommerzialbank, als den Haupt- 
alktıonären der Straßenbahn und der Stadtbahn, ist eine Ver- 


einbarung zustande gekommen, wonach sich beide Gesell- 
. schaften mit der Aktiensesellschaft für 7 Verkehrsunter 


nehmungen verschmelzen. Diese Aktiensesellschaft übernimmt 
nur die elektrischen Linien und Anlagen der beiden Straßen- 
bahnen, während die übrigen Liesenschaften der Straßen- 
bahnen Eigentum der alten Gesellschaft bleiben. Über die 
Bedinsungen der Verschmelzung sind im einzelnen noch end- 
eültıoe Beschlüsse zu fassen. Insbesondere wird von den Ge- 
sellschaften. eine Verläneerun® der Konzession auf 90 Jahre 
verlangt. Über diese Frage hat sich die hauptstädtische 
Generalversammluns schlüssig zu machen. ; 


— Unterstützung der Eisenbahner. Den infolee der ins Un- 
gemessene sestlegienen Preise alber Lebensbedür {nisse schwer 
betroffenen Eisenbahnansestellten wurde’ auf Vorschlag der 
Direktion der Wert der während vier Monate unterbliebenen 
Naturalienberünstisung in bar ausgezahlt. Außerdem hat die 
Dinektion den monatlichen Tewerunesbeitrag vom 1. August 
d, J..ab über das Doppelte des bisherisen erhöht. Die Ver- 
sorgung der Eisenbahnangestellten mit Nahrungsmitteln und 
Heizmaterial zu begünstieten Preisen wurde nach einer Mıni- 
sterialverordnung bis Ende d. J. verlängert. 


— -Sehmalspurige Eisenbahn. Debreecen-Nadudvar. Eine aus 
wirtschaftlichen. Interessenten bestehende Gruppe beabsichtigt, 
von Debrecen bis Nadudvar eine schmalspurige Eisenbahn in 
der Länge von 40 km zu bawen. 


Südslawisches Gebiet. 


— Eisenbahnbau. Im Retschitztal bei Tüffer hegt das-Koh- 
lenberewerk Hudajama, welches außer Betrieb war und. nun- 
mehr von der Trifailer Kohlenwerks-Gesellschaft wieder aus- 
sebeubet werden wird. Dazu soll eime nach der etwa 6 km 
entfernten Bahnstation Tüffer führende Förderbahn dienen, 
deren Bau bereits begonnen worden ist. Gegenüber vom Ther- 
malbad muß ein Tunnel gebohrt wondieni der schon demnächst 
el sein wird, 


Übrige europäische Länder. 


— Eine Postuntererundbahn in London. Während des Krie- 
»68 ist in London eine 10,5 km lange unterirdische Röhrenbahn 
für Postzwecke von Paddinston nach Whitbechapel erbaut wor- 
den. Die Tunnelröhre hat auf der freien Strecke einen Durch- 
messer: von. 2,75 m. In ihr legen zwei ‚Gleise von 61 cm 
Spurweite. An den Haltestellen, die sich unter den Postämtern 
befinden, sind die beiden Gleise in zwei: Einzeltunneln unter- 
eebracht und so weit auseinandergezossen, daß zwischen ihnen 


-Aufzüse,. Rutschen und sonstige Fördervorrichtunssen für’ die 


Posteüter : sowie Überwachungskabinen einsebaut werden 
konnten. Die Tunnelröhre ist an diesen Stellen bis auf 7,5 m 
Durchmesser erweitert, Der Entwurf und der Bau des neuen 
Postitunnels wurden dadurch erschwert, daß er stellenweise 
parallel zu anderen Untergrundbahnen verläuft, stellenweise 
diese. kreuzt, Aus diesem Grunde, und um den Hauptstränsen 
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der städtischen Entwässerungsanlagın aus dem Wege zu gehen, 
ist für den Posttunnel eine Tieefenlage ven 85 bis 26,5 m unter 
der Straßenoberfläche gewählt worden. Die Züse sollen im 
Tunnel ohne Führer verkehren, sie sollen also ferngiestewert 
werden. Infolsedessen bedarf es keiner Sienaleinrichtungen. 
Der nötige Zurabstand und damit die Sicherheit des Betriebes 
wird dadurch gewahrt, daß die Stnecke stromlos ist, wenn der | 
Zug sie nicht befahren darf. Der Entwurf für diese Betriebs- 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. ö 


Eröffnung von Stationen. 


Staatsbahndirektion Villach. . Vom 15. Septem-! 
ber 1920 ab ist die zwischen (den Stationen Hermagor und 
Rattendorf-Jenig in Kilometer 34,/s der Linie Arnoldstein- 
Kötschach-Mautihen «„elewene Haltestelle Postran für deu 
Persomwen- und Gepäckverkehr eröffmet worden. 


Rundsehbreiben 
erlassen worden: 

Nr. I 100 vom 2. September 1920 an alle Vereinsverwaltun- 
sen, betreffend: Vereinsversammlung und Bericht über die &e- - 
schäftliche Tätigkeit im Verein (abgiesandt am 10. Sep- 
tember d. J.); | 


mn ne m Te ET rn VEN ETE ner 


der Geschäftsführenden Verwaltung sind 


ea 


form ist von der Postverwaltung ausgearbeitet und auf eine 
Versuchsanlage, deren Krümmungs- und Steigungsverhältn 

der Wirklichkeit ‚entsprachen, in Woolwich erprobt wor: 
Die Anlasıe war vor dem Kriege mit 950000 £ veranschla 
wovon 700000 £ auf die fiesten Anlagen, also die Tunnel 
Haltestellen ‚entfielen. Infolge der durch den Krieg hervorge 
rufenen Überteuerung hat dieser Betrag wiederholt ‚erhöht 
werden müssen. 2 


Nr. 1105 vom 6. September. 1920 an sämtliche am VR 
Kriessausbruch beteiligt gewesenen Verwaltungen, bet 
die Restabrechnune aus dem Vereinsreiseverkehr (zu u 
Rundschreiben vom 13. April 1920 Nr. I 141) (abgesanı 
19. September d. J.); 2 

Nr. III 142 vom 2. September 1920 an sämtliche Verei 
waltungen, betreffend Einziehung der Beiträge zur Best 
tung der Kosten des Vereins Dieutscher Eisenbahnverw 
sen (abwesandt am 11. September d. J.); 2 B: 

Nr. V 125 vom 3. September 1920 an sämtliche Vereins 
waltungen mit Ausnahme der Preuß.-Hess. Eisenbahnd‘s 
tionen, betreffend: Austausch der Geschäftsberichte der 
einsverwaltungen (abgesandt am 10. September d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


REIREITEETTERE TEERETTEEREEEL ETTEEE EEETEEEEEREETEETE: | 


Am 8. September d. J. verstarb nach langem Leiden der Vorstand. des 


Eisenbahn-Betriebsamts Helmstedt 


Herr Regierungs- und Baurat 


Ernst Schulitze. 


Der Entschlafene hat der Eisenbahndirektion Magdeburg seit dem 
Jahre 1904 angehört und sich während dieser langen Dienstzeit durch seine 


Pflichttreue und echt deutsche Dienstau 
Mitarbeiter erworben. 


{ uffassung die Liebe und Achtung seiner 
Wir betrauern in dem Dahingeschiedenen einen lieben 


Kollegen, der durch sein reiches Wissen, seinen graden, offenen Charakter 


und seinen Eifer im Dienst sich stets 
ehrendes Andenken bewahren. 


Magdeburg, den 9. September 1920. 


auszeichnete. Wir werden ihm ein 


(865) 


Th Der Präsident | 
und die höheren Beamten der Eisenbahndirektion und der Eisenbahnämter. 


ee ne u En ee a > arme ui pre se nee meer ee ee 


2. Güterverkehr. 


Tfv. 1504. Staats- und Privatbahn- 
Tierverkehr. Tarif Teil II. 

Mit Gültigkeit vom 20. September d.J. 
ab werden die im Verkehr mit den 
Bahnhöfen "der Eilmshorn- Barmstedt- 
Oldesloer Eisenbahn zu erhebenden 
Frachtzuschläge ‚erhöht. 

Näheres enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiser. 

Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
höhungen gründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des 8 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung _ (R.G.Bl. 1914, 
S. 455). 

Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigunsen, sowie das Aus- 
kunftsbüro in Berlin, Bahnhof Alexan- 
derplatz. (868) 

Elmshorn, den 10. September 1920. 

Elmshorn-Barmstedt-Oldesloer 
Eisenbahn. 
Die Direktion, 
Kiv,. 200. Gemeinschaftliches Heft CIb 
. (Stationstariftafeln usw.). 
Mit Gültigkeit vom 20. September d. J. 


ab werden die im Verkehr mit den 
Bahnhöfen der Elmshorn-Barmstedt- 
ÖOldesloer Eisenbahn zu verhebenden 


Frachtzuschläse erhöht. 


Herausgegeben im Auftrage des V 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, 
Verlag von Julius Springer in Berlin W, 


Näheres enthält der Tarif- und Veer- 
kehrsanzeiger. = 
Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
höhungen gründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des & 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung 
8.455), ö 
Auskunft geben auch die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
kunftsbüro in Berlin, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 
Elmshorn, den 10, September 1920. 
Elmshorn-Barmstedt-Oldesloer 
Eisenbahn. 
"Die Direktion. 


Preußisch-Hessisch-Bayerischer 
und Westdeutsch-Südwestdeutscher Tier- 
verkehr. 

Mit sofortiger Gültiekeit sind Flens- 
burg-Weiche und Niebüll in die obigen 
Tarife einbezogen. Nähere Auskunft 
erteilen die Dienststellen. 

Altona, den 9. September 1920. (864) 

Eisenbahndirektion, : 
namens der Verbandsverwaltuneen. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher 
; Güterverkehr. * 
Mit sofortioer Gültigkeit werden die 
Stationen Bröckel (Kr. Celle), Nien- 
hagen (Kr. Celle), Wathlingen und Ütze 


Geh. Oberregierungsrat Dr, 


 eenrath Grenze in die Tarifhefte 5 


(R.GBl. 1914, 


(867) - 


ereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
v. Ritter in Berlin. 
— Druck von H.8. Hermann & Co. in Berlin SW. 
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in die Tarifhefte 1, 2 und 4 und are 
Yifpunkte Hassum Grenze und Her 


und 8 einbezogen. Näheres bei dien | 
teiligten Abfertigungen und in « 
nächsten Nummer des gemeinsamen 
rif- und Verkehrsanzeisers. 
Frankfurt (Main), 8. September 
Eisenbahndirektion. 


R: 


Tfv. 86. Binnen-Gitertarif der 
Elmshorn-Barmstedt-Oldesloer Ei 


Nachtrag VIlI zum Gütertarif für & 
Binnenverkehr vom 2. Januar 191 
Einführung. Derselbe enthält ein 
Kilometertariftabelle, durch 
sämtliche Frachtsätze Erhöhung 
fahren. Nähere Auskunft verteilt 
unterzeichnete Direktion. 
Das alsbaldige Inkrafttreten d 


bahn- Verkehrsordnung. Be 
Seite 455.)  _ SR 
Elmshorn, den 10. September 1920. 
Elmshorn-Barmstedt-Oldesloer 
Eisenbahn. E 
Die Direktion. 


Deutsch-dänischer Tierverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit erhalte 
Stationen Flensburge-Weich 
Niebüll des Direktionsbezirks AH 
Schnittfrachtsätze für die  Ladı 
klassen 3 und 4 Nähere Ausk' 
teilen die Abfertigungsstellen. 
Altona, den 8. September 1920. 
Eisenbahndirektion, ı 

namens der Verbandsverwaltung; 


Ostdeutsch - Südwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Vom 15. September 1920 ab 
Station Krozingien-Kyanisierans 
das Tarifheft 1 aufgenommen. N 
enthält der Tarif- und Verkehrsan; 
ger der früheren preuß.-hess. Staats 
eisenbahnverwaltung. _ ee 
Breslau, den. 6. September 1920. 
Eisenbahndirektion, 
nämens der beteiligten Verwaltungen. 


< 


Berlin, den 18. September 1920 


- Zeitung des Vereins 
_ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


SE eceben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.% 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


LX. Jahrgang. 


\ Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind.an die 

n Schriftleitung- der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 

_ amtliche Bekanntmachungen. an das Bureau des Vereins Deutscher 

_ Eisenbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 

Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 16M. 

für das Vierteljahr bezogen werden. 

Bei direkter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
handlung dem Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
U Igarisc en Postgebietes für 80 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 
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Schmidt’sche Heißdampf- Gesellschaft m.b.H. 


Cassel- a öähe 


er 60 000 Heißdampflokomotiven 


mit Überhitzer Patent W. Schmidt 


en: “für über 700 Bahnverwaltungen 
[73 - ; im Betrieb und Bau befindlich 
Einbau erfolst durch die lizenzberechtigten Lokomotivfabriken 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 1-— M.abgegeben. 

Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 
2.40 M.) angenommen. Bei Wiederholun 8, en entsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 

Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24. 
Feraspr.: Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.:Springerbuch. Reichsbank-Girokonto: 

® Deutsche Bank, Dep.-Kasse C. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 


RS PERSKE 


CHARLOTTENBURGYI 


FERNSPRECHER!WESTEND N®! 985-988 
en ADR:PERSKE CHARLOTTENBURGYI 


 SCHNITTMATERIALIE 


Patente in allen Industrisstastsn 


Zeitune ee Vere 
Deutscher Einenlahn era ger 


KNORR-BREMSE “ 


Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. © 
Mailand 1906: Großer Preis. Brüssel 1910: Ehrendiplom. Turin 1911: 2 Große Preise. 


Abteilung I für Vollbahnen. 


Luftdruckbremsen für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- u 
Schnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-, Personen- u. Schnellzüge. Einkammer- 
bremsen f.elektr. Lokomotiven u.Triebwagen, Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr. Triebwagen. 

Dampfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. Preßluftsandstreuer für Vollbahnen. 

Federnde Kolbenringe. Luftsauge- u. Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 

lokomotiven, Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und ‚Vorwärmer; 

Vorwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für Lokomotiven. 


Abteilung I für Strafsen- und Hileinbahnen. 

(Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bökerbremsen) 
Luftdruckbremsen für StraßL.- u. Kleinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen 
Seibsttätige Einkammerbremsen. Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen 
Achs- u. Achsbuchskompressoren. Motorkompressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- 
steuerung. Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 
f. Straßen- u. Kleinbahnen. Druckluftfangrahmen. Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. Bremsen- 
Einstellvorrichtungen. Türschließvorrichtungen. Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
wickelung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für Druckluftwerkzeuge, Reinigung 
elektrischer Maschinen und anderer Gegenstände, = [7001] 
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IN BADEN. 


Oportet für Metallbearbeitung 


verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, Richt gesundheits- 
schädlich, hat keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betuich Fund Kleidung sauber, ist unübertroffen an 


Fettgehalt und Ausgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel 


für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 
Bohrmaschinen, Drehbänke und Schleifarbeiten aller Art. 


Verbrauchspreis bedeutend billiger als alle bisherigen Seifenwasser, 
wasserlösliche Bohröle, Rüböle usw. % Kostenlose Vorführung. * 


R. Tübben & Co., Duisburg. 


Langjähr. anerkannte Spezialisten 
wand Berater in der Kühlfrage. 


JH Die bisher beKanntgegebenenps: 


Verlag von Julius Springer ii in Berlin ws | 


—— 


Soeben erschien: 


Ueber psychologisch ] 
 Berufs- 
Eignungsprüfungen 
für Verkehrsberufe 


Eine Begutachtung hres theoretisch on 
u.praktischen Werteserläutertdurcheine 
Untersuchung von StrafenbahuEuuuue 


von Dr. phil.etmed. Alex SchacKw itz 


Assistent” am Institut für gerichtliche Medizin der 
‘Universität Kiel 


Mit einer Abbildung — Preis M, 38. 
3 1 
Inhaltsübersicht: 


Vorwort. — Einleitung. 


I. Die ersten Vorschläge zu psyc 
gischen Berufseignungsprüfung 


II. Die unzulänglichen Grundlagen 
Voraussetzungen. 


logischen Berufseignungsprü 
gen für Verkehrsberufe. 
a) Die Straßenbahnführer- und 
Schiffsführer-Ei gnungsprüfung 
Münsterberg. 
b) Die Eignungsprüfung für Str. 
bahnführerinnen von William. 
c) Die Eignungsprüfung für. 
i bahnpersonal bei den Sächsi 
‚Staatseisenbahuen. 
d) Die experimentelle -Kraftfa 
Eignungsprüfung von Messz 
Piorkowski. 
IV. Die Mindestforderungen an u - 
logische Berufseignungsprü . 
V. Eine neue psychologische Beruf 's- 
. Eignungsprüfung für Straßenbahn- | 
führer. 
a) Entstehung der Methode. 
b) Die Apparatur. 
c) Die Instruktion. 
d) Verlauf der Prüfung. 
e) Die Prüfungsergebnisse. _ 
1. Die Protokolle. 
2. Analyse und Bewer 
Protokolle. 
3. Bildung des Gesamturteil 
4. Beurteilung derpraktischen 
leistung als Führer. 
5. Vergleich der Prüf ungsleistu 
mit den Fahrleistungen. 
6. Unterschiede zwischen mit 
lichen und weiblichen Prüf 
7. Zusammenfassung. 


VI SchlußbemerKung. — Literatur. 
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Ei Zeitung des Vereins 
| Eee Eisenbahnverwaltungen. 


| | Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
er von Dr. v. Ritter, Geh: Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Shenper in Berlin W,9, 
; : Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 
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LX. Jahrgang. 


N - Berlin, den 18. September 1920. 
$ 2 Inhalt: 
den Geschäftsbetrieb bei de motive der Linke Hofmann-Werke zösiısche Eisenbahner „egen. die 
Er auow kurse Breslau. — Technisches Vorle- dritte Internationale. — Italvens Be- 


sungswesen, Groß-Berlin. — Schiff- 


mühungeen zur Hebung des Triester 


le I. - fahrts- und Wasserkraftausstellung Hafenverkehrs,. — Eine Unter- 
BE in Karlsruhe. — Personalnachrich- erundbahn für Bilbao. — Beförde- 
ten. $ rung von Reisegepäck auf den eng- 


nee Ungarn: 


53 Überleitungsskommissars der 


Fortschritte im Bau des 
Budapester Handelshafens. 


lischen Eisenbahnen. — Serbische 
Transbalkan-Bahnen. — Verfall des 


enbahnverwaltung in Posen. — | Übrige europäische Län- Eisenbahn wesens in-Sowjetrußland. 
Der Aufstieg von Eisenbahnunter- der: Die Erhöhung der Eisen- Bechläsrtes 
beamten. — Die Linienführung des bahntarife. — Schweden vor neuen N 
ittellandkanals. — Die 2000. Loko- 2 Verkehrseinschränkungen. — Fran- | Amtliche Bekanntmachungen. 


 Erlaß des Reichsverkehrsministeriums (Zweigstelle 
n-IHessen) vom 30. Juni 1920 befaßt sich mit der Ge- 
ıslage bei den großen und größeren Stationskassen. Aus 
eichen Berichten der Eisenbahndirektionen entnimmt das 
sterium, daß 'bei vielen Kassen eine derartige Unordnung 
cht, daß schleunige Abhilfe dringend nottut. In dem Er- 
sse beißt es wörtlich: „Nach den Berichten sind unaufge- 
är > Fehlbeträge an der Tagesordnung; die Tagesabschlüsse 
erden nicht immer gemacht; vielfach scheint der Kassen ver- 
r jede Übensicht über die Kasse verloren zu haben. Es 
cht zu verkennen, daß die Stationskassengeschäfte durch 
Einführung der wöchentlichen Lohnzahlung, die Zahlung 
häufigen Gehaltsvorschüsse, die fortwährenden Ände- 
en der Tewerungszulagen und manches andere einen ge- 
valtioen Zuwachs erfahren haben, wodurch es auch sonst 
iten’Kassenverwaltern. schwer fallen mag, Ordnung in der 
% zu halten. Dazu kommt der neu eingeführte Stewer- 
bzu@, wodurch wiederum den Kassen eine erhebliche Ge- 
iserschwernis zugewachsen ist. 

eichwohl muß von den Kassenverwaltern verlangt werden, 
B sie mit allen ihnen zu Gebote stehenden. Kräften auf unbe- 
nete Ordnung in: ihrer Kasse halten, und die Eisenbahn- 
tion muß durch entsprechende Maßnahmen helfen; daß 
assenapparat in ungestörter Tätigkeit bleibt und zuver- 


zeitix Arbeitsbeihilfe sesreben werden, unsicheres und 


Eraser Herz der anche 
un näheren. Prüfung von Vereinfachungsmöglichkeiten hat 
Ministerium einen Ausschuß eingesetzt, der Mittel und 

ausfindig machen soll, wie eine Besserung in den 
eschäften herbeigeführt werden kann. 


(gegeben hat, sind nur zum Teil zutreffend. Gewiß 


& arbeitet. Gieschäftsüberlasteten Kassenverwaltern muß | 


\ erlässiges Arbeiten, darf nicht Seduldet wierden. Es er | 


| schälfte erdrückt. 
Tünde, dire das Ministerium für die Unordnung in. den | 


Ueber den Geschäftsbetrieb bei den Eisenbahnstationskassen. 
= Von F. A. Krefter, Eisenbahninspektor, Münster i. W. 


tragen die außerordentlich vermehrten Zahlungen und außer- 
dem die papierenen. Zahlunesmittel erheblich zu der Geschäfts- 
ersch;wernis in dien Stationskassen bei, wesentlicher jedoch ıst 
die Tatsache, daß Kassenräume und Personal dem seit zehn 
Jahren um das Zehn- bis Zwölffache sestiegenen Geld- und 
Geschäftsverkehre nicht entfernt angepaßt sind. Während die 
Hauptkassen durch Übertragung eines Teiles ihrer Geschäfte 
auf die Stationskassen. sich immerhin ientlasteten, wuchs der 
Betrieb dieer letzteren derartig an, daß dem Kassenverwalter 
maneels geeigneter Geschäftsräume und brauchbarer Kassen- 
beamten: die Übersicht allmählich verloren eimge. Die Vor 
schrift, daß Zahlungen in der Regel nur im Kassenraum statt- 
finden. sollen, hat sich schon längst nicht mehr durchführen 
lassen. Die Gehälter und Löhne müssen teils von den; Dienst- 
stellenvorstehern, teils von Beamten der Stationskasse in 


‚anderen — oft für Zahlungen ungeeieneten — Räumen. ge- 


zahlt werden. Da im Kassendienst aussebildete Beamte in 
olenüstender Zahl nicht vorhanden sind. ist eg unvermeidlich, 


‚daß auf Bedienstete zurückgesriffen wird, denen es an Erfiah- 
rung und Geschick fehlt. 


Ein weiterer Übelstand für den 
Kassenbeamten basteht darın, daß bei der Häufigkeit der Zah- 
lunsen oft fehlerhaft aufgestellte oder manselhaft nachge- 
prüfte Rechnungen von den Dienststellen bei der Stationskasse 
eingehen. 

. Solangie es sich um eine einfache Stationskasse, also um eine 
Kasse handelt, die nur die Kassengieschäfte der eigenen: Station 
zu besorgen hat, sind die Mängel und Erschwernisse leichter 
zu ertragen, sobald aber eine Mutter- oder Sammel-Stations- 
kasıse in Frage kommt, die täglich noch zahlreiche Ablieferun- 
gen der angeschlossenen Stationskassen oder der Toochtierkassen 
zu verrechnen und «dameben diie eigentlichen. Stationskassen- 


 gieschäfte für die kleineren Kassen zu besorgen hat, wird der 


Vierwalter einer erößeren Stationskasse von der Fülle der Ge 
Er kann nicht für die Richtigkeit der Kass6- 
und die ondnungesmäßige Führung der Geschäfte und nament- 


lich auch nicht für die beim Abschluß der Kasse sich zeinenden 


Nr. 68 


Fehlbeträge verantwortlich gemacht werden, weil er den „e- 


samten Geschäftsbetrieb garnicht mehr übersteht. Ob er einige 
Kräfte mehr oder wieniaer ‘beschäftigt, spoelt dabei keine Rolle, 
weil er nach den weeienwärtisien Verschriften für die Hand- 
lunseen und Unterlassungen des Kassenpensonals mitverant- 
wortlich ist und etwaige Fehlbeträge allein zu vertreten hat. 

Wie ıst hier nun bei den eroßen Stationskassen” Wandel zu 
schaffen? Das Hamptgewicht ist auf die Entlastung des Kaisısen- 
verwalters, der jetzt . Dienststellenvorsteher, Kassierer und 
Buchhalter in einer Person. ist, zu lesen.- Wenn der. Kassen- 


verwalter für die Richtiekeit der Kasse verantwortlich sein 


soll, können ihm neben der Leitung der Dienststelle und dier 
Überwachung des Zahlgeschäftes weder umfangreiche Aus- 
zahlungıen noch Buchhaltereiarheiten übertragen werden. 

Als buchhaltereiarbeit muß aber die Führung des Stations- 
kassenbuches und der Nebenbücher gelten. Da anderenseits 


der Kassenverwalter als allein verantwortlicher Leiter über 
jede Eimm- und Ausgabe unterrichtet sein muß, sind Einrichtun- 
die zwar wesentlich einfacher als die dem 


gen zu treffen, 
Kassenverwalter bisher vobliesende Buchfühmne, aber 
wiederum so gestaltet sind, daß der Oberkassenvorsteher (die 


Verwaltung der Kasse in der Hand behält und infoleiedessen 


auch für ihre Richtigkeit verantwortlich gemacht werden kann. 
Zu dem Zwecke sind einzuführen : 


1. ein als Kladkde zu führendes Barkassen-Einnahme- und. 


!Aussabebuch einfachster Art (siehe Anl, I), 
2. ein Belegie-Konitrollbuch (siehe Anl. II) und 
3. 


Das Buch zu 1 wırd von dem Kassenverwalter weführt, die 


Führung «der Bücher zu 2 und 3 kann unter Aufsicht des 


Kassenverwalters einem anderen (Beamten übertragen werden. 
Der Gieschäftsgane bei einer eroßen Stationskasse westaltet 
such, soweit der Kasseenbetrieb in Frage kommt, dann im allse- 


ein Bielleee-Einnahme- und Aussabebuch (siehe Anl. Im). 
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stelle (die einzelnen Zahlschalter werden als solche bezeie 


zahlenden. Geldbetrag, der vom Geldzähler vorgezählt und' y 
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nimmt "sämtliche baren Einnahmen ae der 
Sertigungskassen der eigenen. Station und der Tochterk 
Vorschüsse, Einzahlungen anıdemne Dienststellen und von 
vatien), nachlklem sie von «inem als Gieldzähler bestim 
Kassendiener nachgezählt worden, unter eigenen Vie Ss 
"und bucht ie in der Barkassenkladde; er be 
Empfang mit einem zweiten Beamten (in der Regel si 
Vertreter), der diie weiteren. Einzelbuchungen vornimmt. 
liche Zahlungsaufträge &ehen zunächst an den Kasse 
walter, Dieser versieht sie mit dem Eingangsstempel, 
anlaßt ihre Eintragung in. das Belege-Kontrollbuch und 
weist sie, nachdem Kontrollnummer und Zahlstelle auf 
trag vermerkt sind, der vorgesehenen Zahlstelle. Jeder 
erhält mit den Zahlungsaufträgen gleichzeitig den 
-Kassenverwalter in der Kassenkladde verausgabt wird. 
‚liche den Zahlstellen überwiesenen Zahlungsaufträge g& 
mit diem Augenblicke der Überweisung an die Zahlstelle 
gezahlte Belege, sind in: dem Belege-Kontrollbuch auszutr: 

und in dem Beleee-Einnahme- und Ausgabebuche in % 
“zu. belingten. 

Die Zahlstelle hat nach beenileter. Zahlung ee die 
vollständie erledieten Auftrag oder den nur zum Teil | 
zahlten Beler mit dem rückständigen Geldbetrag an. 
Kassenverwalter zurückzuliefiern. In der Reejel blei 
Aufträge bis zur vollständigen Erledigung bei der Zahl: 
Für den Fall der Ablieferung nur teilweise gezahlter Bel, 
an den ae En diesen die Br 


meinen folgendermaßen: Der Verwalter der Stationskasse 
Kassenkladde.- Anl. I 
Lfd. der Einnahme Betrag Lfd. der Ausgabe Bet 
Nr. | Tag |. Zahler - | Gegenstand Mk | 4 Nr. Tag | Empfänger | Gegenstand M 
Bestand v. 31/820... .| 70249 | 40 | Si: | . 
1 1/9 | F.A..Mstr. | Ablieferung . . . . - | 10000 — 1.) 19 Zahlst. I Lohnzahlung. » :. . „| 304007 
2 “ Bf. Roxel Re 800 —_ 2 A II Nebengebühren 21200 
2 “ TilaxMste rer rer ee 9000 | — Biete |Postscheekamt Kontoauffüllung. . . .| 70000 
4 4 Bm. I Mstr. Verkaufsarlos ER 750 60 AA 7 5: Zahlst. III |Leistungenu. Lieferung. 9410 
Zus.; | 90800 | — |: Se 70311 
ab. Ausg: |-- 708311: | 37 Be: 
Bleibt Barbestand: | 20488 | 63 || EEE 
P4 3 \ r = 
Belegekontrollbuch. Anl. I 
Lfd, der Belege Ltd, : 2,2 der Bess Be 
Nr. | Ein- Anweisungs- u Zahl-| Zahl- Nr. | Ein- nweisungs- . Zahl- 
gang stelle Gegenstand tag | stelle gang stelle Gegenstand ” tag 
1 1/9 | Hauptk. Mstr. | Unterstützungen | 2/9 I | NA | x 
2 3 B. A.1. Mstr. Leistungen u, = BT 
Lieferungen 3/9 III | i Fin - 
3 > V.A.Mstr. Ersatzleistungen = 11 = 
Belege- Einnahme-und -Ausgabebuch. Anl. I 
Lfd. | der Belags ER Et = der Belege E. 
Nr. : Zahl- eirag , Empf. - UN & D 
5 | Eingang | stelle Gegenstand Äh 5 Nr. | Ausgang ne, Be | 22 
| Bestand am 31/8.2%0 . .| 740280 |: 90 | ee Be 
1 1/92 I Löhne. te re 49720 | 10 41 1 5/9 Hauptk. Mstr. Abl. ‚Sehen. Nr. 5 | 3407 
2 x BasJ] Leistungen -, ws oru. 27730... 25 2 | u 15 Sn bie 
3 R 1II Ruhegehälter . . ... ..| 40735 | 10 32 1=2.910/92 777%, Cassel RER 8 
Zus.: | 858 466 35 5 FR 
hiervon Ausg.: | 379 248 90 An = 
Bleibt Bestand: | 479217 | 45 z 
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werwalter ‘hat täglich bei der Anfertigung des Kassen- | 
ssıes dien. Bestand an. bezahlten. Belegen nach dem Be- 
e-Einnahme- und Ausgabebuch festzustellen. 

ch die Einrichtung wird erweicht, daß 

kdler Kassenverwalter mit der Gesamtkasse von den laufen- 
den: Zahleschäften unabhängig gemacht und in die Las 
viensetzt wird, seine Kasse leichter zu Besen und ab- 
e  zuschließen, 

2, der Gesamtbetrag der ah lien Belege in kurzer Zeit 
- und leicht festzustellen: üst und 

Sr r Kie Fehler und Unstimmiekeiten örtlich begrenzt und 
eher awfieieklärt werden. könmien. 

Ob und in welchem Umfange der Panalter einer eroßen 
tionskasse die Bank- und Postschecks selbst auszufertigien 


nd zu verbuchen sowie sich än: der Erledigung dies Schrift- 
chsels zu beteiligen hat, könnnen nur dlie Verkehrsämter 
'h Maßgabe der örtlichen Verhältnisse bestimmen. 

Als weitere Entlastung des Vierwalters einer Stationskassıo 
(und das gilt sowohl für die großen als auch für die kleineren) 
"muß darauf Bedacht genommen werden, die Einrichtung der 
Tochterkasse auf das unbedingt notwendige Maß zu beschrän- 
„ Es eibt zurzeit Mutter-Stationskassen, denen 30 und 
hr Tochterkassen zugeteilt sind. Die Abwicklung «der 
jationskassengeschäfte für die Tochterkassen verlangt viel 
t und Mehrarbeit (u. a. doppeltes Zählen der Vorschüsse 


Anknüpfend an unsere Ausführungen in der Nr. 5l vom 
Juli 1920. dieser Zeitung wollen wir versuchen, die Tätig- 
t der Verkehrskontrollen II in eingehenderer Weise zu be- 
hreiben, weil dieses im Rahmen des Eingangs erwähnten 
rtikels aus Mangel an Zeit und wegen, der f ehlenden. Unter- 
nieht möslich war. Wir glauben hiermit eine Pflicht 
nüber den Vieerkehrskontrollen zu erfüllen, weil nach un- 
n langjährigen Beobachtungen bei der Mehrzahl der Be- 
mten des inneren Dienstes sowohl, als auch bei den Außen- 
beamten der Eisenbahnverwaltung, der Tätiekeit der Ver- 
ehrskontrollen nicht die: Würdigung zuteil wird, die ihr 
h der Art und Wichtiskeit für die Sicherung der Vierkehris- 
nnahmen gebührt. 
ir schicken hierbei voraus, daß wir im Verlaufe unserer 
nejähriosen Dienstzeit nicht einseitig bei der Verkehrskon- 
-olle II beschäftigt, sondern beide in den verschiedensten 
einen des Eisenbahndienstes tätig gewesen, und daher sehr 
ohl in der Laoe sind, die verschiedenartisien. Tätigkeiten im 
isenbahndienst s„egemeinander ‚abzuwägen. Unseren Aus- 
ührunssen liesen naturgemäß die Vierhältnisse bei der ‚Veer- 
hrskontrole II Darmstadt zugrunde, 
‚etrachten wir also die Tätigkeit in den Verkehrskontrol- 
n. II, so finden wir zunächst, wie hier täglich das umfang- 
iche Rechnungswerk, das mit den Zügen eintrifft, mit Hand- 
sen heranseschafft und nach erfoleter Siehtung den win- 
nen Veerkehrsgeruppen und von diesen ‚den in den Gruppen 
jeschäftisten ° Beamten zugeteilt wird. ' Die außerdem win- 
laufenden Schriftstücke von auswärtigen Kontrollen (des In- 
und Auslandes), von Abfertigungsstellen, von. den vorgesetzten 
enbahndirektionen usw. betragen im Tag esdurchschnitt 800 
1000 Stück, so daß ein Beamter einige Stunden täglich da- 
beschäftigt ist, sie zu Öffnen, zu sichten und für die 
ppen geordnet dem Vorstand der Kontrolle vorzulegen, 
on dem: sie den bearbeitenden Beamten zugeteilt werden. 
r die Sichtung der Einzänge vornehmende Beamte muß die 
V, elnen Verkehrseruppen und ihre Zuständiekeit genau 
nnen, weil andernfalls Fehlleitungen und zeitraubende, ver- 
idbare Arbeiten entstehen. Je nach dem, Geschäftsumfange 
einzelnen Verkehrskontrollen: II kommen 140, 150, 200 und 
ehr Beamte in Frage. In den Verkehrsgruppen erfolgt die 
Seschäftsmäßisse Bearbeitung des Veersand- und Empfangs- 
hnunesswerks und der Austausch des Rechnungswerks mit 
en“ fremden Vierkehrskontrollen. Für den Reichsbahnver- 
kommen 17 und für den deutschen. Privatbahnverkehr 
wa 75 bıs 80 Verkehrskontrollen in Frage. 
Welchen Umfang das Feststellungsgeschäft beispielswei Sie 
‘ der Verkehrskontrolle II Darmstadt hat, möge aus fol- 
den Zahlen ersehen ‚werden. 


- 600 Stück) im Kalenderjahre 1919 erforderlich 


und der Ablieferungen), sie stellt namentlich beim Abschluß 
dies Monats große Anforderungen an den. Kassenverwalter. Die 
kleinen Bahnhöfe können ihre Stationskassengeschäfte sehr 
out: selbst erledissen, ohne daß es deshalb einer Prensonalver- 
mehrunge bedarf, während die großen Stationskassen durch 
die Verminderung ihrer Geschäfte mehr Personal sparen, als 
die Hauptkasse infolge der für sie entstehenden Mehrarbeit 
an Kräften mehr benötigt. 3 

Die Barablüeferungen sind mittels Zahlkarte auf das Post-. 
scheekkonto der Haupikasse «einzuzahlen, so daß für die 
Hauptkasse nur die Führung einer weiteren Reihe von Sta- 
tionskonten in Frage kommt. 

Zur Besserung ‘der Verhältnisse der großen und größeren 

Stationskasse dienen also folgende Mittel: 

1. Vergrößerung und bessere Einrichtung 

. kassenräume, 

9. Verwendung nur im Keenenste ausgebildeter Kräfte, 

-8. sorefältiee Aufstellung der Belege durch die Dienst- 
stellen und zuverlässige Prüfuns durch die Rechnungs- 
prüfer, 

4, Verringerung. der Geschäfte der sroßen Stationskassen 
durch Umwandlung der Tochterkassen in selbständige 
Stationskassen und 

5. Entlastung des Kassenverwalters nach den_ vorstehend 

gieinebenen Richtlinien. 


der Stations- 


Die Tätigkeit der Eisenbahn-Verkehrskontrollen II. 


Von den Eisenbahn. Obersekretären Eimer und Kautschke bei der Verkehrskontrolle II Darmstadt. 


A. Im Binnenverkehr des Kontrollbezirks Frankfurt (M), 
-umfassend die Direktionsbezirke Frankfurt (M) und 
Mainz mit 710 Abfertigunssstellen, sind rund 35 000 Sta- 
tionsvierbindungen mit rund 160000 Fraehtbriefpositionen, 

B. im Wechselverkehr des Kontrollbezirks Frankfurt (M) 
nit dem Kontrollbezirk Köln, umfassend die Dinektions- 
bezirke Köln, Essen und Saarbrücken, sind rund 15 000 
Stationsverbindungen. mit rund 45 000 Frachtbriefposit 10- 
nen zu versleichen und festzustellen. 

Die Verkehrskontrolle II muß die Verfolgung und Auf- 
klärung der bei dem Feststellungsgieschäft sich ergebenden 
Unterschiede, die Frachtennachprüfung und die Erstellung 
der Änderungsnachweisungen für die sich hierbei als not- 
wendie erweisenden Nacherhebungen zu wenig erhobener und 
die Erstattungen zuviel  erhobener. Beträge vornehmen. In 
den Verkehrseruppen sind außerdem die Ui 'spruneszahlen 
über die von den seinzelnen Stationen in den einzelnen BRech- 
nunesmonaten erhobenen Frankaturen -aus dem Versand, die 
absefertigten Nachnahmen aus dem Versand und die erhobe- 
nen Überweisungen aus dem Empfang zusammenzusbellen 
und der Buchungs-(Soll-) Abteilung zuzuleiten. 

Weielche Arbeit bei dem Bestsbellungs- und Prüfungsgeschäft 
den Verkehrskontrollen erwächst, mögen; folgende Zahlen be- 
weisen, ‘ Bei der Verkehrskontrolle U Darmstadt, die den 
Kontrollbezirk Frankfurt (M), umfassend die Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Frankfurt (M) und Mainz, zu bearbeiten hat. sind 
meben den unzählieen Verfoleschneiben wegen sich ver- 
eebender Unreselmäßiskeiten bei dem Feststellungsgeschäft 
(die Vierfolgschreiben. zählen nach Tausenden, allein bei den 
Bahnhöfen in Frankfurt (M) betragen sie monatlich etwa 
seworden:: 

a) rund 10000 Übertragungen von Kassenposten aus den 
unrichtigen in die richtigen Verkehre, verursacht durch 
Buchungsfiehler der Güterabfertigungen, 

b) rund 37 500 Änderungsnachweisunsen infolge unrichtiger 
Gewichtsangaben, “falscher Tarifierung, unrichtiger 
Frachtberechnung und irriger Verrechnung in den ein- 
zelnen Veerkehren. 

Bei der Vornahme der Übertragungen mußten die Beamten 
der einzelnen Verkehrsgruppen die 10000 Kassenposten ın 
der Weise regeln, daß die in dem winen Verkehr unrichtig 
nachgewiesenen Posten in den Versand- und Empfangsbüchern 
gestrichen und in die richtigen Versand- und Empfanssbücher 
des anderen Verkehrs übertragen wurden. Wesen der Kürze 
der zur Verfügung stehenden Zeit-mußten diese Übertragungen 
zumeist im. persönlichen Verkehr der zuständigen Beamten 
ausneführt werden. Die einzelnen Posten mußten hiernach 
von jedem beteiligten Verkehr in dem Änderungsbuch vorge- 
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merkt werden. Über sämtliche in einem Verkehr und Rech- 


nungsmonat aufsekommenen Übertragungen mußte nach Ab-. 


schluß der Ursprungszahlen eine Zusammenstellung für die 
Buchungs-(Soll-) Abteilung sefertiet werden. 


Die 37500 Änderungsnachweisungen senthielten zum Teil 
1 bis 30 Einzelposten. Neben. der zeitraubenden Anfertigung 
der Änderungsnachweisungen mußten; diese in die Änderungs- 
bücher der einzelnen Verkehre, sowie in das Hauptänderungs- 
buch -dier Buchungs-(Soll-) Abteilung einsetra@en werden. Für 
jeden Verkehr mußte, in gleicher Weise wie bei den Über- 
waeungen, für jeden Bechnungsmonat ein Auszur aus dem Än- 
derungsbuch als Anlasıe zu den Ursprungszahlen ansefertict 
werden. Welche Arbeit hierbei den in der - Verkehrskon- 


trolle II Darmstadt beschäftigten Beamten erwachsen ist, be- - 


darf nach den angegiebenen Zahlen wohl keiner näheren Dar- 
lescung. In der Buchungs-(Soll-) Abteiluns werden ‘die in den 
Veikehrsgruppen aufgestellten Ursprunsszahlen (Frankaturen 
und Nachnahmen des Versandes, Erhebungen im Empfane und 
die durch das Nebengebührenbuch verrechneten Nebengiebüh- 


ren) mit den in. den Hauptzusammenstellungen für die einzel- . 


nen Verkehre nachgewiesenen Beträgen verglichen und end- 
siltig festgestellt. Bei der Verkehrskontrolle II Darmstadt 
kommen hierbei allmonatlich 710 Abfertigungskassen in Frage, 


und es ist für jede einzelne Rasse der Abschluß zu. dem Aus-: 


zug aus dem Abrechnungs- bzw. Güterkontrollbuch zu fertisien. 
Bei diesen Abschlüssen müssen die Übertragungen und die 
den Kassen zugefiertigten Änderungsnachweisungen berück- 
sichtigt werden. Hiernach sind die Sollisten für die Stations- 
kassen und die Hauptkassensolliste zu fertieen. Die srste- 
ren setzen fest, welche Beträge aus dem Güter-, Fahrzeug-, 
Leichen- und Tierverkehr jede Stationskasse an Einnahmen 
der eigenen Abfertisungskassen und der ihr angeeliederten 
Stations- und Abfertigungskassen für den Rechnunesmonat an 
die vorgesetzte Hauptkasse abzuliefern hat. Die Hauptkassen- 
sollisten sind für jede zum Kontrollbezirke »ehörende Eisen- 
bahnhauptkasse anzufertigen und müssen das Ablieferungssoll 


sämtlicher Stationskassen des Eisenbahndirektionsbezirks ent- 


halten. 

Jede Verkehrsseruyvpe hat für jeden Rechnunssmonat einen 
Verkehrsabschluß für die Buchungsabteilung anzufertisen, @e- 
trennt nach „Sol“ und „Ist“, unter Zergliederung der Einzel- 
beträge nach Anordnung des Vordrucks. Soll und Ist müssen 
übereinstimmen. Am Fuße des Frachtabschlusses sind die 
Frachtanteile und die Nebenerträge für die einzelnen Positio- 
nen des Titels 2 des Etats getrennt anzugeben. 


Die Buchungsgruppe weist diese Verkehrsabschlüsse in 
einer Zusammenstellung nach, die als Unterlage für die An- 
weisungen zur Verrechnung der Einnahmen beim Titel 2 des 
Etats dient. — Zu einer der hauptsächlichsten Arbeiten der 
Buchungsgruppe_gehört die monatliche Abwicklung des .bei 
der Hauptkasse zu führenden Bruttokontos und die Aufstel- 
lung der erforderlichen Kassenanweisungen.- | 

Die Buchungsgruppe hat ferner für die nach der Wirtschafts- 
ordnung zum 15. des folgenden Monats an die Geheime Kon- 
trolle der Eisenbahnabteilungen des Ministeriums einzusen- 
dende Nachweisung der monatlichen Betriebsereebnisse die 
Unterlagen für Titel 2 der Einnahmen zu liefern, die spätestens 
am 14. jedes Monats der kontrollführenden Direktion vorzu- 
lesıen sind. 


Zu den nach der Wirtschaftsordnung am 5. September, 
5. Dezember und 5. Februar jedes Jahres von den Eisenbahn- 
direktionen zu erstattenden Finanzberichten über die voraus- 
sichtlichen finanziellen Ergebnisse der Betriebsverwaltung 
des laufenden Etatsjahres sind die voraussichtlichen Ein- 
nahmen des Titels 2 nach Vorschrift der Verkehrskontroll- 
ordnung zu schätzen. Die Ansaben sind zu den vorgieschrie- 
benen Fristen der kontrollführenden Direktion vorzulegen. 
Zum Etatsvorbericht und Etatsentwurfie sind die Beiträge für 
Titel 2 und Titel 3, Pos. 4 der Einnahmen. sowie Titel 10, 
Pos. 4 der Ausgaben nach den hierüber erlassenen besonderen 
Vorschriften zu liefern. 


Eine nicht unwesentliche Arbeit ist den Veerkehrskontrollen 
durch die Einführung der Güterverkehrssteuer und der Um- 
satzsteuer erwachsen. Zu ihrer Berechnung müssen die früher 
in einer Summe in «den  Verkehrsabschlüssen annenebenen 
Frachtanteile setnennt für Kohlen und: übrige Güter aufgeführt 
werden. Ebenso müssen die vereinnahmten Nebensebühren 
getnennt werden nach a) abgabepflichtigen, b) abesabefreien. 
Die hiernach von der Verkehrskontrolle II zu berechnenden 
Stewerbeträge sind auf Grund der monatlichen Berechnungen 
der zuständigen Steuerbehörde zuzuführen. r 


An statistischen Arbeiten sind von der Verkehrskontrolle II 
zu Sertisen: 


a) Aufzeichnungen für die „Statistik der Gütberbewegung 
auf deutschen Bahnen“ (Güterbewegungsstatistik), 


- der direkten Güterverkehre, 


2 läufig ermittelten Ergebnisse aus dem Güterverkeh: 
. .d) Unterlagen ‚zum Betriebsbericht (Statistischer Nach 


Aus ihr soll der Austausch der Güterarten zwischen den 
. Tarifzwecken und. zur Auffindung der Quellen für die 


‚licher Fragen eine sehr wichtige Unterlage. 


ledieung über 


Kommen noch die von den Eisenbahndirektionen angeford 


' Folge hiervon war, daß die sämtlichen, unzulässisen, di 


.doch, in ihren. Hilfsabrechnungsbüchern bei den ihnen 31 


 kehrskontrolle II mußte sodann aus ihren Arbeitslisten 
und den Verkehrsämtern den Nachweis erbrinsen, 


.diischen Einnahmekontrollen die nachträgliche Neuab 
‚mit Umbehandluns in der Grenzstation beantragt. - 


b) Unterlagen für die Statistik der finanziellen Erge 


c) Unterlagen zum Verkehrsbericht (Übersicht; über 


Nr. 19 über den Güter- und Tierverkehr einschl 

des Dienstgutverkehrs der zum Kontrollbezirk geht 
den Eisenbahndirektionen). a : 
Namentlich die Güterbewegungsstatistik ist von Wich 


zelmen Veerkehrssebieten hervorgehen. Die Handelskam 
legen auf diese Statistik ganz besonderen Wert. Sie lien 


sorgung der Verkehrsbezirke mit Rohstoffen und Nah 
mitteln, mithin ist sie für die Beurteilung volkswirtse 
Seit 1. Januar 1917 sind den. Verkehrskontrollen etwa 
Drittel aller Frachterstattungsanträge, die früher von 
Beamten der Verkehrsbüros der Eisenbahndirektionen 
beibet wurden, durch den Ministerialerlaß zur zuständigen 
tragen worden. In Folge hiervon mußten 
Kalenderjahre 1919 von der Verkehrskontrolle II Darm 
insgesamt 6800 Frachtenstattungsanträge erledigt werden, 
die ersten sieben Monate des Kalenderjahrs 1920 sind be 
rund: 6000 Frachterstattungsanträge erledigt worden. H 
etwa 2500 Veerrechnungsnachweise für die in deren Zuständ 
keit zu erbedigenden Frachtenstattungsanträge, _ % 
Inwieweit eine Vierkehrskontrolle II noch mit außergewö, 
liehen Arbeiten belastiet werden kann, möge folgendes Beis 
zeigen: Am 30. September 1918 sind die bis dahin bestand 
süddeutsch-Öösternreich.-ungarischen Gütertarifie aufgeh 
worden. Während der direkte Verkehr nach Ungarn 
1. Oktober 1918 ab gänzlich aufgehoben wurde, ist für den 
Verkehr nach Österreich sein ab 1. Oktober 1918 giltiner Not 
tarif für verhältnismäßig weniste direkte Stationsverbindu 
eingeführt worden. Die Mehrzahl der Abfertigunsen ha 
doch hiervon keine Notiz genommen, sondern fortgeset 
unzulässiger Weise nach dem alten Tarif abssefertigt. 


Kartieryngen aufgehoben und die nachträglichen sebro: 
Abfertigungen bis und ab deutsch-Öösterreichische Gr 
station von der Vierkehrskontrolle II Darmstadt veran! 
und die Vornahme der Neuabfertigungen überwacht we 


ursprünglichen direkten Karten abgesetzten Frankatur- 
Nachnahmebeträgeen entsprechenden Vermerk zu machen, 
die Posten durch die nachträrliche Umbehandlung ihre kas 
mäßige Erledigung gefunden hatten. ‘Nach Monaten w 

dann die Güterabfertigungen. bei dien” Vieerkehrsämte 7 
stellix und gaben an, für die abgesetzten. Beträge noch k 
Gegenbelastung bzw, Gutschrift erhalten zu haben. Die 


Änderunesbüchern die erforderlichen Feststellungen ma 


schleppenden Kassenreste lediglich auf Selbstversch 
Gütberabfertigungen zurückzuführen waren. Häufig 
festgestellt, daß Sendungen, die nach dem Ausland 
Fracht und Zoll“ aufgeliefert wurden und dieserh 
Frankaturabreehnungen abgefertigt werden mußten, 
abgefertiet wurden, obwehl direkte Tarife nicht 
Nachdem die ursprünglichen Frankturvechnunsen v. 
ausländischen Empfangsabfertisungen auf die Ve 
fertigungen zurückgerechnet waren, wurde von dien. 


sandabfertigungen hätten nun die den ursprünglichen, 
lässigen, direkten Kartierungen beigegebenen Frank 
nungen, die inzwischen: von den ausländischen Abf 
zurückgerechnet, worden waren, dien ausländischen 
abfertigungen im Nachnahmeverfahren wieder 


w Zange 


nn. ‚Ste f Be beschränkten sie sich jedoch darauf, den 
en vorgenommenen Neuabfertigungen eine neue Fran- 
ung beizugeben, die von den Empfangsabfertisun- 
‚falls mit sämtlichen Fracht- und Zollkosten. auf- die 
bfertigungen zurückgierechnet wurden. Die Folse 
war, daß die Versender für die «leiche Sendung 
It "Fracht und Zollkosten zahlen mußten, weshalb sie 
' die ursprünglichen direkten Abfertigungen zu Unrecht 
en Beträge zurückforderten. Hierdurch entstanden 
en Güterkassen durch eigemes Vierschulden: schleppende 
nreste und für die Verkehrskontrolle II zeitraubender 
weehsel mit den ausländischen Einnahmekontrollen 


* 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


Zurüekziehung des Überleitungskommissars der Eisen- 
erwaltung in Posen Der Reicleversebraminister. hat 


aitong in Posen mit Eiorager Wirkung. aufg hoben 
gleichzeitig bestimmt, daß der mit ihrer Auflösung be- 
te Überleitungskommissar bis zum Schlusse des Monats 
st, zurückzuziehen ist. Die Geschäfte gehen an die 
ptabwicklungsstelle bei der Eisenbahndirektion Osten, 
Am Zoologischen Garten, über; ausgenommen sind je 
rlänfig noch die Personalangelesenheiten, zu deren 
eitung auch weiterhin — voraussichtlich aber nur bis 
. Oktober d. J. — ein Fürsorgekommissar in Posen zu- 
bleibt. Alle Zuschriften in Abwückelungsangelegenheiten 
künftig der genannten Hauptabwicklungsstelle zuzuleiten. 
die vermittelnde Tätiekeit, welche die Abwicklungssteile 
n zwischen den deutschen Eisenbahnverwaltungen einer- 
_ und der polnischen andererseits bisher ausgeübt hat, 
rt Hauptabwicklungsstelle, schon wegen der räumlichen 
jung von der polnischen Staatsbahndirektion, nicht mehr 
gleicher Weise wird wahrgenommen werden können, ist 
chriftwechsel mit der polnischen. Eisenbahnverwaltung 
enden Angelegenheiten des Verkehrs und Betriebes in 
nft tunlichst unmittelbar an die Staatsbahndirektion 
ın zu richten, wie es im ABER mit anderen fremden 
wen‘ üblich ist. 


Der Aufstiex von ehe anterben Schon im ver- 
n9 enen Jahre hat die preußische Eisenbahnverwaltungz An- 

ngen getroffen, um befähigten Unterbeamten des nicht- 
schen Dienstes den Aufstieg in gehobene Stellen zu er- 
lichen (vel. Nr. 18, $S. 205 d. Ztg.). Die Laufbahn dieser 
ten wurde so auswestaltet, daß sie die Anwartschaft auf 
len. des höheren Dienstes zur gleichen Zeit erwerben kön- 
wie die für den mittleren Dienst angenommenen. Beamten. 
- Unterbeamte des technischen Dienstes konnten 
ı im Werkmeisterdienst in Stellen mittlerer Beamten sein- 
Immerhin war diese Möglichkeit nur rwinem kleinen. 
& von technischen Unterbeamten gegeben. Die Aussicht 
ufstieges ist für die Unterbeamten jetzt dadurch sehr 
sitert worden, daß auch der Bahnmeisterdienst ihnen geöff- 
"wird. Nach einem kürzlich ergangenen Erlaß dies Reuchs- 
ehrsministers soll künftig der vierte Teil der Dienst- 
ineer des Bahnmeisterdienstes aus solchen praktisch be- 
rten Unterbeamten entnommen werden, die ein für diesen 
t vorgeschriebenes Handwerk srlernt haben. Bei Rotten- 
ın und Leitungsaufsehern, ohne handwerksmäßize Vor- 
& soll die Beschäftigung in der Unterhaltung der Bahn- 
Telegsraphenanlagen der Erlernung wines Handwerkes 
chgesellt werden. Diese Anordnungen eröffnen nunmehr 
befähisten Unterbeamten aller Dienstzweise der Eisen- 
verwaltung den Wes zum Aufstieg in- sehobene Stelhen 
erden die Dienstfreudigkeit der Unterbeanten stärken. 


- Di "Dinienführung des Mittellandkanals. (V.el. Nr. 64, 
. Zte.) Im Ausschuß der: Preußischen Landesversamm- 

ür den Mittellandkanal wurden nach ausführlicher Bie- 
erstattune die fünf in Vorschlae gebrachten Linienfüh- 
en, eingehend erörtert. Der Kampf drehte sich hauptsäch- 
. die Mittellinie und die Südlinie. In sämtlichen. Parteien 
die Meinungen geteilt, sodaß heute noch keine Mehr- 
t für die eine oder andere Linie zu erkennen ist. Der Aus- 
uß beschloß eine Besichtisunesreis®e vorzunehmen, 
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sollte, das in Fragerkommende Elbgelände bei Masde- ( i 1 
Überführung ‚des Ems-Weser-Kanals über die | vor allen Dingen auf die Abteilung ‚Oberrhein hinzuweisen, 
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wegen der Herauszahlung der von den Empfangsstationen zu 
Unrecht zurückgerechneten. Beträge. 

Wir wollen hiermit unsere Darstellungen schließen und da- 
bei der Hoffnung Ausdruck weben, daß es uns gelungen ist, 
den Fachsenossen, die den Dienst bei der Verkehrskontrolle il 
praktisch kennen zu lernen keine Gelegenheit hatten, ein an- 
schauliches Bild hierüber vorgeführt zu haben. An alle Ab- 
fertigungsbedienstete möchten wir die Bitte richten, aus un- 
seren Darlegungen für ihre fernere dienstliche Tätiekeit die 
Nutzanwendung zu ziehen und Veranlassung zu nehmen, Jeder 
nach seinen Kräften dahin zu wirken, die ihm übertragenen 
ArDERER vorschrifts- und sachgemäß auszuführen. 


ne a en 


Weser bei Minrlen besichtigt werden. Außerdem wurde noch 
eine Besichtigung der Stau werke an der Unterweser in Aus- 
sicht genommen. 


— Die 2000, Lokomotive der Linke - Hofmann - Werke 
Breslau. Diese Werke lieferten am 30. Juni ihre 2000. Loko- 
motive ab, die die |Bawart der stärksten sechsachsieeen. Drei- 
zylinder - Heißdampf - Güterzuglokomotive der preußischen 
Staatsbahnverwaltune darstellt. Die Lokomotive hat ein Ge- 
wieht von 141 000 kg und eine Leistung von rund 2000 Pferde- 
stärken. Diese 2000. Lokomotive ıst gleiehzeitig das rund 
170000. Fahrzeug, das die Linke-Hofmann-Werke seit ihrem 
Bestehen auf die Schienen zsebracht haben. 


— Teehnisches Vorlesungswesen, Groß-Berlin. Die im ver- 
sangenen Wintersemester abgehaltenen „Bautechnischen Vor- 
träge und Übungen“ (vgl. Nr. 72, S. 763 d. Zte., Jahrg. 1919) 
behandelten insbesondere Fragen des Siedlungswesens, der 
neuzeitlichen kohlesparenden Baustoffe und Bauweisen und 
des wirtschaftlichen Baubetriebes. Die Veranstaltung fand in 
allen Kreisen rege Beachtung; die Teilnehmerzahl betrug 
etwa 250. Für dieses Wintersemester ist zunächst eine Anzahl 
bautechnischer Diskussionsabende z„eplant, die dem Zweck 
verfolgen sollen, dem am Bawen interessierten Publikum Ge- 
lesıenheit zu ‚einer zeiteemäßen Orientierung zu „eben, und für 
die bereits eine erößere Anzahl von Verbänden und von Fach- 
leuten zur Erstattung der Referate &ewonnen worden ist. 
(Deutscher, Zementbund, Märkischer Zieceleibesitzerbund, Ver- 
band deutscher Dachpappenfabrikanten, Betonwirtschaftsver- 
band, Reichskohlenrat, Reichskohlenkommissar und an- 
dere.) Die Abende sollen eine - ergiebige Aussprache 
über die einzelnen . Fragen ermöglichen und zur 
Klärung aller wirtschaftlichen Fragen beitrasien. Außer- 
dem sollen, sine «enügende Betieiligung _ vorausgesetzt, 
noch einige zeitgemäße Vortragsfelgen veranstaltet werden. 
Zunächst sind folgende Vortragsreihen in Aussicht genommen: 
1. Einführwne in die höhere Mathematik, mit 
Übungen. (Dozent: Dr.-Ing. Dr: Lowe, Privatdozent), 
2. Durehlaufende Träger und Rahmen (Dozent: 
Dr.-Ing. Dr. Lowe, Privatdozent), 3. Grundstücks- und 
Wohnungestechnik (Dozent: Dr. Ing  W. Lesser), 
4. Vom Sıedeln und sparsamen Bauen (Dozent: 
Oberinsenieur 0. Gassner). Bei gemüssender Beteiligune sind 
auch noch besondere Kurse über: „Wiederholungen aus dem 
Gebiete der einfachen Baustatik“ und „Die Grundformen des 
Eisenbetonbaues“ _ıns Auge s„efaßt. Der Eröffnungsabend 
wird ctwä am 20. Oktober stattfinden, au dem die Herren 
Dipl.-Ing. zur Nedden vom Reichskohlenrat über das Thema: 
„Wärmewirtschaft in der Baustoffindustrie“ und Herr Dr. 
Mayer beim Reichskommissar für die Kohlenverteilung über 
das Thema: „Brennstoffbelieferuns in der Baustoffindustrie“ 
sprechen werden. An diesem Abend wird auch das Prosramm 
der Diskussionsabende bekanntgegeben werden. Der Eintritt 
zum Eröffnungsabend ist frei. Auskunft in allen Vortrags- 
anselesenheiten erteilt die Geschäftsstelle des Vereins deut- 
scher Ingenieure, Sommerstraße 4a, werktäglich von 8—4 Uhr, 
Sonnabends von 8—1 Uhr (Fernruf: Zentrum 102%). 


— Schiffahrts- und Wasserkraftausstellung. in Karlsruhe. 
Der Südwestdeutsche Kanalverein Stuttgart veranstaltet im. 
Einvernehmen mit dem Schiffahrtsverbande Konstanz vom 
1. bis 19. Oktober in der städtischen Ausstellungshalle zu 
Karlsruhe seine badische Landesausstellung, genannt: 
„Badens Wasserwege und weiße Kohle, Beide 
Abteilunsen, Schiffahrt und Wasserkraft, sind durch An- 
schauunesmaterial aller Art, namentlich auch durch betriebs- 
fähise Modelle, außerordentlich stark vertreten. Neben um- 
fangreichen Projektarbeiten- der Rhein-Neckar-Donau-Schiff- 
fahrtsstraße und "der Schiffahrtsstraße Oberrhein-Donau ist 
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_ Zeitung des V 
Deutscher Eisenbahnver 


in der die Preisentwürfe der Rheinstrecke Basel-Bodensee | 


vom 6. Oktober ab vollzählig zur Ausstellung „elangien 
werden. Die selektrochemischen ‘und metallureischen In- 
dustrien des badischen Oberlandes, die alle auf den großen 
Wasserkräften. des Oberrheias beruhen, werden in dieser Ab- 


teilung ihre Erzeugnisse zur Anschauune bringen. Das Pro-. 


gramm der Ausstellungsleitung sieht verschiedene inter- 
essante Lichtbildervorträge anerkannter Fachleute vor, außen 
dem sind in Verbindung mit der Stadt Karlsruhe noch einige 
größere Festveranstaltungen seplant. 


—  Personalnachrichten. Im Bereich des Beichsver- 
kehrsministeriums, Zweigstelle Preußen-Hessen, sind beauf- 
tragt: die Regierungs- und Bauräte Wilhelm Bergmann 
mit der Wahrnehmung der Geschäfte eines Oberbaurats bei 
der Eisenbahndirektion in Köln, Schreier mit der Wahr 
nehmung der Geschäfte eines Oberbaurats bei der Eisenbahn- 
direktion Osten in Berlin und Wechmann in Berlin mit 
der Wahrnehmung der Geschäfte imes Referenten in der 
Zweigstelle Preußen-Hessen dies Reichsverkehrsministeriums. 
—  Versetzt sind: die 
Foarster, bisher in Berlin, zur Eisenbahndirektion nach 
Münster (Weestf.) und Hussack, bisher in Münster (Weestf.), 
zur Eisenbahndirektion Osten nach Berlin. — Den Regierungs- 
räten Dr. jur. Georg Wolff, Mitelied der Eisenbahndirektion 
in Halle (Saate), und Dr. jur. Schapper, Mitglied der 
Eisenbahndirektion in Kattowitz, ist die nachg:esuchte Ent- 
lassung aus dem Reichseisenbahndienst mit Ruhegehalt erteilt. 

Im Bereich des Beichsverkehrsministeriums, Zweigstelle 
Bayern, ist der Regierungsbaumeister Joseph Specht in 
Nürnberg zum Eisenbahnassessor bei der Eisenbahndinektion 
daselbst mit dem Dienstsitze in Hof in etatsmäßiger Eisien- 
schaft ernannt. — Der Vorstand der Betriebsinspektion III 
München Regierungsrat Dr, Wilhelm Roßmann ist auf sein 
Ansuchen in gleicher Diensteisenschaft an das Reklamations- 
amt beim Reichsverkehnsministerium, Zweigstelle Bayern, in 
München in 'etatsmäßiger Weise versetzt. — Der Eisenbahn- 
assessor der Eisenbahndirektion München Emil Salisko ist 


zum Zwecke des Übertritts in den Dienst der bayerischen. 


Straßen- und Flußbauverwaltung auf sein Ansuchen aus dem 
Beichseisenbahndienstie entlassen. 


Ungarn. 


— Fortschritte im Bau des 
Trotz des Rohstoffmangels und der noch nicht seklärten 
Wirtschaftsverhältnisse sind hinsichtlich des Baues des Buda- 
pester Handelshafens bedeutende Fortschritte zu verzeichnen. 


Der Haf@nbau beeinnt unweit der Eisenbahnverbindung, in 


deren Nähe sich die Kammerschleuse befindet. Hier teilt sich 
durch die Insel Csepel der Donaustrom in zwei Arme, Der auf 
dem Pester Ufer gelegene Arm ist schmäler und wird mit dem 
Namen Soroksärer Donauarm bezeichnet, während der dem 
Ofner Ufer sich angliedernde Arm sein breites, weit ausge 
dehntes Gewässer bildet. Die ‚Bauten des Hafens -werden im 
Soroksärer Donauarm fortgesetzt. Der Hafen, der sich von 
der Kammerschleuse bis zum Gubaeser Damm erstreckt, hat 
eine’ Länge von etwa 4 km. :— Hier wird der Budapester 
Lokalhafen gebaut, der einstweilen auch den Landeshafen 
bilden wird, bis der große Hafen im anderen, breiteren Do- 
nauarm ausgebaut sein wird. Während der Soroksärer Do- 
nauarm ständig genügend Wasser enthält, wechselt der breitere 
Donauarm stark seinen Wasserstand. 

Das Fundament der Ufermawern wird mit Hilfe des soge- 
nannten Kastensystems sebaut. Zu diesem Zweck werden äm 
Ufer Betonkästen hersestellt und mit Schotter gefüllt, die man 
auf den Grund des Stromes hinabgleiten läßt. Eine Ufer- 
mauer von etwa 700 m ist schon fertiewestellt. Der Bau wird 
demnächst voraussichtlich einen rascheren Verlauf nehmen. 


Übrige europäische Länder. 


— Die Erhöhung der Eisenbahntarife, Das englische Vier- 
kehrs- und das Handelsministerium haben eine Zusammenstel- 
lung der Erhöhung der Eisenbahntarife in den Ländern Eu- 
ropas, der englischen Siedelungen sowie Süd- und N ordameri- 
kas veröffentlicht, die bis zum vergangenen Mai reicht. Ob- 
gleich die Aufwärtsbewesung der Tarife damals noch nicht 
aufgehört hatte, und es wohl auch noch einige Zeit dauern 
wird, ehe wieder ein Dawerzustand erreicht wird, ist es doch 
ganz Interessant, sich einmal den Stand dieser Angelessenheit 
zu diesem Zeitpunkt zu vergegenwärtigen. ü 


' Dazu ist im März 1918 noch eine allgemeine Erhöh 
25 % gekommen, die aber nur einstweilig sein soll und 


Eisenbahnrechnungsdirektoren 


und den Güterverkehr in Kanada, wo weitere Erhöh 


Budapester Handelshafens. 


den Paketfrachten, den Dawerkarten und Ausflueckarte 


| mensetrasen und gar ‚ehe sie veröffentlicht sind, hat ı 


‚abgesehen von der Höhe der Preise, das tägliche 


In Frankreich beträgt die Steigerung der Person on 
preise SO % in der i., 75 % in der 2. und 70 % in der 3. 


jetzt nur für das Jahr 1920 genehmigt ist. ‘Für reisende 
milien werden Ermäßigungen gewährt, und zwar nehn 
ıait der Größe der Familien zu. Kriegsbeschädigte, dene; 
beitsfäliekeit um mehr als die Hälfte selitten hat, bezahle: 
„ein Viertel der Sätze. Die Güterfrachtsätze sind unter EB 
sichtigung der Nebengebühren um 140 % erhöht worden 
>eleien sind die Personenfahrpreise sowohl wie die Gü 
frachtsätze gegenüber denen vor dem Kriege verdoppelt 
den, In Italien beträgt die Erhöhung der Persone: 
preise in der 1. Klasse 120 %, in der 2, 100 % und i 
3. 60 %, für Reisegepäck 120 %. Die Güterfrachten sind 
hier verdoppelt worden, doch machen Nahrungsmittel, 
stoffe, Baustoffe und gewisse Rohstoffe eine Ausnahme, 
die Erhöhung bei ihnen nur 40 % beträgt. In Griec 
land sind die Tarife um 30 %. in Portugal um 57 % 
worden. In Griechenland soll die Erhöhung wein Jahr 
dem Kriegsende wegfallen, ° ; re 
Soviel über die Eisenbahnen der Ententeländer. Un 
Neutralen hat Holland seine Personentarife um 75 
Gütertarife um 70 bis-140 % erhöht. In der Schwei 
gen. die entsprechenden Steigerungen 100 % und 180 
dennordischen Ländern sind die Erhöhungen de; 
sonentarife nach den Wagenklassen abgestuft, sie betra 
der 1. Klasse inNorwegen 180 % in Schweden 2 
in ‘der 2. Klasse 80 % und 150 %, in der 3. 60 
100 %. Dementsprechend sind die Güterfrachten um 
150 % und 200 % ‚erhöht worden. In Spanien sind di 
rife zunächst nur um 15% hinaufgesetzt worden, doch 
weitere Steigerungen um 50 % in Aussicht genommen, 
Über die Steigerungen der Tarife in Deutsch 
Österreich und Ungarn braucht hier nichts gie 
werden; die Verhältnisse sind den Lesern dieser Zeitun, 
bekannt. Se 
Die englischen überseeischen Siedelun 
zu demen bezeichnender Weise auch Ägypten gezählt 
sind hınter den anderen Ländern in bezug auf Tariferhöh 
vicht zurückgeblieben. Diese betragen 40 % für den Pe 


um den gleichen Betrag geplant sind; ‚etwa 5 bis 50 
Personen- und 10 % im Güterverkehr in Neusüd 
ebenso-viel im Piersonen- und) 5 bis 33% % im Güterve 
Victoria, wo außerdem der Paketverkehr mit 1 
belastet ist und weitere Erhöhungen bevorstehen; 100° 

Personen- und 50 bis 150 % im Güterverkehr in Ägy 
Südaustralien hat die Rückfahrkarten und andere ) 
günstigungen, Westaustralien die bisher nach 

schem Muster gewährten ‘Vorzugspreise für Geschäftsrei 
und für die Versender großer Gütermengen aufgehoben. 
‚erstere Staat hat außerdem die Frachtsätze mit Ausn3 hm 
jenieen für Getreide um 10 % erhöht, der letztere dasselb 


Wesen der Tariferhöhungen im enelischen Mutterlan 
‘den Aufsatz in Nr. 31 des laufenden Jahrgangs ve 
In den Vereinigten Staaten von Amerika be 
die Erhöhung der Tarife im Durchschnitt 40 %; weitere 
höhungen sind in Aussicht genommen. In Brasilien 
heben die Staatsbahnen um 20% erhöhte Sätze, und die 
von Argentinien verlangen 3% % mehr als 
Kriree, ER, ee RN 
Am höchsten sind die Steigerungen der Tarife in Rußla 
sie betragen, soweit die dürftigen Nachrichten, die Yv 2 
eingehen, erkennen lassen, 1400 % im Personen- und 
im Güterverkehr, was neben. der Erhöhung der Betrie 
‘auf die weitgehende Entwertung des Geldes zurück 
ist. : 5 
Eine Zusammenstellung wie die vorstehende hat u 
keutigen Verhältnissen schon im Augenblick ihres En’ 
nur noch seschichtlichen Wert. Denn ehe die Zahlen zus 


‚Bild schon wieder verschoben. Die Erhöhung der Pe 
fahrpreisc hält an, und es ist nicht abzusehen, wann un 
aufhören wird. Die Zusammenstellung gibt aber ei 
auch nur für den Augenblick gültiges, so doch anse hı 
Bild der ‘Vierhältnisse und läßt interessante Rückschli 
die sonstigen wirtschaftlichen Verhältnisse der eı 
Länder zu. s S 


— Schweden vor neuen Verkehrseinschränkungen. Wö 


eroßen Ganzen in die früheren, durch die Kriegs- un 
jahre mehr oder weniger gestörten Bahnen zurückge) 
steht sein, dazu noch sehr wichtiges Gebiet immer n 
dem Druck von Einschränkungen, nämlich das Verk 
Statt daB es hier vorwärts geht, geht es leider 
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mehr rückwärts. Unmittelbar mit Kriegsschluß und 
ebunz der Handelssperre trat mit erhöhter Kohlenzufuhr 
bedeutende Erleichterung der Verkehrsbeschränkungen 
je Eisenbahnen, an ihrer Spitze die Staatsbahnen, fingen 
hezu auf Friedensfahrpläne zurückzugehen. In diesem 
jahr kam jedoch eine Verschleehterung, da die Stasaıts- 
‚h: en vom Mai an eine ansehnlıche Zahl von Personenzüsen 
oen. Doch bezogen sich diese Einziehungen mehr auf 
sverkehr und weniger wichtige Personenzüge, Gleichzeitig 
wurden stärkere Einschränkungen für den Herbst ange- 
gt, und mit dem meuen Fahrplane, der nach Beschluß 
Eisenbahndirektion mit dem 15. September in Kraft treten 
te, werden die Beisegselenenheiten (etwa auf die Hälfte 
rer bei Jahresbeginn zurückgeführt. Unter den Zugein- 
ngen hat besonders die eines Tagesschnellzunes Stock- 
m-Gothenburg viel Widerspruch. hervorgerufen. Man hat 
irektion vorseworten, daß sie ihre meist benutzten Züge 
jehe und- infolgedessen das’ vorhandene Material und: Per- 
noch wenieer als bisher ausnutze. Auch hätte der Eisen- 
at in dieser die ‘öffentlichen Interessen so lebhaft be- 
nden. Frage gehört werden müssen. : 
a12e ıst zanuch er ver Were on u ar 


eniroge. "Obrleich a on een nn 
f wirklich wirtschaftlichen Betrieb der Staatisbahnen hin- 
, anerkannt werden muß, ist es nicht angängie, diesem 
en jede. Rücksicht auf dire Beqwemlichkeit der Reisenden 
fern oder das Verlangen nach Zugverbindungen, welche 
Bewerungsfreiheit des Geschäftslebens in hohem Grade 
htern, zu vernachlässigen. Die zufälligen Ersparnisse, 
auf diesem Were ıerzielt werden, können auf die Dauer der 
schaftlichkeit der Eisenbahnen nicht nützen. Der laute 
‚nach verbesserter Wirts chaftlichkeit der Eisenbahnen, der 
‚ch einem mit etwa 60 Millionen Kronen Verlust abschließen- 
- Betriebsjahre zu hören war, galt mehr der Einziehung 
lissigen Personals, die auch mit rühmenswerter Tätkraft 
orjahr durchgeführt wurde, und “anderen \bertriiebstech- 
schen Anordnungen, als der Rückkehr zu Verkehrsverhält- 
ssen, die an die Kindheit der Eisenbahnen erinnern. 


»eilich hat die. Eisenbahndirektion eine sehr schwierige 
ung. Nachdem die obensenannten Einziehungen und 
re Maßnahmen weinen besseren. Ertrag der Eisenbahnen 
isneführt zu haben schienen, traten im Sommer. die wirt- 
tlichen Wirkungen des Achtstundentages ein, eine durch- 
nde Lohnreselung und die vom Reichstag "beschlossene 
runsszulan@e. Selbstverständlich mußte man unter solchen 
erhältnissen auch zu Verkehrseinschränkungen greifen, doch 
‚lt es, dabei mit ‚der größten Vorsicht zu Werke zu gehen. 
| dabei wäre ‚es vielleicht doch von Vorteil gewesen, wenn 
6 Eisenbahndirektion, der ia im übrigen unbedingt : die 
ößte Sachkenntnis bezüglich der wirtschaftlichen Folgen der 
rgeschlagienen Fahrplanänderungen ‘ zugesprochen “werden 
ß, sich der wertvollen Aufklärungen des Eisenibahnrates 
‚die Wirkunsen der beabsichtigten. Maßnahmen auf das 
tische Leben bedient hätte. ) 


Dazu kommt weiter, daß seit dem Beschluß über den! gr: 
einziehungsplan bis au seiner jetzieen Durchführung sich die 
ohlenfrage bedeutend gebessert hat. Man hätte daraus doch 


n können. Die Erklärung kann nur in der fortdauernd 
sicheren. Ei am Kohlenmarkte, die nach wie vor zur Vor- 
cht mahnt, gesucht werden, denn die Umständlichkeit einer 
ir ch Ausarbeitung neuer Fahrpläne veranlaßten fahrplan- 
ehnischen Arbeit darf in einer solchen. außerordentlich wich- 
n. Frage, welche die berechtigten Interessen der großen 
ntlichkeit berührt, natürlich nicht ausschlaggebend Sein. 
sbesondere die Frage der Aufhebung ter beiden Tages- 
hnellzusverbindunsen zwischen Stockholm und Gothenburg 
zwischen Stockholm und Malmö hat in. der Presse einen 
alichen Sturm hervorgerufen, wobei als Wortführer 
nüber dem -Verkehrsininister der Reichstagsabgeordnete 
E, Lithander in Gothenburg, zugleich Mitelied des in. der Sache 
Je1 nen Eisenbahnrates, aufgetreten ist, Die Eisenbahn- 
tion hebt demgegenüber hervor, daß die fraglichen Zug- 
ehunsen nur im Zusammenhange mit den. "allgemeinen 
‚schränkungen über das ganze Eisenbahnnetz hin betrachtet 
en dürften, daß eine nachträgliche Änderung bei dem In- 
dergreifen. des ganzen Fahrplans, auch der privaten 
tenlinien, die größten Schwierickeiten verursachen würde, 
aß. die Schnellzüge im Winter sich nicht rentieren würden, 
daß die noch verbleibenden Züge den fraglichen Verkehr 
gut bewältigen könnten. Dr. & 


Französische Eisenbahner gegen die dritte Internationale. 
Kongreß der. französischen Eisenbahnarbeiter hat in 
Tr diesjährigen Tagung mit 294 gegen 180 Stimmen für 


Einf! un auf die Aufstellung des Winterfahrplans er-, 


nastir-Dratsch beabsichtigt. 


den. Beschlußantrag der Mehrheitsrichtung gegen den Anschluß 
an die dritte Internationale gestimmt. 


= Italiens Bemühungen zur Hebung des Triester Hafen- 
vereshr Die italienische Regierung hat, wie die Prager 
Zeitschrift „wis Wirtschaft“ mitteilt, zur Wiederbelebung des 
Hafens von Triest mit Deutschösterreich «in Ab- 
kommen über Wiedereinführung der Tarife der Vorkriegszeit 
setroffen unter Zugrundelegung der erhöhten. Betriebslasten, 
die für bestimmte Warengattungen ganz wesentliche Vergün- 
stieungen «ewährleisten und infolgedessen jeden fremden 
Wettbewerb ausschließen. Die Tschechoslowakei has 
sich ebenfalls dem Vertrag angeschlossen, der noch im Laufe 
dieses Jahres in Kraft treten wird. 

Für das Jahr 1919 ergibt sich folgende Statistik für den 
ki ım Hafen von Triest: 


Zeentner Zentner 
1919 1913 

-Eingiehende Trachten . . . . 13566 568 23 140178 

Ausgehende Frachten 1223534 11 357.116 

Einsetroffene Bahnsendunsen 4172744 14 822.096 

Abgegang ene Bahnsendunsen 9611418 12 093 356 
An Ger Einfuhr aus Übersee sind beteiligt: Amerika mit 
9861 000  Ztr., Eneland mit 2027000 Ztr.. Italien mit 
1887000 Ztr. Die Ausfuhr auf dem Wasserwege betrug: 
Holz 257 000 Ztr., Getreide 214 000 Ztr., Kohle 139 000 Ztr., Erze 
81000 Ztr., Eisen 66 000 Zir., Zucker 49 000 Ztr., Papier 
Re ne Die Einfuhr umfaßte hauptsächlich Kohle und 

etneide. 


— Eine Untergrundbahn für Bilbao. Eine spanische Bank 
hat um die Genehmigung zum Bau seiner wesentlich als Unter- 
srundbahn auszuführenden Stadtschnellbahn für Bilbao nach- 
gesucht. Die Gesamtanlage soll aus zwei Strecken, von 3,5 km 
und 1,9 km Länste bestehen, die zum Teil dieselben Punkte, 
aber auf verschiedenen Wiesen. verbinden sollen. Der Fluß 
Nervion wird von der einen Strecke in einem Tunnel, von der 
anderen auf einer bereits-bestehenden: Brücke stekreuzt. Die 
Kosten sind auf 13 Millionen Pesetas veranschlagt. Für die 
Gleise ist Meterspur gewählt, weil die Stadtbahn. mit den in 
Bilbao einmündenden Schmalspurbahnen. dieser Spurweite in 
Verbindung gebracht werden soll. In verkehrsschwachen 
Stunden, besonders in der Nacht, sollen auf der Stadtbahn 
Güterzüge zwischen den Schmalspurbahnhöfien überführt wer- 
den. ‚Die Linienführung ist so gewählt, daß die Untergrund- 
strecke die Wasser-, Abwasser- und Lichtleitungen möglichst 
vermeidet, wodurch an Baukosten sehr erheblich wespart 
werden soll. 


— Beförderung von Reisegepäck auf den englischen Eisen-- 
bahnen. Die enelischen Eisenbahnen haben von jeher den 
Reisenden weitgehendes Entsesenkommen in bezug auf die Be- 
förderung ihres Gepäcks giezeist. Im Kriege mußten sie sich 
in dieser Beziehung manche Beschränkung: en. auferlesen, die 
von den Reisenden sehr unangenehm empfunden. wurden. Seit 
dem Juni d. J. sind diese Beschränkungen wieder aufgehoben 
worden, Nach Anhöruns des Beirats für Tariffragen "hatt das 
Verkehrsministerium angeordnet, daß Freisepäck wieder in 
demselben Umfang wie vor ı dem Kriege zugelassen wird. Dem 
Reisenden 1. Klasse stehen im allgemeinen 150. Pfd. (1 Pfd: 
engl, — 0,454 kg), dem der: 2. und 3. Klasse 120 und 100 Pfd. 
Freisepäck zu. Handlungesreisende, herumziehende Theater- 
eesellschaften und Vortragsneisende dürfen noch größere Men- 
sen ohne Bezahlung mit sich führen. Während des Krieses 
durfte kein Reisender mehr als 100 Pfd. Gepäck aufgeben. Für 
Gepäck, das über die genannten Mensen hinausgeht, ist von 
Tetzt an eine Gebühr von % Penny (4 3 nach Friedenswäh- 
rung) bis 50 Meilen (80 km), 1 Penny von 51 bis 100 km und 
1% Penny auf weitere Entfernungen zu zahlen. Diese Gebühr 
bleibt unerhoben, wenn sie sich auf weniser als 6 Pence be- 
läuft. Handlungs- und Vortragsreisende, Auswanderer, See- 
leute und Fischer, Theatergesellschaften und Schausteller ge- 
nießen eine Ermäßigung um 50 %. Auch die während des 


Krieges einseführte Beschränkung, daß Reisegepäck von Sel- 


nem Eigentümer beeleitet werden mußte, ist wieder Aufse- 
hoben. worden; es kann jetzt wieder vorausgeschickt werden. 


» — Serbische Transbalkan-Bahnen. Es wird, wie wir der 
„Weltwirtschaft“ entnehmen, in Belgrad die Fortsetzung des 
vor dem Balkankriex begonnenen Bawes der Transbalkan- 
Bahnstrecken Skoplie (Üsküb)-Dratsch (Durazzo) und Mo- 
Diese Veerbindung mit der Adria- 
tischen Küste würde die großen in Altserbien und Mazedonien 
zur Ausfuhr wverfüsbaren Reismeneen der Gegend von Kotan, 
Radowiste und Peheev sowie die in Sätteln der Balasica-Hoch- 
ebene und der Gegend von Monastir angebaute Baumwolle, 
ferner das Obst von Tietovo, Gjakovic, das Getreide vom 
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Amselfeld (Metohija und Kosovo), die Mineralschätze dieser 


Gebiete im Interesse des Außenhandels und der. Wirtschafts- 


bilanz zu verwerten gestatten. Weiter hat wine englische 


Finanzgruppe der südslawischen Regierung ein Angebot für | 
die Erbauung einer Eisenbahn von Belgrad über Sarajevo 


nach Spalato überreicht. Das Syndikat will sofort mit, den 
Bauarbeiten beginnen. Durch diese Bahn würde eine unmittel- 
bare Verbindung 


Schiffahrtslinie London-Malta-Spalato hergestellt werden. 


— Verfall des Eisenbahnwesens in Sowietrußland. Die 


Hanomag-Nachrichten entnehmen der Industrie- und Handels- 
zeitung folgende Schilderung über die russischen Eisenbakn- 
zustände: Der Verfall des Transportwesens ist hauptsächlich 
auf den Mangel an Brennstoffen, rollendem Material und 
Eisenbahnsehienen und auf die Zenstörung des Oberbaues der 
Eisenbahnstrecken zurückzuführen. Die Zahl der schadhaften 
Lokomotiven ist bis auf 80% gestiegen und wächst be- 


ständige; monatlich werden gegen 200 Lokomotiven aus dem 
Da die Ausbesserungen nur von Mann- 


Verkehr gezogen. } 
schaften der Arbeitsarmeen ausgeführt werden, so sind sie 
meist oberflächlich, und nach kürzester Frist müssen die aus- 
Scebesserten Lokomotiven wieder in ale Werkstätten zurück- 
gebracht werden. Ebenso schlecht steht es mit den Wagen; 
so sind denn alle Nebengleise und toten Stränge mit beschä- 
dietem rollendem Material angefüllt. 
-baues der Eisenbahnstrecken hat eine nie dagewesene Aus- 
dehnung erreicht. In einem besonders schlechten. Zustande 
befinden sich die Brücken, 
aussenblicklich als die zweitbeste Bahn gilt. Der Mangel an 
Schienen üst durch das Aufhören der Schienenherstellung 
sowie durch die Zerstörung der Bahnen durch den Bürger- 
kriesr hervorgerufen. Zur Lösung dieser Frage hat das Voer- 
kehrskommissariat beschlossen, die toten Stränge und Nieben- 


gleise auf größeren Statiomen und auch einzelne Bahnstrecken | 
(Welikije Luki-Bologoje) auseinanderzunehmen und die Hälfte 


der Beserveschienen für Ausbesserungszwecke zu verbrauchen. 
Es wurden hierdurch 5500 Werst Schienen gewonnen, statt der 
für das Jahr 1919 erforderlichen 6500 Woerst. 


. den kommt noch die Brennstoffkrisiıs hinzu Infolge 


der schlechten Beschaffenheit des Heizmaterials entwickeln 


“ie Lokomotiven nicht genügend Dampf, so daß die Gesch win- 
digkeit der Züge zwischen 6 und 15 Werst in der Stunde 
schwankt. Ein. Zug von. Petersbur« nach Olonetz z. BD. fährt 
26 Stunden. Der zanze Eisenbahnverkehr ist auf ein. Mindest- 
maß eingeschränkt worden; auf der Nikolaibahn verkehren 
ein paar Züge täglich, auf den übrigen Strecken ein "bis zwei 
Züge in der Woche. Nur eine gründliche Wiederherstellung 
aller Brücken, des Bahnkörpers und des gesamten. rollenden 
Materials könnte diesem wüsten Zustand ein Ende bereiten, 
Im Laufe des Jahres 1919 sind folgende Eisenbahnstrecken 


notdürftig ausge ebessert worden: Petersburg-Rybinsk, Peters- 


-Orel und einiee ee ae Zufuhrlinien. der Nikolai- 
yahn. 


Rechtspfiege. 


— Eisenbahnfrachtrecht. — 
Schäden aus einer Transportverzögerung, 
nicht überschritten ist. 
tionalen: Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr 


wenn die Lieferfrist 


haftet für einen Schaden, der aus einer Transportverzögerung. 
(infolge Verschleppung der Sendung) eingetreten ist, die Bahn 


nicht, wenn die Verzögerung nichteins®e Überschrei- 


tung d er Lieferfrist zur Folge gehabt hat, und zwar 


auch dann nicht, wenn die Verzögerung von den Eisen- 
bahnbeamten. grob F ahrläs sig. venschuldet ist. Das 


spricht das Reichsgericht in der folgenden Entscheidung 


aus, die sehr bemerkenswerte, Ausfühmnsen über die Be- 
deutung der Lieferfrist enthält: 

Am 17. November 1916 hab die Firma D. in Ymuiden. (Hol- 
land) einen Wagen mit 19100 Pfund Schellfischen für Rech- 
nung der Österreichischen Zentraleinkaufssiesellschaftt - in 
Wien, die die“Fische „ekauft und mit 14101 Gulden holländi- 
scher Währung bezahlt hat, an eine Konservenfabrik in Mäh- 
ven abgiesandt. . Während des Transportes wurde der Fracht 
brief von der Sendung getrennt, und der Beklebezettel hat sich 
vom Wagen selöst, Infolsedessen ist die Sendung nach Engels- 
“ dorf bei Leipzig verschleppt worden. wo sie am 21. November 

1916 eintraf. Am 25. November sind die Fische auf Anord- 
nung der sächsischen Staatseisenbahnyerwaltung in Leipzig 
verkauft worden. Dabei wurde ein Reinerlös von rund 16 900 


» Mark erzielt, der an die Österreichische Zentraleinkaufsee- 


nossenschaft (Z.E.G.) aussezahlt worden ist. Die holländische 
Firma hat ihre Rechte aus dem Frachtvertrag an die senannte 
er abgetreten, und diese klagt nun gegen den 


ne Fisenbalmfikkins auf ng. 15 200 Mh s. E 
ersatz, weil die Verschleppung der Sendung und di. 


zwischen der südslawischen Hauptstadt und | letztere Urteil hat das Reiehsrericht durch Zu: 


der Adria unter Anschluß an die gleichfalls newe .englische 


‚richt nimmt an, die Eisenbahn habe sich allerdings v 


. behaftet gewesen. Bei einer Weiterversendung nach der 
rischen. Station, wo sie voraussichtlich am 28. Novemb: 


Der Verfall des Ober- 


sogar die der Nikolaibahn, die 


dert, daß die Fische wertlos geworden seren, und so se: 
Klägerin gerettet worden, was sich noch habe reiten 


Zu diesen Schä- | einem Orte in 


nis des beklagten Fiskus zum Absender und Empfänger 


Ihrer natürlichen Beschaffenheit der besonderen Gefah 


nicht abgelaufen. - Dis Zeit bis zu ihrer Born 


Keine Haftung de Bahn für 


Nach den Bestimmungen dies Interna- 


Beschränkung der Ersatzpflicht auf einen Teil des 
- soll, sofern der Schaden durch Arglist oder 


| haupt nicht gegeben ist, 
' fristen bei Frachtverträgen haben. 


‘sie sich, die Beförderung nach dien Bestimmungen ci 


gerung der Fische auf grobe Fahrlässigkeit der An 
des beklagten Fiskus zurückzuführen seien. 
Während das Landgericht Beuthen rk | 
urteilte, hat das Oberlandesgericht Bresla 
kehrt entschieden und die Klage abgewiesen 


sung der klägerischen Revision bestätiet, indem. 
seinen Entscheidungsgründen ausführt: „Das Oberl 


dene Fahrlässigkeiten zuschulden kommen lassen; so 
Beklebezettel nicht ordnungsmäßig angebracht gewesen 
Bahn habe es dazu kommen lassen, daß düe Begleitpa 
dem Wagen getrennt wurden; sie hätte auch für eine 
nirere Aufklärung sorgen müssen. Dadurch sei aber nı 
Verzögerung des Transportes bewirkt. Am 25. Novemb 
rend der Ausführung des Verkaufs der Fische in Lei 
telegraphisch die Nachricht eingegangen, daß der W. 
einer mährischen Station habe gehen sollen. Damals 
bereits ein beginnender Vierderb der Fische vorgelegen 
obenauf liegende Fische seien schon völlig unverw 
ein Teil der übrigen sei schon mit einem -selblichen 


getroffen wären, würden die Fische völlig verdorben 
um 10 Tage verlängerte Lieferfrist sei aber enst a 
zember abgelaufen, sie habe für die Weeiterversendung 
Nun sei der Zustand der Fische nur ein Folge der. Br 
gerung des Transports gewesen. Dafür hafte aber : 
nicht, da sie die ganze Lieferfrist für den Transport 
nutzen dürfen. Der Verkauf vom 25. November ha 


Der Kaufpreis von 9 9 für das Pfund sei ein recht 
gewesen. Der Verkauf habe also nicht zu einem Ver 
die Klägerin geführt, sondern sie vor Schaden bew. 
Diesen Erwägungen des Oberlandesgerichts ist beizutreie 
Es handelt sich um sine in Holland aufgegebene und nac 

Österreich gerichtete Sendung, die 
Deutschland als Durchfuhrgut ginn. Auf das Rechtsys 


daher die Vorschriften des Berner Internationalen 
kommens Anwendung. Nach Art. 31 Abs. 1 Nr. 4 
haftet aber die Bahn in Ansehung dier Güter, welche 


gesetzt sind, Beschädigung, insbesondere inneren Ve 
erleiden, nicht für den Schaden, welcher aus dieser i 
standen ist. Die Gefahr des inneren Veerderbens, 
Seeflsche nach ihrer ei&entümlichen natürlichen B: 
heit besondens ausgesetzt sind, hat sich im vorliegen 
verwirklicht. Nun würde die Bahn allerdings nach 
Internationalen Übereinkommienis dien entistandemen $ı 
zu versetzen haben, wenn er durch eine Versäumung 
ferfrist entstanden wäre. Das ist aber nicht der 1 


gar reichlich genügt, die Ablieferung vechtzeitige zu 
Wird aber die Lieferfrist eingehalten, so ist nach 
schriften des Internationalen Übereinkommens ei 
für die Verzögerung des Transports, auch wenn sie si. 
veımeiden lassen, nicht gegeben. In Fraxe kann m 
ob mach Art. 41 des Internationalen Übeneinkom: 
anderes anzunehmen ist. Er bestimmt, daß in & 
die Vergütung des vollen Schadens gefordert we 
wenn er infolee Arglist oder grober Fahrlässiekei 
entstanden ist. Die Entscheidung hängt insofern da 
ob der Artikel nur für solche Fälle, in‘ Sdlenien. schon n 
deren Bestimmungjen eine Haftung der Bahn biegrü 


aufheben und das Recht auf volle Entschädiogun 


lässiekeit der Bahn oder ihrer. Leute verursacht 
er unter dieser Voraussetzung die Bahn haftbar. 
auch dann, wenn nach den sonstigen Bestimmungen de 
nationalen Übereinkommens wine Haftung der Ba 
Für die Beantwortung di 
ist entscheidend, welche Bedeutung d 
Indem 
tarıfmäßige Beförderung eines Gutes übernimmt, 


auszuführen. Sie hat daher die Pflicht, die Läief 
halten, sie hat aber auch das Recht; dazu. Die 
insoweit nicht anders als bei sonstigen Verträger 
die une ee San Frist ie: 


en reichlich bemessenen Frist. 


zu behandeln. 


1. „Erweiterung der Abfertigungs- 
 befugnisse von Stationen.- 


eiterung der Verkehrshefugnisse 
der Station Püttlingen Grube. 

Die Station Püttlinsen Grube, welche 
her nur‘ dem Verkehr 
de diente, wird mit sofortiger Gültie- 


nein freigegeben. (876) 
rücken, den 10, September 1920. 
x Direktion. der Saarbahnen. 


2. Güterverkehr. 


adisch- Pfälzischer Güterverkehr. 
den 15. November 1920 treten die 
isen Entfernunsen für Breisach 
Kraft. 
unkte ab gebildet durch Anstoß 
2 km ‘an nn Entfernungen für 
or: (877) 
lsruhe, den 41. September 1920. 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


Süddeutsche Eisenbahn- Gesellschaft. 

j Binnentarif 

die Hessischen Nebenbahnen im 
= Privatbetrieb. 

ats 15 ist zu Abschnitt V_ Be- 
rung von Expreßsut unter A. Zuf- 
Eder marılanr zu a, 


für Sendungen im Gewicht über 
-10--30 kg 1,50 M. 
für Sendunsen im Gewieht über 
-30—50 ka; 2,00 M, 


50 keıl 

‚auch nur angefangene 50 kg. 
rmstadt, 10. September 1920. (872) 
Die Direktion. 


Erste Donau-Dampfschiffahrts 

3 Gesellschaft. * 
aleütertarif Teil TeADUB:; 
aderung der. 
fikation. 

Gültigkeit vom. 15. September 1920 
uf weiteres, längstens bis zur 
1 ung im Tarifwege, wird im 
nitt E (Güterklassifikation) auf 
e BA, bzw. 102 des oben genannten 
fes in den Posten B— 14 (Bier) und 


ide 13 


eutsche Donau- Dampfschiffahrt- 
RE: Gesellschaft. 

io Bekanntmachung Nr. 596 in der 
s Vereins Deutscher Eisen- 
nv; twallungen Nr. 41 vom 16. Juni 


der Berebe- 


i if für den Wagenisüünsewenkehr all- 


Sie werden von diesem 


b und e zu” 


für Ber im Gewicht über 


Güterklassi- 


— 9 (Wein) jeweils-in der Spalte 5° 
] Klassifikation von „A“ auf „II“ ab-: 


(873) 
ven, am 2. September 1920, z1. 91249. 2 


De Zeit me und Ar Sehe den 
ne der Lieferfristen der Bahn gewähren. soll, würde 
: Eereitelt, "wenn die Bahn trotzdem für den Schadien 
kommen hätte, «der durch ein vorübergehendes Stehen- 
} des Wagens am Frachtgut entsteht. 


R Be  rkbiskaiten und Versehlen lassen sich dabei 

nicht vermeiden. Deshalb übernimmt die Bahn nach 
Tarifen die Beförderung nur innerhalb einer zu ihren 
Dazu kommt noch, daß 
- Bahn veerwaltung besonders bei Versendunsen über weite 
len nicht in der Lase ist, die einzelnen Sendungen: indi- 
‘Sie muß klare, leicht zu übersehende 
tnisse haben. Daher kann sie nur einzelne Abstufungen 


! 


. von 


(3). nach 


7 ee 


Es ist zu berück- 


1.0120. == 12,.6; 


1920 wird mit sofortiger Geltung fol- 
send steändert: 
Ziffer I, Frachtgebühren. 


Die Verhältniszahl zur Umrechnung 


ın Para wird: auf 4 erhöht. 

In der Übersicht, enthaltend die Be- 
zeichnung der Währungen für die 
Frachtberechnung, wird für den Verkehr 
von Stationen der linksuferigien Strecke 
Devin-Szob (3) nach Stationen der 
rechtsuferigen Strecke Mohacs-Tekia 
usw. (5) die Frachtberechnungswährung 
tschechoslowakischen Hellern in 
„Para“ und nach Stationen der links- 
uferigten Strecke Bazias-Orsova (6) von 
tschechoslowakischen Hellern in „Banı“ 

abseändert. (874) 

München, den 5. September 1920. 

Z.. 32464/T/19. 


Bayerischer Lloyd, Schiffahrts- 
Aktiengesellschaft. 

Die Bekanntmachung Nr. 587 in der 
Zeitungs des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen Nr. 40 vom 12. Juni 
1920 wird mit sofortiger Gültigkeit fol- 
send geändert: 

Ziffer I.) Frachtgebühren. 

Die Verhältniszahl zur Umrechnung 
in Para wird auf 4 ıerhöht. In der Über- 
sicht, enthaltend die Bezeichnung der 
Währungen für die Frachtberechnung, 
"wird für den Verkehr von Stationen 
der linksufrisen Strecke Devin-Szob 
Stationen der rechtsufrigen 
Strecke Mohäcs-Tekia usw. (5) die 
Fracehtberechnungswährung von tsche- 
choslowakischen Hellern in „Para“ und 
nach Stationen der linksufrigen Strecke 
Bazias-Orsova (6) von tschechoslowa- 
kischen Hellern in „Bani“ abgeändert. 

Resensburg, 5. September 1920. (881) 


Bayerischer Lloyd, Schiffahrts- 
Aktiensesellschaft. 
Gütertarif Teil EL Abt. B: 
Änderung der Güter- 
einteiluns. 

Mit Gültigkeit vom 15. September 1920 
bis auf weiteres längstens bis zur 
Durehführung im Tarifwese, wird im 
Abschnitt D  (Gütereinteillune) auf 
Seite 21 bzw. 61 des obengenannten Ta- 
rifes in den Posten IB — 14 (Bier) 


and W — 9 (Wein) jeweils in der 


‘Spalte 5 die Güteremteilung von „A“ 
auf: „LI“ abeeändert. 
Regensburg, 9. September 1920, (880) 


Siiddeutsche Donau-Dampfschiffahrt- 
Gesellschaft. 
“ Gütertarif, Teil I, Abteilung B, vom 
.1. April 1918. Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Getreide usw. vom 


‘1. Mai’1918. Ausnahmetarif für die Be- 


förderune von: Holz vom 1. Juni 1918. 
Erhöhung der Wartegelder, — Mit Gel- 
tung ab 5. September 1920 wurden die 


{) 


zögerung entstanden is 
die Transportverzögerunge nicht zu einer 
Lveferfrist geführt hat. 
sich allein begründet keinen Schadensersatzanspruch. Hier- 
nach ist auch bei erobfahrlässiger Verzörerune 
portes die Bahn für den dadurch verursachten Schadien nicht 
haftbar, wenn sie a die Lieferfrist einhält. (Aktenzeichen : 
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vorwehmen, wie sie durch die Unterscheidung von Frachtgut- 
und Eileutsendungen gegeben sind (in Deutschland war auch 
die Viersendung als beschleunietes Euleut möglich, bei dem 
sehr kurze Lieferfristen vorgesehen waren); 
nıcht die Liaefierfristen nach der jewerligen. Beschaffenheit 
des Gutes bemessen. Hat aber die Lieferfrist diese dargelegste 
Bedeutung, so kann ein Schaden, der aus einer Transportver- 
#, die Bahn. nicht haftbar machen, wenn 


sie kann aber 


Überschreitung der 
Denn ein schuldhaftes Handeln für 


acs Trans- 


RK. M. L— 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Wartegelder erhöht. Über den Belauf 
der erhöhten Warteselder geben die 
© esellschaftlichen Dienststellen Auf- 
schluß. 


München, im September 1920. (879) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Preußisch-Sächsisceher Staatsbahn- 
Privatbahn-Personen- und Gepäckver- 


kehr. 
. Vom 1. Oktober 1920 ab wird für die 
Überführung des Reisegepäcks „ zwi- 


schen Staatsbahnhof und Kleinbahnhof 
Lubmin eine Gebühr von 2 NM für 
100 ke erhoben. : 
Hannover, 10, September 1920. (871) 
Eisenbahndinektion. 


4. Verdingungen. 


Unser Holzbedarf für-die Zeit vom 
1. 10. 20 bis 31. 12. 20 und zwar un- 
oefähr: 

20 cbm Eichenkantholz, 

30 ebm Eichenbohlen, 

360 cbm Tannen- und Kiefernkant- 
holz, Tannen- und Kiefiernbretter be- 
säumt, Spaltbordbretter besäumt, Fuß- 
bodenbretter wsefedert und genutet, 
21000 lfdm Dachlatten, Spalverlatten, 
Fußleisten soll vergeben werden. 

Die Verdingunssunterlagsen liegen 
beim Zentralbüro hierselbst, Bismarck- 
platz Nr. 1, zur Einsicht offen und 
können, solange der Vorrat reicht, 
&egen Einsendung von 6,00 M in bar 
(nieht in Briefmarken) von dort be- 
zogen werden. 


Ansebote mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Nutzholz“ sind bis 
zum 28. September 1920, vormittags 


11 Uhr an die unterzeichnete Direktion 
(Bismarckplatz 1) einzusenden. 
Zuschlassfrist innerhalb 14 Taeien. 
Essen, 10: September 1920. (875) 
Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterial. 


Verkauf von 4506 t alten Oberbau- und 
Baustoffen, 

bestehend aus zu Eisenbahnzwecken 

nieht mehr verwendbaren 313 t stäh- 

lernen Schienen (Stücke, gebogene 

und Leitschienen), 31075 + Quer- und 


Weichenschwellen, 650 t# Weichen- 
teilen (Zungenvorrichtungen, Herz- 
stücken), 4855 t Eisen-, Stahl-, 


Guß- und Blechschrot. 

Der Angebotbogen kann von unserer 
hiesisen Kanzlei genen kostenfreie Ein- 
sendung von 6 A bezogen oder daselbst 
einnesehen werden. Die Eröffnuns der 
Angebote wird am 1. Oktober 1920, 
vorm. 10 Uhr erfolgen, (878) 

Elberfeld, den 14. September 1920. 

- Eisenbahndirektion. 
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30. Oktober 1920 statt. "Angehörige fremder Staaten (außer Deutschland und Polen) 
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Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

ER sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 

iftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
iche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 

Ei ahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 .einzusenden. 
Die eitung kann durch den Buchhandel:und die Post zum Preise von 16 M, 

Vierteljahr bezogen werden. 

irekter Zusendung umter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 

er Postg ebietes für 80 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 


| kontore 


urzem fand in Paris durch die, Orl&ansbahn die Vor- 
von. mit Masut geheizten Lokomotiven statt, der außer 
a hen. Vertretern aus Ingenieur- und Pressekreisen auch 
"Minister der öffentlichen Arbeiten, Le Trocquer, bei- 
‘Die Vorführung, der bei der Anscheinend auch sehr 
Kohlenlage Frankreichs, wie die Anwesenheit dies 
zeigt, recht bedeutender Wert beigemessen wurde, 
hlreichen Ausführungen in der französischen Presse 
Es dürfte nicht uninteressant sein, einiges über diese 
chen Mitteilungen und Ansichten. zu hören, 
orführung‘ wurde eine Maschine der Paeific- Bauar? 
' Jahre 1909 verwendet. In der. .großen Lokomotiv- 
dier Straße du Chevaleret wunde zunächst der Tender 
‚aufgefüllt, dann die Maschine unter Feuer gesetzt. 
weröl wurde von einem bereitgestellten Tankwagen 
En an es an Behälter von 6 cebm 


Das öl tritt a nen er Dampf, de erh 
sel der Maschine eninommen wird, in den Verteiler und 
di zerstäubt in die Fewerbüchse der Lokomotive geblasen. 
ı Entzündung des Öls wird die Heizung in Tätigkeit ge- 
nd unterhalten. nt Stärke läßt a durch a und 


fizuführung TER Bei EN esdnden Ver- 
er auch den übrigen Erfahrungen. ‚entspricht, erforderte 
terdampfsetzen der Maschine nicht ganz 45 Minuten, 
ensatz zu Ba ee von n Stunden, die 


Ei erasgepebäit im Auftrage des Vereins VL m say 
on n Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
5 'Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 23% 
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erung auf der Orl&ansbahn. Ös ste: 1E is h: Südbahn, — in ee — leer 
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Ee- Sih der V' Se ne . beit. — Eine Studiengiesellschaft England und Finnland. — Die 

m August bis 4. September 1920. für den Bau vom Zementschiffen ersten elektrischen. Lokomotiven 
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bei den schwedischen | Amtliche Bekanntmachungen. 


Masutfeuerung auf der Orl&ansbahn. 


nach den von dem leitenden Ingenieur M. Billet gemachten 
Amsführungen in weniger als 3 Tagen ausführen und kostet 
40- bis 50.000 Fr. 


In einem aus einer Maschine und zwei Salonwagen. bestehen- 
den Sonderzug fand dann eine Probefahrt auf der Strecke 
Paris Austerlitz- Aubrais statt, der die eingangs erwähnten 
Persönlichkeiten beiwohnten. Paris wurde um 14 Uhr 42 ver- 
lassen und Aubrais um 16 Uhr 30 erreicht. ‘Während der Fahrt 
ließ es sich der Minister nicht nehmen, ab Etamps, wo hierzu 
ein kurzer Aufenthalt eingelegt wurde, die Maschine selbst 
zu bedienen. Das Ergebnis der Versuchsfahrt befriedigte all- 
gemein. Als Vorteile der Ölfeuerung ergaben ‚sich vorwehm- 
lich die folgenden : 


- Verminderung der Bedienung; 

Fortfall des Abschlackens; 

Möglichkeit einer schnellen Änderung der Heizstärke ; 
völliges Fehlen der Lösche und des Rauches. 


Bevor die Versuche mit Masut geheizter Maschinen auf brei- 
ter Grundlage ausgeführt wurden, hatte die Bahngesellschaft 
die Wärmeverhältnisse eingehend untersuchen lassen. Nach 
dem „Temps“ entnommenen Mitteilungen hatten diese Unter- 
suchungen das folgende Ergebnis: Die Analyse der Vierbren- 
nungsgase ergibt nach Niederschlagung des Wasserdampfes: 
Kohlensäure 9,78, Sauerstoff 4,57, Kohlenoxyd 0,21, Stickstoff 
85,36. Der Luftüberschuß bei einer derartigen Verbrennung 
beträgt alıso nicht mehr als 26 %; er ist weit geringer als bei 
der Verbrennung der Kohle und hat eine überaus. günstige 
Ausbeute an Wärmeeinheiten aus dem Ölbrennstoff zur Folge, 
Die Temperatur der Abgase betrug 330° Die Wärmeaus- 
nutzung (dies Kessels ist für 100 verfügbare Wärmeeinheiten 
die tolgende: 
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Verlust durch voliksan Verbrennung . .. 09. 
Verlust‘ durch den-Rauch . .. . :% ee 14,0 . 
Verlust durch den Wasserdampf für die Derstänkuns 122 
Verbrauch durch-den Luftüberschuß . ee 
Für Verdampfung im Kessel verwendet le 
Verlust durch Wärmestrahlung. De De 5,1 

: rd. 100,0. 


Ein recht günstiges Ergebnis für einen, Kessel, bei dem die 


Schematische Darstellung der Feuerbüchse einer Lokomotive der Mittelmeerbahn-Bauart für Kohlenheizung 
und für Be Heizung (Kohle und Masut). 


Tender mit Behälter für Masut einer für ausschließliche Verwendung von Masut abgeänderten Lokomo re R 
der Mittelmeerbahn-Bauart. 


Verwendung einer Fewerungssparanordnung unmöglich ist. 
Nach den Ermittlungen ergibt sich durch das schnelle Untei- 
dampfsetzen der Maschine und den Umstand, daß bei längerem 
Halten der Heizer die Ölzufuhr schließt oder verringert, eine 
Ersparnis von. etwa 1 t Brennstoff für jede Inbetriebsetzung 
einer Maschine. Der Verbrauch für 100 t/km einschließlich Ma- 
schine und Tender beträgt für Kohlenheizung rund 4,200 kg, 
für Heizöl 2,160 kg, sodaß sich die Verhältniszahl von 1,94 für 
Kohle und: Heizöl ergibt. 

Anscheinend hatte Frankreich. auch naeh? dem Waffenstill- 
stand noch sehr erheblich unter der Kohlennot zu leiden; denn 
im. Anschluß an die Vorführungen wird verschiedentlich in 
der Presse die Frage besprochen, in welcher Weise Masut in 
der Lage sei, mit zur Beseitigung der Kohlenkrise beizutragen. 


‚Ende 1919 waren nicht allein die ersten mit Masut geheizten- 


Maschinen auf dem Netz der Mittelmeerbahn in Betrieb, son- 
dern Masut wurde auch in verschiedenen industriellen Anlagen 
verwendet, wie dem städtischen Wasserwerk von Paris, so- 
wie für die Zentralheizung in zahlreichen Pariser Gasthöfen 
und an der Riviera. Namentlich seit den letzten 6 Monaten 
scheint Masut zu einem Schlagwort geworden zu seim, obgleich 
sich anscheinend die französischen Fachleute noch nicht völlig 
klar darüber sind, in welcher Weise das Heizöl letzten Endes 
in der Lage sein wird, die Woelt- und im engeren Sinn. die 
französische Kohlenkrise abzuwenden. Um in dieser Rich- 
tung wenigstens weine allgemeine Schätzung zu ermöglichen, 


werdien drei Hauptpunkte erörtert: 1. der Wärmewert des Ma-- 


sut; 2, die Mittel, um die bisher für Kohle eingerichteten 
Feuerungsanlagen für Masut umzuändern: 3. die für die Welt: 


a - f 


| oder Gasoline, zwischen 120 und 150° Benzine, zwischen 


‚in geringem Maß mit dem Mischungsverhältnis von Ko his 
vnd Wasserstoff. 


rauchlos verbrennen. Dazu ist noch erforderlich, daß eine 


‚dir Fewerbüchse. 
5 Ranzen zu seiner ee. aus. zwei Eee dr 


Be Re gerechnet a an Pr maı 


: Yeitung des Vereins = 
° Deutscher Eisenbahnverwaltu 


und im engeren Sinn die französische Industrie verfügbs ren 
. Mengen. > = 

. Masut wird aus Petroleum SEWONNEn. Bei er Te : 
ergeben sich unter 70° Ätker, zwischen 70 und 120 ° Mine 


und 280° Brennöl, zwischen . 280 und 400° Schweröle, 
Heizviermögen der verschiedenen Abarten. der Öle wiechs 


Eine der „Uhnstration® entnommene, von 


‘ Heizung mit Kohle 
und Masut. 


f 


M. Mahler vor mehreren . ahren auf. gestellte Tabelle en 
olgende a 


“ 


0) 


86, 894 13,107 
85,491 14,261 0,293 11, 


Schweröle des amerik. Petroleums 
gereinigtes amerik. Petroleum . . 


smerik. Brennöl 2... 2... .. 80,583 15,101 4,316 I 
Rohpetroleum 22.2. 2.2°2....83,012 13,889 3,099 IL 
Schweröle von Baku . ... 86,700 14,944 10% 


Petroleum aus dem Kaukasus . . . 84,906 11,686  - 

Gute Kohle ergibt im Mittel etwa 8000 Wärmeeinhei We: 
l kg. Das Öl ist. reicher an. Wärmeeinheiten als Kohle 
daher auch einen besseren Ertrag. _Um sein. Schweröl 
brennen, ist es nötig, es zu zerstäuben; man verwandelt 
mikroskopisch feine Tröpfehen, die, in Luft „ebadet, 


sprechend hohe Temperatur unterhalten . wird. 


Bedingungen richtet sich auch die Bauweise des Fra 
Ersterer «besteht außer gewissen. 


Umstand ale zu ae, daß ie a ‚Bre 
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2 on. Öl und Kohle. Die Anbringung des Brenners ist ein- 
ch I ‚Umbau der See im ee ihr ur 


n nhoet man für den. ost eines Ke und: 000 Fr. 
Die Vorteile der Ölheizung wurden bereits eingangs angendeu- 
‚schnelles ee und en das nn eines 


brannten  Brennsioffes Schr eg er, Sch: Be 
Verminderung der Handarbeit selbst da, wo bewegliche 
stg angewendet sind. Beseitigung des Kohlenstaubes und 
erfall der Reinigung; geringere Wärmeverluste, da das 
"Öffnen der Tür zum Beschicken der Fewerung fortfällt. Der 
‚ Vergleich der Preise des Masut und der Kohle ergibt nach 
‚französischer Betrachtung folgendes: Vor 6 Monaten kostete 
| t englische oder amerikanische Kohle 220 Fr., heute 450 Fr.; 
16 Schweröl kostet heute 800—900 Fr. Diem ner stellt 
sich der Preis der vornehmlich von der französischen Eisen- 
gesellschaft verwendeten Inlandkohle auf rund 250 Fr. 
st zu erwarten, daß der Preis von Kohle und Öl sich auch 
en nach Valuta Bi une richten wird. Dagegen 


in, 14,25 kg Dampf ioit 1 = Schweröl an gegen. 
Dampf aus 1 kg Kohle; in der Maschine der Paeific-Bau- 


rteil der französischen Fachleute wird daher der Preis, der 
Masut bezahlt werden muß, diesen Heizstoff nur für klei- 
r Eenien und die er verwendbar malen: 2» 


den Bahnhöfen Paris; Villeneuve 


4 


trieb gesetzt; sie sind. 


w 
‚er 


; Entschluß der Organisationen des Verkehopersnale, 
h am Generalstreik nicht zu beteiligen, vielmehr den Eisen- 
hnbeirieb im Interesse der Allgemeinheit in vollem Umfang 
frechtzuerhalten, hatte an zahlreichen Orten. des Landes 
Beschluß der Streikenden. zur Folge, das Verkehrspersonal 
n mit Gewalt aus den Betrieben herauszuholen, den Eisen- 
ahnbetrieb dureh örtliche Eingriffe lahmzulegen und die 
hrenen aufzureißen oder zu sprengen. Es war klar, daß 
Beschlüsse: eine Herausforderung der im Oktober ve). 
Schutz der Verkehrsanlagen und des Verkehrspersonals 
ndeten Verkehrswehr bedeuteten, und daß die Streiken- 
i der Ausführung ihrer Absicht auf den festen Willen 
erkehrswehr stießen, sich mit aller ihr zu Gebote stehen- 
Kraft gesen derartige Versuche einzusetzen. Um jedoch 
eits jedes herausfordernde Vorsehen zu vermeiden, sah 
itun & der Verkehrswehr davon ab, die Bahnhöfe von 
erein durch. Verkehrswehr zu besetzen, beschränkte sich 
hr darauf, überall da,‘ wo Eingriffe in. den Verkehrs- 
gemeldet wurden oder das Verkehrspersonal dringend 
hutz bat, rasch und mit Nachdruck einzugreifen. "Das 
hr möglich durch die große Zahl Verkehrsfreiwilliger, 
8 aus allen Gawen des Landes in Stuttsart zusammenströmten. 
di ‚durch die ausgedehnte, über das ganze Land hin. sich 
ende Organisation, 


\er Nacht vom 27./28. Ausust häuften sich die Meldungen 
£ drohende Einsriffe in den Eisenbahnbetrieb, die durch 
pvechende Maßnahmen der Verkehrswehr verhindert wur- 
Am Morsen des 28. August kam dann von den Verschiebe- 
hnhöfen Korn weestheim und Untertürkheim gleichzeitig‘ die 
ung, daß sie von Streikenden überflutet würden, die die 
werke besetzten und die Weichen beschädigten. Sofort ord- 
‚die Leitung die Abfahrt des unter Dampf stehenden ge- 
ten. Zuges der Verkehrswehr-nach Kornwestheim an und 
itbelbe die Heranführung seiner Polizeiwehrschar mit Auto 
upskheim. Beide ae in kürzester Zeit die 


Saint Georges und Lyon zugeteilt. Nach dem Plan der Eisen- 
bahngesellschaft ist beabsichtigt, zunächst 400 Maschinen um- 
ändern zu lassen, damit: würden im Jahre 300 000 # Masut ver- 
braucht und etwa 600000 t Kohle erspart werden. Beabsich- 
tigt ist, mit Masut geheizte Maschinen zunächst in Gebirgs- 
gegenden und wo sich keine Kohle findet, zu verwenden. Es 
fragt sich nur, ob der Bau der Ölbehälter entlang dien meu be- 
fahrenen Linien mit dem Umbau. der Maschinen gleichen 
Schritt hält, und ob es wirklich selingt, sich Mit der ge, 
Menge Masut einzudecken. 

Was die verfügbaren Mengen Masut anlangt, so belief sich 
nach den französischen Angaben. die Welterzeugung an Roh- 
petroleum 1918 auf 72 Millionen Tonnen, 1919 auf 80 Millionen 
Tonnen. Nimmt man. dabei‘ an, daß daraus etwa 50 % Masut 
hergestellt werden können; so ergibt dies 40 Millionen Tonnen. 
Im Jahre 1900 betrug demgegenüber die gesamte Menge des 
verwendeten Heizöles 17 Millionen Tonnen. . Um dem Brenn- 
stoffmangel der ganzen Welt abzuhelfen, würden -heute 
schätzungsweise etwa 250 Millionen Tonnen Masut gebraucht. 
Die von Frankreich benötigte Kohlenmenge betrug vor dem 
Kriege rund 60 Millionen Tonnen; heute sind nach den fran- 
zösischen Angaben mindestens 70 Millionen. Tonnen (ein- 
schließlich Elsaß-Lothringen) erforderlich. Die französischen 
Gruben werden mit 20 Millionen Tonnen eingesetzt, die Vier- 
tragslieferungen von Deutschland mit 27 Millionen, England 
hat 8-10 Millionen Tonnen versprochen, Belgien 2—3 Millio- 
ven zugesichert; es fehlen folglich Frankreich theoretisch 10 
Millionen Peinan, die durch 5 Mill. Tonnen: Masut ersetzt wer- 
den Könnten, d. i. ungefähr 12 % der Welterzeugung. Diese 
Menge müßte aus dem Ausland zu erträglichem Preis bezogen 
und für die Zukunft gesichert werden. 


Die Ausführungen, besonders in der Illustration, eipfieln 
darin, daß es sich darum handelt, daß die französische Regie- 
rung in. der nächsten Zeit eine rende Ölpolitik be- 
treibt. 


Die Tätigkeit der Verkehrswehr Württembergs während des Generalstreiks & 
vom 26. August bis 4. ‚September 1920. 


Bahnhöfe und stellten die Ordnune wieder ber. Die. Verkehrs- 
wehr werhaftete zwei junse Burschen, die sie bei der Be- 
schädigung von Weichen überraschte, und überantiwortete sie 
dem Strafrichter. Durch dieses rasche und: energische Vor- 
sehen wurde verhindert, daß der Betrieb auf den Haupt- 
verschiebebahnhöfen des Landes zum Erliegen kam und das 
dortige Verkehrspersonal unter dem Zwane der. Streikenden 
den Dienst seinstellte. Beide Bahnhöfe wurden. durch Veerkehrs- 
wehrtruppen besetzt. In der Folge mehrten sich die Fälle 
en Vorgehens gegen das Verkehrspersonal und die 

erkehzsanlaren. In Fellbach gingen die Streikenden sogar 
2, daß sie Reisende aus dem Zug herausholten und derart 
körperlich mißhandelten, daß sie ärztliche Hilfe in Anspruch 
nehmen mußten. Der Bahnhof wurde von Verkehrswehr be- 
setzt. In Ludwiesburz wurden die Arbeiter der Güterstelle 
und des Güterbeförderers durch Streikende gezwungen, die 
Arbeit niederzulegen und den Betrieb zu weerlassen. Zur rich- 
tigen Zeit traf der geschützte Zug der Verkehrswehr ein, der 
die Streikenden zwang, schleuniest das Weite zu suchen, so 
daß die. Arbeit wieder aufgenommen. werden konnte. Die 
Güterstelle blieb durch örtliche Veerkehrswehr besetzt. In 
Unterboihingen und Asperg‘ wurden aus sinnloser Zenstörungs- 
wut Weichen und. Sienaldrähte abgeschnitten, auf letzter 
Station auch unter Schienen und Weichen. Sprengpatronen @e- 
lert. die rechtzeitix entdeckt wurden, wodurch namenloses 
Unheil verhütet wurde, Der Bahnhof wurde durch Verkehrs- 
wehr gesichert. In. Eßlingen wurde bei einer Nachtpatrouille 
eines: oeschützten Zuges der Verkehrswehr seine _größere 
Gruppe "Streikender, die mit Fahrrädern auf den. Bahnhof an- 
eefahren waren, verjagt, wobei einem: Streikenden ein Ruck- 
sack mit einer großen Menge Sprengstoffe samt elektrischem 
Zünder abgenommen wurde. Dieser wurde mit seinen Helfers- 
helfiern später verhaftet. Dier Bahnhof wurde alsbald durch 
einen Zug Verkehrswehr besetzt. An der Nebenbahn 


Metzinsen-Urach sind‘ die Schienen von Streikenden gesprengt 
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worden. Ein Unfall hat sich erfreulicherweise nicht ereignet. 
In Vaihingen (Filder) wurden die Reisenden durch Streikende 
am. Zugang zu den Zügen verhindert. Der Bahnhof - wurde 


darauf durch seinen Zug Verkehrswehr besetzt, In Backnang’ 
hatten. die Streikenden am 30. August beschlossen, den Bahn- 


hof zu besetzen und dem Betrieb: lahmzulegen.. Der Bahnhof 
wurde darauf noch in der Nacht durch einen Zug Verkehrs- 
wehr besetzt. Schon‘ am andern Morgen wurde dieser Zug 
durch Streikende, meist junge Burschen, so belästigt, daß 


diiese vom:Bahnhof unter Androhung von Waffengtewalt ver-. 


trieben werden mußten. Am Nachmittag kamen die Streiken- 
dien, trotzdem in großer Zahl wieder auf den. Bahnhof und um- 
drängten die Posten derart, daß sie von der Waffe Gebrauch 
machten. und einige Schreckschüsse abgaben. Bei dieser Be- 
@rohung der Verkehrswehr spielte ein in Backnang durch 

»ewalttätiekeit bekannter Arbeiter die Hauptrolle, der zum 
Sturm auf dien Bahnhof aufreizte und die Stationsbeamten mit 
Totschlag bedrohte. Ein anderer suchte mit gezücktem Messer 
auf die Posten der Verkehrswehr einzudringen. Der zur Ver- 
stärkung änzwischen #eingetroffene geschützte Zug säuberte 


den Bahnhof und verhaftete den Rädelsführer. Die vom 
Oberamtmann: verlangte Herausgabe des Vierhafteten wurde 


abaelehnt und der Festgenommene nach Stuttgart eingeliefert 


Auch der Schutz der Betriebswerkstätten in Stuttgart, Rosen- 
stein, Tübingen, Heilbronn und Aalen segien Aneriffe der. 
Streikenden,. die mit der Unbrauchbarmachung der. Lokomo- 
tiven‘ sedroht hatten, und der Schutz der dortigen Arbeits- 


willigen wurde durch die Verkehrswehr verwirklicht. Anuch 
an zahlreichen anderen Punkten dies Landes, wie in Aalen, 
Bietiekeim, Nürtinsen, Reutlingeen, Tübinsen, Böblinsen, Heil- 
bronn, Neckarsulm, Künzelsau usw., setzten sich die örtlichen 
Verkehrswehren, unterstützt von geschützten Zügen der Lei- 
tung der Verkehrswehr, nachdrücklich für den Schutz der 
Verkehrsanlagen und des Verkehrspersonals Tage und 
Nacht ein. 


Die Eisenbahn den Eisenbahnern!‘) : = _ 


Allmähheh verdichtet sich das Verlangen der arfanisierten 
Arbeiter nach Sozialisterung. Auf dem Wege der "Sozialisie-- 
rung wollen sie ihre Lebensbedingungen verbessern. ıhr Ein- 
kommen erhöhen und ihre Arbeit. erleichtern, ein Ziel. nach 
dem die zroße Mehrheit aller Menschen strebt. Veerlockender 
als der Ruf nach Sozialisierung klingt das newe Schlagwort: 
Die Eisenbahnen den Eisenbahnen! Es ist seeienet, alle 
Eisenbahner zu bestrieken. Wenn man aber näher zusıeht, 
zeiiet es sich als sein- Blender mit bedenklichen Schatten. Wes- 
halb ruft man nicht auch: Dis Bnrgen den Bawern! oder: 


Dio Paläste. den Gewerkschaften! Weil die Burgen und 


Päläste schöne Besitzungen sind, aber nicht nur nichts : ein- 
brinsen, sondern große Ausssaben erfordern. 

Ähnlich steht es mit den Eisenbahnen. Das Anlasekapital 
der deutschen Normalspurbahnen stellte sich Ende. 1911 auf 
nahezu 19 Milliarden Mark. Damals liefierten die Eisenbahnen 
ansehnliche Überschüsse von durchschnittlich 1100 Millionen 
Mark jährlich. Für das laufende Jahr erfordern sie dagegen 
einen Zuschuß von ‘mehr als 15 Milbarden! Wenn die Eisen- 
bahner die Eisenbahnen als ihr Eigentum beanspruchen, so 
müßten ısie den Fehlbetra® von 15 Milliarden Mark durch Ab- 
züge von ihren Geh ältern. und Löhnen diecken. Dazu werden 
ste natürlich nieht seneiet sein. * 

Für den Fall der Sozialisierung ließen sich bei den Eisen. 
bahnen mancherle; Ersparnisse machen, beträchtliche beson- 
ders dureh Entlassune der überflüssinen Arbeiter, die auf 
mehr als 100000 Mann «eschätzt werden. Aber würden die 
Betroffenen nicht Verwahrung «inlesen und mit einigem 
Grund, da sie nach der Sozialıisierung SOZUSagıen Miteieen- 
tümer geworden sind® Darf ine Sozialisierung zu solchen 
Massenentlassungen schreiten, vor denen die semenwärtioe 
Leitung zurücksehveckt? Vielleicht könnte die Sozialisierun 
andere Ersparnisse bewirken, zunächst durch scharfe Beauf- 
sichtieung der Werkstätten und des Betriebes. Auf den deut- 
schen Eisenbahnen und in den Eisenbahnwerkstätten haben 
die Diebstähle und Schiebunsen nach dem Umsturz vom No- 
vember 1918 derart zugenommen, daß sie nach vielen Millionen 
berechnet werden. Leider drinet darüber nur wenie in die 
Öffentlichkeit. Wie viele Millionen haben die Eisenbahnen 
durch Diebstähle an Werten verloren? Wie viel mußten sie 
als Entschädieuns an die Verfrachter und Veersicherungsge- 
sellschaften zahlen? Nach einer Mitteilung im Hauptausschuß 

”) Dieser Aufsaiz ist dem „Tag“ vom 7. September d. J. ent- 
nommen und wird mit Genehmigung des Verfassers Paul 
Dehn abgedruckt. 


wird unbeirrt von Anfeindungen, denen sie auch künftig 2 


_ Geschenk bewilligte, nachdiem das Orsan der soziald 


Geld herkommen, wo es will. Nötigenfalls muß de 


3 nicht den ee Tätiokeit it S 
Varkehrswehr während der kritischen Tage überall im L 
da eingesetzt, wo Eingriffe in den Betrieb eintraten, 
unmittelbar bevorstanden. Überall hat sie es vermocht, dı 
rasches und ntschlossenes Handeln jeden Aneriff zu 
zu machen, und durch überraschendes und sicheres Auf 
im Verkehrspersonal die Überzeugung der eigenen Siche 
gefestist. Dadurch allein war es möglich, den Betrieb i 
eanzen. Lande in vollem Umfane aufrecht zu erhalten. So} 
(die Beendigung des Generalstreiks und damit die Einste 

. der Gewalttätigkeiten gegen das Verkehrspersonal fest 
wurde die Verkehrswehr von den Bahnhöfen zurück wezo, 
Nur der Bahnhof Untertürkheim blieb noch ‚besetzt, 


‘ Die Verkehrswehr hat sich viele neue Freunde im L« 
erworben, nieht bloß unter.dem Vierkehrspersenal, so; 

auch in der Alleemeinheit, wovon u. a. die zahlreichen Lie 
. gaben zeugen, die den auswärts eingesetzten Zügen der 
kehrswehr von der Einwohnerschaft zugegangen sind. 


- gesetzt sein wird, mit Entschiedenheit den ihr vorgezei; 
Weg, fortsetzen und’ wird’ sich nachdrücklich einsetzen | 
jeden Versuch der Störung des Verkehrs ‚und der Gew 
‚tätigkeiten gegen das Veerkehrspersonal. 


Daß die Tätickeit der Veerkehrswehr auch an der höch 
 Verwaltungsstelle gewürdigt und anerkannt wird, zeiet 
Dankerlaß des Beichsverkehrsministers vom 8. Septie 
der wohl ir erster Linie die oben seschilderten Voreän 
Ause hat. Es heißt darin: „Den Beamten und Arbeitern 
während der durch den Generalstreik »eschaffienen se 
rigen Verhältnisse durch treue Pflichterfüllung "und au 
ordentliche Leistungen die Aufrechterhaltune des Bet 
eımöglicht und ihn gesen Störungen und Anschläge gesie 
haben, spreche ich hierfür meine. volle A 
meinen Dank aus. \ 


> 


meer aller Art ne ei 462 ee aus ı 
Eisenbahndienst entlassen. Nach amtlichen Ermittlun 
hatten im ‚Jahre 1919 die Werkzeuge, "Arbeitsmaschinen ı 
Rohstoffie. die von den Arbeitern in den zwanzig ' Woerkstö 
‚der preußischen Eisenbahnverwaltung entwendet x 


bahnen mußten im Jahre 1919: für. Diebstähle 200 Mi 
Mark an Entschädieung wezahlt werden. Diese Zahlen. 
noch weit hinter der Wirklichkeit. er und. waren 
Vieifaches höher. 
Indessen würde der. Fehlbetrar von 15 Milljard 
nicht durch Reformen beseitigt werden können, au 
durch erneute Fahrpreis- und Frachterhöhungen, d#e die 
'kehr nur beeinträchtigen und die Einnahmen nur vermind 
ee des  riesisien er ‚sind d | 


fassune führender en nicht auf Ben "Red 
und Gefahr arbeiten. Die Auffassung ‚wurde ‚kü >h 
Hamburg «erhärtet. 4 
Nach den. wiederholten Se Shoe Lohner öhu 
die ste unter dem Druck von Ausständen bewilligen mu 
haben in den großen Städten: die Straßenbahnen mit stei 
Fehlbeträren zu kämpfen. In Hamburg stellten sich 
zü&e der Führer und Schaffner auf über 12 000 M, in 
furt a. M. auf 13270 M jährlich. Die Erhöhungen de 
‚preise brachten. nicht den erwarteten. Mehrertrae. Gleich 
traten ir Hamburg die. Straßenbahner unlängst in einen ı 
Ausstand und setztien eine weitere Zulase von 100 M 
lich durch. Die Hamburger Gesellschaft konnte die 
-Lohnerhöhung, die für das Jahr gresren 10: Millionen M. 
macht, aus eigenen Mitteln nicht - ‚aufbringen, gab ET 
als die Stadt Hambura, die von. einer. sozialdemokrai 
Mehrheit regiert wird, ihr ein unkündbares und unverzi: 
Darlehen von entsprechender Höhe, also seinen Zusc) 


schen Mehrheit erklärt. hatte; Sobaldı die a. -< 
en ‚teilweise, dann) müssen sie Ba werden 
den sauren Apfel beißen. Damals riefen die Hambı 
Straßenbahner nicht: Die Straßenbahnen den Straßenbah 


Vielmehr verlangten die sozialdemokratischen Organisa, £ 
der versehiedenen Biehtungen die Vetpea der St 


er_Voraussetzung, daß die Ansprüche der Fahrer 
‚ wenn daraus ein Fehlbetrag für den Betrieb 
sollte, ‚aus staatlichen Mitteln gedeckt werden 


nach solehen Grundsätzen die großen Betriebe 
ert, die Eisenbahnen, die Straßenbahnen, die Kohlen- 
ausw,, so ist nach den bisherigen Erfahrungen zu’ er- 
‚daß die Arbeiter als leitende Mehrheit bei seringenen 
gen immer höhere Anforderungen stellen werden, zu- 


Nachrichten. 


Ver ei nsgebiet. 


Wie die -„D. Alle. Zte.“ mitteilt, sieht sich infolge 
mansels die Eisenbabnhauptwerkstätte Danzig. 2e- 
n nächster Zeit 700 Arbeiter zu entlassen. Die Ge- 
egschaft der Eisenbahnhauptwerkstätte hat zu dieser 
»nheit Stellung genommen und fordert die Einfüh- 
Sechsstundentags bzw. der Arbeit: an: fünf- Tagen der 


ie Ausgestaltung des Stuttgarter Bahnhofsvorplatzes, Die 
fsemeinde Stuttgart schreibt gegenwärtig, wie der „Schwä- 
e Merkur“ mitteilt, einen Wettbewerb für die Ausgestal- 
des künftiren Bahnhofsvorplatzes sowie der Straben- 
kehrsanlagen aus. Dier Wettbewerb soll Vorschläge 
‚einmal für die einwandfreie Ausgestaltung der Plätze 
ptbahnhof in verkehrstechnischer Hinsicht, wobei 
Ber”Wert auf die Berücksichtieung künstlerischer 6% 
kte bei der Anordnung und Aufstellung aller öffent- 
Einrichtungen, aber ausschlielich Behandlung der Platz- 
‚u lesen ist? sodann für die Gleisanlage und Anordnung 
estellen der Straßenbahn auf den Plätzen, für die 
oder Neugestaltung der gegenwärtigen Linien- 
der Straßenbahn, die aus der Umleitung verschrede- 
en über den meuwen Bahnhofsvorplatz nötig werden. 
latzeestaltung ist die gesamte Straßen- und Platz- 
ler Süd-Ost- und Westseite des Bahnhofs, ferner der 
dlieh anschließende Teil vor‘ dem  Verwaltungs- 
des Güterbahnhofs einzubeziehen, Weiterhin werden 
os für die ganze "künftige Ausgestaltung der Vier- 
sen in Groß-Stuttgart und Umgebung, etwa zwischen 
, und Waiblingen einerseits, Obereßlingen und Lud- 
© andererseits durch Straßenbahnen, Vorortsbahnen, 
Aufzüse usw. gewünscht, wobei die wirtschaft- 
te dieser vorzuschlagenden Verkehrsanlagen. beson- 
u herücksichtigen ist, also keine uferlosen Vorschläge 
hen sind. Es sind Preise von 8000, 6000 und’ 3500 M 
- für die Ankäufe sind je 1500 M vorgesehen. Die 
bis zum 22. Dezember d. J. =: 


nienführung des Weser-Elbe Kanals. Zu dieser Frage 
die. Handelskammer zu Berlin am 10. September 1920 
folsende Entschlveßung: „Die Handelskammer zu Berlin 
in ihrer Vollversammlung vom 9. April d. J. unter Bezug- 
£ ihre Entschließung vom 5. Dezember 1919 sich er- 
für die Mittellinie ausgesprochen. Neben den wiederholt 
"bekanntgegebenen Gründen geschah dies unter Be- 
der folgenden Erwägungen: 1. Die Kohlenversorgung 
tdleutschen. Wirtschaftsaebvets, die bisher Aufgabe Ober- 
'ens war, wird unter Umständen in steigendem Maße auf 

‚angewiesen sein; sie erfordert die schnellste, 
e und sicherste Schiffahrtsverbindung. 2. Neben den 
itsteehnischen Gründen verbietet auch die Internatio-- 
ne der Elbe eine Spiewelkreuzung; es kann vielmehr, 
m Mittellandkanal den Charakter einer deutschen Wasser- 
zu erhalten, nur eine Kreuzung der Elbe auf einer 

brücke in. Betracht kommen. = ER 
zwischen haben sich der Landeswasserstraßenbeirat und 
den sechs Bezirks-Wasserstraßenbeiräten mit über- 
r Stimmenmehrheit für die Mittellinie erklärt. Die 
‚ Regierung hat demzufolge der Landesversammlunz 
inie zur. Beschlußfassung gestellt, jedoch neben ihr 
och einen an die Südlinie angelehnten sogenannten 
jmißentwurf, der die Vorteile der Mittel- und Süd- 
ibeinander zu verbinden sucht, indem er der letzteren 
weddingen östlich Oschersleben folgt und, Magde- 
westlich umgehend, gleichfalls auf einer Brücke. untier- 
fagdeburgs die Elbe kreuzt, In dieser Kompromißlinie, 


nächst an. ihre Betriebskassen und sodann an Reich, Staat und 
Gemeinde behufs Dieckung des Fehlbetrages, bis eines Tages 
Reich, Staat und Gemeinde alle Mittel erschöpft haben, keiner- 
lei Anleihen mehr flüssig machen können und ihre Zahlungen 
einstellen müssen. Dieser Tag ist nicht‘ mehr fern. Denn 
das Reich kann 20 Milliarden jährlich für die Deckung des 
Fehlbetrages -bej den Eisenbahnen und Posten nicht lange 
mehr aufbringen. Und was dann? Die Antwort darauf werden 
mit Verenüsen als lachende Erben die Unabhängigsen geben, 


x 


welche nur um wenise Kilometer kürzer als die alte Südlinie 
ist und noch sechs Schleusen aufweist, kann eine entscheidende 
Besserung nieht ‚erblickt werden. Der erhebliche Umweg 
bleibt ebenso wie die Notwendiekeit zeitraubender zahlreicher 
Sehleusunsen bestehen; beides bewirkt den Mehraufwand eines 
vollen Arbeitstages für den Durehgangsverkehr. j 
Nachdem in den Erörterungen über die Linienführuns' sich 
GHesensätze ‘zwischen Preußen und 
(Braunschweig, Sachsen und Anhalt) ergeben haben, legt die 
Handelskammer zu Berlin Wert darauf, zu betomen, daß ihre 
Bedenken gegen die südliche Linienführune nicht etwa auf 
engen örtlichen Erwägungen beruhen, vielmehr ausschließlich 
der Sorge um die gesamten. vaterländischen Wirtschaftsinter- 
essen entspringen. Wenn die Begründuns des Gesetzentwurfes 
den anfänclichen Durchsanesverkehr mit rund 7,2 Millionen 
Tonnen und den Kanalesebietsverkehr mit rund 1,6 Millionen 
Tonmen ansibt und die tonnenkilometrische Leistung beim 
Durehsanssvwerkehr mit 3040 tkm, beim Kanalsebietsverkehr 
mit 329 tkm ermittelt, go 'sprieht sich schon darin aus, daß 
die Rücksiehten auf den Durchgangsverkehr in jedem, auch 


dem finanziellen, Betracht den Vorranz vor dem Lokalverkehr - 


fordern. Gecenüber diesen Erwägsunsen treten die von den 
Anhänsern der Südlinie erhofften, zum großen Teil über- 
schätzten Vorteile zurück. Sie sind übrigens nicht unbedingt 
an die Südhnie sebunden, sondern werden zum wesentlichen 
durch den dem’ Reiche verbleibenden Bau des an die Mittel- 
linie anschlveßenden Kanals nach Staßfurt und Bernburg und 
weiter nach Halle und Leipzie sewährleistet. Den wasserwirt- 
schaftlichen Aufsaben des - Talsperrenbaues im Harzgebiet 
zur Kraftsewinnuns und zum Hochwasserschutz sucht die 
gegenwärtige Vorlage auch im Zusammenhange niit der Mittel- 
linie gerecht zu werden.“ . 

Im Mittellandkanalausschuß der preußischen Landesversamm- 
lung wurde bei der zweiten Lesung die Mitbellinre mit 19 gegen 
4 Stimmen ebenso wie in der ersten Lesung angenommen. 
Annahme fand auch ein Antrag, der von der Regierung ver- 
langt, sie soll Mittel zur Verfügung stellen für einen An- 
schlußkanal zur Saale bei Bernburg oder für eine andere wirt- 
schaftlich und hinsichtlich des Kostenaufwandes gleichwertige 
Verbindung des Mittellandkanals mit dem Wittschaftsgebiet 
der oberen Saale unter Benutzung der Elbe und Saale. 


#2 


‚ ‚Österreich. 


en 


— Südbahn. Die it alienische Regierung hat die Süd- 
bahnverwaltung eingeladen, Vertreter zu Verhandlungen über 
die sehwebenden Fragen zu‘ entsenden. Zur Verhandlung 
stehen vor allem die Rückstellung des Südbahnnetzes, 
welches Italien im Herbst 1918 laut den. Waffenstillstands- 
bedineun®en in Besitz genommen: hat, und die Leistung einer 
Entschädigung für die Zeit des italienischen Betriebes. 
Ferner ist Italien bisher dem „provisorischen: Regime“ zur 
Weiterführung der Südbahn nicht beigetreten, und schließ- 
lieh ist noch die Frage der italienischen. Jahresrente offen. 
Zunächst findet eine Verwaltungsratssitzung der Südbahn 
statt. Die Vertweter der Südbahn werden anfangs Oktober 
nach Rom reisen. 


— Wiedereinführung der mitteleuropäischen Zeit. Am 
13. d. Mts. “wurde im Eisenbahndienste die mitteleuropäische 
Zeit wieder, einseführt. 


— Eine Studiengesellschaft für den Bau von Zementschiffen 


und Zementwagen. Die Österreichische Kreditanstalt hat eine 


Studiensesellschaft für eins Verwertung von Zement zu Bau-. 


zwecken ins Leben gerufen. ı Es sollen Eisenbahnwagen und 
Sehiffie unter starker Benützung von Zement als Baustoff gie- 
schaffen werden. Der Studiengesellschaft gehören an die 
Österreichische Kreditanstalt, die Firma Redlich und Berger, 


die Firma Herzfelder & Comp., weiter die Linzer Schiffswerft — 


und die Zementfabrik in Szezakowa. 
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== Kleingartenausstellung. Am 12, 
Wien im Arkadenhofe des Rathauses und -den umliegenden 
Räumen die zweite Kleinsartenausstellune eröffnet. An 
dieser Ausstellung haben sich auch die Staatsbahndirektionen 
Wien-West und Wien-Nordost beteiliet. Über den derzeitigen 
Stand der Kleinwirtschaft (Gartenbau und Kleintierzucht) im 


Bereiche ‚der Staatsbahnen können folgende Mitteilungen ge- 


macht werden. Die Staatseisenbahnverwaltung hat weder 
Kosten noch Arbeit gescheut, um bisher brachsielesene Grund- 
stücke der Bewirtschaftung zuränglich zu machen. Bei allen 
Wächterhäusern befinden sich Gärten und Ackergrundstücke, 


in allen größeren. Stationen sind Schrebergartenanlagen von 


zumeist 30 bis 150 Parzellen mit seinem durchschnittlichen 


Fiächenausmaße von 200—300 qm. Die Staatseisenbahnverwal- : 
tune hat; die Anlasen auf eisene Kosten verrichtet, die Wasser- | 


leitungen hersestellt, Einfriedigungen „ebaut, Werkzeug- 
hütten angeleet. durch Fachschriften für Verbreitung der not- 
wendisen. Kenntnisse gesoret und den Schnebereärtnern beson- 
dere Fahrbegünstigungen einseräumt. Das Ergebnis 


eiener Grund und 217 Hektar Pachterund Sind, treiben gegen- 
wärtig bei einem Gesamtbestande von 83000 Eisenbahnbedien- 
steten rund 30000 Bedienstete Kleinwirtschaft. Mehr als die 
Hälfte der Bediensteten, die einen eigenen Haushalt führen, 
betreiben Gartenbau und Kleintierzucht. Zur Hebung der 
Wirtschaftlichkeit der .Gartenbetriebe errichtete die Staats- 
eisenbahnverwaltune Muttereärten. um den Bediensteten Saat- 
gut und Pflanzen zur Verfügung stellen zu können. Der 
erößte von ihnen befindet sieh in -Simmering,; der mit einer 
.. Fläche von 1600 am im Jahre 1919 938000 Pflanzen und 1200 
- Samenzuweisunecen an die Schrebersärtner abgegeben hat. An- 
dere Muttereartenanla®en sind ım Entstehen beeriffen. Auch 
die Kleintierzucht hat unter den Eisenbahnbediensteten sroßen 
Aufschwung «enommen. Es haben sich auch Gruppen von 
Bediensteten zusammensetan, um durch Errichtung von so- 
@enannten Kleintierfarmen dien Lebensmittelmangel zu be- 
kämpfen. Im Lainzer Tiergarten haben 150 Eisenbahner- 
familien auf einer Fläche von 438000 qm eine solche Klein- 
tierfarm mit: sechs Hühner- und sechs Hasen-(Kaninchen-) 
stallungen, zwei Stallunsen für Junsweflüsel, einem Stall für 
Schafe und Zieeen und mit einem Bienenhaus errichtet. Auf 
einem werhältnismäßıe kleinen Raum in Simmerins sind 400 


Kleintierzüchter mit 2300 Hühnern, 1800 Hasen (Kaninchen), 


400 Stück Geflüsel, je 50 Ziewen. und Schweinen beisammen. 

In seiner Kleintierzuchtanlaoe in Stadlau leisten 120 Bedienstete 
gemeinsame Arbeit. Einen schönen Aufschwung nimmt die 
Kleintierfarm in Laa; in Krems ist eine solche im Entstehen 
beeriffen. Im Jahre 1917 hat die Staatseisen’bahn verwaltung 
ber 100 Pinzsawer Alpenziewen eekauft und sie den länd- 
lichen Direktionsbezirken zugewiesen. In den Ennstaler 
Alpen in Großramine befindet sich auf einer 1200 m hohen 
Alm «eine Farm mit etwa 60 Ziesieen; die dort sewonnene 
Milch wird nach Linz sebracht und an kranke Kinder und 
Lunsenkranke absiesieben. In der Station Lambach ist eine 
Saanenziesenzuchtanlaoıe eingerichtet. Auch im Bereiche der 
Staatsbahndirektionen Innsbruck und Villach befinden sich 
Kleintierfarmen. Große Erfolese wurden in der Schweine- ıınd 
‚, Bienenzucht erzielt. Im ‘Bereiche 
Linz wurde die Fischzucht sehr &efördert, in. den letzten zwei 
Jahren neun Teiche hersestellt und entsprechend besetzt. Alle 
diese Wirtschaftszweige wurden durch Entsendung von Be- 


diensteten in Fachausstellunsen und durch Kurse zur Aus- 


bildung auf den einzelnen Gebieten der Kleintierzucht seför- 
dert. Die Staatseisenbahnverwaltune ist aber auch bestrebt, 
ihre Bediensteten bei der Erwerbune von Grundstücken zur 
Schaffung eigener Kleinhäuser mit anschließenden. Gärten zu 
unterstützen. 


— Wiederaufnahme des Schiffsverkehrs auf der Donau. Der 
infolee Hochwassers eingestellt @ewesene Schiffsverkehr auf 
der Donau (vgl. Nr. 65, S. 719 d. Zte.) ist wieder aufeienommen 
worden. Die ‚erste Abfahrt des 
14. d. M., 9 Uhr abends von Wien; nach Linz, die erste Abfahrt 
von Linz nach Wien am 15. d. M., S Uhr früh. Der Verkehr 


zwischen Linz und Passau besann mit der ersten Abfahrt am | 


16. d. M. ab Linz und am gleichen Tage ab Pasau. Außerdem 
verkehren auch die Lokalschiffe wieder. Mit der Abfahrt des 
Eilschiffes ab Linz am 16. d. M. um %11 Uhr vormittags schloß 
der heurigee; Eilschiffverkehr. 


Übrige europäische Länder. 


— Jahresbericht der norwegischen Eisenbahnen 1918/19. 
Für das vom 1. Juli 1918 bis 30. Juni 1913 daavernde Betriebs- 
jahr ist jetzt der amtliche Bericht erschienen. Die gesamte 
Bahnlänge ist von 3235,2 km auf 32495 km ResHlepet, 2010,38 km 


September wurde in | haben Vollspur, 1129,7 km 1 1.067 m- Spur 


-Jarlsberebahn und Randsfiordbahn sind seit Juli 1919 


dieser 
Fürsorgeeinrichtungen ist überaus erfreulich. Auf einer 'Ge- | 
samtgrundfläche von 920 Hektar, wovon 703 Hektar bahn- | 


‚der Staatsbahndirektion 


‚stellt. 


Postschiffes erfolerte. am - 


‚mit sich, daß die Staatsbahnen ohne Anspruch auf Verzü 


Zeitung des. 
Deutscher isenbahnrerwalt 


Der Rest ve t 
sich auf 1,0- und 0,75 m-Spur. Am Schluß des Betriebsj: 
waren. 1921,8 km (im Voriahre 1020,35 km) reine Staatsb 
und 8616 km (1748,83 km) sor. Staatsbahninteressen, Staats 
gesellschaften gehörend, wobei ein Teil des Aktienkapitals 
Besitz von Kommunen und Privaten ist. Die Drammenba 


Staatsbahnen., 466,1- km sind Ban Die Einna 
und Auszaben betragen: 


-Ein- Aus En Aus- |. Uber-' l- 
nahmen gaben |nahmen| gaben ı schuß be 
im ganzen auf A est zul 
| Millionen Kronen Kr | Kr. Kr | 
1917/18 | 76,584 | 84,189 | 23806 | 26 184 
‚1918/19 94,230 96, 818 28 958 29 754 


Im Vorjahre 1917/18 hatten die Auseaben die Einnahı 
ganz bedeutend (um 7554346 Kr.) überschritten. Anch 
Betriebsiahre 1918/19 sind die Auseaben höher geblieben, 
nur noch um 2587 962 Kr. Der Fiehlbetrag von 2348 K 
das: Kilometer im Vorjiahre ist im ee Betriehsjahre” 
796 Kr. zurücksesansen. 4% (i. 42%) der Finna 
trafen auf den Personenverkehr und u % (i. V.56%) a 
Güterverkehr, die übrigen 2% auf Telesraph n. a. gien. 
Vorjahr haben die Einnahmen des Güterverkehrs sich 
gunsten dies Personenverkehrs um weitere 2% vermind 
nachdem schon im Vorjahre die Gütereinnahmen seren AIR 
um 1% abgenommen hatten: die Ausgaben für Betrieb 
Unterhaltune sind wegen das "Vorjahr um 15% sestiesen, n: 
dem schon das Vorjahr eine Ausgabensteigerung von 62 
gebracht hatte. 

Das Jahr 1917/18 war das erste in dier Gonahiehie der ; 
wegischen Bahnen gewesen, in dem der Betrieb ‘mit en 
Fehlbetrag abgeschlossen hatte. Diesem eusten Jahr hat ı 
nunmehr das zweite zugesellt, wenn auch in wesentlich 
mildertem Maße. Die Betriebszahl von 109,9% der Einnalt 
ist diesmal auf 102,7 zurückgecansen. Damit ist: wenig 
ein Schritt rückwärtis zu dien früheren »esunden: Vierhäl: 
wo die Betriebszahl (ausgenommen 1916/17 mit 90,5 
über 35 hinauf Sekommen. war, gemacht. Die meisten 
bahnen hatten im Betriebsjahre . einen Fehlbetras; die. ‚fo 
bahn steht mit einem Übenschuß von 1494315 Kr. 
1171 802) wieder weitaus an erster Stelle. Gefahren wu 

im Betriebsjahre 11 695 Millionen Zugkilometer gesen 10 
Millionen im Vorjahre. Die Zahl der Personenkilometer 
von 701214 Millionen im Vorjahre auf 772792 und die : 
der Tonnenkilometer von 486.032 Kulionen, auf 499 769 
gegangen. D: 


— Weitere Verteuerunz des en Staats 
triebes. Nachdem für das laufende Jahr den Bahnbedienst 
und Beamten Teuweruneszulasen genehmiet worden und 
Stimmungen über Einschränkung der Dienstzeit für ein 
wisses Betriebspersonal vom 1. Juli ab heraussekommen s 
wurden über die hierdurch veranlaßte Kosten veermehrung 
Eisenbahnhaushalte für das Jahr 1920 Berechnungen 
Ein Vergleich zwischen dem nunmehr vorliegen 
Anschlage einerseits und dem für eine’ Jahreshälfte 
stellten Kostenanschlag sowte den laut Buchführuns 
Zeit Januar bis Juni 1920 einsietretenen: wirklichen Aı 
anderseits weist eine Vermehrung um rund 15 010000 K 
18515000 Kr. auf. Die Berechnung der Direktion 1ä 
den: Antrag hinaus, den Hawshaltanschlas für das zweite H 
jahr 1920 zu 171884200 Kr. festzustellen. Als Vereleich E 
dienen, daß die Hälfte des im voraus festoestellten ' 
anschlases für 1920, ausschließlich der Erzbahnen, zus 
156 S74000 Kr. und die buchführunessemäß AUSCHEeW. 
Auseaben für Januar ° bis Juni 10) 153 369 142. Kr, au 


— Interessenkontore bei den Schwedischen Staats hi 
Das Etats- und Kassenkontor im Finanzministerium hat ı 
mehr den Antrag‘ der Eisenbahndirektion auf Einrichtung 
Interessenkontoren 2 dien schwedischen Staatsbahnen 
diese Zeitung 1920, 574) dahin ‚entschieden, daß die 
waltungskosten - von He Interessenköntoren selbst bes 
werden müssen. Die Befassung der Interessenkontore mit 
Bereithaltune von Geldmitteln. für Vorschußanleihen 


dem Kontor die erforderlichen Mittel vorstrecken. 
zugestimmt. Dagegen. lehnt das Kassenkontor die Siche 
leistuno für die dem Interessenkontor anvertrauten Mitte 


SF 
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fen von Bankeinrichtungen erhobenen Bentenbetrag auf 
Mittel ab. Das Kassenkontor ist der Anschauung, daß 
‚von den Interessenkontoren. bereitgehaltemen Mittel als 
der Aufsicht von ‘Personen stehend angesehen werden 
‚ welche volles Vertrauen und volle Achtung besitzen. 
örmliche Sicherheitsleistung der Staatseisenbahnen ist 
" unnötie und erscheint auch ungeeignet, weil damit das 
Be elht der Leitunesmitelieder absestumpft 
en KÖnnfte. 5 


Dampffährenverbindungen von Schweden nach England 
Finnland. Bei Beantwortung einer Frage im englischen 
hause äußerte Bridgeman, daß Verhandlungen mit der 
wedischen Regierung über Einrichtung einer unmittelbaren 
‚Dampffährenverbindung zwischen England und Schweden 
stattoefunden hätten. Die englische Regierung verspricht sich 
| weiteren Verhandlungen kein Ergebnis, da zur Aufrecht- 
altung eines solchen Verkehrs ein Staatszuschuß erforder- 
h wäre, doch hätte klie englische Resierung grundsätzlich 


Anregung «einer Dampffähreneinrichtung zwischen 
eden und Finnland findet in Finnland nicht durchwegs 
tige Beurteilung. Der frühere Verkehrsminister Pohja- 
o bezweifelt, daß sich die Einrichtung lohnen würde. Auch 
ubt man in. Finnland, daß Eisenbahnbauten und Wasser- 
ßen in. Finnlands ‘eigenen Grenzen mehr Benechtigung 
ten und dringlicher seien als eine Dampffährenverbindung 
Schweden. 


Die ersten elektrischen Lokomotiven der Schwedischen 
sbahnen. Die schwedische Eisenbahndirektion hat kürz- 
‚ach mit den Motala-Lindholm-Werkstätten einen Vertrag über 

eferung von Y1 elektrischen: Lokomotiven, die für die Elek- 
gisierung der Eisenerzbahn Luleä-Gellivare bestimmt sind, ab- 
'zeschlossen. Die erste dieser Lokomotiven soll Anfang 1922 
geliefert werden. Als Lieferer zur Mitwirkung bei der Aus- 
ührung der Bestellung wurden. die Allgemeine Elektrizitäts- 
Ischaft, Berlin, und Siemens-Schuckert A.-G. angenommen. 
ö } \ : Dr. 8. 


Eisenbahn-Spionage in Belgien. Mit welchen Mitteln 
Krieg auf seiten unserer Feinde geführt worden ist, zeigt 
Bericht der „Whitehall Gazette“ über die Eisenbahn- 
nage in Belgien. Während des ganzen Krieges bestand 
m. besetzten Teil dieses Landes ein Kundschafterdienst, der 
‚len Generalstäben der Entente nach ihrer eigenen Angabe die 
ertvollsten Dienste geleistet hat. An der Spitze stand eine 
ische Gräfin. Die Tätigkeit erstreckte sich namentlich 
eine Überwachung der Eisenbahnen und der sich auf 
1 bewegenden 'Truppentransporte durch freiwillige Kräfte, 
für ihre Arbeit keine Entlohnung erhielten. Sie waren 
verschiedenen Stellen der hauptsächlich zur Beförderung 
scher Truppen dienenden Eisenbahnen aufgestelli und 
ten bei allen Militärzügen meben seinem Beiseziel das 
ment, das ihn benutzte, die Division, zu der es gehörte, 
gentlich aber auch Angaben. über die ihnen beigegebene 
üllerie zu ermitteln. Da die Truppen immer Sonderzüge 
nutzten, wurden an die Aufmerksamkeit der Beobachter 
Anforderungen gestell. Wurde ein solcher Beobachter 
ht, so wurde die ganze Strenge der Kriegsgesetze gegen 
angewendet; eine Zeitlang ruhte die Tätigkeit des Kund- 
erdienstes vollständig, weil seine Einrichtung den 
hen verraten worden. war, aber seiner Leiterin „elang 
n wieder einzurichten. — Die Beobachtungspoösten. über- 
elten den Nachrichtenoffizieren genaue Pläne der deut- 
| Truppenbewegungen, die für sie natürlich von 
Btem Werte waren. Die Zahl der Züge und die Zeit, 
zur. Beförderung einer Division zwischen der deutschen 
Nest- und Ostfront gebraucht wurde, war durch Beobachtung 
mau. bekannt geworden; so konnte=genau festgestellt wer- 
wann eine Truppenbewegung, deren Bieginn beobachtet 
den war, zu Ende sein. würde, wann also die Truppen 

ingneifen bereitstehen. würden. Große Verwirrung ent- 
d bei der Heeresleitung der Entente, als sie einmal ge- 
deutsche Truppentransporte zwei Tage lang aus dem 
verloren hatte, weil die Nachrichten der Beobachter 
jätet eingingen. Sonst war der Entente-Generalstab 
ernd über alle deutschen. Heeresbewegungen unterrichtet. 
onders scharf zeichnete sich in den Eisenbahntransporten 
Anförderung der Truppen vom östlichen Kriegsschauplatz 
dem Zusammenbruch der russischen Front und dann 
der Aufmarsch zu der deutschen Angriffsbewegung des 
es 1918 ab; daß letztere nicht auf die Dauer den beab- 
tigten Erfol& hatte, wird lediglich darauf zurückgeführt, 
die Eisenbahnkundschafter die Heeresleitung der Entente 
tzeitie vom Anmarsch der Truppen mit der Eisenbahn in 


Kenntnis gesetzt hatten. Ähnliches Spionage ist sicher auch 
an anderen Stellen, z. B.. hinter der deutschen Front in Ru 
mänien: ausgeübt worden. Stand in Belgien "eine Frau an der 
Spitze dieses Kundschafterdienstes, so waren dort weibliche 
Kräfte stark am Beobachtungsdienst beteiligt. Der vornehmen 
Art, wie auf. deutscher Seite der Krieg geführt worden. ist, 
und der- ritterlichen Auffassung, die man in-Doeutschland im 
Gegensatz zu unseren Feinden vom Kriege gehabt hat, wider- 
strebte es, mit solchen Mitteln zu arbeiten. 


— Elektrisierung der Mont-Cenis-Strecke. Nach Mitteilun- 
sen der Tagespresse wurde am 9. September zwischen Turin 
und Bussoleno der enste elektrische Probezus geführt. Damit 
ist die Elektristerung der Mont Cenis-Linie bis Turin voll- 
ständie durchsieführt. Der Betrieb erfolgt mit Drehstrom von 
3000. V und! 16°/s. Perioden. 


— Ausbau des südtirolischen Eisenbahnnetzes. Im Anschluß 
an unsere Mitteilungen in Nr. 13, S. 150 und! Nr. 46, S. 535 
d. "Ztg. entnehmen wir. der „Schweiz. Bauzeitung“, daß — 
nach ’einem Aufsatz des Insenteurs E. Jung in Wien — wäh- 
rend des Krieges drei wichtige Strecken. des Tiroler Eisen- 
bahnnetzes als Dampfbahnen mit 76 em Spurweite ausgeführt 
worden sind, wobei aber der gesamte Unterbau. derart berge- 
stellt wurde, daß er später für Meterspur ‘verwendet werden 
kann. Es sind dies die Fleimstalbahn, die Grödenbahn und 
die Ampezzanerbahn. Die Fleimstalbahn, Awer-Cava- 
lese-Predazzo, eine der bedeutendisten und zugleich schönsten. 
Gebirgsbahnen, ersteiet den Steilrand der Ausläufer der Fas- 
saneralpen in sliederreicher Entwicklüng. So liegen die beiden. 
Bahnkilometerzeichen 1 und 19 in der. Luftlinie nur 2750 m 
auseinander; an einer Stelle liest die Bahn sechsfach über 
einander. Der überwundene Höhenunterschied macht rund 
875 m aus, die ganze Strecke, deren Ostbeil im Avisiotal ziem- 
lich eben; verläuft, hat rund 50 km Länge. Den Betrieb be- 
sorgen 1 C + C-Malletlokomotiven mit 55 t Dienstgiewicht. — 
Die Grödenbahn, Klausen-Plan, ersteigt auf rund 31: km 
Länge 1100 m Höhenunterschied und ist in. 4% Wintermonaten. 
1915/16 erbaut worden. Sie wird mit D-Tienderlokomotiven; be- 
trieben. Beide Bahnen sind unter der technischen Leitung von. 
Staatsbahnrat Dr. Oerley, jetzt Professor an der Wiener 'T'echn. 
Hochschule, ausgeführt worden. — Die Ampezzaner- 
bahn, Toblach-Cortina d’Ampezzo-Calalzo, wurde im Rohbau 
noch im Kriege fertig und sodann von: den Italienern weiter- 
„ebaut; sie wird gegenwärtig schon in großen Streckenteilen 
befahren und jedenfalls noch im Laufe. dieses Jahres dem 
öffentlichen Verkehr übergeben. Durch den Anschluß an die 
bestehende Bahn in Calalzo stellt sie eine unmittelbare Vier- 
bindung Tooblach-Venedig her. 


— Bautätiskeit bei den finnischen Staatseisenbahnen Die 
Bautätiekeit bei den finnischen. Staatseisenbahnen war wäh- 
red des Jahres 1919 besonders lebhaft und hat das Begielmaß 
weit überschritten, denn die Eisenbahnverwaltung war ge 
zwungen, die während des Jahres 1918 begonnenen Instand- 
setzungsarbeiten von Bahnstrecken, die durch den’ Aufruhr 
mehr oder minder bedeutenden Schaden genommen. hatten, - 
fortzusetzen. Der von der Regierung bewilliste Neubauan- 
schlag ginge um 18 916100 Fmk. über die besondieren. Anschläge 
hinaus, die aus Staatsmitteln für Beseitigung der durch den ge 
nannten Aufruhr verursachten Schäden bewilligt worden waren, 
wie für Aufführung von Neubauten an Stelle von abgebrannten, _ 
für Wiederherstellun« und Umbau sesprengter Brücken SO- 
wie für Instandsetzung anderen zerstörten Eigentums oder 
seine Neuanschaffung. Absebrannt . waren die 13 Stations- 
oebäude von Karis, Parola, Voikoski, Björneborg, Harjavalta, 
Peipohja. Kokemäki, Kauvatsa, Kyttälä, Tavastehus, Kavant- 
saari, Raivola und Ollila. Diese waren Ende 1919 fast alle 
wiederhergestellt. Ebenso war eine Reihe von abgebrannten 
Wohngebäuden wieder fertiggestellt und wine Anzahl. newer 
erbaut, Sr i 

Von den während des Freiheitskrieges gesprengten Eisen- 
bahnbrücken wurden die über den Pahakoski an der Bijörne- 
bongsbahn und die sog. Matkubrücke an der Bahnlinie Abo- 
Toijala durch neue ersetzt, die erstere durch eine ‚gewölbte Eisen- 
betonbrücke von zweimal 41m Lichtweite und die letztere durch 
eine 16,32.m weite Bleehbalkenbrücke. Die Pahakoskibrücke 
wurde von: einer Helsingforser Firma, die Matkubrücke durch 
die Firma Harkort in Duisburg ausgeführt. Während) des 
Aufruhrs wurde noch weine ganze Reihe anderer Brücken be- 
schädigt, aber es konnten. vorderhand nur die, welehe größene 
Schäden aufwiesen, durch einstweilige Holzbauten ersetzt 
werden. Um das Verkehren schwererer Züge auf gewissen 
Bahnstreeken zu ermöglichen, wurde eine Anzahl Brücken 
älterer Bauart verstärkt. Der Maakolagüterbahnhof in Viborg 
und die Station Seinäjoki erhielten Drehscheiben neuer Bauart 
für 156 t schwere Lokomotiven. An der Strecke Haapamäki-J Y- 
väskylä werden die Umbauarbeiten, welche die Steigungs- und 
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Krümmungsverhältnisse der Linie in Übereinstimmung m 
denen der Anschlußstrecken bringen sollen, fortaesetzt. Die 
Vorarbeiten für die Anlage der Doppelspur zwischen Kou- - 
vola-Kaipiainen und Taavetti-Viborg wurden eingeleitet, 
mußten aber wieder abgebrochen werden.- Um den Verkehr 


schwerer Züge auf der Bahnstrecko Helsinsfors-Viborg ‚zu er-| 


— Gleichstrom. 
. Vollbahnen ? 
 dium der elektrischen Bahnbetriebe nach Amerika & 


möglichen, wurde der Oberbau durch Schwellenmehrung ver-_ 
stärkt. Zur Sicherstellung des Zugverkehrs erhielten die 
Stationen Kouvola, Lahtı, "Vainikkala, Hiitola und Kıeksholm 
Signal- und Sicherheitsanlagen. Auch eine Anzahl während 
des Aufruhrs beschädister Wassertürme wurde erneuert Oder 
ausgebessert. 

Die finnischen Staatsbahnen haben i im J a 1919 durch diem : 
Hinzutritt der Bahn Hiitola-Raasuli ıeine Vieerkehrsmehrläange 
von 99 km erhalten. Zurzeit befinden sich über 600 km. Eisen- 
bahnen im Bau, deren Kosten zu ungefähr 575 Millionen Fmk. 
berechnet sind. Die Direktion für Wege- und Wasserbauten 
hat ietzt vier Eisenbahnen . im Bau, von denen : mehrere 
Streeken besonders wichtie sind und so schnell wie möglich 
fertie werden sollten. Die «ienehmisten Mittel sind ‘edioch 
vorderhand so ®ering und gehen so langsam wein, daß die ArT- 
beitstätiskeit mehrfach - bedeutend eingeschränkt 
mußte. Doch war es bis jetzt nicht nötie, die Anzahl der 


Arbeiter einzuschränken, obwohl noch keine Notstandsarbei- | 


ten in Angriff genommen werden konnten. Man hofft diese 
Frage im “Haushalt: des nächsten Jahres in erster Linie in 
Ordnung zu bringen, 

Von den vier in Bau befindlichen Bahnen ist falzendes En 
zuteilen: Die Bahn- Ähbo-Nystadt ist 72 km lang und kostet 
65 Millionen Fmk. Bis jetzt wurden 17 angewiesen. Die Arbeit 
nimmt jedoch ihren. Fortgans und soll 1924 fertic werden. Die 
Bahn Idensalmı-Yhyieska wird 154 km lange, und ihre Kosten 
streichen 13 Millionen : Fmk,, von ‘denen vorderhand erst 18 
bewillist sind. Amch hier sehen die Arbeiten vorwärts. Im 
nächsten Jahr sollen 35 km Gleis gelegt werden. Die Suojärvi- 
bahn wird 110 km lang und soll 129 Millionen Fmk. kosten, 
von denen 48 schon bewilligt sind. Im vergangenen: Herbst 
wurden 60 km vollendet. Man rechnet, 
wird. Die Bahn Uleäbors-Nurmes ist die Jängsste der neuen 
Bahnen; sie mißt 297 km "und ihre Kosten anne auf. 
250 Millionen Fmk. Sie wird in vier Setnennten Teilen gebaut, 


Klein-Mahner 


1. Eröffnung von Stationen. 


ie 


u 50 m ouSE Er Es ‚würd. 
1 


‘oder doch. Stromerzeuger und Fernleitungen für 


 setzungen ausgewählt worden ist als es in Europa ges 


werden | 


-12 . Wasserkraft- 
Leistung und über ein 3000 km langes Fernleitungsn 


Anlage bahneisener Werke werübrigte. 
reichen Umformerwerken in Gleichstrom umgewan: 


- Gleichstrombetrieben ist man vertraut; die Wahl dieser 


-formerwerke und Gleichstromfahrleitungen leisten, 
dad sie 1924 fertig 


Amtliche Bekanntmachungen. 


und Rothenfelde-Wolfs- 
Entfernungen -wie für die Kali- 


mim zu. re ande, daß sat ae Strecke Kajar 
-tiomäki über den Petäinenwasserfall eine ee 


re Allgemeines. 


oder Wechselstrombetrieb‘ für ed k 
Der von der französischen Regierung 


Gutachterausschuß hat, wie die Zeitschrift des Vere 
scher Ingenieure schreibt, für Frankreich unbedingt 
führune des Gleichstrombe triebes empfohlen. Auch i 
reich sind Stimmen laut gewonden, daß man vom W 
strombetrieb abgehen solle, da dieser besondere Erzeugery 


Periodenzahl erfordere. Dr. EB. E. Seefehlner m 
in ‚eimer kritischen Betrachtune (in „Elektrotechnik u 
schinenbau“) der amerikanischen Betriebe (darauf aufn 
daß die Stromart in Amerika unter ganz anderen 


_ muß. "Dis Chicago-, Milwaukee- und St. Paul-Bahn 
allen Seiten als kennzeichnendes Beispiel angeführt » 
für ihre elektrisch zu betvreibenden Bahnstrecken 
mehr als 1000 km in der Montana Power Co, 
und 4 Dampfkraftwerke mit 200 000 


füste, einen so leistungsfähigen. Stromlieferer, daß 
Man nahm unter 
stigen Bedingungen den dargebotenen. Drehstrom, der in 


Mit Weechselstrombetrieben hat man in Amerika frü 
ermutisenden Erfahrungen gemacht, die Fortschritte. 
(Deutschland, Schweiz) sind dort wenige beachtet wor‘ 


art lag also am nächsten. Man hatte auch für Veersuchsb 
keine Zeit mehr und konnte sich die höheren Kosten 


beim elektrischen Betriebe mit jeder Stromart wesentli 
sparnisse und Betriebserleichterungen gegenüber dem 
betrieb auf den BEmeLE Gebirgisstrecken rn 
‚ und erneicht hat. 


S 
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Ist: es verscheniiidh a 
ben, dem ° Vermerk Was 


Reichseisenbahnen. 

Am 1. Oktober 1920 wird der an der 
Strecke Offenburs-Freiburge zwischen 
den Stationen Kenzingen und Riesel 
gelegene Haltepunkt Hecklineen 
für den Personenverkehr nach Maß- 
gabe der „Vorschriften über die Ab- 
fertigung von Personen usw, nach und 
von. Haltestellen für den Vorortverkehr“ 
in. Betrieb genommen. (383) 

Karlsruhe, den 14. September 1920. 

Eisenbahn-Gener aldırektion. 


2. Güterverkehr. | 


Mitteldeutsch-Südwestdeutscher 
Gütertarif. 

Die Gültigkeit der von norddeutschen 
Kaliversandstationen nach 
in den ordentlichen Tarif nicht aufse- 
nommsnen Stationen bestehenden, bis- 
her nur für Güter des A. T, 2 gültisen 


Entfernungen wird vom 25. di, _Mts, äb‘ 


auf schwefelsaures 
kalium ausgedehnt. 


Kali und ' Chlor- 
"Am „gleichen Tasıe 


werden die badischen Stationen Roten- 


fels (Baden) und. Krozingen Kyanisier- 
anstalt in den ordentlichen Tarif. auf- 
SENOMMEN, 

Am 10. Oktober d. Js, werden für die 
norddeutschen Stationen 


P Herisereen im Auftrage de 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, 
NeTE von Julius Springer in Berlin W. 


badischen; : 


Giersleben, 


versandstationen des Nachtrags VIII 
zum Tarifheft 1 seinseführt werden. 


Erfurt, den 16. September 1920. (884) 


Eisen bob Eiger Ion, i & 


Tv. 1101. Behuleres Tarifheft. 


Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen usw. 


vom 1. 10. 1919. 


Zur Beseitigung” von Zweifieln er- 


hält die Ziffer 2 auf Seite 6 des Ta- 

rıfs folgende Fassung: 

9%, Von. dien. 
soweit die Kohlen usw. auf 
Wasserwege eingegangen: sind. 


Die Ziffer 3 auf Seite 3 unter An- 


wendungsbedingunsen ist. durch nach- 
stehenden Zusatz zu ergänzen: 


c. für Sendunsen von den Weser 


umschlagstellen (zu vergl. Ziffer 
2 des Geltungsbereichs) nur dann, 
wenn die Kohlen- und Kokssen- 


dungen auf dem Was SSELrWERe an- 
gebracht sind, und ‚die abgehen- 


den. Sendungen im Frachtbrief zu- 
sätzlich als Wasserumschlagsgut 
bezeichnet sind. Die Verarbeitung 


dier zu Schiff an dien Wasserum- 
angekommenen 
Stein- und Braunkohlen zu Bri- | 


schlagsplätzen 


Wasserumschla en sr 
dem 


ketten schließt die Anwendung 


dies Tarifis nicht aus. 


s Vereins Debkscher Eisenbahnverwaltungen ee, 
Geh.. Oberregierungsrat Dr. v. ‚ Ritter in Berlin. 
Sn Druck von H.S. Hermann & Co. in Berlin SW.. 


3 des Tarifs erhält lands 


der Post W — 9 die‘ Abt 
| Aufigabe von 5000 kg auf e 
‚brief von Klasse. A in Kl 
-ändert.s' 2 
SR im Saab 


schlagsgut“ im Frachtbris 
‚bringen, so finden die 
'sätze des Ausnahmetari 
Aträrlich im Erstattunesw 
wendung, wenn der 

innerhalb dvei Monaten na 
" Jauf des Versandmonats 

kunft der - usw 


Die Eisenbahn behält sich 
vor, einen Nachweis über di 
und die Herkunft des .. zu 
.. Essen, dien 15. Septem 

N EisenbahndirekLio 


" Gesellschaft. 
Basen Teil I, 


rung der mer nt 
Mit Geltung ab :15. Sept 
wird im Abschnitt D a 
bei Bier der Post B— 14 
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‚„‚Pintschheizung“ D. R. P. 5 "arbeitet mit Nieder- und UÜnierdrek 
Vollkommenste Eisenbahndampfheizung, genaue Einstellbarkeit, gs : 
Regelung, geringster Dampfverbrauch, keine Einfriergefahr 


Absperrschieber D.R.P. u« Anschlußstutzen D. R. P. 2 


für Hochdruckdampfheizungen mit neuer Entlüftungseinrichtung gewährleisten. 
Erwärmung der Heizkörper bei geringstem a 


Metallfensterrahmen für Personenwagen derVoll- u. Klenbahurn ne: 


und für Automobile in in Aluminiumlegierung, Preßmessing und gedichtetem Zink Ex 


Fensterfeststellvorrichtungen für riemenlose Fenster D.R. ve. 


Bauart Pintsch — Bauart Peters} - Bauart Kürth, fürFenster mit und ohne Rahmen A 


Vollständige Metalldruckrahmen und Lüftungsrahmen = 
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Inhalt: - 


bahnern in Katoffeltransporte. _ 


Gedingearbeit. — Schweres Eisen- 
bahnunglück zwischen Sontra und 
Cornberg. — Schlafwagen 2. Klasse. 
— Lausitzer Eisenbahn-Gesellschaft. 
— Die Gernrode-Harzgeroder Eisen- 
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[x Jahrgang. 


Elektrisierung der Säröbahn in 


Schweden. — Schwedischer Luft 


verkehr. — Elektrisierung der 
Strecke Stockholm-Gothenburg. — 
Die Werkstätten der schwedischen 
Staatsbahnen in Malmö. — Schwe- 


en, ae erhöhung. 


v ni im. ‚Sinne a BE okehesorduung 
2) u) sind: ‚ Gold- und Silberbarren, raue. Geld. 


; Bed wie Gemälde, werke er 
. ee Br Beförderungsbedin- 


% a = in.  rereeheinder Aufzählung san 
Bee : ee Serge . Begründet 


= Instanz _ ‚angeschlossen (vgl. u. a. Urteil dies 
nn 1918-1. 17. 1918 — betr. 


5 den‘ Deeskiechen, Bisenbahn fi, sten 
senbahndirektion Berlin). 
Sr ee See raDzen aber eine en Un- 


= re zug KR Güter) vorge- 
ee durch den Absender die Eisen- 


Übrige europäische Länder: 


zutraf.. Die ne hät’ Sch dem bis 


= Ze bahngesellschaft, — Personalnach- dische Dampffährenplänse. 
: en Beust ! ae ; .Besondere Erklärung bzw. Amerkennt- 
Anlage Or -zur Ungarn: Wirkung der  Tarıf- 


nis manselhafter Verpackune usw. 


Amtliche Bekanntmachungen, 


teile für. die Veerfrachter. Dies führte denn auch zu dringen- 
den Anträgen der Verkehrtreibenden, den Begriff „Kostbar- 
keit“ im Tarıf selbst fest zu umgrenzen, wobei nach den da- 
maligen Verhältnissen als Maßstab ein Wert von 150 M für 


1 kg in Betracht kam. Die Eisenbahnverwaltungen kamen 


dieser Anregung um so lieber nach, als diese Regelung auch 
ihren Wünschen ‘entsprach und die geltenden Beförderungs- 
und Frachtberechnungsvorschriften ohnehin. als ver altet anzu- 
sprechen waren. 

Entsprechend dieser And auf den Gepäck- und Expreß- 
gutverkehr erstreckten Neuregelung, bei der die Eisen- 
bahnen außerdem von dem ihnen durch $ 89 (2) der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung zugestandenen. Recht, die Höhe des Schadens- 
ersatzes für diese Güter auf einen Höchstbetrag zu beschrän- 
ken, Gebrauch gemacht haben, 'besagten die Bestimmungen 
(Ausführungsbestimmungen zur Eisenbahn - Vierkehrsordnung) 
seit 1. März 1919 in der Hauptsache folgendes: 


An Güterverkehr: 


Ge Dis Worte „sowie andere Kostbarkeiten“ in dem oben 
auszugsweise wiedergegebenen $ 54 der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung wurden ersetzt durch „sowie Kostbarkeiten, d. h. 
Gegenstände, bei denen der Wert für 1 kg Reingewicht des 
unverpackten Gegenstandes (sogenannte innere Verpackung 
gilt nicht als Ware) 150 MH übersteigt“. - 


2. Diese Güter mußten neben ihrer tarıfarıschen oder han- 


delsüblichen. Benennung im Frachtbrief in der Spalte „Inhalt“ 


mit klem Zusatz bezeichnet werden: 
für 1 kg“. 

es Sie wurden nur als Eilgut oder beschleunigtes Eilsnt zur 
Beförderung angenommen ‚und durften Bacbt, bahnlagernd ge- 
stellt werden. 

A Wenn sie nicht in festvierschlossenen Fässern. oder Kisten 
en verpackt waren, mußte der Absender das Fehlen oder die 
Mängel der Verpackung gemäß $ 62 (2) der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung anerkennen. Nur Ballenverpackung wurde ohne 
dieses Anerkenntnis da zugelassen, wo sie handelsüblich war. 


„Wert über 150 M 
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te jedoch derart sein, daß die Ware dem Zugriff nieht 
Pa | den Interessen der Verkehrtreibenden gerecht werde 


leicht zugänglich war. 
5, Bei Aufgabe als Eilgut durfte di einzelne Stück nicht 


weniger als 20 kg und bei Aufgabe als beschleunigtes Eilgut | 


nicht weniger als 10 kg wiegen. 

6. Sofern die Gegenstände Umzugsgut darstellten und zu- 
sammen mit den dazu gehörigen Umzugsgütern in Wagen- 
ladungen aufgegeben wurden, brauchten sie nicht als Kost- 


barkeiten im Frachtbrief bezeichnet zu werden. Sie unter- 


lagen in diesem Falle nicht den für Kostbarkeiten geltenden 
Vorschriften. Diese Bestimmung war jedoch nur anzuwenden, 


wenn der Wagen mit gut schließenden Schlössern gesichert 


war. Möbelwagen mußten außerdem durch eiserne, Vorlege- 
stangien verschlossen sein. 


7. Für die genannten, kurz ‚als Kosthatkeiten bezeichneten 
Gegenstände wurde/bei Verlust, Minderung oder Beschädi- 
gung keine höhere Entschädigung als 150 M für das Kilo- 
gramm der Ware geleistet, für Kunstgegenstände keine höhere 
Entschädigung als 5000 M für dien einzelnen Gegenstand. 


B. Expreßgutvenkehr: 


In der gleichen Weise wie im Güterverkehr ist auch für 
Expreßgut der Begriff „Kostbarkeiten“ festgelegt und ebenso 
wie dort die Auflieferunz der Kostbarkeiten in festver- 
schlossenen. Fässern oder Kisten oder die Ausstellung eines 
Anerkenntnisses wegen fiehlender oder mangelhafter Ver- 
packung verlangt worden. Der Weert der in der Sendung ent- 
haltenen Kostbarkeiten, der den Höchstbetrag für die dafür 
zu zählende Entschädigung bilden sollte, ‘mußte auf der 
Eisenbahn-Paketkarte angegeben werden. War’dieser Wert 
oder die Angabe des Interesses an der Lieferung höher als 
2000 AH, so durfte die Sendung zur Expreßgutbeförderung 
nicht angenommen werden. 2 


C. Gepäckverkehr: 


Die ebenso wie im Güter- und Expreßgutverkehr definierten 
Kostbarkeiten wurden zur Gepäckbeförderung nur zugelassen, 
wenn sie zum Reisebedarf usw. gehörten und wenn die Ge- 
päckstücke fest verschlossen waren. Im Falle von Verlust, 
Minderung oder Beschädigung von Kostbarkeiten wurden nicht 
mehr als 150 M für 1 kg Reingewicht des unverpackten Gegen- 
standes.und höchstens 2000 M für alle in der Sendung enthal- 
tenen Kostbarkeiten ersetzt. 


Durch die in der Folge eingetnetene weitere außerordent- 


liche Preissteigerung für fast sämtliche ‘Waren ist die Zahl 
der Güter, die nach diesem Maßstab —. Wert über 150 M für 
1 kg — als Kostbarkeiten galten, ständig größer geworden. 


U. a. fvelen nach und nach hierunter fast sämtliche Kleidungs- ' 


stücke, Tabak, Zigarren, Zigaretten, Leder, Metalle und andere 
Rohstoffe, ein Umstand, der zu lebhaften Beschwerden und 


Anträgen auf Änderung der bestehenden Bestimmungen. An- 
laß gab. Die: von den Verkehrtreibenden erhobenen Vorstel- 


lungen. waren so dringlich, daß an ihnen. 
gangen werden könnte. 
Aufgabe als Frachtgut oder Zulassung anderer Verpackung 
als in geschlossenen. Fässern oder Kisten oder in Ballen, teils 
Erhöhung der Wertgrenze und endlich ersatzlose Aufhebung 
der Bestimmungen überhaupt. Diese Aufhebung konnte jedoch 
angesichts der mißlichen. Finanzlage des Reiches im allge- 
meinen und der Eisenbahnen im besonderen nicht in Betracht 
kommen. 
einig, daß der jetzige Tarifzustand unhaltbar sei und dringend 
der Abänderung bedürfe, zumal auch die Rechtsgültigkeit. der 
gegebenen Vorschriften venschiedentlich bestritten worden 
war, Ein Endurteil des Reichsgerichts lag aber noch nicht vor, 


richt vorüberge- 


- Dies führte zur Behandlung der Frage in der am 11. und 


®12. Februar d. J. abgehaltenen 121. Sitzung der Ständigen 
Tarifkommission. Dabei wurde allgemein. die Auffassung ver- 


> 


RS 


hohen. Ersatzleistungen zurückzuführen sei. Zweck un 


 obne Änderung der gesetzlichen Bestimmungen im Hand 


' anspruchnahme der Eisenbahn zu Ersatzleistungen: könı 


Sie bezweckten teils Zulassung der 


Anderenseits waren sich die Eisenbahnen darüber 


; Zeitung des Ve 
Deutscher Eisenbahnverw: 


 ipeten, daß eine neue Regelung Befunden werden: En 


gleichzeitig die Eisenbahn vor zu hohen Ersatzleisi 
schütze. Die Unregelmäßigkeiten i im. Eisenbahnverkehr 
trotz aller Maßnahmen nicht herabgemindert werden k. 
die Ersatzleistungen hätten vielmehr in Verbindung ı 
fortwährenden, noch nie erlebten Preissteigerung aller 
weiter zugenommen und «ine unerträgliche Höhe « 
Die vorgenommenen -Tariferhöhungen könnten die Eise 
nicht ausreichend entschädigen, dia die hierdurch ser 
Mehreinnahmen. durch vermehrte Bietriebsausgaben aufge 
würden. Infolgedessen müsse auch für die nächste 
‚einem ganz erheblichen Fehlbetrag im Haushalt der Eis Se 
verwaltung gerechnet werden, der zum Teil auf die ü 


der Neuregelung müsse daher sein, die Ersatzleistungen 
Verlust usw. von Gütern in ein Verhältnis zu den Fr 
erträgnissen zu bringen, das Es ee Friedensyen] hä 
ungefähr entspreche. : % 


© Bei den | Beratungen in der Banken Tarifkommission 
zunächst eine Erörterung darüber statt, ob. sich dieses 


gesetzbuch und in der Eisenbahn-Verkehrsordnung ernei 
läßt. Die Frage wurde aber verneint, und es wurde, n 
iich von: den Mitgliedern des Ausschusses der Verkel 
essenten, ausdrücklich betont, daß eine annehmbare Lösung 
auf dem Wege der Änderung der grundlegenden. Bestimm 
über die Haftung im Handelsgesetzbuch und in: der Eiseı 
Veerkehrsordnung möglich sein werde, Der weitgehenden 


dadurch begegnet werden, daß die Haftung allgemein & 
einen bestimmten Höchstbetrag festgesetzt werde. 
Zahlung der jetzigen Frachten. würde die Eisenbahn i 
kunft also nur bis zu einem Höchstbetrage haften, ‚ähnli RE 
dies bei der Beichspost der Fall sei (20 M für 1 kg). Bei 
Gütern, deren Wert diese Haftungsgrenze übersteige, & 
eisenbahnseitig die Möglichkeit, eine Ersatzleistung | 
vollen Werte (Handelswert oder gemeiner Wert) zu erlar 
durch Einrichtung einer Versicherung geschaffen. werden, 
die Eisenbahn, hätte die Haftpflicht bis zur Höhe des aı 
sebenen Wertes gegen Zahlung besonderer Gebühren 
der Fracht zu erhöhen. Eine derartige Maßnahme würde 
eine weitere Vertewerung dies Verkehrs zur Folse habeı 
-wissermaßen also einer Tariferhöhung gleichkommen, | 
sich nur auf Güter beschränken, ae eine bestimmte 
grenze überstiegen. 
Im übrigen wurde Bear zur Überprüfung“ 
stimmungen. über die Beförderung von hochwertigen be 
einen aus den Verwaltungen Berlin, Elberfeld und Stu 
sowie aus drei Viertretern des Ausschusses der Verk sinte 
essenten bestehenden Unterausschuß einzusetzen, der 


. mit der. Ausarbeitung der etwa notwendigen Ges ie e. 


! rungen DeRSEH sollte. 


Be: nur dann. dien zu De wenn der Absender 
en des u Dec ne im Frachtbrief ER 


ie Et N der es Sendungen ges 
und außerdem ei zwei ee in verschieden 


Bur.., x —— 


ber oder Platina aufgenommen sowie Kunstgegen- 
m Einzelwert von über 5000 #. Alle übrigen Güter 
‚, als zur Gruppe II gehörend: betrachtet. Um jedoch 
weifel darüber auszuschließen, ob ein Gut vom Stand- 


terversicherung gehörend zu betrachten ist oder nicht, 
1 der Begriff „sowie andere Kostbarkeiten“ in der Eisen- 
-Verkehrsordnung, der ohnehin schon zu vielen Zweifeln 
‚gegeben. hat, beseitigt. Dafür wird der genannte Para- 
aph aber durch die Aufführung von Waren aus Gold, Silber 
er Platina ergänzt. Zur Aufnahme weiterer Güter wurde 
Bedürfnis nicht anerkannt. < er, 
Die Versicherungsgebühren betragen: 
a) für Güter.der Gruppe II: 
auf Entfernungen von 1—150 km 2 
RER „151-380 „ 3, 
= 2.801500 4% 
2, über60 =, 


für je auchnuran- 

gefangene 1000 44 
der Versiche- 
rungssumme; 


ür Güter der Gruppe I: die Sätze zu a) in doppelter 
z Einführung der Güterversicherung wurde es für er- 
rderlich gehalten, die früheren Beförderungsbedingungen. in 
der Ausführungsbestimmung II zu 5 54 der Eisenbahn-Vier- 
kebrsordnung teilweise beizubehalten. Demgemäß sollen die 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung nunmehr erschöpfend auf- 
ührten Kostbarkeiten sowie die Kunstgegenstände im 
nzelwert von über 5006 M nur als Eilgut oder, beschleunigtes 
lgut angenommen und nicht bahnlagernd gestellt wierden 
dürfen. Ebenso sollen sie auch fernerhin in. festverschlossenen 
issern oder Kisten gut verpackt sein, die einzeln bei Auf- 
' als Eilgut nicht unter 20 kg und bei Aufgabe als be- 
ennigtes Eilgut nicht unter 10 kg wiegen dürfen. Auch 
tzigen Vorschriften über die Beförderung von Kostbar- 
n in besonderen Wagen, Zulassung von Begleitern usw. 
en bestehen; : 


;eschränkungen ein. Die höchstzulässige Entschädigung 
ersicherung für die Gegenstände des S 54 (2) Bi der 
bahn-Verkehrsordnung wird auf 100000 M beschränkt. 
ne ähnliche Beschränkung für die übrigen. Güter nicht 
chtigt ist, Könnte hierdurch zwar der Eindruck mangeln- 
Folgerichtigkeit erweckt werden. Wenn nämlich Kostbar- 
ilen erst nach Erfüllung gewisser Bedingungen zur Beförde- 
angenommen werden und zudem bei Versicherung er- 

> Gebühren bezahlen müssen, so erscheint es auf den 
SL n. Blick unlogisch. wenn sie auch noch durch Höchstbe- 
iränkung der Haftung schlechter gestellt werden als anderes 
In Wirklichkeit sind aber die mit der Beförderung von 
barkeiten verbundenen Gefahren für die Eisenbahn so 
daß diese Sicherungen gegen unverhältnismäßig hohe 


; die Kosibarkeiten mit über 100 000 M versichern wollen, 
ı dazu die privaten Viersicherungsgesellschaften in An- 
nehmen. EEE 
Kostbarkeiten, die als Umzugsgut zugleich mit den. zu- 
körigen übrigen Haushaltungsgegenständen in Wagenladun- 
ufgegeben werden, soll wie bisher wieder eine Besser- 
g eintreten. Sie sollen in diesem Falle unter denselben 
ngunssen wie heute zugleich mit dem übrigen Gut aufge- 
$ werden dürfen, und bei der Versicherung soll die 
also aus Kostbarkeiten und sonstigem Umzugsgut be- 
ende — Sendung nicht unter- Gruppe I, sondern unter 
li fallen. Diese Bevorzugung wird damit begründet, 
in den meisten Haushaltungen Kostbarkeiten in größerer 
"kleinerer Menge vorhanden sind. Durch die getrennte Auf- 
8 der Kostbarkeiten oder vielleicht auch durch die Be- 
ng der Versicherungsgebühren für die ganze Sendung 
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nach Gruppe [ würden die Umzüge neben der bedeutenden 
Mohrarbeit (besondere Verpackung ‚und Auflieferung) zu sehr 
verbeuert. Dabei üst nach. den bisherigen Wahrnehmungen 
nicht anzunehmen, daß aus einer Sendung Umzugsgut gerade 
die als Kostbarkeiten geltenden Gegenstände gestohlen werden. 
-Die Versicherung nur eines Teiles einer mit einem Fracht- 
brief auflgelieferten Sendung ist im allgemeinen nicht zuge- 
lassen. In solchen Fällen mögen die Versender bei Privat- 
gesellschaften Versicherungen eingehen. Die Durchführung 
dieses Standpunktes würde aber bei Sammelladungen der Spe- 
diteure zweifellos eine Härte bedeuten, denn es ist nicht immer 


dem Willen des Spediteurs freigestellt, ob eine Sendung ver- 


sichert werden soll oder nicht. Das bestimmt vielmehr der 
eigentliche Absender. Die gleichzeitige Versicherung der 
canzen Ladung würde zu teuer sein, und außerdem würde die 
von den Absendern nur teilweise vorgeschriebene Versiche- 
rung zum andeın Teil auf Kosten der Spediteure gehen. In- 
folgedessen müßten sie auf die eisenbahnseitige Güterver- 
sicherung überhaupt verziehten oder die Güter nach versicher- 
ten und niehtversicherten trennen und für jede Gattung eine 
besondere Sammelladung bilden. Abgesehen von der hierdurch 
entstehenden Mehrarbeit und Frachtverteuerung wäre eine un- 
genügende Raumansnutzung der Eisenbahnwagen zu befürch- 
ten. Dazu kommt, daß Sammelladungen seltener beraubt wer- 
den; da die Speditenre bisher bestrebt waren, den Laderaum 
dieser Wagen möglichst voll-auszunutzen, ist die Beraubung 
zu schwer. Außerdem sichern die Spediteure gerade den. Veer- 
schluß dieser Wagen schon heute besonders gut. Alle diese 
Gründe sprechen dafür, den Sammelladunssen der Spediteune 
bei der Versicherung eine Ausnahmestellung einzuräumen. 
Um die Möglichkeit zu haben, die einzelnen Stücke einer 
Summelladung versichern oder nicht versichern zu lassen, sind 
die Spediteure bei Aufgabe einer zu versichernden Sammel- 
ladung zur Vorlage eines Ladeverzeichnisses in doppelter Aus- 
fertigung verpflichtet. In dieses sind Nummer und Eigentums- 
merkmal des Wagens sowie Zeichen, Nummer, Gewicht, Inhalt 
und Wert der einzelnen Güter, deren. Versicherung gewünscht 
wird, einzutragen. Die Gesamtsumme dier einzelnen Viersiche- 
rungsbeträge hat im Frachtbrief als Wertangabe zu erscheinen. 
Die eine Ausfertigung des Ladeverzeichnisses muß stets als 
Anlage beim Frachtbrief bleiben und ist; ebenso wie die an 
sen Absender zurückzugebende zweite Ausfertigung mit dem 
Annahmestempel zu versehen. Die Durchführung dieser zur 
glatten Erledigung von Entschädigungsansprüchen und zur 
Vorbeugung gegen Betrugsversuche notwendigen Maßnahme 
dürfte den Spediteuren kaum Schwierigkeiten bereiten, da sie 
ihren Sammelladungsfrachtbriefen schon heute meistens voll- 
ständige Ladeverzeichnisse beigeben. Wo es bisher nicht der 
Fall war, müssen sich eben die Spediteure wie jeder andere 
Verfrachter den veränderten: Verhältnissen anpassen. 


Zur Frage, was der Absender bei der Versicherung als obere 
Weerigrenze eines Gutes im Frachtbrief angeben darf, wurde 
bei der Beratung in der Ständigen Tarifkommission ausgeführt, 
daß Liebhaberwerte, Schleichhandels- und Schieberpreise 
naturgemäß nicht der Versicherung zugrunde gelegt werden - 
dürften. Am zweckmäßigsten würde es sein, wenn für die. 
Wertangabe bei der Versicherung der gemeine Handelswert 
als maßgebend betrachtet würde und in dessen Ermangelung 
der gemeine Wert, den Gut derselben Art und Beschaffenheit 
am Orte der Absendung in dem Zeitpunkte der Annahme zur 
Beförderung hatte, Nach Ansicht der im Unterausschuß ver- 
tretenen Mitglieder des Vierkehrsausschusses müsse aber einem 
Verfrachter ebenso wie bisher durch die Lieferfristversiche- 
rung Gelegenheit geboten werden, sich für den ihm durch, Ver- 
lust usw. des Gutes etwa entgangenen Geschäftsgewinn schad- 
los zu halten. Im ehrlichen Handel berechne man den üblichen 
Geschäftsgewinn mit 10%; es stehe nichts im Wiege, wenn bei 
der Güterversicherung eine Erhöhung des Handels- oder ge- 
meinen Wertes um diesen Betrag zugelassen werde, Man muß 
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Re I itung de 
— — . Deutscher Eisenba 
zugeben, daß es im Falle der Einrichtung einer eisenbahn- | Gepäckversicherung zu verweisen. Diese Regelung is | 


seitigen Versicherung unbillig wäre, ‘wenn ein Verfrachter, 
dessen Gut bei Beförderung auf der Bahn verloren geht, auch 


Geschäftsgewinnes. verlustig gehen sollte. Aus dieser Er- 
wägung trat die Ständige Tarifkommission der Meinung der 
Vertreter des Verkehrsausschusses bei. Hiernach wird die 


Versicherung bis zu dem um 10% erhöhten Handels- oder ge- 


meinen Woert des Gutes zugelassen, und im Verlust usw. 


Falle wird auch bis zu diesem Betrag Ersatz’ geleistet, Ab- 
sender, die das Gut noch höher versichern wollen, mögen dies 
bei Privatgesellschaften tun. 


Die Läeferfristversicherung ist heute eine Versicherung 
gegen Versäumung der Lieferfrist und eine Wertversiche-- 


rung. Eimerseits haftet: nämlich die Eisenbahn, wenn das In- 
teresse an der Lieferung erklärt ist; "bei Versäumung der 


Lieferfrist für den dadurch verursachten nachgewiesenen 


Schaden bis zum angegebenen Versicherungsbetraoe, während 
ohne Lieferfristversicherung ohne Rücksicht auf die Höhe des 
entstandenen Schadens höchstens die ‚Erstattung der ganzen 
Fracht beansprucht werden kann. Andenrseits bewirkt die 


Angabe des Interesses an der "Lieferung, daß dem Geschädigten. 


bei Verlust usw. von Gütern außer dem ihm ohne Interessen- 
angabe zustehenden gemeinen Handelswert oder diem gemeinen 
Wert noch der nachzuweisende weibere Schaden. (z. B. ent- 


gangener Gewinn, verwirkte Vertragsstraßen und Sonstige 


Vermögensnachteile) bis zur Höhe des angegebenen Interesses 
ensetzt wird. 


Infolge der Vorschrift, daß durch die neue Güterversiche 


rung im Verlust- usw. Falle eines Gutes auch der mitver- 
sicherte entgangene Geschäftsgewinn bis zu 11% des Wertes 
der Sendung vergütet ‚wird, beschloß die Ständige Tarifkom- 
mission, die in der Läeferfristversicherung enthaltene Wert- 


versicherung aufzuheben und diese Versicherung nur noch als. 


reine Versicherung für dire Angabe des Interesses an der 
rechtzeitügen Lieferung weiterbestehen zu lassen. Trotzdem 
werden aber die heutigen Gebühren in ihrer bisherigen Höhe 


beibehalten. Dazu wurde in der Ständigen Tarifkommission. 


ausgeführt, man müsse in: Betracht ziehen, daß diese Gebühren 
trotz der cingetretenen Geldentwertung während des Krieges 
und nach dem Kriege noch nicht erhöht worden seien. 

Die Einführung der staatlichen Versicherung auch für den 
BReisegepäckverkehr wäre schon der Gleichmäßigkeit wegen 
zweifellos erwünscht gewesen. Da aber seit dem Jahre 1918 


der Europäischen Güter- und Reisegepäck-Versicherungs-A.-G. 


die Versicherung des Reisegepäcks vertragsmäßig mit der 
Maßgabe übertragen ist, daß die Eisenbahn keinem anderen, 
Unternehmer Rechte einräumt, durch die die Befugnisse der 
Gesellschaft geschädigt werden, erweist sich dieser Weg zur- 
zeit als nicht gangbar. Dem Gedanken einer staatlichen Reise- 
gepäckversicherung wird erst nach Ablauf des Vertrags 
(30. Juni 1930) nähergetreten werden können. Bis dahin wird 
die Haftpflicht auch im Gepäckverkehr auf 20 M für 1 kg 
Rohgewicht beschränkt. Reisende, die bei Verlust usw, in 
höherem Maße entschädigt werden wollen, sind auf die private 


Von Ing. Hermann_v. Littrow, Hofrat a. D. we 


‚ Die österreichischen. Staatsbahnen müssen ebenso wie die 
Fabriken den Betrieb wegen des Brennstoffmansels verrin- 
gern und sich damit  beenüsen, nur die unbedinst für Per- 
sonen- und Güterverkehr nötigen Züge zu befördern. Damit 
nun trotz des Brennstoffmangels der Betrieb aufrecht erhalten 
werden kann, werden die vorhandenen Kohlenzechen auf das 
äußerste ausgenützt, und zwar wird in Niederösterreich im 
Süden bei Zillingsdorf, im Norkdien. des Marchfeldes an der 


mährischen Grenze nächst Gaya Braunkohle minderer Güte, 


ein holzfaseriger Lignit, gefördert. In diemselben. Lande wird 


nächst Ybbsitz und Schrambach eine Schwarzkohle gefördert, | auch mit der Station 'Thomasroith der L 


| lässig, da nach $ 465 Abs. 2 des Handelsgesetzbuche, 5 
 bahn-Verkehrsordnung bestimmen kann, inwieweit fü 
des mit dem beabsichtigten Verkauf des Gutes entgangenen | : In 5 1% 
: ; > " leistende Entschädigung auf einen Höchstbetrag. 


sicherung betragen. seit 1. Februar 1919. für je l 


"Da der Kreis der Viersicherung wehmenden Reisend« a 
. der Beschränkung der Haftung auf 20 M für 1 kg Reisege 
voraussichtlich küuftig größer wird und infolgedessen» 
 wesehtliche Einnahmevermehrung für die Gesellschaft zu 
erwägen haben.  . ee 


| gelegen, die Haftung zu beschränken, weil die Sch 


' verkehr auch auf den Tuerverkehr übernommen, weil sonst ( 


|Sentsprechenden Vorschlage ausgearbeitet und sie die 
_Tarifkommission in ihrer 122, Sitzung gutgeheißen 


gedruckten Arbeit „Neuregelung der Güter- und Tie 
"gutachtung vorgelegt - werden. 
werden, ist unbestimmt. Über den Zeitpunkt des 


‚schriften in Kraft, 


die nur für Schmiedezwecke brauchbar ist. Si 
‚im Lande, besonders von der Messerindustrie verwe 
‚ist für die Großindustrie fast ohne Belang, weil 
‚kleiner Menge vorkommt.. Nächst Zillingsdorf | 
neue Hoffnungsbaue abgeteuft. In Oberösterrei. 
fast einem Jahrhundert das Kohlenwerk am H 


des Vierlustes oder der Beschädigung von Reisegepäck 
wird. Die Gebühren der Gesellschaft für die Reiseg 


einer Beförderungsstrecke von 
1 bis 150 Tarifkilometer . . 
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1201 Tarifkilometer und darüber . . . .. 


warten steht, wird diese die ‚Herabsetzung ihrer Gebült 


Für de n Tierverkehr hätte an sich keine Veranlas 


verhältnismäßig selten sind und die Eisenbahn für di 
‚der Tierbeförderung entstehenden besonderen Gefahre | 
für begleitete Tiersendungen nicht zu haften hat ($ 8 
Ziff. 5 und 6 der Eisenbahn-Verkehrsordnung). 
werden die geänderten Haftungsbestimmungen für den Gi 


‚alten Bestimmungen in Kraft bleiben müßten, eine abw 
-Haftungsregeiung aber untunlich wäre. Tatsächlich 
Haftungsbeschränkung hier von geringerer Bedeu: 
der Woert dier Tiere, z. B. von Nutz- und Schlachtvieh, im 
meinen innerhalb der Haftungsgrenze von 20 M für 
und nur bei hochwertigen. Tieren, z. B. Rennpferdeı 
übersteigt. In diesen Fällen kann aber regelmäßig Begle 
gefordert und so die Haftung der Eisenbahn vielfach 
schlossen werden. = Be 
Auf Expreßgut finden die Bestimmungen für Güter 
gemäße Anwendung. RE aan a 
Diese Neuerungen bedingen naturgemäß die Abänderuı 
einschlägigen Bestimmungen im Handelsgesetzbuch un 
Eisenbahn-Verkehrsordnung. Nachdem der Unteraussch 


den auch sie dem bereits gelegentlich der in Nr. 65 


Deutschland“ erwähnten, Ende September tagende } 
'ständigenausschuß beim BReichsverkehrsministerium 
Nach Zustimmun; 
Körperschaft können dann die Gesetzesänderunge 
"Wege geleitet_werden. Wie lange Zeit diese noch bean 


‚tretens der neuen Bestimmungen läßt sich deshalb Ir 
nichts voraussagen. Bis dahin bleiben ‚die Jetzig 


ns 


von Graf St. Genois ausgebaut und mit der Staatsba 

‚noch Elisabeth-Westbahn, durch eine vollspurige 

‚bahn, die im Jahre 1905 vom Staate übernommen 

bunden: ist. In neuerer. Zeit wurde ee ; 
Linie 
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sithen-Schärding verbunden und eine weitere Ver- 
an die Nebenbahn Lambach-Neukirchen-Gampern- 
ausruck verbunden. Der aus diesem Werke ge- 
ellbraune Lignit, welcher vollständig erhaltene 
r besitzt, ist nur für Güterzüge und auch für 
‚beschränktem Maße verwendbar. In Tirol und 
sind überhaupt keine bedeutenden Kohlenzechen 
Stejermark bestehen Kohlenwerke in Seegraben, 
n, in Fohnsdorf und in Köflach, Das erste. dieser 
wird - fast seit seinem "Bestehen ausschließlich für 
‚der Metallindustrie, früher der Innerberger Gewerk- 
ft, jetzt der Alpinen Montan-Gesellschaft ausgebeutet. 
Fohnsdorfer Werk ist beinahe schon. gänzlich abgebaut; 
'enige noch vorhandene wird ebenfalls fast gänzlich von 
etallindustrie benutzt, nur wenige Wagen gingen täglich 
' Kriegsbeginn nach Italien, und «eine jetzt schon. 
olt geminderte Anzahl Wagen wird der Staatsbahn 

Die Seegrabner und: Fohnsdorfer Kohle gehört ge- 
zur Braunkohle, sieht aber wie Schwarzkohle aus. 


das Wolfberger Braunkohlenrevier zu erwähnen, von 
Förderung etwa ein Drittel für Eisenbahnzwiecke ver- 
f Aärd. Das in Kärnten liegende kleinere Werk in 
ha, südlich der Drau, liefert auch geringe Mengen 
unkohle mit Steinkohlenaussehen an die Bahnen. Schließ- 
wäre noch das kleine Werk Grünbach südlich Wien zu 
en, von dessen Förderung werktäglich einige Wagen den 
nen zukommen. Hiermit wären alle im Betriebe stehenden 
verke aufgezählt, es wird zwar allenthalben auf Kohle 
‚die Schürfungten haben aber bisher noch nicht zu 
ifbaren Ergebnis geführt. Da somit die Eisenbahnen 
edarf nicht in Deutschösterreich decken können, muß 
us dem Auslande zugefahren werden, wodurch die Eisen- 
die ohnehin bereits durch die große Höhe der Löhne 
ehr geringes Beineinkömmen haben, ganz bedeutend ge- 
; werden. Der Staat, dem fast alle Eisenbahnen im 
; Deutschösterreich „ehören, ist daher bestrebt, sich 
deren Kräften als anpf für deren Betrieb umzu- 
somehr als jetzt Galizien, von wo bis zum Kriegs- 
hr. viel Rohöl und Abfallöl für Feuerungszwecke 
geben. worden. üst, nicht mehr mit Deutschösterreich in 
 Staatsverbande stieht. Natürlich kann auch Benzin zum 
de von Lokomotiven wegen seines jetzt allzu hohen 
es nicht verwendet werden, zumal es auch nicht in großer 
e bisher, zu haben ist, weil es nur in Galizien ge- 
nd 


Ban ei \ 
a nun ein großer Teil Deutschösterreichs aus _ ge- 
igem Gelände besteht, lag es nahe, elektrische Kraft 
m Bahnbetriebe heranzuziehen, weil die aus dem Ge- 
fließenden Wasser, obwohl sie meist geringe Wasser- 
haben, ziemlich bedeutende Gefälle aufweisen und da- 
urbinen und anderen mit Wasser betriebenen. Motoren 
gung von. elektrischem Strom ausgenutzt werden 
‚Einige der in Deutschösterreich vorkommenden 
ind, nebenbei bemerkt, so minderwertig, daß ein ge- 
er Tender von 10 bis 12 cbm Fassungsraum nur 
eringe Menge der zur Krafterzeugung mit Dampf 
en. Kohle’ befördern kann. Der Staat hat nun, um diesem 
‚abzuhelfen, ein €igenes Elektrisierungsamt unter dem 
Ingenieur Paul Dittes geschaffen, das sich fast 
Blich damit befaßt, für die Zugförderung der Staats- 
elektrische Kraft zu beschaffen. Dieses Amt hat, wie 
esern dieser Zeitung schon bekannt ist, vorläufig die 
bahn. Innsbruck - Landeck -St. Anton - Arlbergtunnel- 
-Bludenz- Lindau samt Nebenlinien mit Ausnahme 
ie Bludenz-Montafoner Tal, die bereits elektrisiert ist, 
üußerdem die Linie Attnang-Puchheim-Gmunden-Bad 
' Aussee-Stainach-Irdning, zusammen 232 km sin- 


ı zum Betriebe mit elektrischer Kraft in. Aussicht ge- 
'en. Die erstgenannte soll mit elektrischer Kraft durch 
Kraftwerke versorgt werden, da der Betrieb der 
r bis Bludenz allein eine tägliche Jahresdurch- 
eistune von 2400 KW, eine Spitzenleistung von 
"W nach den Berechnungen dieses Amtes erfordert. Die 
io Strecke Attnangr Puchheim-Stainach-Irdning wird 
‚eines bereits im Jahre 1909 sieschlossenen. Vertrages 
irma Stern & Haffeerl beschafft werden. Die beiden 
Linien betragen somit 7,2% der Gesamtbahnlänge 

‚Der Verbrauch von sogenannter Regelkohle von 
facher Verdampfung betrug in der Zeit unmittel- 
n Kriege rund 120000 t im Jahre, das wären 5,3 % 
en. Gesamtverbrauchs an Brennstoff, der, in Regel- 
üeckt, rund: 2,3 Millionen Tonnen betrug. Die 


le. 


d 11 km doppelgleisige (nur der Arlbergtunnel) 


- 
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Verwendung elektrischer Kraft wird auf der erstgenannten 
Linie sicher einen: vollen Erfolg ergeben. und wahrscheinlich 
auch auf der zweiten, obschon diese nur während der Ferien- 
monate im Vollbetrieb steht, die übrigen zehn Monate des 
Jahres aber ‚einen: recht unbedentenden Verkehr hat, der ge- 
wiß nieht imstande ist, die Kosten des Baues der «lektri- 
schen Einrichtungen. zu verzinsen. Nach Fertigstellung der 
beiden senannten Linien soll elektrische Energie zunächst 
auf der Tawernbahn Schwarzach-St. Veith-Spittal an der Drau 
samt der Fortsetzung Spittal-Villach (Kärnten), sodann auf 
dier Linie Amstetten (Niederösterreich)- Klein Reifling (Steier- 
mark)-Hveflau-Selzthal-St. Michael (Steiermark)-Villach (Kärn- 
ten), samt deren Nrebenlinien St. Vialentin-Klein Reifling (beide 
in Niederösterreich) und St. Veit an der Glan-Klagenfurt 
(beide in Kärnten), weiter auf der Strecke Selzthal (Steier- 
mark)-Stainach-Irdning (siehe oben)-Bischofshofen (Land 
Salzburg), Linz a. Donau-Rohr (beide in Oberösterreich) -Selz- 
thal (Steiermark), samt den Nebenlinien Rohr-Bad Hall und 
Rohr-Sattledt (alle vier in Oberösterreich), Wels (Oberöster- 
reich)-Passau (Bayern) und Hieflau (siehe oben)- Eisenerz- 
Vordernberg (beide in Steiermark) durchgeführt werden. 
Unter diesen ist der Streckenteil Eisenerz-V ordernberg eine 
ssemischte -Zahnradbahn Bauart- Abt. Da diese Linien zu- 
sammen unsefähr 40% der Gesamtlänge der heutigen Staats- 
bahnen -darstellen, dürfte nach Einführung des elektrischen 
Betriebes auf ihnen die Kohlennot der deutschösterreichischen 
Staatsbahnen fast ganz beseitigt sein, und überdies der finan- 
zielle Vorteil erreicht werden, vom Bezuge der jetzt sehr 
beuren tschechoslowakischen Kohle aus dem Teplitz-Duxer 
Revier fast ganz frei zu werden, jedesfalls aber die drückende 
Abhängickeit des Bieezuges von Bahnbrennstoff aus einem 
Deutschösterreich zumindest unfreundlichen Staate zu  be- 
seitigen. » : Ber 

Für die 'erstsenannte Gebirgsbahn über den Arlberg mußte, 
da für die bestehenden Werke Deutschtirols bei Niederwasser 
die Deckung dies Bedarfis, der jetzt bereits ihnen: durch Ver- 
träge vorgeschrieben ist, nur schwer bewirkt werden kann, 
ein eigenes newes Werk in Aussicht genommen. werden. Ein- 
sehende Studien, die bereits im Jahre 1912 begonnen haben, 
ergaben, daß als Kraftqwelle für die Arlbergbahn die 
Verwendung des bereits bestehenden Werkes am Ruetzbache 
mit einem am Spullersee neu herzustellenden Werke die gün- 
stieste Lösung ergeben würde. Der Kraftbedarf der Arlbers- 
bahn hätte im Jahre 1914 40 Millionen KW/St. betragen, die 
beiden Werke können aber 64 Millionen KW/St. lvefern. 
Das erstgenannte Werk nutzt den Rwetzbach bei Vulpmes aus 
und steht seit dem Jahre 1912 im Betriebe. Das Nutzgefälle 
beträst 180 m. Die Leistung bei Niederwasser von etwa 
3,1 cbm/Sek. beträgt rund 3900 PS, die in zwei Maschinensätzen 
erzeugt werden. Der Betrieb der Strecke Innsbruck-Feldkirch- 
Buchs samt Abzweigung nach Bregenz am Bodensee wird 
ungefähr 10800 PS im Jahresdurchschnitt erfordern; es 
werden daher im Jahresdurchschnitt vom Spullersee aus 
noch etwa 7 PS zu leisten sein. Der Spullersee liegt 
in einer Seehöhe von 1795 m und hat eine Fläche von 18,2 ha 
bei ungefähr 2000000 cbm Wasserinhalt. Das Wasserschloß 
wird in. 800 m Seehöhe liegen, das Nutzgefälle somit unge- 
fähr 1000 m betrasien. Die zum Bau nötige Kraft soll das be- 
stehende Werk der Bahn Bludenz-Schruns (Montafoner Bahn) 
liefern. Es sind zwei Arten von elektrischen Lokomotiven. 
für die Arlberebahn. in. Aussicht genommen, und zwar eine 
schwere 1 C C 1 Gebirgsschnellzug-Lokomotive, von der 
drei Stück bereits bei den Brown Boveri-Werken im Vereine 
mit der Wiener Lokomotivfabrik A.-G. bestellt. wurden. Diese, 
Lokomotiven werden im Stande sein, auf der Westrampe mit 
Neigungen von 314% Züge von 300 t (ausgenommen ‚die 
Lokomotive) Gewicht mit 45 km/St. zu ziehen, wobei ihre 
Höchstegeschwindiekeit 60 St/km beträgt. Jedes Drehgestell ent- 


"hält zwei Doppelmotoren für Reihenschluß mit einer Dauer-- 


leistun«e von 370 PS bei Einphasen - Wechselstrom von 
575 V, weiter sollen leichtere 1 C 1-Lokomotiven für leichtere 
Züge auf der Arlberg- und Stainach-Linie, die bei 63 t Dienst- 
sewiecht in’ zwei Motoren; zusammen. 1000, PS erzeugen, be- 
schafft werden. Versuchsweise sind bereits im. Jahre 1919 
Triebwagenzüge mit elektrischem Speicherbetriebe ‚beschafft 
worden, die auf den Linien. Innsbruck-Telfs (beide in Tirol), 
Salzbure-Hallein und Linz a. Donau-Wels in Betrieb kommen 
sollen; diese werden von der A. E. G. Union im Vereine mit- . 
der Bahnwerkstätte St. Pölten hersiestellt*). 

Linz a. Donau, im August 1920. 

*) Nähere Angaben über diese Projekte der Elektrisierung 
hat Ministerialrat Paul Dittes in der Zeitschrift des öster- 
reichischen Ingenteur- und Architekten-Vereins, Jahrgang 1920, 
Seite 120, veröffentlicht. 


Nr. 70 en 


Wechselschalter. : = = e 


Die Einführung des Achtstundentages Eh den isenbahn, 
verwaltungen hat, wie in allen Dienstzweigen, so auch im 
Schalterbetrieb nicht unerhebliche Schwierigkeiten verursacht. 
Die Teilung der früher längeren Schichten ist meist nicht an- 
ders zu erreichen gewesen 'als durch Vermehrung des Perso- 
nals. Zu diesen Schwierigkeiten trat noch der Umstand, daß 
bei dem eingeschränkten. Fahrplan: sich der Verkehr auf ein- 
zelne Züge dränete und oft mit den vorhandenen Abferti- 
eungseinriehtunsen nicht bewältigt werden konnte. Die Folge 
davon waren die „Schalterschlangen“ und serhebliehe Zugver- 
spätune, Zustände, die die Reisenden sehr unangenehm 'emp- 
funden haben, und die in der Presse scharf verurteilt wurden. 
Die Reisenden: konnten nicht verstehen, daß. bei dem jetzigen 
Überangebot von Arbeitskräften, zum Teil mit guter kauf- 
männischer Vorbildung, die Zahl der Abtfertieungsbeamten 
nicht vermehrt und die geschlossenen Schalter nicht geöffnet 
wurden. Dies war aber sewöhnlich mit Rücksicht auf die 
innere Einrichtung‘ der Fahrkartenaussaben nieht möglich, 
da diese meist nur für den Verkauf durch einen Beamten 
eingerichtet waren. Soweit im Schalter Platz zur Verfügung 
stand, konnte ine mehrfache Besetzung durch Lieferung 
fahrbarer Schränke und Aufstellung einer zweiten Fahr- 
kartenreihe in demselben Raume'erreicht wierden. In der weit- 
aus erößeren Zahl der Fälle war aber eine Vermehrung der 
Abfertisungsstellen nur dadurch zu erreichen, daß zwei oder 
mehr Beamte aus seiner Reihe verkauften. Diese Lösung wird 


Abb. 1. 


aber von den Beamten selbst lebhaft bekämpft, einmal, weil 
die sich täglich mehrmals wiederholenden Arbeiten. bei Über- 
zabe und Übernahme sehr zeitraubend sind und die‘ für den 
eigentlichen Fahrkartenverkauf bestimmte Frist um diese Zeit 
verkürzen, weiter aber auch, weil das Verfahren als unmora- 
lisch bezeichnet wird, da. trotz besonderer Verkaufsabzeichen 
bei Kassenabrängen stets eine Quelle "giesenseitinten Miß- 
trauens vorhanden ıst. Als letzte Ausflucht blieb dann noch 
die bauliche Veränderung, die aber unter den heutioen Ver- 


hältnissen zusammen mit der notwendisen Beschaffung des | 


erforderlichen Inventars eine kostspielige Sache ist, ganz ab- 


sesehen davon, daß die Schalterumbauten. nicht immer im Zu- 


sammenhange mit den vorhandenen Schaltern errichtet. wer- 
den können, sodaß die abseits liegenden neuen Schalter den 
Veerkehr nicht wirksam’ senus entlasten. 

Alle diese Schwoeriekeiten werden durch Anschaffung von 
Fahrkartenschränken für Weechselschalter behoben, die auf 
Anregung eines Beamten der Verkehrskontrolle I in Dresden 
von der Firma Hermann Pautze Berlin N 39, Müllerstraße 10, 
erfunden sind und in der Firma Oskar Fritz & Co,, Bierlin- Schöne- 
berg, Eisenacherstraße 44, hergestellt und vertrieben. werden. 
Die Wechselschränke “ermöglichen eine wirtschaftliche Aus- 
nutzung auch des kleinsten Raumes, ein Vorteil, der bei den 
hohen Baukosten und den hohen Preisen für Grund und Boden 
besonders beachtlich ist. 
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die Reihen für die Verkäufer A und B geschlossen. 
‚äußeren Schrankhälften A und B stehen an der Wand ı 


-Schrankhälften A und B hängen in Rollen. an einem Schien 


schiebt Verkäufer A die innere Schrankhälfte soweit 


‚paar hänseen bleiben. 


geschlossenen Schrankpaares beträgt 95 mm bei. Ausführ 
-ın Blech und 28 mm bei Ausführung i in Holz, der licht 


Zeitung di Were 
Deutscher Eisenbahnverwa 


“Wie vorstehende Abbildung I ei, Bastchdn die Wech 
hrinke aus «einem Schrankpaar je zwei Hä 
Die Schränke werden in mehreren Größen hergestellt und s 
für aufrechtstehende Karten eingerichtet, Die Abbildung 


sind mit dem Schrankuntersatz fest verbunden. Die in 


paar, das an den äußeren Schrankhälften A und: B befestiet 
ist. Die Konstruktion ist in allen Teilen so stark, daß em. 
Durchbiegen ausgeschlossen ist. Bei Beginn des YV 


dem Schrankpaare B zu, als ihm mit Rücksicht auf die 
aqueme Reichweite erwünscht erscheint. Die innere. Schr: 
hälfte A kann also an dem Schrankpaar B anlehnen (meist bi 
beschränktem Raum) oder auch mitten auf dem Wege nacı 
Schrankpaar B an seiner beliebigen Stelle an dem Schi 
Der Schalterbeamte hat ‚eben jed 
die Möglichkeit, die Schrankfächer-so nahe an sich he 
ziehen, wie ihm zur Ersparuns unnötiger Wege und zur . 
schleunisung der Abfertigung erwünscht erscheint. Die 
Veerkauf geöffnete Reihe A zeigt die Abbildune 2% Er 
Ei Verkauf Be aus der äußeren, ee Schr. 
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Nach Bechdignng dies Verkaufs drückt Verkäuf 
wegliche innere Hälfte an die feststehende äußey 


verschließt den Schrank; und Verkäufer B kann ohne 
dere Förmlichkeiten den Verf in der für A eschae 
Weise besinnen. 


Die Schränke werden ganz in Blech oder hohe in Holz 
entsprechend starker Veersteifung ausgeführt. Die Tief: 


im Schalter wird also nicht in nennenswerter Weise 
eert. Im präktischen Dienst hat sieh die Newerung dı 
bewährt. In Sachsen sind bisher die Stationen Dresden 
"Leipzig Hbf.. Meißen, Zittau, Zwickau, Plauen (Vogtl.), E 
“berg, Chemnitz Süd, Chemnitz-Hilbersdorf und Franke 
zum Teil mit mehreren Einrichtungen ausgerüstet \ 
Für eine Reihe weiterer Stellen ist die- Behand 
tragt, und es ist anzunehmen, daß die Newerung, die vo 
sonal aus den eingangs erwähnten Gründen als große Er 
‚terung begrüßt wird, nach Maßgabe der vorhandenen. I 
noch weitere Ausbreitung finden wird. Im übrigen lasse 
die Wechselschränke auch dann mit Erfolg verwend 
für andere Zwecke als für den Fahrkartenverkauf Räu 
keiten, frei gemacht werden sollen. Dies läßt sich meist 
Hilfe der Wechselschränke durch ee vi 


bauliche Veränderungen vermieden werden. 


DI de 


Nachrichten. 


 Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


elnze 6 Zur Eisenbahn- Verkehrserdnune, Das Reichs- 
ehrsnunisterium hat unterm 7. d. Mts. (Reichs-Gesetzblatt 
r. 190) die Anmerkune zur Ziffer (3) b) unter Abschnitt Id 
iehtete und verflüssigte Gase, Absatz C, der Anlage © zur 
nbahn-Verkehrsordnung dahin» seändert, "daß die Prüfun, QS- 
‚der zuletzt im Jahre 1913 seprüften Kohlensäureflaschen 
zum 31. Dezember 1920 verlängert wird. 


Eigenmächtige Eingriffe von Eisenbahnern in Kartoffel- 
porte. Der Beichsverkehrsminister hat folgenden Erlaß 
lle Direktionen der Reichseisenbahnen gerichtet: Aus 
Teilen des Reiches grehen mir Meldungen und Beschwer- 
von Interessenten zu, daß Eisenbahnbeamte und -arbeiter, 
werkschaften und Betriebsräte in die Beförderung der 
bstkartoffeln eingreifen, die @restellung von Wagen hier- 
verweigern oder von dem Nachweis nichtbehördlicher Ge- 
hmigung abhängig machen. Beamte und Betriebsräte haben 
ar verlangt, daß mit dem Versand von Kartoffeln erst 
onnen werde, wenn die Eisenbahucer des betreffenden An- 
hezirkes selbst mit Kartoffeln eingedeckt seien. Ein der- 
1008 eisenmächtiges Vorgehen von Beamter und Arbeitern 
Fisenbahn kann unter keinen Umständen geduldet werden ; 
uß den normalen und ruhigen ‘Verlauf innerhalb unserer 

lkswirtschaft stören und katastrophale Wirkungen: nament- 
ch für die Bewohner sroßer Städte und derjenigen Gebiete 
sich ziehen, die selbst keine Kartoffeln anbawen können. 
ist also auch vom menschlichen Standpunkt nicht zu 
jioen, wenn die Eisenbahner nur an sich denken. Es kann 
h nicht gebilligt werden, daß als Vorwand für den Ein- 
ff die beabsichtigte Ausfuhr sewisser Kartoffelmengen 
auptet wird. Es ist Sache der hierfür zuständigen Behörden, 
entscheiden, ob eine deraniiee Ausfuhr zugelassen. werden 


ndiper ausländischer een Tech. alas die Eisen. 
n. sämtliche nen und rege ein- 


die a) ya ne mit Ge it 
| ligsten Lebensmitteln nicht ernstlich zu gefährden. 


Er dinzearbeit: Das Heicheneiköhtshriaisteriim, Zweig- 
Preußen-Hessen, hat folgenden Erlaß an. die Eisenbahn- 
tionen serichtet: 


‚nach $ 18 dies Fechelohnanftsilverträcs die Grundlagen 
Gedingeverfahrens durch besondere Vereinbarungen ZWwi- 
, der Reichseisenbahnverwaltung und den vertragschlie- 
en. Arbeitnehmervereinigungen ceregelt werden sollen, 
en im Einvernehmen mit den Gewerkschaften die Eisen- 
D rektionen beauftragt, mit der Einführung der Gedinge- 
rbeit in den Eisenbahn-Haupt-, Neben- und Betriebswerk- 
‚in denen noch nicht im Gedinge gearbeitet wird, erst 
zu beginnen, wenn die Grundlagen für das Vierfahren 
en worden sind. Es wird ferner darauf hinge- 
daß das bereits eingeführte Gedingeverfahren nach 
h luß. ‚der zu treffenden Vereinbarungen mit möslichster 
;hleunigung nach diesen Grundlagen umsebildet werden 
Bis dahin. bleibt es bei den bisherigen Bestimmungen. 
selbständige versuchsweise Einführung irgend einer Ab- 
von Pensum-, Gedinse- oder Prämienarbeit, wie sie an 
chen Stellen in Aussicht genommen ist, verstößt aber 
0. die Vereinbarungen mit den: Arbeitnehmerverbänden und 
daher untersagt. 
wird gleichzeitige darauf: Bulrchkuern serhacht, daß die 
geschriebene, tariflich festgeleste Arbeitszeit von 8 Stun- 
. genau innezuhalten ist. Es ist nicht, angängig, daß die 
jeitszeiten, wie in der letzten. Zeit in verschiedenen Wierk- 
- festgestellt wurde, durch vorzeitiges Waschen oder 
äumen des Arbeitsplatzes Segen die Vereinbarungen ver- 
werden. Das Reichsverkehrsministerium erwartet, daß 
, Betriebsleiter im Benehmen. mit den. Betriebsräten, die für 
3 Durchführung der Tarifbestimmungen mit verantwortlich 
d. ge: Anfneohterhaltung der Der apraplin sorgen. 


g in. en a enneTick ereignete sich in der 
Güterbahnhofes 'Sontra. Auf der Eisenbahnstrecke 
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 weiterfahrenden Zuges bemerkt wurde. 
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Göttingen-Bebra zwischen den Bahnhöfen Sontra und Corn- 
berg löste sich in der Nacht vom 21. zum 22, September von 
einem in der Richtung nach Bebra fahrenden. Güterzuge eine 
Anzahl Güterwagen, ohne daß dies von dem Personal des 
Die abserissenen 
Wagen rollten mit großer Geschwindigkeit die stark abfallende 
Stnecke nach Sontra zurück und stießen in der Nähe des Bahn- 
hofes auf weinen in der Richtun® nach Bebra ausfahrenden 
Güb £. Das Maschinenpersonal dieses Zuges konnte sich 
dnzeh Abspringen retten. Der Zusammenstoß war furchtbar. 
Über 50 Güterwagen wurden zertrümmert und die Güterzug- 
maschine die hohe Eisenbahnböschung hinabseschleudert. Vier 
Eisenbahnbremser wurden unter den Trümmern begraben und 
wetötet. Der Verkehr auf der Strecke wurde sestört. Die Un- 
glücksstelle war ein wüster Trümmerhaufen, die Wagen hatten 
sich aufeinander getürmt. Die unter ihnen lierenden Leichen 
konnten nur schwer freiselest werden. 


— Schlafwagen 2. Klasse, Der Präsident des Deutschen In- 
dustrie- und Handelstagss richtete am 11. September an den 
Reichsverkehrsminister folgendes Schreiben: „Aus ° den 
Kreisen der Handelskammern werden wir gebeten, darauf hin- 
zuwirken, daß künftig neben den Schlafwasen 1. Klasse auch 
wieder Schlafwagen 2. Klasse eingeführt werden, und zwar 
wird dieser Wunsch insbesondere damit beeründet, daß in den 
Schlafwagen der L Klasse die Annehmliechkeit des Allein- 
neisens nicht mehr bestehe. Wenn sich der Deutsche Industrie- 
und Handelstag nun auch der Tatsache nicht verschließen 


kann, daß nach den Erklärungen des Reichskohlenkommissars, 


wenn nicht gar eine Verschlechterung des Eisenbahnverkehrs- 
wesens, so doch zum mindesten keine Verbesserung zu er- 

arten ist, und daß deshalb die mit der Einführung von Schlaf- 
wacıen 2: Klasse zweifellos verbundene- Vermehrung der ın 
den Züsen laufenden Wasen -auf Schwieriekeiten. stoßen 
dürfte; so möchte er doch nicht verfehlen, die Aufmerksamkeit 
des Reichsverkehrsministeriums auf dis  vorerwähnten 


‚Wünsche zu lenken und die Bitte auszusprechen, daß diesen 


Wünschen, sobald: es die allgemeinen Verkehrsverhältnisse er- 
lauben, Rechnung setragıen wird.“ 


— Lausitzer Eisenbahn-Gesellschaft. Nach dem Geschäfts- 
bericht stiegen durch dıe Tariferhöhungen, die Gesamteinnahmen 
von 1,128 Millionen auf 2,240 Millionen Mark, somit um 98,53 %. 
Bei den Ausgaben beträgt die Steigerung 122,01 % von 814 999 
Mark auf 1,809 Millionen Mark. Der Überschuß beträsit dem- 
nach 430 554 M genen 313,294 M oder 37,43 % und entfällt zu 
einem erheblichen Teil auf den Monat März d. J. Die Be- 
triebszahl stellt sich auf 80,77 gegien 72,23 im: Vorjahre. Nach 
Abschreibungen und Rücklage en sowie nach Vornahme der Ver- 
zinsungen bleibt sein: Reingewinn von 274509 M zegien: 160470 
Mark ı. V., aus dem eine Dividende von 443% (i. V. 24%) 
verteilt werden. soll. Über das laufende Jahr wird mitgeteilt, 
daß trotz teilweise nachlassenden Verkehrs infolge der hohen 
Tarife bis jetzt eine wesentliche weitere Steinerun® der Ein- 
nahmen einsetreten ist, der aber wieder so hohe Ausgaben für 
das Personal und sonstige Betriebserfordernisse gerrenübler- 
stehen, daß die Aussichten heute kaum beurteilt werden kön- 
nen. In der. Bilanz erscheinen Material mit 432 774 (100 005) 
Mark, Debitoren mit 1,266 Millionen (263483) Mark und Kredi- 
toren; mit 1,463 Millionen (192 786) Mark. 


.— Die Germnrode-Harzzeroder Fisenbahnreiöllschäft erzielte 
im Geschäftsjahr 1919/20 1,122 Millionen Mark (1. V. 606 769 M) 
‚Betriebseinnahmen. Die Betriebsausgaben erforderten 1,089 
Millionen Mark (536591 M). Nach Abzur der Zinsen usw. er- 
gibt sich ein Verlust von 43597 M (1534 NM): Nach der Bif 
lanz ist die Bankschuld von. 67 148 M auf 161 656 M gestiegen. \ 
Die Betriebszahl erhöht sich trotz sparsamer Wirtschafts- 
führung von 81,3 auf 97,04. 


“ 


— Personaluachrichten. Der Unterstaatssekretär im württem- 


.bereüschen Ministerium der auswärtigen Angelegenheiten — 


Veerkehrsabteilluns — Hitzler ist zum Ministerialdirektor 
im Reichsverk'ehrsminäisterium ernannt worden. 

Im Bereich des Reichsverkehrsministeriums, Zweigstelle 
Sachsen, sind versetzt: die Regierunes- und Bauräte Seibt, 
Vorstand des Neubauamts Altenberg, als Vorstand zum Neu- 
bauamt Klinsenbere und Uhlfel de r. Vorstand des Neubau- 
amtis Klineenberz, zum Bauamt Planen. (Vostl.). — Ausge- 
schieden ist der Regierungsamtmann. bei der Generaldirektion 
Dr. jur. Richter auf Ansuchen. — Dem ‚Regierungsbau- 
meister Daßler beim Neubauamt Altenbere ist die Leitung 
des a unauetes übertragen worden. 
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. Ungarn. 


getreten. Trotz der aufs höchste sestiegenen Warenpreise 
mußte diese gewaltige Steigerung der Transportkosten bei den, 


Massenartikeln, wie Kohle, Holz, Eisen und Stahl, Zement, 
Zaieerel-usw. einen wesentlichen Einfluß auf die Preisbildung 


nehmen. Dieser Umstand hat, wie der „Allg. Tarifanzeiger‘ 
mitteilt, den ungarischen Handelsminister schon: seimerzeit bei 
der Einführung der Tariferhöhung zu der Zusage veranlaßt, 


daß die Staatsbahnen die Wirkungen der Tariferhöhung genau , 


verfolgen werden, und daß die Regierung, sofern. berechtiete 
wirtschaftliche Interessen von der Tariferhöhung schwer ge- 
troffen werden, 


eingestellt, und diese Erscheinung im '"Zusammenhange.mit der- 


erwähnten, volkswirtschaftlich sehr nachteiligen Belastung der | 
Massenartikel hat- den: unsarischen Handelsminister bewogen, 


die Interessenten vor einigen Tagen zu einer Enquete zu be- 
rufen, um für siewisse Güter «ine Ermäßisune. der Tarife 
durchzuführen und auf diese Weise den Verkehr wieder zu be- 
leben. Die Vorschläge, alie bei dieser Enquete gemacht wur- 
den, gipfelten darin, für Roh- und Halbfabrikate, kurzum für 
die nicht hochwertigen Güter Tarife einzuführen, die gexren- 
über dem Stande bis 10. Ausust 1920 nicht wie bisher eine 
s00prozentige, 
höhung aufweisen. 
Interessenten die Zusage gemacht, die in Vorsehlan gebrach- 
ten Anrerungen in Erwäsuns zu ziehen. 


Übrige europäische Länder. 


— Elektrisierung der Säröbahn in Schweden. Wie wir der 
- Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe und’ Bahnen“ ent- 
nehmen, hat im Auftrages dev Därnvägsaktiebolagset Göteborg- 
Saärö in Gothenburg der Bureauchef im elektroteehnisehen 
Bureau der Eisenbahndirektion Ivar Oeverholm einen-Bericht 


mit Kostenanschlag über die Elektrisierung der Säröbahn aus- 


gearbeitet. Danach wären sechs elektrische Lokomotiven zum 
Preise von je 200000 Kr. erforderlich, mit denen eine Ge- 
schwindiekeit von 30 km die Stunde erzielt wurde; für die An- 
lage der Leitungs werden 540000 Kr. veranschlast, für die 
Änderung der Fernsprech- und Dielesraphenleitune 200.000 Kr.; 
für die Elektrisierung bedürfte es also eines Gesamtkapitals 
von 1940000 Kr. Die jährlichen Betriebskosten werden mit 
229460 Kr. veranschlagt und bleiben bei Zugrundelesung 
eimes Kohlenpreises von 150 Kr. jetzt um 230 640 Kr. unter den 
jährlichen. Kosten für Dampfbetrieb. Bei sonst gleichbleiben- 
den Unkosten würden die Kosten des elektrischen Betriebes 
denen des Dampfbetriebes enst wieder eleichkommen, sobald 


- 


der Kohlenpreis auf 35 Kr. je Tonne heruntergegangen wäre, 


— Schwedischer Luftverkehr. Die Scheer Kisenhah 
dinektion hat nunmehr «ine vom LuftverkehrsausschuB ge 


stellte Frage beantwortet, zwischen welchen Orten im Lande 
die Einriehtuns von Luftverkehrsverbindungen. für die Beför- 
derung von Reisenden. und Gütern wünschenswert sein könnte, 


und in welches Verhältnis der Verkehr auf solehen Fluglinien |} 
zu diem Verkehr der schon vorhandenen Verkehrsmittel. treten 


könnte. Was dien Personenverkehr betrifft, so „laubt die Eisen- 
»bahndirektion, daß Luftverkehr zwischen folgenden Plätzen 


in Frage kommen könnte: a) Stockholm-Göteborg, b) Stock- | 
möglicherweise ausgedehnt bils Kopenhagen, } 


holm-Malmö, 
Berlin, Hamburg oder eimen, anderen. Ort in Norddeutschland; 


c) Stockholm- Ostseeküste; d) Stockholm-Kristiania; 'e) Stock- 


holm-Sundsvall, möglicherweise ausgedehnt bis Hämösand 
oder Östersund und weiter. bis Gällivare oder Kiruna; 
f). (Kopenhagen-) ‚Malmö-Göteborg-Kristiania. "Unter der Vor 
aussetzung, daß eine Zwischenlandung: ohne allzugroßen Zeit- 
verlust stattfinden kann, sollte in zwischenliesenden größeren 
Städten Aufenthalt gemacht werdien. 
gibt für alle obigen. Routen weinen genauen Plan über einzu- 
legende Zwischenstationen. 


Damit der Luftverkehr überhaupt vom Elsenätıen Ver- 
kehrsstandpunkt Bedeutung erlangen soll, ist es vor allem 
mötig, daß das neue Verkehrsmittel die gleiche Sicherheit für 
Leib und Deben biebet,_wie jetzt die Eisenbahnen, Die Be 
ung eines regelmäßigen Vierkehres ist natürlich sehr ab- 

neig 
bahnen stellen, und wie groß der Zeitsewinn ist, welchen der 
Luftverkehr bietet. - Dabei muß darauf hingewiesen werden, 


= N ‚durch die Elektr | 
n ar 
: © | die Geschwindigkeit der dure a 
— Wirkung der Tariferhöhung. Auf den ungarischen Staats- 


und Lokalbahnen. ist am 11. August d, J. der neue Tarif, der 
„eine Erhöhung’ aller Sätze um rund 300% brachte, in Kraft. 


geeignete Maßnahmen ergreifen wird. Nun | 
hat"sich als Folge der 300 prozentigen: Erhöhung der ungari-_ 
schen Tarife auch wein empfindlicher Rückgang des Verkehrs 


sondern nur eine 100- bis 150prozentige Er- 
Der ungarische Handelsminister hat den 


| zegelmäßigen Verkehr, der ia enst einer Luftp 


' störenden Einwirkungen des 
Trelegraphenleitungen vermieden werden. 


Be Die Werkstätten. der schwedischen Stantsba n 
| Die Werkstätten wurden während der Kriegsjahre gebaut, 


Die Eisenbahndirektion 


davon, wie sich die Preise im Vergleich zu den Eisen- I 


- Zeitung 
Een m 


kurzem in größerem Maße im Anni 
lieh gesteigert. wird. Soweit man jetzt beurteile: 
2. B. ein. Schnellzug die Strecke zwischen Stockhol 
 bore nach dier Elektrisierung diese Strecke in an: 
‘7 Stunden gesen jetzt 9 Stunden zurücklegen. { 
- förderung, besonders im Eilgubwerkehe. hält- dis 
‚folgende Luftlinien. für erforderlich (bei ea Ba Ve 
 dener Zwischenstationen): 1. Stocl 2 
- holm - Norrköping - Malmö, “3, M: 
BE „ gtoekholm-Upsala-Küstenstädte, | 5. 
 vall. l x 

Vor kurzem ist der nördlichste en de „Welt. 
rorien; auf der Strecke Porius-Suorvajaune, 
R% ; 7 i Ser Me 2 

De Auen nach N en Luftpoaiin 

stande zu bringen, scheinen zurzeit z. h geringe z 
"Man könnte dabei nur an das obere Norrland denken. 
da dieser Landistrich besonders dünn bevölkert ist, köm 
der Verkehr hauptsächlich nur auf Luleä und einige 
erößere Städte beziehen. Es würde dies aber nicht hinı 
den Beetrüeb Ben ventnetbar zu machen. 


betrifft, so ist ne mit dien Nachtzüsen Ze De 
die Post, praktisch genommen, ebenso schnell befö 
"wie mit der Flugmaschine. Der Gedanke an. die E 
norrländischer Luftpostlinien muß daher für die 
 kunft begraben werden. it auch 
‚andere. Luftpostlinien, wie z. B. nach Göteborg od 
- weil auch hier die Nachtzüge die Post mit aller v 
. werten Schnellickeit befördern: N; ach Gottland 
Zwar eine Fluspostlinie einrichten, aber es hat | 
‚daß es schwer, wenn nicht geradezu unmöglich ‚ist, 


ade eigentlichen Wert gibt, ‚einzurichten. 


eo . Elektrisierung® der Strecke Stockholm-Gothen 

"Staatsausschuß hat dem Elektrisierungsantrae zuges 
dabei ausgesprochen. cab dıe Frage der Art dem 5 
rung vom Krafiwerksnetz zun Fisenbahnnekz: wei 


fen wird, auch Sr 8 eIN6 unbedingte ee Z 
Durchführung der Elektrisierung sein, daß die Fra. 
Eisenbahnkraftne 
‚könnte 
stellend gelöst werde. Beide Kammern. haben di 
. Ausschusses genehmigt. 
art wie auch für Vermeidung der ee. 
die Regierung je einen besonderen Ausschuß eing 
Verwaltung der Wasserfälle hat zum Re 


einen am Motalafluß zwischen ee hs S 
Ben elektrischer in { Ein den a wecl R_ 
AR 


es hat dies auf die Wahl .der »Bauart usw. Einfl 
Die Aufführung der Werkstätten bildet ein. Glied d 
‚des Bahnhofs Malmö. Die Bauten liesen im Gebie 
‚stätten bei Östervärn. Die Werkstattbauten sind 
nämlich die Wagenwerkstätte, die Räderschmiet 
werkstätte in einem Bau ‚vereinigt, und die L 
..stätte. Die beiden ersteren sind nun) vollendet 
nutzung genommen; die letzte ist im nn und in 
‚ Herbste fertie werden. Be 
In den Hauptbauten ist außer He Werks 
Beeihe verschiedener Werkstättenabteilungen - 
| die für den Betrieb der größeren ‚Hauptabbeilun, 
lich. sind. Man ist also von! dem Verfahren, 
Abteilungen i in besonderen Gebäuden auszusch 
gen und hat verschiedene Wierkstättenabteilunsen 
" demselben Bau untergebracht, wodurch große V« 
-Einheitlichkeit des Betriebes erzielt werden. 
"werkstätbe hat nicht weniger als 16 000. 
einem Luftraum unter den Dachstuhlunterkan: 
Kubikmeter, Die Dachstühle sind aus Holz & 
aus. Eisen, wie früher geplant. Man hat dadurch wes 
spart. „Die Kosten des Baues einschließlich 
nee hitimeeiz 'Wärmeleitung u. a., aber-ohne 
‚erreichen 1 300 000 Kr. oder nur 15,65 Kr. für 'bm R a 
Bau_wurde teils durch die eigene Arbeitslei ‚der Si 
nen, teils durch kleinene Unternehmun. 


‚ahnen. in\der Regel alle er 


{ a m 
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hren brachte, wie Teich heraasfolle sroße Er- 
n e, stellte aber natürlich große Anforderungen an die 
eleliung:. wobei vollständiee Arbeitszeichnungen und 
ustoffverzeichnisse erforderlich wurden, Die Dachstühle 


‘he Räderschmiede ein Dach aus Eisenbetonbögen mit Zuebän- 
hat. Die Kosten für die vereinigte Werkstätte ohne Be- 
ebsin ventar ‚betragen 450 008 Kr. Die Lokomotivwerk- 
tte hat eine Fläche von 10 000 qm und: 95 000° cbm Raum. 
Bau ist vierschiffig, wovon zwei Abteilunssen eine lichte 
‚e von 12, 5m haben. In diesen laufen Travensen mit einem 
vermögen bis zu S0 tt. Alle Säulen innerhalb des Bawes 
nd die Kranenbalken für die genannten Traversen sind von 
nbeton. Die Dachstühle sind von Holz. Die Kosten für 


Bau ohne Inventar belaufen sich auf 2300000 Kr. oder 
sefähr 24 Kr. für 1 cbm des üb erbauten Raumes. Die Bau- 
ise ist die „leiche wie bei der Wagenwerkstätte. Sämtliche 


>auben sind durch die Neubauabteilunge und das Werkstätten- 
au der  Eisenbahndirektion ausgeführt. Alle Entwürfe, 
itszeichnungen und _Baustoifverzeichnisse stammen von 
 Fabrikbaubureau in Stockholm. ; Dr3.S, 


chwedische Dampffährenpläne: Die Absichten Schwedens, 
pffährenverbindungen nach England, Finnland und Ruß- 
(v&l. diese Zeitunz 1919, S. 453 und 1053. dann 1920, S. 129 
580) einzurichten, kommen noch nicht zur Ruhe, kehren 
nehr in der schwedischen Tages- und. Fachpresse immer 
eder. Für die Verbindung nach Finnland — und auf irgend- 
m der möglichen Wege nach Rußland — scheint zwar ge- 
send Unternehmungsigeist vorhanden zu sein, doch fehlt 
die Hauptsache, nämlich die Verfüebarkeit von Mitteln. 
rdinas scheint wieder das Dampffährenprojekt nach Ene- 
din ernsthafte Behandlung genommen zu werden. Die Re- 
12% ‚hat a a Schweden zur Teilnahme an einer 


ran der. ee ee vrischen, reden 
d. neland beauftragt. ‚Nach Nachrichten, die von London 
ch Schweden «elangt sind, soll der Plan’ seiner täglichen 
mpffähren verbindung von den. zuständiosen Stellen erneuter 
üfung unterworfen. werden. Man erwartet dort, daß die 
\wedische Abordinune binwen kurzem an England mit einem 
ltisen. Vorschlae für die finanzielle Bereinigung der An- 
lenenheit herantreten. werde. Dieser Vorschlag dürfte dar- 
hinausgehen. daß die schwedische Regierung englische 
leute auffordert, das nötige Kapital für eine zehn- 
&e Anleihe zu beschaffen. für ehe die schwedische 
son ng dann Sicherheit jeisten soll. - Dr,'S: 


Besondere Erklärung bezw. Auarkonninia 
mangelhafter Verpackung usw. 


w welch großer Wichtiekeit für die Eisenbahn ein ordent- 
 vorschriftsmäßiges Anerkenntnis der mangelhaften 
tee oder des Unverpacktseins bei abzusendenden 
(ckgütern auf «em Frachtbrief ist, wird: jeder Abfertigsungs- 
: re einer erößeren Güterabfertigung, bestä- 
Ö Die alltäglich a Firmen haben, 


wem 


3 Erweiterung der Abfertigungs- | 
befugnisse von Stationen. 


Der in km .428,45 der Eisenbahn- 
strecke. Dirschau- Marienburg -belegeme 
hof 4. Klasse Ließau. "der bisher 


dorf, Persenbeug 
= range diente, ist seit 


ck wird von und sch, Ließau 
„vom 1. Oktober d. J. an abgefertigt 


> 18, enbes 19%, EL 
rs „Bisenbahndirektion nn 
er 


Räderwerkstätte sind ebenfalls aus Holz, während‘ 


2. Verkehrswiederaufnahme. 


Erste Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft. 
. Persoenenschiffsverkehr. 

Im Pestschiffverkehr zwischen Linz 
Wien werden die infolge Hochwassers 
einzestellt gewesenen Stationen Ispers- 

und Schönbühel mit 
sofortiger Gültigkeit wieder eröffnet. - 
Wien, am 16. September 1920, 


3. Verkehrseinstellung. 


Erste Donau-Dampfsechiffahrts- 
© Gesellschaft. 

"Personenschiffsrerkehrt. 

Postschiffverkehr 


-rung von dem Absender selbst zu erhalten. 


‚der städtischen Straßenbahnen. 


dieser Erklärung an der im Frachtbrief hierzu vorgesehenen 
Stelle. Nicht so ist es mit vielen anderen Versendern. ‚Es ist 
für. den ‚abfertigenden. (vorprüfenden) Beamten teilweise 
schwer, ein ordnungsmäßises Anerkenntnis oder eine Erklä- 
Die Vorschrift 
lautet: Ist das Anerkenntnis im ’Frachtbrief nicht voreze- 
druckt oder nicht mit der gleichen Handschrift wie der 
Frachtbrief ausgestellt, so ist die unterschriftliche Vollziehuns 
durch den Absender erforderlich. Fehlt das Anerkenntnis oder 
der Hinweis, so ist die Annahme des Gutes bis zur Nachholung 
“es Fehlenden abzulehnen. Bis zur Nachholung des Fehlenden ! 
Dies ist in manchen Fällen außerordentlich schwer. Der Auf- 
eher des Gutes ist nicht selten von der Eisenbahn, dem Spe- 


diteur oder ‘ Bringer des Gutes zwecks Albgsabe der 
Unterschrift gar nicht ° zu erreichen, zum Beispiel 
-wenn er ein auswärtiser ist. Bestimmunegsgemäß 
sind dann allerdings Frachtbrief mebst Gut zurück- 
zuweisen. Wie ist nun allgemein seine ordnungsmäßige 


und vorschriftsmäßige Erklärung über  manselhafte Ver- 
packung usw, vom Absender von Haus aus zu erlangen? Ge- 
mäß Verkehrsordnung ist die Stelle zur Abgabe der Erklärung 
über mangelhafte Verpackung usw. auf dem Frachtbriefe mit 
den Worten: „Zulässise oder vorgeschriebene Erklärungen“. 

annedeutet. Dieser. Platz wird in wenieen Fällen von Laien 
aus dem Publikum als zu diesem Zwecke dienend erkannt. Er- 
müßte m. E. mehr hervorgehoben werden zur Ausfertigung 
der für die Eisenbahnı so überaus wichtigen Niederschrift. Ich 
möchte den Vorschlag machen, in. jedem Frachtbriefe über der 
Rubrik: „Inhalt“ des Frachtbriefes — also an obengenannter 
Stelle — ein Kästchen folgender Art vorzudrucken; 


Unverpackt. Anerkenntnis mangelhafter Verpackung. 


Dureh solches würde der Versender auf die Verpflichtung 
zur Abgabe der Erklärung bzw. des Anerkenninisses gleich 
von vornherein aufmerksam .semacht; nicht allein aber das, 
die vorgeschriebene Erklärung wäre eben ohne weiteres VOor- 
handen. 

_ Mühlhausen (Thüringen). 


Juliws Günther, U.-Ass. 


Der Schriftleitung sind folgende Bücher 
zugegangen : 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften in fünf Teilen. 
Erster Teıl: Vorarbeiten, Erd-, Grund-, Straßen- und 
Tunnelbau. ‘ Heraussegeben von Prof. L. v.. Willmann., 


Fünfter Band: Tunnelbau Bearbeitet von Dr.-Ing. 
und Dr. phil. e. h. Karl Brandau (f), Dipl.-Ing. Karl Imhof 
und Dr.-Ing. e. h. Ernst Mackensen: (1). Mit einem Nachtrag 
von Dr.-Ing, Erich v. Willmann. Vierte, vermehrte Auflage. 
Verlag von Wilhelm Engelmann, Leipzig 1920. Preis gehefiet 
44 M, gebunden 56 A + 50% Teuerungszuschlag. 


"Kritik des Taylor-Systems. Zentralisierung — Taylors Er- 
folge. Praktische Durchführung des Taylor-Systems. Aus- 
bilduns des Nachwuchses. Von Gustav Frenz. Berlin 1920. 
Verlage von Julius Springer. Preis 10 AM. 

Verwaltungsberieht der Gemeinde Wien — städtische Stra- 
Benbahnen für das Jahr 1918/19, erstattet von der Direktion 
Verlage der Gemeinde Wien — 
städtische Straßenbahnen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


wird in beiden Richtungen mit letzter 


Fahrt am: 19. September -1920 " dies- 
jährig geschlossen; . 
Wien, am 16. September 1920, (S94) 


4. Güterverkehr. 


Pfälziseh-Württ. Güterverkehr. 
Nr. Gv. VI. 
Mit Gültiekeit vom 1. Oktober 1920 
| an werden die Aneaben für Bernhau- 


(595) 


sen, Echterdinsen und Neuhausen (Fil- 
der) in der Kilometertafel 1 und IV 
des Tarifs seändert. Neuaufgenommien 
wird eleichzeitic die, Station. Sielmin- 
Die Station Deserloch hat die Be- 


'Passau-Linz ven. 


s“ Ihr 


\ 
Ki 
De, 


Nr. 70 


zeichnung Stuttsart Deererloch erhalten. 


Näheres bei den Dienststellen und ın 


() 


unsepem Tarifanzeiser. 
Stuttgart, 20. September 1920. 
Eisenbahn-G&eneraldirektion. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif Teil H, 


Gemeinsames Heft A — Tfv. 200. 
Mit sofortieer Gültiekeit wird die Be- 


vechtigung zur ' Abstempelune 
lrachtbriefen oder zur Verleihung von 
Welez: (s.- Abschnitt‘ ‚5. Fracht- 
berechnung» für Saatkartoffeln“) vom 
TLippeschen landwirtschaftlichen Haupt- 
verein in Lage übertragen auf den 
Kriegswirtschaftverband Lippiseher 
Landwirte in Hovedissen. = Die Tarif- 
bestimmungen werden dureh die 
Nummer des Tarifanzeisers »eändert, 
Auskunft eben auch. die beteilisten 
Güterabfertisuneen sowie "das Aus 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
Ser | 
Berlin, den 21. September 1920. 
Eisenbahndirektion. 


(395) 


Pfälziseh-Württ, Güterverkehr. 

Mit Guültiskeit vom 15. Oktober :1920 
an  werden- die. Station  Ludwies- 
hafen (Rhein) Anilinfabrik Bes und an 
Stelle der Schmalspurbahnstation ÖOp- 
pau-Edieheim, die gleichzeitie im Tarif 
gestrichen wird, „die Vollspurbahn- 
station Oppau-Edieheim in den Tarif 
einbezogen. Näheres bei den‘ Dienst- 
stellen und.in unserem Tarifanzeiger., 
Stutteart, 17. September 1920. (396) 

Eisenbahn-Generaldirektion. 


Gütertarif Bayern-Basel, Konstanz, 
Schaffhausen und Singen. (Hohentwiel) 


vom 1, April 1919. 
Der Tarif tritt mit Ablauf dies 
30. September 1920 außer Kraft. (889) 


Tarıfamt b. Reichsverkehrsministerium, 
Zweigstelle Bayern, in München. 


Gemeinschaftliches Heft CIb 
(Stationstariftafeln usw.). Tiv. 200. 
‚Am 1. Oktober 1920 eh der 
Nachtrag 1 (Verkaufspreis 150 H für 
1 Stück). Er enthält außer den bereits 
im Verfügungswege eingeführten Än- 
derungen und Ereänzunsen 
a) die Erhöhung der im Verkehr mit 
«een Bahnhöfen der Butzbach-Li- 
cher und der Greifswald-Grimme- 


ner Eisenbahn zu erhebenden 
Frachtzuschlä.e. 

b) die. Aufhebung der Bestimmung ' 
für Lippstadt Nord im Abschnitt 
RL; - 

c) die Erhöhung der auf Bahnhof 
Zollhaus b. Worms zu ıerhebenden 


Überfuhrsebühren bei Beförde- 
rung in der Richtung von und nach 
Horchheim b. Worms, 

d) die Einführung ‘ von Frachtzu- 
schlägen im Verkehr mit . den 
Bahnhöfen der Prienitzer Eisen- 
bahn. 3 

e) die Erhöhung der Gebühr für die 
Überführung zwischen dem Bahn- 
hofe der ehemalisen bayr. Staats- 
bahn und dem der ehemalisen 
preußischen Staatsbahn in Meinin- 
gen, ; 

Das Inkrafttreten der unter a) und 


von 


nächste‘ 


Er ER DE CH) 
 übergehende An en & Ö der. 


-Eisenbahn-V erkehrsordnung” (R. 6. Bl. 
1914, Seite 455). 
Auskunft geben auch die beteiligen: 


Güterabfertigungen sowie Ads  Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof  Alexander- 
platz. le 
‚Berlin, 21. September 1920. (890) 
Eisenbahndirektion. , Ei 
Badisch-Pf älziseher "Güterverkehr. 


Auf den 15. Oktober 1920 werden die 
Stationen Ludwigshafen (Rhein) -Anı- 
linfabrik. - Bes 
(Vollspuxstation) 
zogen. Die Entfernungen für ‚erstere 


‚und  Oppau-Edigheim 
in. den Tarif veinbe- 


Station werden durch Anstoß von 8, für 


letztere Station durch Anstoß von 6 km 


an dıe Entfernune für Ogewersheim sebil- 


det. Die Entfernungen für Oppau-Edig- 
heim (Schmalspurstation) treten sleich- 


zeitie außer Kraft. Im- Ausnahmetarif 
+«l für rohe Gipssteine ist an Stelle 
von „Ludwıeshafen (Rhein) Hbf“ der 
Stationsname „Ludwigshafen (Rhein) 
Anilinfabrik“ zu setzen. Der KLracht- 
satz dieses Ausnahmetarifs ändert sich 
nicht. 

(887) 


Karlsruhe, 17. Sonate r 1920. 


Eisenbahn-Generaldirektion. Be 


Rheinisch-Bayerischer Güterverkehr, 
Tarif vom 1. Februar 1917. 
In der Kilometertariftafel I treten in 
der Anordnung der norddeutschen 
Gruppen bei Enselmannsreuth,  Grosch- 


latenerün), Schirnding, Schnabelwaid und ; 


Seussen Änderungen ein. 

Hassum Grenze "und 
Grenze werden mit Gültiekeit- 
1. Oktober 1920 mit den um 2 km er- 
höhten Entfernunsen für Hassum und 
Herzogenrath in die Kilometertarıftafel 
ll aufgenommen. (888) 

Aufschluß erteilen die Dienststellen. 
Tarifamt b. Reichsverkehrsministerinuni, 

Zweieistelle Bayern, in München. 


Er ste Donau- Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft. 
Loekalschiffverkehr auf 
Strecken - Passau-Linz 


den 
und 


Grein - Krems - Hollenburg. 
Lokalgütertarif Teil Il vom 
1..-Aprıl 1918 Persownen-: und 


Herzosenrath- 
vom 


Gepäcktärif Teillund I, vom 


nz. 1918. Anderu neen. 
Die Salze. unter B, Ziffer (4) im Ab- 
schnitte IV " des 


Lokabzrütertarifes, ; 


Teil II, (Paketverkehr mit dem Lokal- 


schiffe auf den Strecken Passau-Linz 
und  Grein-Krems-Höllenburg) “gelten 
als Tarıfziffern (siehe Bekannt- 


mächung (589) der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltunsen Nr. 
40 vom 12. Juni 1920); sie werden mit 
Gültiskeit vom 20. September 1920 bis 
auf weiteres zum Zwecke ‘der Fracht- 
berechnung auf Grund der Vierhältnis- 
zahl 24 auf Heller umgerechnet. 


Im Paketverkehre von Passau nach 


Obernzell oder umsekehrt ° werden je- 
doch an Stelle der auf Grund vorstehen- 
der Bestimmung sich vergelbenden Sätze 
bis auf weiteres die folgenden erhoben: 
Für eine Sendune im Gewiehte 
bi3 D0Kg: ae 20 fennıcs 
über 20— 50 Be 400 & 
mer, an a 
E 75-100... ae 


: ie: "1920 bis ee: weiteres Bar ie 
 fangene 10 ka 


= von 400 Heller berechnet. 


-.aboefertiet. 


-rune von nicht 


- öffneten Stationen sind jeweils & 


- gen zu ehtnehmen. 


- öffentlich vergeben werden. D 


. Zahlung von 5,00 M 


er von mehr als 300 bis. 
200 kg ne ‚für das 100 | 


im Verkehre P. 
Obernzell oder umgekehrt eine F 
gebühr von 80 4, in den sonstige: 
 kehrsbeziehungen EINE KERN 


"Sendungen, im Gewichte von me) 
200° kg werden im Paketverkehre ; 


Die Bestimmungen und Sätz 
hange zum Personen- und Gepäc 
vom 15. März 1918 unter. A” a 

unter den f 

„Reisegepäck“ fallenden ee 
und-B (Beförderung von Lebensmit 
im Gewiehte von mehr.als 30. ke 

finden keine Anwendung. 

Die Bekanntmachung (503) in 
es „des Vereins Deutscher Ei 
bahnverwaltungen Nr. 32 vom 12. 
1920 wird mit Gültie keit vom 20, 
tember 1920 aufe oehoben. . 
Die für den "TLokalschiffverkehr 


bezüslicehen besonderen . Verlau 


"Wien, am 15. September 1920. 


=D, Personen- und Gepäckverke 


Personen- und. Tepäcktarit Teil: 
Heft 2, für. den -Preußisch-He 
Oldenburgischen Personenverkehr 
„Am 1. Oktober 1920. em m 
Se . in Fe SR 


Bisenbalndivektion. 


4 Preußisch Sächsisches Staatsbah 

Privatbahn-Personen- und Gepä 
kehr.-2 2% N 

Vom 15. Oktober. 1920 ab ‚erhöhen \ 

- die. Personenfahrpreise im Verk 
Stationen | ‚der. Ben “ 


Anskuni t erteilt die Bet j 
Kleinbahn. = SER 
Hannover, den 91. se 

en > 


6. Verdingung. 


Die Ausführune der Schere 
dien Bezirken «ler Bahnmeistere 
‘31, 32 und 33 im Berlin Lehrt 
Hamburser Bahnhof sowie Moab 


dingeunesunterla®wen können im 
28 dies unterzeiehneten Betriebsam 
gesehen werden. auch .könmen A 
hef te, soweit solche vorhanden. 
in der 

Zimmer 60 hierselbst, bezogen w: 
Die Beträge sind in bar zu, zahle 
por tofrei ‚einzusenden. 


„Angebot auf ER Ausführen 

Schnecabfuhr i in den Bezirken d. 
meistereien. 30, 31, 32 und 33% 
bis zum 5. Oktober 1920, it 
‚11. Uhr. nach hier- einzureichen. 

Öffnung der eingegangenen Ang 
findet zu FOLDER ee 


Tuschlagst rist 4 Wochen. 


c) bis e) senannten Erhöhungen am | Die Zulässigkeit der Beförderung im] er nbalın Beiriebsam: ar a 
1. Oktober 1920 gründet sich auf die vor- Paketverkehr ist auf Sendungen im Ge- Parimt NW. 40, a >. 
Hierzu eine Beilage der Gutehoffnungshütte, Oberhausen-Rhid... =: er 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Bisehbahas rweltiigen SE f 
Geh. Oberregierungsrat Dr. v. Ritter in Berlin. 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, 
x Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. $. Hermann & Co. in: Berlin gw, 


en 


iertel ahr bezogen werden. 


" Hebung ner Wirischaft- $ 
bei Se RR. 


eu blsnas Neuordnung der 
ütertarife. — Beförderung hoch- 
wertiser Güber. — Haftpflicht der 
Eisenbahn für Beschädisune und 
B RN. von Gütern. — Reise- 
„Berlin - Swinemündee- 


direkter Zusendungunter Streifban d liefert die Verlagsbuch- 
ız den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
c en Postge ietes für 80 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 


Österreich: 


eeeedkegegeben im Auftrage des ehe | 
tter, ‚Geh. Oberregiorungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Sprin ger in Berlin Ww. 
er Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Berlin, den 29. September 1920. 


se Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

e sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
£ Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
ie Bekanntmachunzen an das Bureau des Vereins Deutscher 
waltungen, beide inBerlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von I16M. 


Pr, rs Ar Fa Pan 1 HE a ne A Non Zn 


Zeitung des ‚Vereins 


LX.- Jahrgang, 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige RR von L.— M. Syeansben 


“ Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 
2.40 M.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 


Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 


Inhalt 


Köniesberge. — rang der 


Strecke Vaihinsen (Filder) - Lein- 


felden - Echterdingen und  Über- 
nahme der Strecke . Eehterdingen- 
Neuhausen (Filder) in den: Betrieb 


der. Reichseisenbahnen. — Verkür- 


zune der bahnamtlichen Abroll- 
frist. — Die 60. Hauptversammlung 
des Vereins deutscher Ingenieure. 
Sonderkurse - dies 
Wiener Kaufmännischen Vereins, 


Tschechoslowakisches Ge- 
„biret: Lieferfristzuschläge. 


Lo 


Verlacsöuchhandiung von Julius ‘Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24. 
Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.: Springerbuch. Reichsbank- Girokonto: 
- Deutsche Bank, Dep. -Kasse ©: Postscheck-Konto: Berlin 32} 31100: 


Unearn: Die Lare der. Eisenbahn- 


angestellten und die Verpachtangs- 
frage der Staatseisenbahnen. — 


Unterbringunse - der Wasenbewoh-: 


ner. — Anleihe zur Wiederinstand- 
Sebzunge der Staatsbahnen. — Die 
Einfuhr preußischer Kohle nach 
Ungarn. 


Übrige europäische Länder: 


Französische” Pläne für drahtlose 
Telegraphie.e. — Tariferhöhung in 
Spanien. 


Amtliche Bekanntmachungen, 


Vorschläge zur Hebung der Wirtschaftlichkeit bei den Eisenbahnen. 
Von Eisenbahn- Oberkassenvorsteher Brill, Köln. 


"als Unkosten gerechnet "werden! müssen ; 'es sind deshalb Wege 
- zu suchen, neben größter Vereinfachung in der Rartenausgabe 
die Gestehungskosten auf das seringste Maß zurückzuführen. 
- Die Mittel zu dieser Vereinfachung 
110 sind, vorab probeweise, auf einigen «Fahrkartenausgaben 


sind vorhanden. . Seit 


chmals s behandelt werden: bei richtigem Gebrauch ist es der preußischen Eisenbahnverwaltung „Elektra-Fahrkartben- 


= 


a 


eichen. - Zurzeit beträgt dier Preis 


aben in fertigem Zustande 20 M; 


Lagerung usw. der bean ist och nicht ach 
or - Wie Herr Ziemer selbst zugibt, wären u. a. noch 
je Hilfskräfte notwendig, um dien eigentlichen Schalter: 
steten die Karten aus den Schränken zuzubringen; ‚es 


ee der Rerkn‘ er die billigste und ee 


pen rund 10 M, bis zur. Anlieferung an die Fahr- 
die Kosten der 
urch die Fahrkartenverwaltungen betragen 
wie. die der eh hierzu elah Der 


de Vorrschiung u USW. ER Karten: die nit 
0 M für 1000 Stück in Anschlag zu bringen. sind, 
r endgültigen Verrechnung 30 MN für 1000 Karven 


" Drucker“ aufsestellt, welche die von Herrn Ziemer empfoh- 
lene- Resistrierkasse nebst selbsttätigem Druck der’Karten mit 
Sicherheitszeichen, Stempel usw. in sich vereinigen. Die 
Anschaffunsskösten der Maschine sind nicht höher, als die. 
der Beeistrierkassen; hinzu treten allerdings die  Beschaf- 

 funsskosten der Druckplatten und die verhältnismäßig sehr 

"geringen Kosten für die Unterhaltung der Maschinen. Dem- 

= er nur eine . Verschiebung der Kräfte ein- | gegenüber treten jedoch in Fortfall die hohen Beträge. die 


‚jetzt durch Herstellung der Karten seitens der Fahrkartenver- 
"waltungen, durch Lagerung, Rechnungslegung usw, bei den 
-Fahrkartenausgaben entstehen; auch ist die "kontrollseitige 
Arbeit denkbar vereinfacht; erstreckt sie sich doch lediglich 
auf die Nachprüfung der Zu- und Absetzungien, sofern Fehler 
' bei den venstempelten Karten unterlaufen. sein sollten. 


für 1000 unbe- 


2 


Die mit velektrischem Antrieb versehenen Druckmaschinen 
"sind völlix betriebs: und”kassensicher; bei etwaigem Bruch 
eines Teiles des Registrierwerkes oder bei einem versuchten 

gewaltsamen. Eingriff springen die Zahlen sowohl des Auf- 
vechners, wie die für den Druck der Preise selbsttätig auf den 
höchsten Betrag: 999,99; um sich vor Schaden zu bewahren, 
‚ist der Bedienstete zu einer sofortigen Meldung gezwungen« 
_ Vorverkauf ist gänzlich ausneschlossen; versuchte Unter- 
schlagunoen können. höchstens auf die Dauer von zehn Tagen 
 wenschleiertt werden, daher niemals weinen derartigen Umfang 
annehmen, wie bei den ecke Einrichtungen, 
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Die Aufstellung der Einrichtung und ihre Bedienung 1st 
höchst einfach, letztere auch von gebrechlichen Personen 
leicht auszuführen. Eine nähere Beschreibung der Maschine 
überschreitet den Rahmen. dieses Aufsatzes; es wird ım Be- 
darfsfalle an die Deutsche Automaltten-Gesellschaft, Stollwerck 
& Co., Köln a. Rh. verwiesen. 

Der jetzige Gang bei der Beschaffung von Tührkarten ist ın 
groben Umrissen folgender: 

1. Bei den Fahrkartenverwaltungen : Beschaffung der 

Pappen, -Anfertigung des Satzes auf Grund der von den 

Fahrkartenausgaben eingereichten Bedarfslisten, Druck, 

Vergleichen der fertigen Bestände mit den Listen, Ein- 

traeune in die Grundbücher, ‚Verpackung und Absendung. 

Bei den Fahrkartenausgaben : Aufstellung der Bedarfs- 

listen; nach Lieferung Vergleichung der Bestände mit 

den Listen, Einwagung in dee Bestandsbücher, Lagerung, 
- Einlesen in die Veerkaufsschränke unter nochmaliger 

Nachzählung der einzelnen Päckchen bezüglich der Stück- 

“zahl; zeitraubende Aufnahmen am Schlusse der Ver- 

kaufszeiten, Aufbewahrung der venstempelten Karten 

und der Kinderabschnitte drei Monate lang und sodann 

Rechnungslegung. 

3. Bei der Verkehrskontrolle I: Vergleichen der Bechnun- 


1 


ven mit den vorhergehenden bezügl. Richtigkeit der 


übertragenen Nummern; Nachprüfung der Berechnung 
unter ermüdender Behandlung unendlicher Zahlenreiben 
USW, 
Bei Gebrauch von. Elektradruckern ergeben sich folgende 
Vorteile: E 

1. Die Tätigkeit der Fahrkartenverwaltung wird vollstän- 
die ausgeschaltet. 

2. Bei den Fahrkartenausgaben : Abe von: der Be- 
schaffung der unbedruckten Pappen keinerlei Vorarbei- 
ten: unbedruckte Papven sind für einen Dritten völlig 
wertlos; daher keine Aufbewahrungsschränke, keine Bie- 
stands- und Ausgabebücher mehr erforderlich; das Ein- 
legen der unbedruckten Pappen -in die sonst verschlos- 
senen Druckmaschinen erfolgt durch seinen Aufsichtsbe- 
amten, der durch den Fortfall bedruckter Karten vorräte 
in seinem Dienst wesentlich anderweit entlastet ist; der 
Druck der Karten wird durch den Schalterbediensteten 
in fast spüelend leichter Weise dadurch 'bewerkstelligt, 
daß ‚er die entsprechende Druckplatte in die Maschine 
einführt, worauf die alsdann fertig gedruckte Karte in 
den Ausgabeteller fällt.  Ermüdung tritt bei der Leich- 
tiekeit der Arbeit, die erößtenteils sitzend ausgeführt 
werden kann, nicht ein; die Leistungsfähigkeit bleibt bis 
zum Dienstschluß deshalb allen übrigen Einrichtungen 
gegenüber eine esteiserte; die Abrechnung erfolgt auf 
Grund des Ergebnisses des Aufrechners und nimmt selbst 
nach der stärksten Dienstschicht höchstens die Zeit von 
zehn Minuten in Anspruch; nach dieser Zeit kann der 
Bedienstete seine Einnahme feststellen. Die Führung 
des Fahrgeldeinnahmebuches besteht in der Eintragung 
der Zahlen des Aufrechners und der Einnahmebeträge, 
im ganzen sechs kleine Zahlenreihen; gegenüber der 
Aufnahme einer Schrankeinrichtung mit hunderten von 
Stationseintragungen und unendlichen Zahlen eine ver- 
schwindende Arbeit; die verstempelten Karten und Kin- 
derabschnitte werden der Nachweisung jeder Dienst 
schicht beigieheftet; eine weitere Aufbewahrung entfällt. 

Die Rechnungslegung ist denkbar einfach: Die Nach- 
weisungen werden, zehntäsie zusammengieheftet, mebst den 
zugehörigen Kontrollstreifen und seiner Zusammenstel- 
lung der Ergebnisse der Verkehrskontrolle I eingesandt. 
Gerade die letztere Arbeit wird in augenfällisister 
Weise vereinfacht. Bei dem jetzigen Achtstundentag 
kann den Schalterbediensteten auf Statiomen mit. regiem 
Verkehr nur eine sechsstündige Verkaufszeit aufgetragen 
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'Wasen die eleichen Farben trugen; man konnte sich daraı 


Nunmehr ist nur ein einziger weißer, mit Vordruck vense 


werden; die zwei weiteren Stunden sind zur Aufnahme 
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und Abrechnung unbedingt erforderlich. Für ae 
stiegen Rechnungsarbeiten bleibt keine Zeit mehr üb: 
"und es müssen. hierzu besondere Kräfte eingestellt 
. den. Für eine Schaltereinrichtung von 2000 Relation 
durchschnittlich eine Kraft in "Anrechnung. zu bringe 
die mit Bestellung, Selbstrevision und Rechnungslegu 
völlig beschäftigt ist; es ist deshalb für jede dera 
Schrankeinrichtung mit einer zweiten Kraft zu rech 
dagegen reicht bei den. Druckmaschinen, einerlei welche 
Ausdehnung, eine Kraft für die Rechnungslegung ve 
mindestens Mi Verkaufskräften aus. Bei Elektra-Drucl 
maschinen ist infolge der Einfachheit nur eine Stund 
zur Abrechnung erforderlich, während bei allen übr 
gen Einrichtungen mindestens zwei Stunden notwendi 
sind. Bei Elektramaschinen kann gegenüber ‘den ü 
gen Einrichtungen an jeder Dienstschicht ein-Achtel © 
bei acht Kräften eine ganze Kraft erspart werden. 
3. Auch die Arbeiten der Verkehrskontrolle I werden 
" seinfacht, da sie sich bei der Elektramaschine im alle 
meinen nur auf die Nachprüfung der von den. Schalte: 
bedienstieten vorgenommenen Gutschriften erstrecken. Di 
: Richtigkeit; der Sollbeträge kann sowohl für eine «i 
- zelne Nachweisung wie auch für einen*längeren Zei 
raum jederzeit durch sein einfaches Rechenexempel «@ 
- mitbelt werden. Umfangreiche Vergleichungen und N 
prüfungen, insbesondere die vielfach recht schwier 
Überwachung über richtige Virrechrsng der von 
Fahrkartenverwaltungen überwiesenen Bestände entfal 
gänzlich. 


En weiterer und zwar nicht geringerer Vorteil würde seit 
der Eisenbahnvierwaltungen bei Verwendung einfarbiger Pap 
zu erzielen sein. Die jetzigen vier Grundfarben 1. Klas 
gelb, 2. Klasse grün, 3..Klasse braun und 4.- Klasse grau ha 
ten solange eine gewisse Berechtigung, als die entsprechende 


stützen, dem unkundi&ien Reisenden einen gewissen Anhalt bein 
Aufsuchen seiner Klasse zu geben. Nachdem die Wagen je- 
doch seinen einfarbigen Anstrich, auch bezüglich ihrer Kla 
deutliche, weithin sichtbare Bezeichnungen tragen, entfällt je 
derartige Begründung. Daß eine einfarbige Karte für al 
vorkommenden Fälle vollkommen ausreicht, beweist die 
die Zuepersonale ausgehändigte Blankokarte, die seit 1918 
Benutzung ist. Bis zu diesem Zeitpunkt hatte das Zugper- 
sonal gewissermaßen einen kleinen Verkaufsschrank notwen- 
die, um alle ihm ausgehändigten Karten. unterzubringen; 
Folgen davon waren ständige Verluste und andere Ärgerli 
keiten, für welche. die Zugpersonale ‘aufkommen muß 


ner Kartenblock vorhanden, der vom Zugpersonal im % 
verfahren ausgefüllt wird, und es geht sehr gut. 

Bei Einführung winfarbiger Karten würde sich auch 
Verwendung des um etwa 50 % billiseren Halbkartons zı 
Herstellung von Karten ermöglichen lassen; z. Zt. ist die 
gen der vielen auf den Fahrkarten-Ausgaben aufgestellt 
Druckmaschinen nicht möglich. Bei den Druckschriften m 
die Pappe zur Einführung weinen gewissen Grad von 
keit besitzen. den man Halbkarton nicht geben kann; 
farbigen Karten kann jedoch Halbkarton von einer Ro 
Maschinen selbsttätig zugeführt werden, und es Bl 
seine Festickeit vollständige. 

Wie Versuche ergeben, lassen sich Be aus Halb} ) 
auch für Schränke verwenden. Die Päckchen müssen jedo« 
mil: Drahtklammern seheftet werden, was für die Fahrka 
Ausgaben nur von Vorteil ist, Trotzdem sind -die 
ar Beer als ue, imzigen. =: ‚hleibt ig Hei, ‚z 


an nschäleer näBee a al ed Lochz 
bene darauf eingestellt werden. müssen, 2 
ae Revision in un Zügen von eingehender | we di 
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beı Letzteres müßte klar und deutlich erkennbar 
| . was sich durch eine geringe Vergrößerung des Klassen- 
; ohne Schwierigkeit erreichen läßt. Da sich bei den 
Tarifänderungen doch ein Neudruck der Karten als 
dig erweist, wäre ein günstiger Zeitpunkt für eine dcı 
a Neuerung gegeben. | : 

Jureh Beachtung der Vorschläge und Einführung der Neue- 
en ließen sich schon in einem Zweige der Eisenbahnver- 
ing viele Millionen, die jetzt ohne ersichtlichen Zweck 
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ilitärisch war der Krie« im Jahre 1919 zwar beendet, auf 
schaftlichem Gebiet und namentlich auf dem Gebiete dies 
‚kehrswesens machten sich aber seine Wirkungen noch 
hr deutlich bemerkbar, und man kann nicht einmal 'erwarten, 

diese Erscheinung im Jahre 1919 zum letzten. Male aufge- 
n ist; es wird vielmehr noch viele Jahre dawern, ehe auf 
ijesen Gebieten wieder ein Beharrungszustand eintritt. Die 
törungen der Entwieklune durch den Krieg und als Folee 
les Krieges zeigen sich auch in den wirtschaftlichen Erseb- 
üssen der Eisenbahnen von Großbritannien und Irland. Die 
enmäßisen Angaben, die nachstehend zur Beleuchtung der 
schen Verhältnisse herangezogen werden, sind einer Zu- 
enstellung in. „Railway Gazette“ entnommen. Sie um- 
en zwar nicht alle Eisenbahnen der Vereinigten König- 
teiche, aber die 21 Zisenbahugesellschaften von England vnd 
les, die fünf schottischen und die sechs irischen Gesell- 
aften, auf die sich die Angbaen beziehen, betreiben zu- 
mmen 95% der Gleislänge der Eisenbahnen dieser Länder, 
o daß das Bild, das die Zahlen ergeben, durch Hinzufügung 
der wenigen noch fehlenden kleinen Gesellschaften nicht 

wesentlich verändert werden würde. 


Nachstehend seien zunächst die die .Betriebsergebnisse veran- 
chaulichenden Zahlen des Jahres 1919 zusammengestellt; zum 

releich sind ihnen diejenigen des Vorjahres’ und die des 
ihres 1913 als des letzten Friedensjahres beizesellt. 
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= hliee: etriebs- Andere Gesamt- 
 kapital Eins |. Aus- Über- = j an 
Zi nahmen | gaben | schuß | Amen | Schu 
1.060.989 | 129 194 | 83 385 | 45 809 i 3308 | 49112 
7107872 182264 ;ı 136 342 | 45 922 | 6216 52.138 
et 080 588 226 363 | 180 098 46 265. 6310 | 53075 
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Wir sehen. aus der Zusammenstellung, daß die Einnahmen 
ar um 44099000 £ gestiegen sind; da aber die Ausgaben, 
wesentlichen infolge der großen Lohnerhöhungen, eben- 

is stark in die Höhe gegangen sind, haben die Betriebsüber- 

se nur um 343000 £ zugenommen. Auffallend ist auch 
serinefüsige Erhöhung des Anlagekapitals, die nur 

‚000 £ betragen hat. Dies hat seinen Grund einerseits in 

7 Schwierigkeit, jetzt Bauten auszuführen oder größere An- 

haffunsen zu machen, andrerseits aber auch in dem Um- 

and, daß die Zukunft der englischen. Eisenbahnen: sehr un- 
ir ist, worauf noch zurückgekommen werden wird. In- 

Igedessen fehlt den Gesellschaften der Mut und der Unter- 

hmungsgeist, Neuanlagen zu schaffen, weil sie nicht: wissen, 

sıe zugute kommen werden. Die Kosten für Bauten 

Neuanschaffungen sind zwar auch in England erheblich 

öher als vor dem Kriege, die Veertewerung reicht aber bei 

eitem nicht an das Maß heran, mit dem in Deutschlan ge- 
m ae muß; sie wird auf nur etwa 150 bis 200% 
ala. 


er Verkehr ist im Jahre 1919 sehr lebhaft gewesen, und 
Eisenbahnen haben. ihn nur mit Mühe bewältigen können. 
' der Erhöhung der Fahrpreise ist. viel gereist worden; 
och die Erhöhung der Löhne und Gehälter einen ge- 
en Ausgleich für die Mehraufwendungen. gebildet, die 
mit einer Reise verbunden sind. Ernschwert wurde die 
gung des Verkehrs namentlich. im Vorortbereich der 
ı Städte durch die Einführung des achtstündigen Arbeits- 
Während sich früher der Verkehr von und zur Arbeits- 
f etwa je drei Stunden des Morgens und des Abends 
hat die Verkürzung der Arbeitszeit ihn auf etwa je 
den zusammengedrängt, so daß in der gleichen, an 
ehrsstarken Zeit die anderthalbfache Zahl von Rei- 
‚befördern is. = = $ 
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verausgabt werden, ersparen. Die etwa erforderlichen An- 
lagemittel würden sich schon nach kurzer Zeit durch Erspa- 
rung von Kräften und Material nicht allein glänzend bezahlt 
machen, sondern »es würden. sich auch erhebliche Überschüsse 
er&eben; ferner würde durch die Viereinfachung in der Her- 
stellung, Bearbeitun®e und Verrechnung der Karten eine be- 
deutend bessere Übersicht gewonnen: und die Verhinderung 
von Unterschleifen erleichtert werden. 3 


Von Geh. Regierungsrat Wernekke, Zehlendorf (Wanseeb.) 
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Die Einnahmen, sowohl aus dem Personen- als aus dem 
Güterverkehr geben kein klares Bild von den Betriebs- und 
Verkehrsleistungen, weil die umfangreichen Transporte für 
die Regierung ohne Berechnung von Kosten ausgeführt 
werden müssen. ' Bekanntlich gewährleistet aber die Begie- 
rung den Eisenbahngesellschaften dafür eine Dividende, die 
derjenigen des Jahres 1913 gleichkommt. Der Betrag, den in- 
folssedessen: der Staat an die Eisenbahnen zahlen: muß, wurde 
in der Mitte des Jahres auf 45000000 £ seschätzt. Durch die 
Erhöhungen der Löhne sind dann noch weitere 5 000000 £ 
hinzusekommen. = 

Auf die Einnahmen aus dem Güterverkehr hat namentlich 
der Eisenbahnstreik, der vom 26. September bis zum 5. Okto- 
ber gedauert hat, einen sehr ungünstigen Einfluß „ehabt; 
außerdem aber auch eine Anzahl von Arbeitseinstellunsen in 
anderen Gewerben. In demselben Sinne hat die Knappheit 
an Wagen und Lokomotiven, die Einführung des Achtstunden- 
tags am 1. Februar, die alloemeine Unruhe in Handel und Ge- 
werbe und das Fehlen einzearbeiteter Arbeitskräfte sewirkt. 
Der  Betriebsmittelbestand entwickelt sich jedoch günstig. Die 
ins Ausland: veriiehenen Wagen kehren allmählich nach Eng- 
land zurück, die Instandsetzungen machen „gute Fortschritte. 


Viel Verkehr ist den Eisenbahnen dadurch zugewiesen 
worden, daß ihre ‚Frachtsätze in der Vorkriegshöhe belassen 
worden sind, während die- Binnen- und.die Küstenschiffahrt 
ihre Sätze erhöht haben. Hierdurch ist viel Verkehr von den 
Wasserstraßen abgelenkt und auf die Eisenbahnen überge- 
leitet worden. Die Regierune hat hier reselnd eingiesriffen, 
indem. sie die Beförderune von Gütern, die zu Schiff beför- 
dert werden können, mit der Eisenbahn verboten hat; sie hat aber 
den Verfrachtern die Mehrkosten, die ihnen hierdurch entstan- 
den sind, ersetzen müssen. Eine gründliche Beseitigung: den 
Mißstände, die sich aus der Beibehaltung der alten Tarife er- 
sehen: hat, wird aber ıenst von der Erhöhung der Frachtsätze 
erwartet, die am 15, Januar 1920 eingeführt worden ist (siehe 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen Nr. 31, 
1920, S. 366). Diese Erhöhung soll die Einnahmen der Eisen- 
bahngesellschaften so weit mit ihren Ausgaben in Einklang 
brinsen, daß ein Staatszuschuß zu der schon ierwähnten Ge- 
währleistung der Dividenden nicht mehr nötıe ist. 

Als günstiee Wirkuns auf die Einnahmen ist! die Ver- 
zinsung der Erhöhung des Anlagekapitals durch die Regie- 
rune zu verzeichnen; für diese hat sie die Gewährleistung 
übernehmen müssen, sleichviel ob die so „eschaffenen An- 
lagen Überschüsse einbrachten oder nicht. Da die Gewähr- 
leistung der Dividende durch den Staat sich nur auf das An- 
lagekapital in der Höhe vor dem Kriese bezog, hätten die 
Eisenbahnsesellschaften, wenn die Resyerung diese Veerpflich- 
tung nicht übernommen hätte, überhaupt von jeder Ausgabe 
‚zu Lasten des Anlagekapitals absehen müssen, es sei denn, daß 
sie auf deren Verzinsung verzichtet‘ hätten. Außerdem hat 
die Unsicherheit wegen der zukünftisen Gestaltung des Eisen- 
bahnwesens die Gesellschaften veranlaßt, größere Geldbestände 
anzusammeln, die teils in verhältnismäßig hoch verzinslichen 
Staatspapieren -angelegt sind, teils von den Banken infolge 
der Steiserung ‚des üblichen Zinsfußes hoch verzinst werden. 
Hierdurch und durch die Wohnungsnot sind dıe Einnahmen 
der Eisenbahnen sünstie beeinflußt worden. Letztere hat 
nämlich die Folge „ehabt, daß die Häuser der Eisenbahn- 
sesellschaften gut vermietet werden. konnten, und die Mieten 
haben sogar gesteigert werden können. 

Die Verzinsun® des Anla«ekapitals hat zwischen 10% bei 
der Barry-Eisenbahn und 1,25% bei der Metropolitan-Eisen- 
bahn „eschwankt. Bei ersterer überwiegt der Güterverkehr 
den. Personenverkehr um ein Mehrfaches, letztere hat nur Per- 
sonenverkehr ; man, sieht also hieraus wieder einmal, daß selbst 
ein dichter Personenverkehr, wie er auf den großstädtischen 
Strecken der. Metropolitan-Eisenbahn vor sich &eht, die 'Be- 
triebskosten kaum zu deeken vermag, während starker Güter- 
verkehr einträglich ist. Im übrigen sei wegen der Verwen- 
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dung der Überschüsse auf die nachstehende Zusammenstellung“ 


verwiesen. ® 
\ Dividenden 2 ar 
2 dan bevorr Behigie ae, rhlcklagen 
und .ı gewöhnliche 
gewährleistete 
1913 15232 15572 18 319 1164 
1918 15515 15 981 17 520 1 003 
1919 15 543 16 003 17 236 994° 
10u0 £ £ | 
Die Steigerung der Ausgaben war schon erwähnt. Was 


dabei die Erhöhung der persönlichen Ausgaben anbelangt, so 
sei daran erinnert, daß seit dem Jahne 1915 erhebliche Teue- 
rungszulagen an die Arbeiter gezahlt worden sind. Sie be-.| 
trusien Ende 1918 33 Shiline für erwachsene männliche Ar- 
beiter,. Trotz der Veerrinserune der Arbeitszeit durch die Ein- 
führung des Achtstundentagıs am 1. Februar. 1919 hörten die- 
Geldforderungen der Arbeiter nicht auf, und die: Zulage wurde 
ım Laufe des Jahres nochmals um 5 Shilling erhöht. Sie er- 
reicht damit allerdings bei’ weitem noch nicht die Erhöhuns 
des Einkommens, die die bentsprechenden. Kreise in Deutsch. 
land erzwungen haben. Dieser Satz soll bis Ende September | 
des laufenden Jahres welten. Er ist auf einer Vertewerung 
der Lebenshaltung um 125% aufgebaut; eine Abnahme .der 
Verteuerung um 5 Punkte soll eine Herabsetzung des Zuschla- 
ges um‘ einen Shilline zur Folse haben, doch soll der Grund- 
ıohn niemals tieter als auf das Doppelte des Lohnes vor dem 
Kriege sinken. Bei den Abmachungen zwischen den Eisen- 
bahngesellschaften und ihren Arbeitern über Lohnfrasen sind 
auch andere Anselesienheiten auf diesem Gebiete, so die Ver- 

eütung für Überstunden, Nacht- und Sonntaesdienst und der- 
sleichen genegelt worden, Dabei ist ein Hauptlohnamt — 
Central Wages Board*— und als höchste. Instanz ein: Landes- 
lohnamt — National Wages Board — "ins Leben s»erufen. 
worden. Kann das erstere Lohnstreitickeiten nieht zu beider- 
seitixer Zufriedenheit schlichten, so soll ein Streik nicht eher 
als eimen Monat, nachdem die höhere Instanz anserufen 
worden ist, beginnen. Auch die Bezahlung der Angestellten 
ım Bureaudienst ist ım Jahre 1919 neu geregelt; worden, und 
«ie Regelung der Besoldung der Angestellten im Aufsichts- 
dienst schwebt noch. Im großen ganzen kann wohl w„esast 
werden, daß.alle im Eisenbahndienst beschäftigten Kräfte 
nach Durchführung der Neuregelung ihrer Bezüge ihr Diyenst- 
einkommien gegenüber dem Stande von 1913 verdoppelt haben 
werden. Bei einigen geerins 'entlohnten Klassen der irischen. 


*) Daß die Dividenden trotz der Gewährleistung in der Höhe 
von 1913 durch die Regierung gestiegen sind, hat seinen Grund 
einerseits in der, Erhöhung des Anlagekapitals, die von der 
Regierung verzinst wurde, andrerseits darin, daß der Speditions- 
und Hotelbetrieb der Eisenbahnen im Abkommen mit der 
Regierung nicht zum Eisenbahnbetrieb gerechnet wurde, die aus 
diesen Einnahmequellen herrührende Erhöhung der Einnahmen 
also den Dividenden zugute kam. 


Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 
. Deutschland. 


— Neuordnung der Gütertarife, Nach. einer amtlichen Mit- 
teilung des W.T.B. beesann am 23.d. M. im Festsaal - des 
Preußisehen Abseordnetenhauses unter dem Vorsitz des 
Reichsverkehrsministers die Besprechung über die  systema- 
issche Neuordnung «der Gütertarife Da der -in der Reichs- 
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verfassung vorgesehene Reichseisenbahnbeirat noch nicht 'ge- ° 


bildet ist“ “ind als Sachverständige: Mitelveder der Beichs- 
eisenbahnräte der bisherieen Staatseisenbahnverwaltunsen 
«eladen, deren Kreis durch "Vertreter der verschiedensten. Er- 
zeueer- und V erbraucherverbände verstärkt 1Sh. 

Der Reichsverkehrsminister wies in seiner 'Besrüßunesriede 
auf den ungeheuren Ernst der Wirtschaftslage hin, zu deren 
Gesundune in ernster. Linie der Wiederaufbau der Reichseisen: 
bahnen und die Ordnune.ihrer Finanzen notwendig sei. Dazu 
ochöre vor allem die Anpassung. des Tarifsystems an die 
heutigen Wirtschaftsverhältnisse Mit den durch die ‚Kriees- 
verhältnisse verzwunsenen. rohen prozentualen Zuschlägen zu 
aen alten Friedenstarifen MÜSSE Aufperänmg werden. Die 
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-hinaus- giehen;;' 


R ne heieh die re Eink Immens- | 
; 240 %. Das ıst,- ger eben ni der BSplnE des ‚Ar 1; 


er acht lassen, daß die Verteuerung "der. ‚Lebensh 
England nur 125% beträgt. 
. Stark in die Höhe eg angen a Such dire Kohlen 
bei mußten die Eisenbahirresellschaften sich trotz h 
-zahlung- mit schlechter und ‘für die Lokomotivhei 
‚eigneter Kohle behelfen. Die Metropolitan-Eisenbal B; 
die wöchentlich in ihrem Kraftwerk 1800 t Kohlen verb 


bezahlte vor dem Kriese 10% See für die 
im. Jahre 1919 aber durchschnittlich 26°” Shi 
Bei - einigen anderen Gesellschaften stieg ‚der 


_ stehungspreis für Kohle sogar auf über 50 Shilli 12 
Auch ne Preise. en 


Auch Steuern und sonstige Abgaben a. an vielen s 
höht worden. 1 4 


een ann die über kurz ae a 
“erheblichen. Mehrkosten werden ausgeführt werden m 
"so elauben sich die Eisenbahngesellschaften durch reis hl 
Rücklagen gerren die Wirkungen dieser Auseaben au 
Betriebsrechnung „esichert zu haben. Die Rückstände 
übrigens schon. jetzt nicht mehr, so schlimm, wie sie am. 
- fang des Berichtsjahres waren. Andrerseits enthalten « 
Rücklagen für solche Arbeiten bei den meisten: Gesellsch 
aber Beträge, die weit über die je bisher gemachten Rückl 
die Eisenbahngesellschaften sind. aber 
‘zurückhaltend, diese Rücklagen ‚anzugreifen, ‚weil sie 
als Eieentum ihrer Aktionäre ansehen, das Si 1 
behalten wollen, wenn die en etwa. in das : 
‚eistentum übers uon Polen 
Eisenbahnen : m 
Despelacn, i 
Besonders fühlbar nes von en Einfluß 
Verkehr sind die Rückstände in der Instandsetzung die 
"WASEen. 
“ druck. 


Die Eisenbahnwerkstätten arbeiten alle mit 
‚Auch andere a sind zum Bau und zu Un 


uch ch Eubriken mi Pre 
'her Kriegsbedarf her gestellt haben, Wenn. .die jetzt \ 
‚benen Aufträge erledigt sein. werden, wird an: Zahl. der: 

ungefähr der Stand des Jahres 1913 erreicht sein, 
Wagenpark wird erneuert und Mia, nk weit 
nt Sen. & 


den a Eile nn aus ee daß ich" die ie, Vor 
im © dies J: a 1919 wesentlich gebesser 


ie Im übrigen ch aus’ am Bericht er die 
Eisenbahnen im Jahre 1919 hervor, daß die meist C 
riekeiten, unter denen wir in Deutschland. zu leiden 
es e: Engländern er Art ee auch ee Ss 


a 


ESTER Ka ler. SE Er, = 


Sund. die ee a ee ie: ae Teiche 
'bahnyerwaltune dürfe es sich handeln, sondern vor & 
die Gesundung von.innen heraus notwendig, Das 
der Eisenbahnen vom obersten Beamten bis zum 1 
beiter müsse wieder mit freudiger Hingabe seine . 
-riehten. Seine, des Ministers, Aufgabe werde es ‚sein TE 
| fester Hand und klarem Kurs für Aufrechterhaltung der 
nung und Disziplin zu sorgen. Er wisse, daß die groß Be. 
' des Personals durchaus auf dem Boden. des gesundes 
"nunesgedankens stände und bereit sei, a 6 


a a Fa en m au imn 


nee un ee De 
a an ne ee 


SAITHA 


bahnen und des Ausschusses der Ver- 
in "Zukunft bei den Gütertarifen zum 
er em überzugehen » und hierbei die 
d zu belasten, die «reringwertieeren zu 
_ Der weitere Vorschlag, die Frachtbereehnung nach 
fwagenladunesklassen im Grundsatze von der Aus- 
degewichts der 5-Tonnen-Wagen ab- 
fand age ey) desgleiehen 


m sr wertehe Vom Booherköhr 
zusesagt, daß die Ständiee Tarifkom- 
Ausschuß der. Verkehrsinteressenten alsbald 
eintreten würden, wie bei der Neuordnung 
ife etw; nposendle Härten Be oder beseitigt 
önnten 


förderung chwertieen Güter, Juli 1990 sind 
des Eisenbahndirektionsbezirks Berlin für be- 
er Beraubungsgiefahr besonders ausgesetzte Güter 
als Stückgut Zwanesmaßnahmen getroffen wor- 
2 wehslisieben, a in Bern ie be- 


ne aka, een en wo 
ehslare geboss ert hat, ee ‚Erschwerungen 


‚aan hierdurch eine a iabe Ar is 
ler Güter aus den Händen geben, so geschieht dies 
ewußtsein, daß die weitere Geosandiunoe der Verhält- 
‚ch das Pflichtgefühl des Personals erreicht werden 
i gkeit vom le September de wird daher an- 
or ‚können. ‚allgemein wieder 
der  Veorkehmerdnange serstchen- 
on dieser Freieabe bleiben also die durch die 
nun u en ber 


per Kraft ee Aueh das ereeehnis der von den 
k hrebeschränkungen ausgenommenen Güter (Frei- 


bei immte. Tage eine hs für hoch- 
er sowie die Ausschlveßung” der Berliner Ring- 
der Annahme solcher Güter werden aufsehoben. 
mungen über die richtungsweise - Aufigabe von 
auf dien Berliner Innenbahnhöfen. und über die 
von Gütern auf den Ring- und Vorortstationen 
mfanae von den nicht ortsansässigen Verkehrs- 
we Berlroli N ae 


a a ee ee Be; 


ckgütern dienenden Zügen zur allgemeinen 
& jnmerhalb unseres Bezirks beizugeben. Weiter 
jenstebe sind Er den örtlichen Überwachungs- 


rn. De ee zu M acdebur "0 
August foleiendes Schreiben an den Deutschen 
unun ‚Wieswir BUS nr an yegen Anıt- 


rderungsbedingungen der ey Tarif- 
ossen worden, der auch die Vollsitzung 
ion unterm 8./9. Juli in. Hildesheim beige- 
5 ee Haftunez der Eisenbahn in Zukunft 


iflich, daß die Eisenbahn, infolge ‚der 
f ‚ein, Fe mae Br höut;siene ent ne 
indes: Minimum. herabzusetzen sucht. Es bleibt 
aß auch die.der‘ Tarifkommission ange- 
'essenten einem nur die Interessen der 
en en a Rn SuRgn 


ge ie 


- vollspurise, vom Reich 


‚soweit es zweckmäßig erscheint, den der Beför- 


. und die Filderbahnstreeke 


m 2 ke brutto ‚wie bei der Post be- 


kitskraft erhalten kann. Mit Rücksicht darauf, 
bezüglichen Vorbereitungen bereits im Gange sein sollen. ist 
Eile „eboten. .Es ist unbedingt ‚erforderlich, daß die Ein- 
schränkung der Haftpflicht der Eisenbahn keinesfalls rechts- 
verbindliche Form erhält, denn wenn auch eine Versicherung 
des ‘Mehrwerts bei der Eisenbahn vorgesehen werden soll, 

so bedeutet das nur eine weitere Belastung von Handel und 
Industrie, ganz abgesehen. von dien Erschwerunsen, die sich 
daraus für die Verkehrstreibenden eriseben. Wir halten. es 
für dringend. nötige, daß auch im’ Eisenbahnbetriebe wieder 
Ordnung eintritt und.nicht Maßnahmen setroffen werden, die 

Rücksicht auf Yie ausenblicklich: herrschenden unhaltbaren 
Zustände nehmen und diese damit er wollen.“ 

Die Handelskammer zu Ludwieshafen wandte sich in 
einem Seltreiben an den Deutschen Industrie- und Handelstag 
gegen die beabsichtigte Regelung der Beförderung 
hochwertiger Güter (vgl. Nr. 70, S. 763 d. Zte.) und 
äußerte sich dabei wie folet:. „Sieht sich die Eisenbahn außer- 
stande, die Sicherheit des Verkehrs wieder auf das unbedingt 
erforderliche Maß zurückzuführen, und hält sie das Risiko, 
welches die Verkehrsunsicherheit für ste einschließt, für zu 
oroß, als daß sie es selbst tragen könnte, so ist es ihne Sache, 
sich „Seoen diese Gefahren dureh entspreehende Versicherun-. 
ven zu decken. Sie möchte aber diese ledielich ihr obliesende 
V erpflichtung auf die Veerfrachter abladen. Im Effekt würde ' 
eine derartige Regelung nur "wieder auf eine neue Tarifer- 
höhung hinauslaufen, auf die eis nebenbei abgesehen zu Sein 
scheint. Macht die Dieckung des Risikos durch die Eisenbahn 
selbst eine Erhöhung der Tarifsätze erforderlich, so ist dies 
eine Sache für sich; es erscheint uns aber keinesfalls an- 
eängie, daß die Eisenbahn. die ledislich ihr als  Transport- 
führerin zufallenden Verpflichtungen auf die Verfrachter 
abladen möchte,“ 


daß die) -dies- 


—  Reiseverbindung Berlin-Swinemünde-Königsberg. Eine 
neue erundlesende Änderung wird zum. 25. Oktober auf der 
Streeke Berlin-Swinemünde durchgeführt. - Der "beschleuniste 
Personenzug. 133, dersbisher um 10,30 abends Berlin verließ, 
wird nunmehr: schon um 5.80 nm, Berlin nn Er tritt 
in Swinemünde Hauptbahnhof um 9.15 abends und um 9,40 
abends in Swinemünde Hafen ein. Der Dampfer fährt -um 
10,00 abends ab und ist um 4.00 nachmittags des folgenden 
Tasıes in‘Pillau, von wo aus die Reisenden um- 5.00. nachm. 
Fahrselesenheit nach Königsberg (an 6.20 nachm.) finden. In 
der Genenriehtune wird sich der Fahrplan voraussichtieh wie 
folgt gestalten: ab Königsbere 9.30. vorm, an Pillau 10.50 
vorm. Dampterfahrt ab "Pıllau erfolet um 1115 vorm. Die 
Ankunft läßt sich In Swinemünde nur sehr ungenau ängeben, 
deshalb ist die Abfahrt des beschleunieten Personenzures 134 
von Swinemünde Hafen auf 5.30 früh am nächsten Tage fest- 
gesetzt. Um bei etwaigen Verspätungen noch einigen. Spiel 
raum zu haben, erhält. der Zug in Swinemünde Hbf. noch _ 
einen Pufferaufenthalt bis um 6.30 vorm.; der beschleunigte 
Personenzug 134 trifft um 10.15 vorm: in Berlin ein. 


— Eröffnuns der Strecke. Vaihingen (Filder) - Leinfelden- 
Eehterdingen und Übernahme der Strecke. Echterdingen-Neu- 
hausen (Filder) in den Betrieb der Reichseisenbahnen. _ Die 
sebante, 7,1& km lanze Nebenbahn 
Vaihingen (Filder)-Leinfelden-Echterdineen wird am: 1. Ok- 
ober d. J. dem öffentlichen Verkehr übersehen. Sie schließt 
in Vaihingen (Filder) an das bestehende Bahnnetz, in Echter- 
dineen an. dıe Nebenbahnstrecke Eehterdinsen-Neuhausen 
(Filder) an und wird mit Dampfkraft betrieben. 

Vom gleichen Zeitpunkt an wird die am 1. März in das 
Eigentum des württembergischen. Staates und mit der Ver- 
reichliehune in das des Reichs über&esansene Nebenbahn- 
strecke Echterdingen-Neuhausen (Filder): der  bishierieen 
Filderbahn in den Betrieb der Reichseisenbahnen übernommen 
Unteraichen-Eehterdinsten aufge- 
hoben. Die werbleibende Filderbahnstrecke Möhrinsen-Unter- 
aichen ist nach Leinfelden zum Anschluß an die Reichsbahn 
fortgesetzt worden; die 0,62 km lanee Strecke Unteraichen- 
Leanfelden wird leichfalle. am’. Oktober von den Stutt- 
gsarter Straßenbahnen in. Betrieb. genommen. 

Die neue Strecke dient dem Personen-, Gepäck-, Expreß- 
eut-, Güter- und Tierverkehr. Es lesen an ihr die Statiomen 
Rohr, Oberaichen und Leinfelden. Die Stationen Rohr und 

Leinfelden. sind,nur für die Abf ertigqung von Personen; Reise-- 
sepäck, Expreßeut und Kleinvieh-in Einzelsendungen einnd- 
richtet. Die Station Oberaichen dient nur dem Personenver- 
kehr. Auf der newen Linie beträgt der zulässige feste: Rad- 
stand 5,5 m, der‘ Raddruck 8 t, der kleinste. Bogenhalbmesser 
250. m und die erößte Neieune 1:70. Auf der anschließenden. 
bisher schon bestehenden Strecke” Eehterdingen-Neuhausen 
(Filder) beträgt der zulässige. feste Radstand 4,8 m, der Rad- 
Aruck 7 t, der kleinste Bogenhalbmesser 200. mund die größte 
Neigung 1:48, Beı der Page en Wasien ist ‚das Lade- 


Pr 
> 
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maß I anzuwenden. Die neue Bahn einschließlich der Strecke _ 
Eehterdingen-Nreuhausen (Filder) ist dem Bezirk der Betriebs- 


inspektion Stuttgart zugewiesen. Sämtliche Stationen an der 
neuen Linie gehören dem Verkehrsbezirk 35 (Württemberg) 


der Warenstatistik der Güterbewegung innerhalb des Deutschen 


Reichs im Vekehr mit dem Auslande an. 

— Verkürzung der bahramtliehen Abrollfrist. 
die Stückgüter von den bahnamtliehen Rollfuhrunternehmern 
bisher in der Zeit von 7 Uhr morsens bis 8-Uhr abends zuge- 
rollt wurden, ist nach einer der Handelskammer zu Berlin zu- 
gegrangenen Mitteilung von jetzt ab entsprechend (der ver- 
kürzten Geschäftszeit auch eine Einschränkuns' der ‚bahnamt- 


lichen Abrollfrist, und zwar auf die’ Zeit von 8 Uhr morgens 


bis 6 Uhr abends, eingeführt worden. 


— Die 60. Hauptversammlung des Vereins deutscher Inge 


nieure. Die’ Hauptversamlung des Vereins deutschen In- 
nieure umfaßt mit den Sitzungen der im Rahmen. des Vereines | 
bestehenden Gesellschaflten, Ausschüsse und Arbeitsstellen ein 
stattliches Gebiet der deutschen Technik. In der 
20. bis 22. September haben. der Deutsche Ausschuß für Tiech- 
nisches Schulwesen, die Deutsche Gesellschaft 
kunde, die Deutsche Gesellschaft für Bauingenieurwesen, der 
Ausschuß für Technik und Landwirtschaft, der Ausschuß für 
Technische Mechanik, die Arbeitsgemeinschaft deutscher .Be- 
triebsingenleure, der Normenausschuß der Deutschen In- 
dustrie setagt. ; 

Die Tagung wurde am 20. 
nischen Hochschule, Charlottenburg, in Gegenwart von Ver- 
tretern zahlreicher Behörden, Anstalten und befreundeder 
Vereine 
tretern der Reichs- und der. veschiedienen ee 
Reichsverkehrsminister Groener, der preußische Minister 
der Öffentlichen Arbeiten Oeser und Ministerialdirektor 


Sympher, Ministerialdirektor Le Suire vom Reichswirt-- 


schaftsministerium — dureh den Vorsitzenden, Generaldirektor 
Reinhardt aus Dortmund, eröffnet, der in seiner Ansprache 
ausführte: 
lichen Lage Dieutschlands lasten schwer auch auf den tech- 
nisch- wissenschaftlichen Aufsaben des Vereins deutscher In- 


gtenieure und haben ihn gezwungen, im Berichtsjahr den Um- 


fang dieser Aufgaben, hier und da zu beschränken. Zum 
Ausgleich demgegenüber hat sich der Vierein mit doppeltem 
Eifer der vertieften Bearbeitung und Fortentwicklung ‚wich- 
tiger Einzelgebiete der Technik gewidmet, so-in den Zweigen 
der Wärmewirtschaft, der Metallkunde, der landwirtschaft- 
lichen ‘ Technik, des Baumgenieurwesens, des technischen 
Schulwesens usw. Neugegründete Zweigseasellschaften. sind 


hier in einer für das Gemeinwohl ersprießlichen Arbeit be- - 


eriffen. Die deutsche Industrie hat Verständnis für die Not- 
lage der technischen Wissenschaften bekundet und tritt für 
dıe Notwendiskeit der Fortführung der- wissenschaftlichen 
Aufgaben des Vereines ein.“ Der‘ Vorsitzende dankt unter 
lebhaftem. Beifall der Versammlung für die freundliche 
Stellungnahme, die der Verein stets und überall in der In- 
dustrie gefunden hat. „Die Hauptforderune für die Gegenwart 
heißt: Arbeit, vermehrte Arbeit und vermehrte Erzeusuns 
zu demselben Gesamtlohne! 
unser Zusammenbruch unabwendbar. Einschneidendste Fragen 
der Arbeitsmethoden, der werktäglichen Arbeitsdauer, 
Wirtschafts- und Sozialpolitik, Steiver- und -Valutafraoen stehen 
zur Entscheidung. In unserer schwierigen wirtschaftlichen. 
Lass gilt es, den “Mut nicht sinken zu lassen, Klarheit über das 
mögliche Maximum unserer Leistungien auf den verschiedenen. 
Gebieten zu schaffen, . alle Widerstände gegen diese höchst- 
möglıche Leistuns in Gemeinschaftsarbeit aller Beteiligten 


zu überwinden und die seit vorioem Jahre schon etwas ge- 


stiegene Arbeitsfreudickeit wieder zu beleben. eek 


Österreich. | 
—  Sonderkurse des Wiener Baukmännischen Vereins, 
Dieser Verein veranstaltet auch in diesem J ahre wieder 


Sonderkurse, die den Zweck haben, bereits im Berufe 


stehenden Personen, die nicht zum Besuche einer gewerblichen - 


Fortbildungsschule verpflichtet sind, die ‚Möglichkeit zu 
bieten, daß sie für ihre praktische Betätigung wiehtiee Kennt- 

nisse sich aneignen, Vergessenes im Gedächtnis auffrischen 
und angeleitet werden, ihre theoretischen Kenntnisse prak- 
tisch zu verwerten. 
bei der Aufnahme durch das Abgangszeugnis einer Bürger- 
schule nachzuweisen. Für einzelne der Spezialkurse werden 
besondere Vorkenntnisse gefordert. Im diesem Jahre wird 
ein Kursus über kommerzielles Eisenbahn- und 
Tarifwesen abgehalten, auf den besondens AIUROW ERDE 


“ 
n r 


Während 


Zeit vom. 


für: Metall- 


September in der Aula der Tiech- 


erschienen waren unter zahlreichen anderen Vieer- 


„Die anhaltenden Schwieriekeiten der- wirtschaft- 


Denn ohne vermehrte Arbeit 1st " 


der s 


Die erforderlichen Vorkenntnisse sind 


ehlen soll. Er besinnt am. 15. een und‘ = 
nate. Die Stunden finden Dienstags, Donnerstags 
abends von %7 bis %9 im eigenen Hause des Vereins, 
Johannesgasse 4, statt und kosten für Mitglieder 80 
Nichtmitglieder 100 K. für den ganzen Kursus. 
ist die Einführung in das Reglement- und Tarifw 
Eisenbahnen Deutschösterreicks, der Nationalstaate 
Deutschlands. Von den übrigen Kursen seien noch #1 
. ein Steuerkursus, ein Bankkursus, - Stenographieku 
Kursus für Buchhaltung und kaufmännisches : 
verschiedene er 


#- 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Lieferfristzuschläge. Aus Verfrachterkreisen 
Handels- und Gewerbekammer in Prax nach einer Mi 
der Zeitschrift „Die Wirtschaft“ folgende Eingabe 
worden: „Die vom vormaligen österreichischen 

»* ministerium laut‘ Verordnung vom: 26. Oktober. 1918 
führten Liefierfristzuschläge, welche für je- angef: 
. 200 km bei Eilgut 5 Tage, bei Frachtgut 14 Tage als Zw 
festsetzten, waren Maßreseln, welche ebenso wie die vo 
unearischen Staatsbahnen und auch von der Kascha 
berger Bahn festgesetzten Lieterfristzuschläge (bei E 
6 Tage für je angefangene 10 km und bei Fracht, 
14 Tage für je angefangene 400 km) eine gewisse 
sung hatten, da während des Krüeges infolge ‚der 
‚Truppen- und Kriegsmaterialtransporte die im 
festgesetzten Lieferfristen nicht ausreichten und von 
Bahnverwaltungen nicht eingehalten werden Korn e 

- nach Beendigung des Krieges, sind wohl die durch « 
genannten Transporte hervorserufenen Stauungen werd ei 

demgegenüber jedoch so viele andere Schwierigkeiten im 
kehre entstanden, daß auch noch „egenwärtig die im 
“hent festeaesetzten Lieferfristen bei Eil- und Frach 
von. den Bahnverwaltungen. nicht eingehalten werden I 
Jedoch fehlen für die Lieferfristzuschläge in jenem Z 
“wie sie lant obigen Ausführungen für die Kriegszeit € 
wurden, jetzt nach Beendigung "des Krieges unbedingt 
aussetzungen. und müßte, jedenfalls auf Herabsetzung 
Lieferfristzuschläge auf mindestens die Hälfte hingeaı 
werden, um so mit dem Abbau jener Bestimmungen. 
den. Verkehr künstlich zu erdrosseln bestimmt waren, 
einwen. Hierbei wäre jedoch daran festzuhalten, 
Lieferfristzuschläge für das gesamte Eisenbahnnetz i 
Tschechoslowakei sowohl auf den ehemals österreich: 
-Linien als auf den vormals ungarischen und jetzt slow: 
Eisenbahnlinien einheitlich .zu gestalten wären. 
setzung der Lieferfristzuschläge wäre ım Interesse 
dustrie, des Handels und Gewerbes gelegen und: würde 

. seits den Bahnverwaltungen zum Ansporn dienen, 

etwas beschleunigtere Abwicklung des Verkehrs durch I 
diensteten hinzuwirken. Den. Verfrachtern wäre ande 
- wieder dabei die Möslichkeit seboten- bei Versäumn { 

Bahnverwaltunsen bzw. des Personals derselben rücks 

der Verfrachtung und Ablieferung der Güter Ersatzan 
in kürzester Frist geltend zu machen. Im Zusamm 
damit wird die Handels- und Gewerbekammer ersu 

Eisenbahnministerium dahin vorstelliae zu werd 

dieses die Bahnverwaltungen anweist, Reklamatio 

.balb kürzester ist zu ‚erledigen. während gegen 

viele Monate, oft auch wein Jahr nach ee 
mationen en Erledigung erfolgt. » ; 


a 


« 


Ungarn. N 


— Die Lage der Eisenbahnangestellten ins 
tungsfrage der Staatseisenbahnen. Handelsmi: 
Rubinek erklärte auf eine an ihn gerichtete Anf: 
"Regierung, die Lage ‚der Die han rt 


" nommen a Er eis En mit, aß: die en 
Eisenbahnangestellten mit Lebensmitteln zu den 
- Jahres 1918 wie auch mit Heizmaterialien QIESIC 
daß hinsichtlich ihrer Versorgung mit Schuhen 
‚entsprechende Maßnahmen. we werden. 3 


enenden een er er 
‚habe. Über die Verpachtung der Staatsbahnen be 
daß die Regierung a deren. ten. 


Nr. Zah 


den. zu deren Sicherstellung sämtliche Linien 
ıhnen dienen würden. Auf diese Art würden die 
‚inen wieder instand gesetzt werden können, damit 

‚nforderungen. des Verkehrs wieder vollkommen ent- 
nnten. Vom Bau newer Linien könne, solange 
Kohlenförderung nicht steigern ließe, keine Rede 
ea Regierung entsprechende Maßnahmen  se- 
Schließlich 'er- 


habe 
m die Kohlenförderung zu heben. 
& der Minister, daß die Elektrisierung der Eisenbahnen 
der wichtigsten Pläne der Regierung bilde, wodurch 
»bliche Ersparnis an Kohle erreicht werden könnte. 


en ‘der Wagenbewohner, Die: Angelssenheit 
agtenbewohner (vgl. Nr, 62, S. 689 d. Ztg.) wurde endlich 
Lösung zugeführt. Die Wagenbewohner, die nicht. in 
ER diensttuende Öffentliche Angestellte sind, wurden 
Provinz befördert und dort untergebracht, diejenigen 
die durch ihren Dienst an Budapest gebunden sind, 'er- 
y in a Wohnung. 


Teihe“ zur Wiederinstandsetzung der  Staatsbahnen. 
ner Meldung der ‚Petite Republiqwe“ werden dem- 
die Verhandlungen französischer Geldgeber mit der 
schen Regierung fortgesetzt, die auf Gewährung eines 

karkredits zur Wiederinstandsetzun® der Staats- 
rien, : \ 


Die Einfuhr an fechle nach Ungarn. Seit 
ueust sind infolge der in Kattowitz ausgebrochenen 
en, die preußischen Kohlenlieferungen vollkommen aus- 
ben. Während des gegen Ungarn verhängten Boykotts 
die bis zum Ausbruch des Aufruhrs in Oberschlesien 
arn angewiesene Kohle in ungarischen Wagen auf 
hischem Gebiet. Da nun etwa 
er die Arbeit wieder aufgenommen halben, ist nun- 
die Ablieferung der noch rückständigen Kohle zu ge- 


20% der Kattowitzer. 


we: ebriee europäische Länder. 


— Französische Pläne für drahtlose Telegraphie. Wie die 
„Vossi sche Zeitung‘ dem „Seientific American“ entnimmt, 
hat die französische Regierung unlängst sein System für draht- 
lose Telegraphie ausgearbeitet, wodurch es ermöglicht wird, 
Europa, Asien, Afrika, Süd- und Nordamerika zu: verbinden. 
Als Mittelpunkt ist Paris gewählt. Wenn dieses System, das 
bereits in Angriff genommen ist, vollständio wie „eplant 
durehsseführt wird, dann. dürfte die französische drahtlose 
Weltenverbindung imstande ‚sein, mit den englischen Kabel- 
verbindungen zu wetteifern. Seit dem 20. Mai 1920 besteht 
der drahtlose Nachrichtenverkehr mit Ungarn, diesem folgt 
demnächst der mit Belerad. Die Station für die Übermittlung 
von Handelsnachrichten Bao“ Nordamerika befindet sich in 
Dona, nahe Lyon, äls Ergänzung zur Station Lafayettie 
bei. Bordeaux. Für den Verkehr zwischen Frankreich und 


seinen Kelonren werden die Stationen Saison und Tahiti mit - 


einem Wirkungskreis von 7500 Meilen errichtet. Funkstellen 


mit einem Radius von wenigstens 4375 Meilen sollen in Dji- ° 


boutı und Tananarıvo, Noumea und Französisch-Guinea er- 
baut werden. In Afrika wird den 'Statonen Saida und Bamako 
die Aufgabe zufallen, den Handelsverkehr zwischen Paris 
EINELSEIS, Algerien und Westafrika : andererseits zu 
rec:eln. Ferner ist die Errichtung je einer Funkstelle in Sene- 
gal nahe Dakar und einer in Brazzaville in Erwägung jwe- 
ZOIOEN. 2 

— Tariferhöhung in Spanien. In Spanien hat sich aus der 
Fragss der- Erhöhung der Eisenbahntarife die Gefahr einer 
mente Krise entwickelt. Um den Forderungen der Eisenbahn- 
arbeiter entsesrenzukommen, hat sich nämlich das Kabinett 
Date entschlossen, die Löhne zu steigern; dadurch sind die 
Eisenbahnsesellschaften aber sezwungsen, ihre Tarife herauf- 
zusetzen. Um nun der zu erwartenden Opposition Zuvor- 
zukommen. und Weiterungen zu vermeiden, beabsichtigt Dato, 
ohne an die Oortes heranzutreten, die neuen Tarife einfach 
durch einen Erlaß zu gen@hmisen. 


Schließung von Stationen. | 


ung des Haltepunkts® Bürger- 
lz an den Wochentagen. 

2 er 1920 wird der zwi- 
Stationen Salzwedel und 
0: ER der Bahnstrecke Salz 
rer: gelegene Haltepunkt 


Wochentasen. geschlossen. An 
- nd Festtagen hält in der Rich- 
nach Lüchow Zug& 977, ı 
' nach Salzwedel Zug 7858. 

annover, im September 1920. (904) 
 Eisenbahndirektion. 


es Büferyerkehr, 


eV kehr zwischen en a 
‚Luxemburg einerseits und dem 
Deutschland (besetztes und 

tztes Bere) anderseits aufge- 
ven 


, diesen "Verkehr selten die „Re 
(ba rischen Bestimmunsen für den 
'Frachtgutverkehr sowie den 
mit lebenden Tieren, Fahr- 
und Leichen zwischen den. bel- 
- französischen und luxembur- 
> Eisenbahnen einerseits. und 
EL Eisenbahnen sowie 
ahnen anderseits vom 1. Ok- 
} rei, zum Preise von 23,25. M 


; ea 
bezogen ra Be 


N ‚über den Eisenbahnfrach tr 
st. t Ausführungs- und ein- 


rg erholz für den Verkehr an 


N slementarischen ‚ Bestimmun- 


heitlichen Zusatzbestimmungen Sowie 
die für den oben ‘genannten. direkten 
Verkehr s»etroffenen besonderen Zu- 
satzbestimmungen. 

Vom gleichen Tage ab treten außer 
Kraft: 


1. Die vorläufigen Vorschriften. für, 


» den Eil- wund Fraehtgutverkehr 
zwischen dem: fränzösisehen Eisen- 
bahnen einerseits und (den 
deutschen ' Eisenbahnen des von 


den Allivrerten besetzten Rhbeinge- 
biets andenseits vom 20. Juni 1919 
‘“ mebst Nachträgsen: 


2. die. worläufigen raeerten. für 
den Eil- und Frachtgutverkehr 
zwischen den belsischen Eisen- 


und den deut- 
von den. 


bahnen einenseits 
schen Eisenbahnen .des 
Alliserten 
anderseits vom 1. September 1919; 


rune von Eil- und Frachtgut und 

lebenden Tieren im Verkehr mit 

den Eisenbahnen in Elsaß und 

Lothringen sinschl, - Luxemburg 
vom 1. Januar 1920. 

" Dire Frachten und Gebühren werden 

nach den Binnen- und. Wechsel- 


. tarıfen der "beteiligten ‚Verwaltungen. 


berechnet. Nähere Auskunft, ‘ insbe- 
sondere über etwaige Beschränkungen 
oder den Ausschluß des Verkehrs über 
einzelne Grenzübereänge. sowie über 
die. Dienstbeschränkungen der franzö- 
sischen Stationen usw. erteilen die 
Gäütenabfertisungen sowie die Vier- 
kehrs- (Tarif-) und Auskunftsbüros 


- (916) 


- der beteiligten Verwaltungen. 


Essen, den 22. September 1920. 
“ Eisenbahndirektion. 


-Deutseh-Niederländiseher Güter- 
= verkehr. 
Kundmachun«e für den Eil- 
und Güterverkehr (einschl, 


besetzten Rheingebiets 


die Vorschriften für die ‘Beförde- » 


-t10n 


Amtliche Bekanntmachungen. 


“Kohlenverkehr) zwischen Stationen der 
deutschen Eisenbahnen einerseits und 
Stationen der niederländischen Eisen- 
bahnen anderseits. 

Infolse Aufhebung der 
divekten Gütertarife wird am 1. Okto- 
ber 1920 ein. dinektes Abfertigunssver- 
fahren auf Grund _ der- beiderseitigen 
Binnentarifie ähnlich wie im 
deutisch-beleisch-französischen  Güter- 
verkehr — einseführt, Die grundlegen- 
den Bestimmungen sind in der vorbe- 
zeichneten Kundmachung enthalten, 
die zum Preise von 0,20 M vom Pubhi- 
kum käuflich erwerben werden kann. 

Nähere Auskunft „eben die beteilig- 


er 


ten Verwaltungen und Gütenabferti- 
gungen. 
Köln, den 24. September 1920. (915) 
Eısenbahndirektion, 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültisekeitt vom 1. Oktober 1920 
wenden die Entfernungen und Verwei- 
sungiszeichen \bei (dem iwürttember- 
sischen Stationen Bernhausen, Echter- 
dinsen und Neuhausen (Filder) SeÄn- 
dert, Gleichzeitig wird die württemb. 
Station Sielmingen .„O R“ in den» Tarif 
aufgenommen. Der Name der Station 
Degerloch (Württemb. Nebenb.) ist in 
Stuttsart-Deserloch zu ändern. 

Zum 15. Oktober 1920 wird die Sta- 
Ludwieshafen (Rhein) 
fabrik „Bes“ — Bayern, pfälzisches 
Netz in den Tarif aufgenommen. 
Desgl. ist die pfälzische Schmalspur- 
bahnstation. Oppau-Edigheim zu stnel- 
chen.. Dafür wırd mit neuen Entfier- 
nungen die Vollspurbahnstation Oppau- 
Edicheim in dien Tarif aufgenommen. 


Näheres im Gemeinsamen Tarif- und 
Veerkehrsanzeiser. 
Hannover, 25. September 1920. (917) 


Eisenbahndirektion. 


Anıhn- 


bisherigen ° 


“= fabrık 


Nr.:71 


Bee 


Bayerisch-Württembergischer 
Güterverkehr. 

Ab 1. Oktober 1920 werden die ar 
rißentfiernungen für die württembergi- 
schen Stationen Bernhausen um 12 km, 
Ecehterdinsen um 9 km und Neuhausen 
(Filder) um 14 km &ekürzt. Neuauf- 


Senommen wird die Station Sielmingen “ 


OR mit den um 19 km erhöhten Ent 
fernungen der ° Station 
(Filder)., 

München. 23. September 1920. _ (901) 
Tarifamt b. BReichverkehrsministerium, 
Zweigstelle Bayern. , 
Pfälziseh-Württ. Güterverkehr. 

Mit Gültiekeit vom 1, Oktober 1920 
an wird die Station Stammheim b, Lud- 
wigsburg in den Tarif aufgenommen. 
Näheres bei den Dienststellen und in 

unserem Tarıfanzeiser. 

Stuttgart, 22. September 19%. (992) 

Bisenbahn- Deal Rn 


Westdeutsch-Sächsiseher Verkehr. 

Am 1. Oktober 1920 werden die Ta- 
rifpunkte Hassum Grenze und Herzo- 
eenrath ‚Grenze in den Tarıf einbezo- 
Sen. Näheres enthält der gemeinsame 
Tarıf- und. Verkehrsanzeiger für «den 
ch dier preu ußisch-he ssischen 
Staatseisenbahnverwaltung und unser 
Verkehrsanzeicser. 

Dresden, 21. September 1920.. (903) 

Eisenbahn-Generaldivektion, 

namens der beteiligten Verwalten: 


Priisitichuühlerreikaht 
Heft C1l. 

Mit Gültiskeit vom 1. Oktober 1920 
wird die Station "Gelle als Torfstreu- 
fabrikstation in den Ausnahmetarif 2a 
für Torfstreu usw. aufeenommen. 

Harinover 23..September 1920. .(905) 

Eisenbahndi vektion. 


En easıher bokalbaho Schnitiarit, 
Seite 6 des Tarifs und Seite 1 des 
Nachtraes I ist bei Lehesten fol- 
sende Bemerkung nachzutrasen: Satz 
und fester Zuschlag sind zu "verdop- 
peln. Beim Ausnahmetarif 5 „.(Wege- 
baustoffe) ist nur der Zuschlae zu wer- 
deppeln. E 
München, 23. September 1920. - (960) 
Tarıfamt des R. V. M. 2. B. 


Staats- und 


Preußisch-Hessisch-Sächsiseher ' 
Tierverkehr. Gemeinsames Heft. 


Mit Gültigkeit vom 20, September 1920 : 


werden die im Nachtras II auf S, 13 für 
die Elmshorn - Barmstedt - Oldesloer 
Eisenbahn vorgesehenen Frachtzu- 
schläge erhöht. Das frühere Inkraft- 
treten der Erhöbunsen cründet sich 
auf die vorüber&chende Änderung des 
S 6°, der ‚Eisenbahn-V' erkehrsordnung 
(R.-G.-Bl. . 1914, 8:55). Näheres .ist- 
aus dem Tarif- und Verkehrsanzeiser 
dier Preußisch-Hessischen Staatseisen- 
bahnen und aus unserem Verkehrsan- 
zeiger zu ersehen, auch geben die Sta- 
tionen Auskunfi. 

Drasden, 20. September. 1920. _ 907) 

Eisenbahn-Heneraldirektion 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Wechselverkehr Sachsen-Bayern, vfälz, 
Netz und Baden, Tarifhefte 8 und 98, 


Am 15. Oktober 1920 werden. die Sta- - 


tionen Ludwigshafen (Rhein) Anilin- 
Oppau- Edisheim (V.ollspur- 
bahn) und Krozinsen- Kyanisieranstalt 


Herausgegeben im Auftrage dei! Vereins Deutscher Hisontahuvörwallenghn RUN } 
Ritter in Berlin. 


(N eben hatın Kin Minerale 


Vaihingen 


- zeiser der preußisch-hessischen. Staats-_ 


Privatbahngüterverkehr, 


burg) einbezosen. Vom gleichen Tage 


an -wind: die Schmalspurbahnstation 


Oppau-Edieheim im Tarif „gestrichen. 
Näheres ist aus unserem Vierkehrsan-. 


- zeioer und aus dem Gemeinsamen Tarfhif- 
und Verkehrs- Anzeiseer der Preußisch- 


Hessischen Staatseisenbahnen zu eir- 
sehien. 


Dresden, am 25. September 1920, (910) 


Eisenbahn-Generaldirektion, 


als geschäftsführende Verwaltung. 


; _ Deutscher Ysenbarın-Gübertarit 
eil. 

Mit Gültiekeit vom 1. Oktober 1920 

werden die Überfuhrgebühren zwischen 


. dem Bahnhof Königsberg (Pr.) Lizent 


und dem Packhof auf’19 8 für 100 ke, 


mindestens 8 M für'den Wasen. erhöht, 


Näheres im Tarif- und Verkehrsän- 
eisenbahnen und : bei den beteilieten 
Stationen. (913) 
Königsberg (Pr.), 2, September 1920. 
Eisenbahndirektion, 
namens ‚der beteiligten. Verwaltungen. 


"Württ, Binnen-Gütertarif (Tfv. 39a). 
- Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1920 


werden infolge der Betriebseröffpung 


auf der Neubaustrecke Vaihingen. 


. (Filder)-Leinfelden-Ecehterdingsen und 


der Übernahme -der Strecke Echterdin- 
sen-Neuhausen (Filder) auf das Beich 


‘die Bestimmungen über die Tarifbil- 
dune für die Stationen der Filderbahn 


geändert. Neben  Frachtermäßigungen 
ergeben sich in einigten Stationsbe- 
ziehungen. auch. Frachterhöhungen. 


Näheres in unserem Tarifanzeiger. ' = 
.‚Stutteart, 22. September 1920. (914) 


Eisenbahu-Generaldirektion. 


Ausnahmetarif 6 _ für Steinkohlen, 
Braunkohlen usw, für den Staats- und 


Weehselverkehre Norddeutschland. 


Bayern r. d. Rh. usw. vom 1. Oktober 


1919, Nr. 1101 des. Tarifverzeichnisses. 
Ab 1. Oktober d. J. ist unter IVa 
( Geltungsbereich, 


Versandstation nachzutrasen. 
Halle (Saale), 24. es ae 
Eisenbahndirektion. (908 ) 


a) Dentscher Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil II. Heft C.Ib. 
b) Staats- und Privatbahn- Miertarit, 
Teil II. 


Am 1. November 1920 treten erhöhte, 


Frachtsätze im Verkehr mit den Güter- 


" nebenstellen =Wittdün (Amrum) und 


Wyk (Föhr) in Kraft. 

Das alsbaldige Inkraftüreten, Brindel 
sich auf die vorübergehende Änderung 
des S 6 der Eisenbahn-Verkohrsordnung 
(R.-G.-Bl: 19147 8, 455). ° 912) 

Altona, den 24. September 1920. 

Eisenbahndirektion, | 
namens der Verbandsverwältungen. 


Württembergische Nebenbahnen 
A-G. zu Stuttgart. 


Am 1. Oktober .d. J. werden bei De 
Härtsfeldbahn. Reutlingen - Gönnineer | 
‘Bahn und Strohgäubahn die festen 


Frachtzuschläge im> Güterverkehr . er- 
höht. Näheres "bei der unterzeichneten 


Direktion und bei den Stationen der 


vorgenannten Bahnstrecken. (914) 
Stuttgart, im September 1920. 
Direktion. 
der Württembergischen N Re 


von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. Oberregierungsrat Dr. v. 
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nechnet. 


eintreten würden; "werden 


Ken a genehmigt. - Nähere. Aus 


Br Str a Straßenbahn 


 bahn-Gesellschaft und der 


sowie |‘ die 


Gewinnungsstätten) 
die Station. Dürvenberg b. Leipzig als 


: schiebebahnhof Seddin so. 


| Preußischen "Staatsanzeiger 
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sehen. 
spriechenden 


| vor der Eröffnung am D. 


i teilung einzusenden. 
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De Bucher Eisenbahnve 


ns Parsonen-: und Gepäck 


Badischer Personentarif, 
1. Vom 1. Oktober 1920 ab. 
" Beförderungsgebühren bei den. 
Schweiz liegenden” deutschen 


stionen unter sich nach. dem 
Tarif der schweizerischen 


Frankenwährung de 
-hoben. 
2. Im Verkehr von den | 
nannten Stationen mach - 
werden vom genannten Ze 
- die Fahrpreise des deutschen 
‚einen Ba Se Kon EM 
pen in e Fran enwährung 
Sowieit hierbei Unt« 
gen gegenüber dem ee 
durch Zusa mmenst 
Dies ermittelt. Die Maßnahn 
$ 2 der Eisenbahn-V: 


teilt: unser Verkehrsbureay, 
ee 22. we 19 


Binnantert 


N vom 1. Mai 191 
: eh Wechseltarif IE) 
Nebenbahnen der Straßburger 


Rhein-Lahr-Seelbach F 

: - vom 1. Oktober 1914. 
Vom 1. Oktober ans ab 

Personenfahrpreise er 

bahnen . Kehl-Bühl, _ Ke 

Öffenhure: und. ie 
‚herabeesetzt. Nähaze y 

das ee ‚Kehl 


= Verdin: ' 


- Die Ansführung. der Ö 
zur Herstellung 
kung der Weizlarer Han 
km 33,7: bis km 34,3. auf 


gabe der im Deutischen 


bung um Arbeiten und. 
vergeben. "werden. Die Ana 
sind gegen Porto- und ' 
Du En von. 6,00 


in Michendörf zu ha ıb 
sendung durch die Post 


wird, sind 60 cs Bestellgel 


‚senden. 
Die Bedingungen sind 
Bauabteilung in: Michx ve 


Die Sosegeltekh un 
Aufschri 
Angebote sind späte 


{1 
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it sche Reiki Gesellschaft m.b.H. 


Cassel-Wilhelmshöhe 


235 zu t Überhitzer Patent W. Schmidt 
für über 700 Bahnverwaltungen 


im Betrieb und Bau befindlich 
"Einbau erfiet dureh die lizenzberechtigten Lokomotidfabriken 


Patente in allen Industriestaaten 


Mailand 1906: Großer Preis. ——= Brüssel 1910: Ehrendiplom. 
Abteilung I für Vollbahnen. 


lokomotiven, Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. 


Abteilung HN für Strafsen- und Hleinbahnen. 


Selbsttätige Einkammerbremsen. 
Achs- u. Achsbuchskompressoren. 
f. Straßen- u. Kleinbahnen. Druckliuftfangrahmen. Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. 
Einsteilvorrichtungen. Türschließvorrichtungen. 
wickelung der. Kette. 
elektrischer Maschinen und anderer Gegenstände. . 


Aktienge- 


KNORR-BREMSE 


‚ sellschaft 


Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. 
Turin 1911: 2 Große Preise. 


Luftdruckbremsen für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- u. 
Schnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-, Personen- u. Schnellzüge. Einkammer- 
bremsen f. elektr. Lokomotiven u.Triebwagen. Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr.Triebwagen. ; - 

Dampfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. Preßluftsandstreuer für VoHbahnen. 

Federnde Kolbenringe. Luftsauge- u. Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 

Speisewasserpumpen und Vorwärmer. 

Vorwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für Lokomotiven. 


(Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bökerbremsen) 


Luftdruckbremsen für Straß .„- u. Kleinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerhremsen 
Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen 
Motorkompressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- 
steuerung. Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. DEU NIUFESRNIOTTeneL 

remsen- 
Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für Druckluftwerkzeuge, Reinigung 
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Monatlich nur 15 Mark 


Suhalt: Die fromme Heleıe. Ubentener eines Sunggefellen. Kipps, der Affe. 
Bilder zur Zobfiade. Der Geburtstag oder die PBartikulariiten, Diveldum. 
Bater Filucius. Wilhelm Bujcs Selbftbiographie und Porträt. Der Nödkergreis. 


Burns Hilft Ef Cikbim 


Snhalt: Der heilige Antonius von Padua. ‘ ; 
Samstagabend. Die fiihne Müllerstochter. Der Schreihalg. Die Brife. 


A lieieve jede der bei- 
den Sammlungen genen 
Vronarszahlung von nur 


15 ME. 


Herr und Frau Rnopp. t 
Pliih und Plum, Balduin Bählamım. Dialer Kledjel.’ 


1 Heliogravüre Wilhelm Bufhs von Lenbah. Auf holzir. Papier gedrudt u.gefhmadv. geb. 120 M. einfchl, Teuerge.Zufchl. 
Sans Hudebein, der Unglüdsrabe. _ Das Pırtterohr, Das Bad am 
e Schnunvdiburr wer die Bienen, Schnafken 
und Schnurren. Bufch-Bilderbogen. Kunterbunt. (Aus leßteren 3 Werten die in fich abgejchloffenen Bildergejhichten.) 
Der Wurftdied.. Schein und Sein. Hernah  Heiteres und Ernftes aus Wilhelm Bufcdh’8 Vebenswerkftatt von feinen 
Neffen Hermann, Adolf und Dito Wöldedte. Mit vielen zum Teil bißher nicht veröffentlichten Bildern und Bildergeihichten. 
Wilhelm Butt es, dem die lahende Menfihheit die köftlihiten Stunden 
verdankt. Groß ift: die Zahl feiner Berfe, die in der täglichen Sprad)- 
gebraud übergegangen und zu geflügelten Worten geworden find. ; 


Kari Bloc, Buchhandlg., Berlin SW68, Kodhftr.9. Poflichedf.20749 
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Sammlung der beliedteften Schriften 
mit 1500 Bildern, en gebd. 
120 Markt einichl. Teuerungszufhlag 


Aulden. Die Haarbeutel. 


Das, NeueBilgelm-Bufh-Album”,das 
fih in Format und Ausftattung an den 


„Bumoriftiihen Hausihag” anichließt, } 


bat einen Sejamtumfang v. 496 ©. mit 


8 Bollbilder in Bierfarbendrud und 


Humoriftifh.Hausfhak 


i16,1300 fhtvz. u. farb. Abb., außerdem: 
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Ich, beitelle Hiermit Intet Ange 
in der „Btg. d. Vereins beuticher || 
Ge a ; 
Buhhandlung Karld 
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: noch dier Ersten ini. trusen statt der 
vorhandenen Betriebsnummern ‘als Unter schiedsmerk mal 
ensbezeichnungen. Die Auswahl der Namen war im An- 
leicht zu treffen, da die einzelnen Bahnverwaltungen 
ara kleinen Lokomotivbestand hatten. In 
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komotiven 'Städtenamen, den Güterzuglokomotiven 
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. Lokomotiven noch eine Orduungsnummer nn 
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S Einiges aRbr die Bezeichnungsweise der Lokomotiven. - 
Ä Von Rudolf Kreutzer, nase länder. 


tiven außer mit Betriebsnummern auch noch mit Gattungs- 
zeichen zu versehen und zwar nach den vier Hauptverwen- 
dunesarten: Schnellzus-, Persomenzue-, Güterzug- und Tender- 
lokomotiven. Als Abkürzune dienten hierfür die Buchstaben 
Ss. P. G. und T. Die «einzelnen Bauarten wurden nach "der 
Zuskraft (Stärke) der Lokomotive mit Unterbuchstaben $ı, 
S», Ss usw. bezeichnet, wobei in der Regel die höhere Zahl 
die größere‘ Zugkraft wiedergibt, die Ss-Type z. B. ist eine 
stärkere als die Sr. . Bei den neueren Gattungen ist noch die 
Heißdampfwirkung durch oerade und Naßdampf "durch unge- 
rade Zahlen zum Ausdruck &ebracht. Bei der Preußischen 
Staatsbahn haben wir zurzeit die Gattungszeichen Sı-11, 
BE 3+G1- 9-04 Fri” | 

Seit 1905 bezeichnet die preußische Staatsbahn ihre Loko- 
motiven nach einem neuen Nummernschema von 1—10 000, 
in dem die Schnellzuelokomotiven zwischen 1-—1500, die Per- 
sonenzuglokomotiven von. 1501—3000, Güterzuglokomotiven 
von. 3001—6000 und Tenderlokomotiven “von 600110 000 
liegen. Da jede der einundzwanzig preußischen Eisenbahn- 
direktionen ihren Lokomotivpark von Nr. 1 an zählt, sind 
viele Nummern einundzwanzigmal vorhanden. 

Inzwischen zeigte sich, daß auch mit diesem System nicht 
mehr auszukommen war, so daß man für einzelne Lokomotiv- 
sattungen die Nummernreihen anderer Bauarten zur Hilfe 
nehmen mußte. Auch bei Überweisung aus einem in den an- 
deren Bezirk macht.es sich recht störend bemerkbar, daß die 
Entweder ist die 
Nummer .von einer anderen Lokomotive schon besetzt, oder 
es paßt die Lokemotive nicht mehr in das Schema in bezug 
Da bei Änderung der Be- 
triebsnummern auch die Stewerungsteile und Stangen umge- 
schlagen, Kesselpapiere, Betriebsbücher ° umgeschrieben 
werden müssen, bringt das Umbezeichnen verhältnismäßig 
umständliche Arbeiten mit sich. So kann es oft vorkommen, 
daß eine Lokomotive während ihrer Betriebsdauer fünf bis 
sechs verschiedene Betriebsnummern getragen: hat. 


EZ 
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Die bayerische Staatsbahn bezeichnete ihre Lokomotiven 
bis zum Jahre 1892, außer mit der fortlaufenden Nümmer, mit 
Namensbezeichnungen und Gattungszeichen A, B, C und D, 
wobei das Gattungszeichen A Lokomotiven mit einer, B mit 
zwei, © mit drei Treibachsen: und D Tenderlokomotiven be 
deutete, In neuerer Zeit, etwa seit 1904, wählte man als 
Gattungszeichen leicht verständliche Abkürzungen z. B. S°/a. 
G°/, Gt2X ?/a, also */s Schnellzuglokomotive, 5); — gek. Güter- 
zuglokomotive, 2X ?a (D+D) gek. Güterzugtenderlokomotive, 
ferner L als Lokal- und R als Rangierlokomotive. 

Die württembergischen Staatsbahnen versahen ihre Loko- 
motiven bis 1896 ebenfalls mit Namensbezeichnungen. Als 
»lerkmal der verschiedenen Gattungen dienen . die Buch- 
staben A bis K, wobei mit A bis D Personenzug- und Schnell- 
zug, mit E bis K Güterzuglokomotiven bezeichnet sind, Ten- 
-derlokomotiven sind mit T kenntlich gemacht. 

-Die badische Staatısbahn verließ die Namensbezeichnung. 
und unterschied ihre Lokomotivbauarten durch römische Gat- 
tungszeichen von I bis XL, z’B. IVe =2 CSL IVf= 
32C1 HS.L, IV’e=10C1 H8.L undIVh=2C1HSL. 


Auch die sächsischen Staatsbahn gab ihren sämtlichen Lo- 
komotiven außer den Betriebsnummern bis 1892 Namens- 
bezeichnunsen, bis zum Jahre 1900 solehe nur noch den Loko- 
motiven für den Personenverkehr. Als Gattungsunterschiede 
dienen. die römischen Zahlen I bis XX, wobei die greraden 
Zahlen Lokomotiven für Personenverkehr, die ungeraden 
solche für den Güterzusdienst bedeuten. Als weitere äußere 


Kennzeichen sind H als Heißdampf--V für Verbund- und T 


für TDienderlokomotiven vorhanden. 

Bei den früheren Reichseisenbahnen in Elsaß- Töihringen 
ist die alte Sitte, den Lokomotiven Namen zu geben, bis kurz 
vor dem Kriege erhalten sieblieben. 
1870/71 mit Betriebsmitteln versehen wurde, konnte die Ein- 
teilunze von Anfang an ut durchgeführt werden. Es haben 
hier die Lokomotiven für den Personenverkehr Flüssenamen, 
die für den Güterzusjdienst Städtenamen und Tenderlokomo- 
tıven Vornamen, letztere sind nochmals unterschieden, und 
zwar Lokomotiven mit zwei Treibachsen tragen weibliche, 
solche mit drei Treibachsen männliche Vornamen. Außer- 
dem trugen die Lokomotiven noch Gattungszeichen, nämlich 
Ss, P, G. oder T. Die Unterbuchstaben Sı, S2 usw. hatten bis 
zum Jahre 1912 ihre eigene Bedeutung; erst seit 1913 be- 
zeichnete die BReichseisenbahn ihre Lokomotiven nach dem 
preußischen Nummern- und Gattunssschema. 

Die oldenburgische Staatsbahn versieht ihre rund 280 Lo- 
komotiven bis in die Neuzeit mit Namen, jedoch ohne Gat- 
tungszeichen. Hierbei finden wir recht drollige Namen. 


sowie „Spatz, Pudel, Dackel, Mops, Spitz, Ratte, Maus“, und 
noch andere ähnlieh klingende Namen, 
Die Übernahme der Eisenbahnen durch das Reich wird dem- 


nächst wieder eine Neuordnung der Einteilune der [Betriebs- - 


 aummern und Gattungszeichen notwendige machen. Da bis- 
her jede Bahnverwaltung ihre eigenen Bauarten in Verwen- 


dung hätte, so werden vielleicht über hundert verschiedene |]. 


Bauarten in einer neuen Gattungs- und Nummernreihe unter- 
zubrineen sein. 
Bauart, die bei einigen Typen in die Tausende geht, erfordert 
ein besonders gut durchdachtes Ordnungsschema.  Zweck- 
' mäßig dürfte es swin, die Lokomotivbauart und Zuekraft 
schon in dem Gattungszeichen oder der Betriebsnummer zum 
Ausdruck zu bringen. Dabei soll die Bezeichnung weise der 
Lokomotive möglichst kurz und einfach sein, damit z. B. im 
dienstlichen Verkehr bei telegraphischen . Anfragen keine 
Mißverständnisse oder Verstümmelungen aufkommen können. 
Ein Vorschlag des Verfassers, für wine einfache, leicht 
Jaßliche Bezeichnungsweise unter größtmöglicher Verwer- 
tung der bestehenden Nummernreihen, sei hier unter Ausfüh- 
rung einiger Beispiele kurz wiedergegeben. Das Haupt- 
merkmal ist bei der Nummernangabe das Fortlassen des be- 


Da die Eisenbahn erst 


So 
gibt es z. B. Lokomotiven: „Kurz, Hin, Her, Schnipp, Schnapp“, 


Die große Anzahl Lokomotiven sleicher 
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‚sondereu Gattungszeichens. 


beispielsweise eine Betriebsnummer, einerlei ob die. 


| bedeuten, z. B. Serie 301 ist ‚eine 2 CIEkaBoRe u 


'1D1 mit Reihe 25.01, 2D1 mit Reihe 26.01 kenntli 


Voraussetzung ist f T 
sämtliche Lokomotiven gleicher Gattung innerhalb de 
reiches einer Verwaltung durchnumeriert werden, da, 


der Direktion Köln oder Breslau untersteht, nur « 
scheint. Die Nummernreihe soll so weit wie m 
Kuppelung und die en der an 


anderen Baaası "aufliuft. Jede en bei 
unsprüngliche Nummer bis zu ihrer Ausordnung. 
In Frankreich bezeiehnet die Staatsbahn und 


Ihr. übernommene Westbahn , die Lokomotiven 


Achsenzahl und Stellung ‘der Achsen, z. B. wird e 
(PaeifieLokomotive) mit 231 gekennzeichnet, weil 
Type 2 Laufachsen, 3 Treibachsen und 1 Schleppachs 
sitzt. Die 1D (Js) Lokomotive wird mit der Ziffer 1: 
zeichnet, also 1 Lauf-, 4 Treib- und 0 (keine) Schl ) 
080—=3 Treibachsen, keine Laufachsen. 

Die M. A. V. (ungarische Staatsbahn) ken 
net in ihren Betriebsnummern in der ersten. Ziffer die 
achsen, die Einteilung der zweiten Ziffern in der | 
nummer zeigt den Achsdruck dier Lokomotive an, wos 


Zahlen 
BI 19722. U a ee 14—16 t Achsdruc 
DU HN Er Le - 12-149 = 5 
I re es 
ee BEER uni 310 ee 


Bei dem ankietcheridei: Voreiik über die yezZk 
nungen der deutschen Reichsbahnen ist hier an den 
mernplan der preußischen Staatsbahn gedacht, da dies 
weitaus größten Bestand an Lokomotiven besitzt, i 
Reihen 1-15 für Schnellzug-, 15—29 für Personenzug- 
für Güterzug- und 61—100 für Tieenderlokomotiven. 

Für Schnell. und BESTE onen Aue 


Noise Schneilznshansrien Z. B. 2D1 Fon mit 
2E2 mit Reihe 14.01\ neue Personenzuglokomotiv: 


werden. ‘Für weitere neue Personenzuglokomotivba 
bis 29.01 also hinreichend! Platz vorhanden. 
Für Güterzuglokomotiven stehen die 
reihen 30—60 zur Verfügung. Hier ließe sich ohne. 
riefkeiten die Anzahl der gekuppelten. Achsen zum Au usd 
| bringen, es würden zB. 
Reihe 30 die G3- Takomatinen (C- a Lo 
mit 3 Kuppelachsen, I 
‚Reihe 31 die G4- Tokbmäheen (© Verbund), Br 
mit 3 Kuppelachsen, i 
Reihe 32 die Gs-Lokomotiven (1C Zwilling), 
mit 3 Kuppelachsen, 
Reihe 33 die G5 - Lokomotiven q c Verbund), _ 
mit 3 Kuppelachsen, ES 
Reihe 40 die Gz- Lokomotiven ® Zwilling), 
mit 4 Kuppelachsen, 
Reihe 41 die G2- Lokomotiven Er en, 
mit 4 Kuppelachsen, 


! 
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e 42 die G9-Lokomotiven (D Zwilling), Lokomotiven 
t 4 Kuppelachsen, _ 

he 43 die G»-Lokomotiven (1D Verbund), Lokomotiven 
nit 4 Kuppelachsen, 

e 44 die Gs- Lokomotiven (D Bganpt) Lokomotiven 
mit 4 Kuppelachsen, 

eihe 45 die Ggt - Lokomotiven (D Heißdampf), Lokomotiven 
mit 4 Kuppelachsen, 

Reihe 46 die G&-Lokomotiven (1 D Heißdampf-2-Zylinder) 
 Lokömotiven mit 4 Kuppelachsen, 

Reihe 47 die Gs-Lokomotiven (1D Heißdampf-3-Zylinder), 
- Lokomotiven mit 4 Kuppelachsen, 


, 


- mit 5 Kuppelachsen, 
ihe 51 die G12- Lokomotiven (1E ent) Lokomotiven 
_ mit 5 Kuppelachsen. > 


ne Reihen der Tenderlokomotiven 61-100 lassen 


ich ebenfalls nach den gekuppelten Achsen gut unterbringen : 
Reihe 61-65 Lokomotiven mit 1 und 2 Treibachsen T,, Ta, 
Wer, und 'T;, . 

\ Reihe 66-75 Lokomotiven mit 8 ‚Treibachsen T3,.Te, T-, Te, 
To, Tyo, Tır, Ta, Tıs, 

Reihe 76—80 Lokomotiven mit 4 Treibachsen E18: 114, 
Reihe 81—85 Lokomotiven mit 5 Treibachsen T 5, T ie. 


ir Lokomotiven neuer Bauart ist also auch hier 
igend Raum vorhanden. In diese Nummernordnung 
sich ohne Schwierigkeiten sämtliche in der Bauart und 
tung ähnliche Lokomotiven der früheren Bundesbahnen 


N 


yern, Sachsen usw.) unterbringen. he 


: Aufsatz des Eisenbahn-OÖbersekretärs Ziemer in 
49 d. Ztg. veranlaßt mich zu einieen Erwiderungen. Ge- 
st es sehr erstnrebenswert, in der Verrechnung der Per- 
nfahrselder Veereinfachungen einzuführen. Ob dieses Ziel 
rch die Einführuns von Registrierkassen: erreicht wird, er- 
heint mir zumindest zweifelhaft. Ein großer Vorzug der 
istrierkassen ist allerdings, daß die Kassenführer sowie 
n Vorgesetzte jederzeit ohne große Mühe feststellen 
ven, wie hoch die Soll-Einnahme der Kasse ist, und wie- 
der Unterschied ‚beträgt. Solange es aber nicht genügt, 
@ Ergebnisse allein zu wissen, wird’ immer noch ein Ab- 
unssverfahren nebenher bestehen bleiben müssen, so daß 
Wert der Registrierkassen und die Vorteile dieser Ein- 
tung recht beträchtlich zusammenschmelzen. dürften. 


'enn. durch ‚die Einführung der Reeistrierkassen auch ver- 
icht würde, daß in den Fahrkartenverwaltungen keine 
Tauptbücher mehr , geführt zu werden brauchten, und daß die 
Lasısenrevislonen wesentlich vereinfacht würden, so ständen 
diesen Ersparnissen an Beamten und Hilfskräften ZWei- 
llos Mehraufwendungen gegenüber, weil der Verkauf der 
"karten. an. den Schaltern nicht mehr so schnell erfolgen 
irde, wie jetzt. Es würden. mehr Verkaufsstellen geöffnet 
rden müssen, was Personalvermehrungen erforderte. Das 
enen der BRegistrierkassen, besonders das Einstellen der 
fferntasten würde doch zweifellos mehr Zeit erfordern, als 
jetzt das einfache Abstempeln der Fahrkarten mit den Aus- 
yabedaben. .. 
„to übrigen Erfordernisse, wie Drucken der Fahrkarten, 
Einlesen in und Entnahme aus den Veerkaufisschränken müßten 
tehen bleiben; es würde daran nichts gespart werden kön- 


cht werden könnten als jetzt, ist zum mindesten ebenfalls 
'k zu bezweifeln... Man bedenke, daß das Verkaufen von 

anen doeh nicht eine ganz mechanische Arbeit ist. ‘Vor 
n Dingen muß ein Fahrkartenverkäufer nach wie vor rein 
ter Kopfriechner sein, denn er wird ständig rechnen müssen. 
ß, wenn mehrere Fahrkarten von einer Person selöst 
was sehr häufig‘ vorkommt, die Einzelbeträge zusam- 
hnen und muß fast immer Geld zurückgeben, denn in 
nz wenig Fällen wird das Fahrgeld: von den Reisenden ab- 
zählt an die Kasse gebracht. Der Verkäufer muß auch die 

Frage kommenden tarifarıschen Bestimmungen genau 


175 — 


veihe 50 die Gıo- Lokomotiven (E Heibaauipf), Lokomotiven 


| kennen. 


Ob zum Verkaufen der Fahrkarten: billigere Kräfte ge- 
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‚Einzureihende Lokomotiven der Bundesbahnen würden 
durch Vorsetzen einer Ziffer, beispielsweise für Bayern 1, 
für Württemberg 2, für Baden 3, für Sachsen 4, für Mecklen- 
burg 5, für Oldenburg 6, ohne weitere Schwierigkeiten in den 
alten bzw. geänderten Nummernplan aufgenommen werden 
können. . 

Einige Beispiele sejen hier kurz angeführt. Die bayerische 
2 C-Vierzyl.-H.-S.-L. (°/s Reihe 3301) ist in der Bauart der preu- 
Bischen Lokomotivgattung Sıo* (Nummernreihe 1100) ange- 
lehnt. Vorschlag: Bisherige preußische Nummerreihe 11, 
Kennzeichnung für Bayern die Zahl 1, mithin neue Reihe: 111, 
Die sächsische 2 C.-H.-P.-L. (XII Hz Reihe 3651) lehnt sich in 
der Bauart und Leistune der preußischen Gattunz Ps au 
Nummerreihe 2400), newer Vorschlag: Sachsens vorgesetzte 4, 
also neue Reihe 424. Die Einheits- Güterzuglokomotive trägt 
jetzt in Preußen die Bezeichnung Gi2, in Sachsen XIIIH, in 
Württemberg Klasse E usw. Für die newe Bezeichnung wird 
folgender Vorschlax gemacht: Die Lokomotive hat 5 sek. 
Achsen und ist leistungsfähiger als die ältere Gio. In Betracht 
käme die Bezeichnung Reihe 51, also 5 gek. Achsen, und weil 
stärker als Gi (Reihe 50). Für die einzelnen Verwaltungen 
würde die Einheitslokomotive demnach heißen: Reihe 51 
Preußen, Reihe 251 Württemberg, Reihe 351 Baden, Reihe 451 
Sachsen. 

Würde z. B. für das bayerische Ness der Beichseisenbahnen 
die Beschaffung solcher Lokomotiven vorgesehen, so bliebe 
für diese Lokomotiven die Serienreihe 151 ohne weiteres 
offen. Nach den hier angeführten Beispielen, die beliebig: ver- 
weitert werden können, dürfte es nicht schwer fallen, die 
zahlreichen. verschiedenen Bauarten der deutschen Reichs- 
eisenbahnen in diesem Rahmen unterzubringen. 


Die Einnahme und Verrechnung von Personenfahrgeldern bei den Eisenbahnen. 


Man denke nur an die verschiedenen Fahrpreis- 
ermäßigunsen, Reisewese, Zuganschlüsse usw. Ob nuf für den 
Fahrkartenverkaufsdienst Invaliden verwendet werden kön- 
men, erscheint mir sehr fraglich. Glaubt vielleicht jemand, 
daß sein Invalide, vielleicht einer mit einem lahmen Bein, es 
aushält, täglich acht Stunden lang, ohne sich einmal längere 
Zeit setzen zu können, schnell an die Schränke, dann an die 
Registrierkasse und dann an das Fenster zu laufen, oder daß 
jemand mit beschädigten Händen in der erforderlichen Eile 
das Publikum bedienen kann? Der Vorschlag mas „ut ge- 
meint sein, aber ich glaube, man könnte ' eher solche Leute 
in der Fahrkartenverwaltung die Hauptbücher führen. lassen, 
wo sie sich auch einmal setzen können. Für den Veerkaufisdienst 
werden nach wie vor körperlich und geistie gesunde Arbeits- 
käfte erforderlich sein, die auch den: besonderen Anstrengun- 
gen des Nachtdienstes gewachsen. sind. 


In dem Artikel wird unter Punkt 12 weiter empfohlen, in 
Zukunft Fahrkarten durch Warenhäuser, . Zigarrengeschäfte, 
Schankwirtschaften usw. verkaufen zu lassen. Haben denn 
die Erfahrungen mit den M. E.R.-Büros nicht gerade „elehrt, 
daß der Verkauf von Fahrkarten durch Private den Verwal- 
tungen außerordentlich tewer zu stehen kommt? Würden andre 
Privatgeschäfte billiger arbeiten können als die amtlichen 
Fahrkartenausgaben? Im Hauptbahnhof Dresden betragen die 
Aufwendunsen für den Verkauf von Fahrkarten : 


in den Fahrkartenausgaben für I. bis III. Klasse rund 0,8 °/,, 
in den Fahrkartenausgaben für IV. Klasse, Militär- und 
Arbeiter-Rückfahrkarten rund 1,25%, 


in den Fahrkartenaussaben für Blankokarten für alle 
Klassen, Zeitkarten und Beförderungsscheine rund 180 % 


der Einnahmen. Durch Anfrase in den Geschäften ließe sich 
vielleicht feststellen, ob diese zu nicht wesentlich höheren 
Prozentsätzen den Verkauf übernehmen: würden. Wollteman 
aber wesentlich höhere Sätze gewähren, so würde man eben 
nicht sparen. Dabei möchte noch berücksichtigt werden, daß 
die Geschäftsleute für die -Anschaffung und die Abnutzung 
der Registrierkassen gewiß hohe Entschädieungsen (jährlich 
wohl mindestens 1000 MH für eine solche) rechnen. würden. 


- Jedenfalls wird es noch mancher Erörterung und Erwägung 
bedürfen, ehe so wesentliche Änderungen des jetzigen Ver- 
fahrens eingeführt werden. Ich glaube, auch ohne Einführung 
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von Registrierkassen. lassen sich Vereinfachungen. ‚des Ab- | 
pechnungswesens durchführen, wenn manche zu statistischen 


Zwecken jetzt gebrauchte Angaben wegfallen könnten. 
Käppler, Obergütervorsteher, 


* { * 
% 


In Nr. 49 dieser Zeitung bringt Obersekretär Ziglüer 


unter obiger Übenschrif t eine Neuerung im Fahrkartenverkauf. 
die vom Standpunkt eines erfahrenen Fahr-, 


in Anregung, ' 
karbenverkäufers nicht unwidersprechen bleiben kann. 

Es ist zur Genüge .. bekannt, daß bei keiner öffentlichen 
Kassenstelle mit so außerordentlicher Schnelligkeit «arbeitet 
werden muß, wie am Fahrkartenschalter, Vergeeen wärtiet 
man sich, daß bei dem angeregten Verfahren der Fahrkarten- 
verkäufer folgende Handhabunsen vornehmen muß: 1. Ent- 


nahme der ‚Fahrkarte aus dem Verkaufsschrank, 2. Einführung 
der Karte in die Registrierkasse, 3. Niederdrücken der Typen, 


4. Umdrehen der Kurbel, 5. Entnahme der Karte aus der Regi- 


strierkasse, 6. Ausgabe an den. Reisenden, 7. Vereinnahmung. 


des Geldes, so wird man zu der Überzeucung kommen, daß das 


newe Verfahren eine ganz bedeutende Verlanesamung in der 


Ausgabe der Fahrkarten zur Folge haben würde. 
Die weitere Folge wäre, wenn Beschwerden der Reisenden 
oder Zugverspätungen vermieden werden sollen, eine Ver- 


mehrung der Fahrkartenausgaben. Denn in der Zeit, in der. 


man die vermehrten Arbeiten unter 3 bis 5 vornimmt, ver- 
kauft man nach dem: jetzigen Verfahren mindestens drei 
Fahrkarten. Es entsteht also bei dem neuen Vierfahren eine 
Zeitversäumnis, die der Eisenbahn recht kostspielie werden 
könnte, und die von den Reisenden entschieden bekämpft 
werden würde. Betrachtet man noch, daß eine Registrier- 


Nachrichten 
 Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Über die Abfertigung und Beförderung von Flüchtlingen 
und ihrer Habe auf den deutschen Eisenbahnen sind die bis- 
herigen Bestimmungen mehrfach seändert und ‚erweitert 
worden. Die Eisenbahnverwaltunge hat im Tarif- und Ver- 
kehrsanzeigier diese Vorschriften nunmehr zusammenstellen 
lassen und gibt darin eine Übersicht, bei welchen Behörden 
und Instanzen die Stundunz von Fahrgeld, Fracht usw. bean- 
tragt werden muß. Weiterhin ist aus der Zusammenstellung 
zu ersehen, welche Paßvorschriften der Flüchtling erfüllen 
muß. Das übersichtlich geordnete Malierial eibt Aufschlüsse 
über die Unterschiede zwischen der Beförderung von Lehrern 
und Beamten und anderen Flüchtlingen. Den einzelnen Fahr 
scheinmustern sind in verkleinetten Vordrucken der Zusam- 
menstellung (die Vorschriften. beigegieben, so daß es dem 
Flüchtling jederzeit möglich ist, festzustellen, ob er den für 
seine Fahrt erforderlichen richtigen Ausweis besitzt. - 


— Billigere Baupläne für den Bahnhof Friedrichstraße, 
Die Reichshauptstädtische Korespondenz schreibt hierzu: Be- 
kanntlich sollte durch den Umbau des Bahnhofs Friedrich- 
straße ein newes Monumentalbanwerk seschaffen werden und 
dieses durch die Freilegung auf der Nordseite für die über 
die Stadtbahn. in Berlin eintreffenden Reisenden besonders 
zur Geltung gebracht werden. Der Krier hat die Anus- 
führung des Umbawes des alten Bahnhofes verzögert, und die 
außerordentliche Steigerung der Kosten aller Bauausführungen 
hat die Frage aufkommen lassen, ob es nicht zweckmäßigier 
sei, den Umbau überhaupt so lange zu unterbrechen, wie die 
Preise so hohe sind. Aus verschiedenen betriebstechnischen 
Erwägungen heraus hat man sich aber neuerdings zum Weeiter- 
bau entschlossen, doch soll der ursprüngliche Plan soweit 
abgeändert werden, daß die Kosten erheblich niedriger werden. 
In_den technischen Einzelheiten bleibt es bei dem ursprüng- 
lieben Projekt, drei Bahnsteige. von dienen der seine, nördliche 
für die beiden Richtungen des Stadt- und Vorortverkehrs be- 
stimmt ist. Auf dem mittleren Bahnsteie werden sämtliche 
Fernzüoe der Ost-Wiestrichtung, auf dem südlichen Bahnsteie 
sämtliche Fernzüge der West-Ostrichtung absiefertist werden. 
Der Zugang zu den Pernbahnsteigen erfolgt von der Nord. 
seite her, wo die Fahrkartenschalter und die Gepäckannahme 
angeordnet sind. Der Aussang der ankommenden Reisenden 
ist jedoch nur nach der Südseite möglich, hier sind auch die 
Gepäckabfertigungen, die großen Droschkenhalteplätze von 
jeher gewesen. Im großen Ganzen sollen nach dem neuen 
Plane die ursprünglichen Fundamente, Mauern usw. die 
anfangs durch Eisenbetonkonstruktionen versetzt werden 


versetzen. Es erübrigt sich, hier auf 


Dagegen kann in dem Buchungsverfahren noch ganz 


regung eine ideale Grundlage hat, aber in der oe; 


| gewährleistet. 
"Südseite des Bahnhofes in dem jetzieen Zustand 


‚meisterei und einige Dienstwohnungen untergebracht 


‚16. bis 31. August d. J. wurden für die 8 Stei 


 — Die Lohnforderungen bei den Straßen- und Klein 


"Kleinbahnen und Privateisenbahnen. wird mitseteilt: 


Laie in die unglückliche Lage wines 
I die Nachteile 
geregten Ausgabe von Fahrkarten. noch weite nzu; 
lieh. an Arbeit und Zeit gespart werden, und d 
Ziemer sehr beachtliche Winke, die ‚weiter 
‘zu werden verdienen. Ohne Mitwirkung von Kas 
‚größerer und auch kleinerer Fahrkartenausgaben ınöch 
diese Frage nicht entschieden werden. Zu vempfe 
hier eine Aufforderung der Verwaltung an die © 
ausgaben und an die Kontrollstellen, Vorschlä 
einfachung im Buchungsverfahren einzureichen. Auf 
der gewiß zahlreich eingehenden Vorschläge ließe sich 
sicher etwas schaffen, was eine wesentliche und & 
schenswerte Vereinfachung im Kassenwesen zeit 
Es soll nicht verkannt werden, daß die Zieme: 


Form kann sie als eine Verbesserung nicht erkannt w 
Man kann ihr aber insofern nachgehen, als man sie 


‚einer praktischen Prüfung unterzieht und dabei die er‘ 
' ten Mängel in irgend einer Form beseitigt, oder daß u 


durch auf’ ein neues, besseres. Verfahren zukomnit, d 
wirkliche Verbesserung und Verbilligung der Verwal 


- kosten, auf die die ganze Anregung letzten Endes hinau 
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sollten, für den Umbau benutzt werden. Danach 


bleiben. Nur die Ausführung des Dienstgebäude 
Südseite wird eine Veränderung des Bildes bringen. I 


Dienstgebäude sollen- Post und Polizei sowie 


Auch die Brücken in der Friedrichstraße und über 
die bei dem weiter fortschreitenden Umbau n 
‚Eisenkonstuktionen. Platz machen sollten, bleiben. bes; 
daß nur der wirklich newe Teil des Bahnhofes, de 
noch nach den bisherisen Plänen ausgeführt wir 
in der Konstruktion .der Halle usw. schon auf « 
Elektrisierung der Stadtbahn Rücksicht genommen 
umgebaute Bahnhof Friedrichstraße wird wenigstens 
Norden her den Eindruck eines Monumentalbaues 
_— Winterzeit im besetzten Gebiet. ' In. der Nacht zum 
tober wird für das gesamte "besetzte Gebiet im V. 
Eisenbahn mit Belgien und Frankreich wieder die s 
westeuropäische Winterzeit zur Einführung gelangen. Si 
nur für den Eisenbahnverkehr eingeführt werden. Der W 
fahrplan tritt deshalb erst am 24. Oktober in Kraft. 
Winterzeit ist bekanntlich hinter der jetzt selten: en. 
eine Stunde zurück; 3... Zu See 
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_ — Wagengestellung für Kohlentransporte. In. 


bezirke im ganzen 423656 Wagen sestellt; ea 
Zeit des Vorjahres bedeutet das ein Mehr von 77 
wogegen. die Vorkriegszahl noch um 251350 eröß 
Zahl der nicht rechtzeitig gestellten Wagen hat bed: 
genommen gegen den Vormonat; aber auch hier 

weit bis zum Vorkriegszustand, wo die Zahl der nicht 
Zeit gestellten. Wagen gar nicht nennenswert war, 

der für die 10 B raunkohlenbezinke sestellte 
hat wieder sehr zugenommen gegen den Juli. E; 
Verfügung 185999 Wasen, wesen 117 650 im V 
137576 in. der gleichen Zeit von 1913. Nicht zur 
Sestellt wurden viel weniser Wagen als im V 
Zeichen, daß der Betrieb der deutschen "Eisenba 
aller Schwierigkeiten anfängt besser zu arbeite 


N 


Vom  Arbeitgeberverband der Deutschen Straß 

Die schwierigen und langwierigen Verhan 
Arbeitgeberverbandes der Deutschen Stra 
Kleinbahnen und Privateisenbahnen mit dem Tr 
arbeiterverband und dem Fachverban | 
vateisenbahner zur Ernewerung des am 30. 
abgelaufenen Tarifvertrages sind gescheitert. Die Ford 
der Arbeitnehmerorganisationen ‘gingen dahin, daß 
Reichsbesoldung auch auf die Kleinbahnen und 
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; tragen ende Sollte, Es ist nein bekannt, 
Reichseisenbahn mit einem jährlichen Zuschuß von 
arden arbeitet, der zum großen Teil durch die Aus- 
1 Lohn. und sonstigen geldlichen. Leistungen bedingt 
os Ibei einem ‚öffentlichen Unternehmen des 
-, daß eine. schulwinischaft bei Unternehmungen, die 
W nd mit privatem Kapital arbeiten, ausseschlossen 
en müssen ‚sich zum. Pike aus 


ze ide an ee Ortszuschlag, 
inderzulage, Tewerungszulage und Betriebszulage in Orts- 
e A 90%, in Ortsklasse B 85% und in den Ortsklassen 
D und E 80% amgeboten. Dieses Angebot schließt sowohl 
erhebliche Aufbesserung des Einkommens wie der Pension 
‚, Trotzdem haben die Arbeitnehmerverbände geelaubt, 
” Angebot ablehnen zu müssen. Der Arbeitgeberverban.d 
} sich - unter diesen Umständen «enötiet, es bei den bis- 
Bezüsten bewenden zu lassen und abzuwarten, bis die 
timehmerverbände einsehen, daß ihre Forderungen an der 
en Leistungsfähigkeit der Unternehmursen ihre 

inden. 


Ww asserwege und eißer Kohle. Unter diesem 

j wie wir zur Ereänzune der Mitteilung 

a d. Zte. mitteilen, vom südwestdeutschen 
verein für Rhein, Donau und Neckan zusammen 
dem Rheinschiffahrtsverband Konstanz in der Zeit 

. bis 19. Oktober eine Schiffahrts- und 
‚sse rkraftausstellung in den städtischen Aus- 


shalle zu Karlsruhe veranstaltet. Die Ausstellung 
Projektentwürfe des Großschiffahrtsweges Rhein- 
Jonau und Donau - Bodensee, preisgekrönte Ent- 
a. en een rs chraibens für 


er Ausnutzung der 
Klonen ist eine eroße An- 
sıen, Plänen und graphischen 
1 ‘Während der Ausstellungtase 
- auch der Schiffahrts- und Wasserwirtschaftskongreß 
das  Stromgebiet' - Oberrhein, Donau und Neckar 
wie der eroße Auschuß des Zentralvereins für deutsche 
nnenschiffahrt (Berlin) eine Tagune in Karlsruhe abhalten, 
Ausstellung besuchen und eine Fahrt zur Besichtigung 
urgwerkes im Schwarzwald unternehmen. Ferner sollen 
rlsruher» an lanet auf einer urn besich- 


'm den Mittellandkanal. Die Regierungen von Sachsen. 
schweig, Anhalt und Bremen’ haben : an die Reichs- 
ng den Antrag gestellt: _ 

„Ss hon-vor Übernahmn der Wasserstraßen auf das Reich die 
rarbeiten und Planungen für die Fortführuns und Vollen- 
n les Mittellandkanals in Aneriff zu nehmen und dabei 
amtedeutschen volkswirtschaftlichen Interessen. und ins- 
der ee des ‚mitteldeutschen Industri 1e- 


führe mit Anschluß a Bernburg- Leipzig 
ng zu tragen, sowie für ne re er 


ad dieses he wird etwa folsendes aus- 
„Nachdem durch Artikel 171 der Reichsverfassung 
tiger alleiniger Träger der Wasserstraßen und, ihres 


- berechtist, sich les SORT allseitig” als dring schien 
d wichtigstes - Kanalunternehmen anerkannten Projekts 
ns rzue anzunehmen und schon vor der formellen Über- 
er Wasserstraßen auf das Reich die nötigen Vorberei- 
u treffen, um seine rascheste Ausführung zu sichern. 
von Preußen auch rückhaltslos zusegeben, daß man 
ran denke, das jetzt der Beschlußfassung unterliegende 
»llandkanalprojekt noch selbst und ‘aus eigenen Mitteln 
führen. Daher ist es unter den obwaltenden Verhält- 
e ;ht- mehr angebraeht, die Frage der Vollendune dcs 

landkanals durch die prenBiüsche Landesversammlung 
iden zu lassen, vielmehr ist das Kanalun terwehmen 
n jetzt als eine Angelegenheit des Reiches zu betrachten 
ch das Reich zu betreiben. 
al: zeugung der eingangs erwähnten Regierungen, daß 
die Vorschläge "einer südlichen Linienführung mit 
aßenverbindung nach Bernburg-Leipzig den gesamt- 
»n volkswirtschaftlichen Interessen am besten gedient 
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‚fange als 
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Nr. 72 


wird, stützt sich auf die Ergebnisse der vom preußischen Mi- 
nisterium der öffientlichen Arbeiten herausgegebenen Denk- 
schrift selbst. Sie hat den unwiderlegebaren Beweis erbracht, 
daß vom Standpunkt der deutschen Volkswirtschaft und des 
Kanalunternehmens selbst entscheidender Wert darauf welegt 
werden muß, daß der Kanal einerseits an das märkische 
Wasserstraßennetz, anderseits auch an die Saale und dadurch 
an das hochwichtige mitteldeutsche Industriegebiet An- 
schluß verhält. Die Denkschrift hat gleichzeitir den Nachweis 
erbracht, daß während die Mittellinie durch ein verkehrs- 
schwaches Gebiet führt, durch die Südlinie der aa Boden- 
schätzen reiche Harz und seine Vorlande verkehrswirtschaft- 
lich aufgeschlossen werden. 

Nur die Südlinie kann. nach ihrem ganzen technischen und 
wirtschaftlichen Aufbau, nach ihren weiteren Entwicklunes- 
möglichkeiten, ihren hochwichtisen landeskuliurellen Neben- 
wirkungen und nach ihrer umfassenden Beuleutung” für die 
sesamte deutsche Volkswirtschaft für die Fortführune des 
Mittellandkanals in Frage kommen. Wenn Jem sesenüber 
die preußische Regierung in ihrer Vorlage an-die Landes- 
versammlung einen abweichenden Standpunkt eingenommen 
hat, so erklärt sich dies aus der Tatsache, daß die von ıhr 
befrasten preußischen Wasserstraßenbeiräte sich unter Bei- 
seitelassunge aller für die gesamte deutsche Volkswirtschaft 
in Betracht kommenden Gesichtspunkte nur durch die Rück- 
sichtnahme auf die ‚engbesrenzten Verkehrsbeziehungen 
zwischen Berlin und Westfalen über Masdeburg haben be- 
stimmen lassen. 

Auch die Finanzierung des Kanalbaues, die bei der heutigen 
uneünstiosen Finanzlase des Reiches in. weit erößerem Um- 
bei: früheren derartigen Unternehmunsen durch 
Garantieleistungen der Interessenten gestützt werden muß, 
wird durch die Wahl der Südlinie insofern erleichtert, als 
der Kreis der zu Garantvieleistungen bereiten Wirtschafts- 
interessenten durch die Einbeziehun® des mitteldeutschen In- 
dustriegebietes eine wesentliche Erweiterune erfährt. 

Die Reeyerunsen sind überzeust, daß die in Frage kom- 
menden Wirtschaftskreise, zu besonderen Zwieckverbänden 
zusammensefiaßt, erhebliche Mittel für den Bau des Kanals 
aufbringen und weiterhin eine Garantie für seine Rentabili- 
tät übernehmen können. Hinsichtlich der Dringlichkeit des 
oiestellten- Antrags stehen die Regierungen auf dem Stand- 
punkt, daß, so schwierig die finanzielle Lage des Reichs auch 
ist, bei der: schon. bestehenden und weiter zu erwartenden 
Arbeitslosiokeit die durch die möglichst rasche Inaneriff- 
nahme des Mittellandkanalbawes sich darbietende Arbeits- 
nelesenheit von solcher Wichtiokeit ist, daß das Reich schon 
Tr diesem Grunde dem Antrag unverzüslich näher treten 
sollte.“ 


2x Österreich. 


— Änderung der Geschäftseinteilung im Staatsamt für Ver- 
kehrswesen. Der Staatssekretär für Verkehrswesen hat die 
Departements für allsemeine und für besondere Personal- 
angelegienheiten aus dem Vierbande der Sektion. für admini- 
strative Aneeleerenheiten ausgeschieden und sie seiner Person 
unmittelbar unterstellt. 


— Sehnellzugsverkehr Wien-Innsbruck. Seit 20. September 
verkehren die Tagesschnellzüse Wien Westbahnhof-Bad Ischl- 
Bad Ausse und Wien Westbahnhof - Bad. Gastein - Böckstein 
nicht mehr. Hinsesen werden die Tagesschniellzüse Nr. 201/202 
zwischen Wien Westbahnhof und Innsbruck auch weiterhin 


dreimal wöchentlieh beibehalten. (Wien ab Dienstag, Don- 
werstae und Sonnabend 8 Uhr früh, Wien an Montag. Mitt- 


woch und Freitag, 9 Uhr 10 Minuten abends.) Diese Schnell- 
züge führen durehlaufende Wasen aller drei Klassen sowie 
einen Speisewagen Wien-Innsbruck. 


— _Plattensee D-Züge. Die Betriebsdirektion der Südbahn 
teilt mit, daß vom 21. September an die auf der Südbahn- 
streeke bisher unter der Bezeichnung Bialaton (Plattensee)- 
Expreßzüre »eführten Züge als D-Züge mit Wawen 1. und 
2. Klasse verkehren. Die Fahrpreise für die Strecke Wien- 
Budapest ermäßissen sich bei diesen Zügen hiernach auf 
200 öst. K., 756 ung. K. für 1. Klasse und 100 öst.. K., 444 ung. 
Kronen für 2, Klasse. Neben den Fahrpreisen wird für die 
Besorgung der Zoll- und Paßrevision der Betrag von 20 öst. 
Kronen seinsehoben. Die Platzkarten werden kostenlos ver- 
abfolet. 


_ - Kahlenbergbahn. Wegen Mangels an Brennmaterial ist 


. der Gesamtverkehr auf der. Zahnradbahn Nußdorf-Kahlenberg 


am 21. September eingestellt worden. Der Betrieb des Hotels 


am Kahlenberg bleibt aufrechterhalten. 


Nr T..72 3 = - a Deutscher Eisenbahnve 
— Studie über den neuen Güterbahnhof in Linz. Am 6. Sep- — Fahrkartenhefte für ne -Infoloe de 


tember d. J. wurde der newe Frachtgüterbahnhof in Linz in 
Betrieb eenommken und hiermit auch (die erste elektro- 
mechanische Umladebühne in Österreich. Über die Newein- 
riehtungs und die nunmehrige Abwicklung des Dienstes hat 
Oberinspektor Oswald Zuber eine Broschüre verfaßt, die zum 
Preise von 6 K. bei ihm (Linz, Neuer Frachtgüterbahnhof) zu 
erwerben. ist. £ j 


-— Die Alpine Montangesellschaft wird demnächst einen 
kleinen Holzkohlenhochofen in Vordermberg in Betrieb setzen, 
da sie sich die hierfür notwendige Menge von Holzkohle — 
allerdings zu sehr teuren Preisen — verschafft hat. Die 
Wiederaufnahme dieses kleinen Hochofens, der in gewöhn- 
lichen Zeiten nicht mehr in Betrieb hätte westellt werden 
sollen, verfolgt den Zweck, die Stahlwerke außerhalb der Al- 
pinen Montangesellschaft, insbesondere Trernitz, Böhler, 
Bleckmann, mit Roheisen zu versorgen und die Tätiekeit die- 
ser Werke zu ermöglichen. 


vier Wagenladungen täelich, den: zehnten Teil jemer Miengie, 
welchen ein eroßer Kokshochofen der Alpinen Montangesell- 
schaft herstellt. Von diesen letzteren Oefen ist nach wie 
vor nur «ein 'inzieier in Donawitz in- Betrieb. Eine Wieder- 
aufnahme der übrigen Kokshochöfen ist, 
Kokszufuhr gesteigert wird, nicht zu erwarten. 


7 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Zur Frage der Tariferhöhungen. Am 16. September fand, | 


wie wir dem „Globus“ entnehmen; bei der Handels- und Ge- 
werbekammer in Pras eine Besprechung von Interessenten 
statt, an der etwa 30 Vertreter ‚der wichtiesten Industrie 
zweige (Steinbrüche, Zuckerfabriken, 
mittel, Holz, chemische Industrie, Petroleumraffinerien usw.) 
und Veertreter zweier Spediteurverbände teilnahmen. ‘An der 
Erörterung beteilisten sich die Vertreter beinahe aller er- 
schienenen Interessentengruppen. Alle Redner sprachen sich 
oesien eine neuerliche Erhöhuns der Tarife aus und brachte» 
Beispiele aus den betreffenden Industrien zur Sprache, um zu 
zeigen, daß die Erhöhung der Tarife nicht notwendig wäre, 
wenn die Bahnverwaltung auf die Bedürfnisse der Bevölke- 
rung und besonders der Industrie mehr Rücksicht nähme und 
ihre Anordnungen und. Verfügungen mehr den jeweiligen 
volkswirtschaftlichen Notwendickeiten anzupassen. verstände, 
So: wurde z. B. vorstebracht, daß die Neben- und Abfallpro- 
dukte einzelner Industrien durchaus keine Bielastune mehr 
vertragen, da diese ohnehin schon zum eroßen Teile ohne 
Verdienst abgegeben werden müßten. Ein Vertreter der 
Petroleumindustrie verwies auf das wirtschaftlich unriehtise 
System der Frachtberechnung für Kesselwagen und werlangte 
eine entsprechende Änderung, während «ein Vertreter der 
Steinbruchindustrie vorbrachte, daß schon bei dem wegen- 
wärtigen Stand der Frachsätze jede Versendung von den 
eroßen Steinbrüchen aus unmöglich ist, so daß 'allerorts Kleine 
Steinbrüche entstehen, die dann ihre Produkte mit Fuhr- 
werken unter Ausschluß dies Bahntransportes zu den Straßen 
führen. Auch die sonst von der Bahnverwaltung nach Bie- 
endieung der Zuckerrübenernte den Steinbrüchen zur Vier- 
fügungz sestellten offenen Wagen werden ietzt von diesen 
nicht mehr benötist. Es ist von der Bahn sanz unwirtschaft- 
lich, sagte der betreffende Redner, ihre Frachtsätze so zu 
stellen, daß wir überhaupt nicht mehr in die Lage kommen, 
ihre Betriebsmittel zu benutzen. Ferner brachten einise Teil- 
nehmer an der Besprechung einzelne Unstimmiskeiten bei der 
Durechrechnung der Tarife vor. Die Referenten nahmen die 
vor oebrachten Einwände gegen die beabsichtigte Neusestal- 
tung des Lokalgütertarifes zur Kenntnis und versprachen, 
diese Einwände bei der endeültisen Beratune im Eisenbahn- 
ministerium vorzubrinsen. Die Vertreter der Industrie for- 
derten schlveßlich, auch zu diesen Ministerialkonferenzen zu- 
SReZOFEeN zu werden. 


Ungarn. 


— Personalwechse] bei den Staatsbahnen. Der Ministerrat 
hat das bei den Königlich ungarischen Staatsbahnen; seit dem 
16. Oktober v. J; eingeführte BRegterungskommissariatssystem 
aufgehoben und den stellvertretenden Staatssekretär im Han- 
delsministerium Dionys v. Kelety zum Präsidenten der 
Staatsbahnen, den Ministerialrat Andreas v. Tasnädy- 
Szüts in der Eigenschaft eines Präsidentenstellvertreters 


zum Direktor der allgemeinen a ıer-- 


nannt. 
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‚staatlichen Angestellten und inre Familienansehörig 


| Staatsbahnen ‚erhöht worden und zwar um 100%. Dis 


 loren. Der Betrag dafür wird zurückgezahlt. 


Abordnung der pensionierten Beamten der Staatsbahn 
Die Roheisengewinnung dieses - 
Holzkohlenhochofiens ist allerdings gering. Sie umfaßt nur. 


solange nicht die 


sung der Frage anzustreben. 


Tonwaren, Nahrungs- 


' Kommission für das Eiserne Tor nötig sei, da das Öst 


die Verbindungen zwischen Schweden und Deutschlan« 


‚der vielen Auslandsreisenden. auf zwei Nachtzugpaar 


a n von 0 Minuten omwohl; in ne 


een is Ver ins i 


10. August d. J. eingetretenen Erhöhung der Persone 
um 200% sind am 1. Oktober d. J. auch die Preise der 


Selesten Fahrkartenhefte (so®@enannte Bieamtienkarten) auf d 


1. Oktober übriggebliebenen Abschnitte dier bisher ‘ 
Fahrkartenhefte haben mit diesem Tase ihre GulngE j 


— Die Donaubrücke zwischen Pärkänynäna an Esztergt 
(Gran), welche während der Kommunistendiktatur nach. A 
der Bolschewisten durch die Böhmen „esprenet wurde, 2 
demnächst wieder hergestellt werden, um den Verkehr zwis 
Eszbergom und Pärkänynäna wieder zu ermöglichen. 

— Die Lage der pensionierten Eisenbahrheae 
schien unter Führung des Inspektors i. R. Kugler beim | 
delsminister ‚Rubinek, an den sie das Ersuchen stell 
möge die Lage der dem größten Elend ausgesetzben Pensio 
der Staatsbahnen vorläufige zumindest insoweit lindern, 
diese den Tewerungsbeitrag in dem gleichen. Vierhältn: 
die aktiven Beamten erhielten. Der Minister nahm das 
suchen. wohlwollend entsegen: und versprach im 
nehmen mit dem Finanzminister eine Zufriedensbollegg 


— Unmittelbarer Risenbahnverkehr zwischen Unser a 
Rumänien. Zurzeit werden von einer aus rumänische 
ungarischen Staatsmännern und volkswirtschaftlichen ) 
leuten zusammengesetzten Versammlung Verhandlung: 
Lösung der wichtigsten wirtschaftlichen Fragen zw 
Rumänien und Ungarn sepflogen. Unter den wıch 
Aufgaben, die der Lösung harren, gehört die He 
eines dinekten Eisenbahnverkehrs A Rumäni 
Ungarn: 


—_ Budapest als Sitz der internationalen Do m 
Der „Temps“ veröffentlicht eimen Leitartikel, den, als 
der internationalen Donaukommission; die Häuptstadt. 
pest vorschlägt. Damit scheinen die früher in diese 
sicht seäußerten Zweifel als beseitigt angesehen werd 
können  (vel. Nr. 5, 8. 58 d. Zte.). Dieses a 
ferner sein Zusammengehen Englands und Frankreichs üı 
Donaufrage und füst hinzu, daß eine besondere nie 


Ungarn. eingeräumte Vorzugsrecht aufgehoben ist, 


— Deutsch-Ungarische Handelskammer. Vor Be 
in Budapest die Deutsch-Ungarische Handelskammer < 
a worden, die ihre Tätigkeit bereits aufgenommen 
Handelskammer beschäftigt sich insbesondere mit der Prü 
und Förderung aller den wirtschaftlichen Verkehr Z 
Deutschland und Ungarn een Fragen. 


Uebrige europäische Lände 

— Die schwedischen Verbindungen nach Deutschland; 
sondere nach Hamburg. In einem Schreiben an die deuts 
Eisenbahnbehörden hat: die schwedische Eisenbahndire 
aussesprochen, daß Schweden besonders danach s 1 


als möclich wieder auf den Friedensstand zurückgeführ 
den, Die Reisezeit zwischen Stockholm und Trälleborg 
deshalb verlängert werden, weil der vor dem Kriege 


teilte Verkehr. jetzt mit nur einem Nachtzuspaare- 
würde, das naheliegenderweise entsprechend schwer 
längere Fahrzeiten erfordert. Sobald. der Verkehr : 
w zu daß zwei Zugwaare nötig sind, hat die Eisenba 


doßpekte N. Achtzine zwischen Stockholm und Malmö 
lesen, wobei dann. die Be ne Dr 


Saßnitz abgewickelt werden können, und; daß wied 
eehende Personen- und Gepäckwagen zwischen Se 
Deutschland eingestellt werden. : 

Die Eisenbahndirektion hat sich auch ee 
delskammern in Stockholm und Malmö über die Mö, 
BIESSSUTOCHEN. Verbindungen zwischen Schweden. und 


ber. Trällebors und: Saßnitz herzustellen. Vor dem 
» hatte: Stockholm zwei unmittelbare Verbindungen mit 
urg über Trälleborg, jetzt _besteht gar keine. Die Ur- 
chen liegen teils in den längeren Fahrzeiten sowohl in 
} wie in: Deutschland, teils in. den sehr bedeutend se- 
eckten Übergangszeiten in Saßnitz und schließlich in der 
nziehung schnellaufender Züge zwischen Stralsund und 
stock, ae Behandlung dieser" Frage fand kürzlich in Saß- 
biz eine Besprechung zwischen Vertretern den deutschen, 
hwedischen und dänischen Eisenbahnbehörden statt, Dabei 
de. festgestellt, daß es während der Winterfahrplanzeit 
t aneäneie sei. eine Verbindung herzustellen, weil man es 
tis herseits nicht für mörlich erachtete, die notwendisen 
en Schnellzüge zwischen Stralsund und Rostock einzulegen. 
einigte sich schließlich dahin, die Verbindung für ‘den 
hsten Sommer vorzusehen. Schwedischerseits wird hierbei 
Wiedereinlesung des während des Krieges eingezosenen 
] tschnellzugpaares zwischen Stockholm “und Malmö Vor- 
ausgesetzt, die Eisenbahndirektion hofft jedech, daß der Vier- 
bis: zum nächsten Sommer so angewachsen wein wird, 
die Einlegung des Zugpaares vertretbar ist, Dr. S. 


Triumph der Kunze-Knorrbremse - in Schweden. Nach 
chstagsbeschluß.vom Jahre 1919 wurde die deutsche Kunze- 
N rrbremse von den schwedischen Staatsbahnen anzenommen. 
dem ursprünglichen Plane sollte alles rollende Staats- 
hn material innerhalb 8 bis 10 Jahren mit der Kunze-Knorr- 
emse ausgerüstet sein. Die Arbeit wurde so schnell betrie- 
„ daß schon jetzt gewisse Güterzuggruppen ausschließlich 
t Ekmniincbremsten Wagen durchgeführt werden. Von 
n bisherigen; Erfahrunsen mit der newen Bremseinrichtung 
t es in einem Bericht des Maschinenbaubureaus der Eisen- 
hndirektion, daß die neue Bremse ganz sicher arbeitet, und 
ß das Personal sich leicht mit der Einrichtung vertraut ge- 
cht habe. Die letzte gründliche Generalprobe hatte die 
ze-Knorrbremse am. 13. August auf der Strecke Ange- 
äcke zu bestehen. Diese Strecke war sewählt worden mit 
ksicht auf das nahezu ununterbrochen. 20 km lange Gefälle 
00 von Kotjärn bis Ange. Zu diesem Zwecke wurde ein 
nderns ‚langer Güterzug, der außer den zwei Lokomotiven 
t weniger als 57 Waoen mit zusammen 132 Wagenachsen 
hielt, bereitgestellt. Der Zug war ungefähr 1300 t schwer und 
tte die ansehnliche Länse von nahezu 700 m. Die Binemse 
rde dabei, sehr starken und gewagten Erprobungen ausge- 
ızt, erfüllte diese aber glänzend und zeigte, daß die Wirkung 
Bremse völlig den Erwartungen entsprach, welche die 
hleute auf sie gesetzt hatten. Man bekam unwillkürlich den 
ndruck, daß der Lokomotivführer das Zugungetüm völlig in 
er Gewalt hatte, und man wurde durch das ruhige, fast be- 
gliehe Abbriemsen überrascht. So konnte der Zug bis 
"km/st. Geschwindigkeit und acht Bremswagen im Zuge in 
m Gefälle innerhalb 70 Sekunden: bei 605 m Bremsweg zum 
en gebracht werden. Bei 20 km/st. Geschwindigkeit waren 
entsprechenden. Zahlen 38 und 145. Der Bremsanstoß 
anzte sich vön der Lokomotive zum letzten Waeen inner- 
b 5,2 Sekunden fort. Bei 60 km/st. Geschwindigkeit wurde 
18 Bremswagen ungefähr das gleiche Ergebnis erzielt. Von 
n Proben sind ferner zu erwähnen die sogenannten Begu- 
mbremsungen, d. h. fortwährend: wiederholte Abbremsungen 
f verschiedene Geschwindigkeiten mit unmittelbar darauf 
hender Geschwindiskeitszunahme, wobei man einen deut- 
hen Eindruck von der Unerschöpflichkeit der Bremskraft 
hielt. Sämtliche bei den Proben erzielten Ergebnisse konn- 
von den: Teilnehmern an den. verschiedenen Vorrichtungen, 
s.in “einigen, in den Zügen eingestellten Prüfwagıen einge- 
ii waren, unmittelbar abgelesen werden. ie Proben 
unden ohne jede Beanstandung durchgeführt, und ‘die an- 
enden Fachleute, unter denen sich auch gegen 30 Vertreter 
chwedischen Privatbahnen befanden, sprachen sich sehr 
kennend über die Wirkung der Bremse aus, 
n einigen Bremsen war eine neue schwedische eisenbahn- 
hnische Erfindung angebracht, nämlich ein sogenannter 
emsregulator, der endlich eine alte Aufsabe löst, nämlich den 
pielraum zwischen Bremsklotz und Rad selbsttätig zu regeln, 
abhängig von der fortlaufenden Abnutzung des Bremklotzes. 
E indung rührt ‘von. dem en In»enieur Djur- 
her. Die Vorrichtung wird von der Aktiengesellschaft 
msregulator in Malmö hergestellt und auf den Markt ge- 
cht. Nachdem die öffentlichen Erprobungen mit zufrieden- 
1 endem Ergebnis ausgeführt waren, wurden von den Staats- 
nen: solche Regulatoren zu dien Kunze-Knorrbremsen be- 
die noch in diesem und im nächsten Jahr eingebaut 
en. sollen. Auch in mehreren anderen, sowohl wuropä- 
wie außereuropäischen Ländern wurden die. Regula- 
‚amtlich geprüft, und sie erhielten gute Zeugnisse wegen 
verläßlichen Bauart. ° 
ie "Kunze-Knorrapparate ze3R die schwedischen Bah- 
‚sollen. der Au mesohe ua in Schweden selbst herge- 


« 


— 719. — 


: selbst schätzt man auf 450 Millionen, 
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sbellt werden. Ein Abkommen hierüber wurde zwischen der 
deutschen: iBremsgesellschaft und den Nordischen Armaturen- 
fabriken A.-G. in Lund ‚getroffen. Binnen kurzem dürfte man 
vollständige Ausrüstungen liefern können, und wenn einmal 
die Herstellung gut in Gang «gekommen ist, hofft; man schon. 
von Anfang an eine Leistungesfähiekeit zu erreichen, die den: Be- 
darf der Staatsbahnen. nach dem jetzt aufgestellten Programme 
vollständig deckt. Die Kosten für die Einführung der newen 
Bremse an dem älteren. Staatsbahnwagenmaterial wird zu 30 
Millionen Kronen nach den Preisen von 1919 angenommen, 
während ‚die Nettoersparnis, wenn das Bremssystem einmal voll 
eingeführt sein wird, auf Grund der, Einsparung an. Bremser- 
personal, auf nicht weniger als 5% Millionen Kronen jähr- 
lich berechnet wird. Der Reichstar hat für dieses Jahr 
28300000 Kr. für Herstellung und Einbau der Kunze-Knorr- 
ns am. rollenden Staatsbahn wagenmaterial en & 
ES 


— Die Einnahmen der belgischen Bahnen, Wie die„D Allg. 
Zt&.“ der „Libre Beleciqwe‘“ entnimmt, beliefen sich die Ein- 
nahmen der” belgischen Eisenbahnen im Monat August auf 
rund 83 Millionen Frank sesrenüber 36 Millionen im Vorjahre. 
In den ersten acht Monaten dieses Jahres haben die Einnahmen 
die Zahl von einer halben Milliarde erreicht. 


.— Pläne zur Ordnung der Seefahrtverbindungen von Paris. 
Es ıst allgemein bekann“, welche Rolle der Hafen von Paris 
in der Seefahrt Frankreichs spielt. Aber es muß zusleieh zu- 
Dneoeben werden, daß dieser Hafen unzureichend ist, Insbe- 
sondere wenn man. die Verbindungen in Betracht zieht, welche 
dieser Hafen mit aem Inneren. des Landes und mit dem Aus- 
lande aufrechterhalten soll. Ausenblieklich ist diese Frage 
vcn neuem breunend steworden; Pläne sind: schon entworfen. 
und warten nur noch auf die Genehmisune des Parlaments. 
Es handelt sich darum, Paris in nähere Verbindung mit dem 
Meere zu setzen, mit den nördlichen Kohlenfeldern und schließ- 
lich auch mit dem Ruhrgebiet und; mit Westfalen. Gleichzeitig 
sollen dıe Häfen von Paris und Rowen verbessert werden, und 
es soll die Hauptstadt besser vor Überschwemmungen ge- 
schützt werden. Die wachsende Bedeutung von Paris als 
Mittelpunkt des Handels in überseeischen Erzeugnissen mit 
Mitteleuropa zeibt dieser Frage neuerlich Bedeutung. Der 
Plan. beereift zwei neue Kanäle in sich, welche Paris vor 
Überschwemmungen schützen sollen, dadurch, daß bei hohem 
Wasserstand der Marne dieses Wasser von Meaux über Sevran 
in die Seine bei La Briche und Saint-Denis zeleitet wird. Diese 
Kanäle sind in einem allgemeinen Plane für die Verbesserung 
des Hafens von Paris mit enthalten. Der Ourcgkanal, welcher ' 
ebenfalls in diesen Plan mit inbegriffen ist, soll so vertieft 
werden, daß er mit Fahrzeusen von 600 t Tragfähigkeit be- 


‘ fahren werden kann, und bei Bobieny und Pantin werden zwei 


gewaltise Wasserbehälter erbaut, die mit der Stadt mittels 
Eisenbahn verbunden werden; sollen. Von La Ros6e am Ourcg- 
kanal soll ein Kanal die Marne mit dem Canal du Nord, dem 
Saint-Qwentinkanal und der Sambre werbinden. Dadurch 
würde Paris Kohle mittels größerer Fahrzeuge und zu den 
niedrigsten Beförderungskosten von den Kohlenfeldern ın 
Nordfrankreich und sogar aus den deutschen Kohlenbezirken 
erhalten. Die Arbeiten in Paris sollen so schnell als möglich 
in Gang nesetzt werden; sie sollen den Bau von eroßen.- Bahn- 
höfen an der Wasserstraße, nahe dien Häfen in Sevres, Issy 
und Saint-Denis enthalten. Eine Anzahl Entladekais soll mit 
den Bahnhöfen in Verbindung gebracht werden. Geräumige 
Ausladehäfen sollen ebenfalls angelegt werden, einer an der 
Seine in Gennevilliers und einer an der Marne in Bonnieul. 
Um den. Plan; zu vervollständisen, sollen. die Verbindungen 
mit dem Kanal verbessert werden; eine große Anzahl von 
Brücken und Dämmen: soll eingerissen werden, sein Teil soll 
oeändert oder neu gebaut werden. Nirgends soll die Seine 
unter 70 m Breite verhalten. Im alloemeinen sollen Fahrzeuge 
mit höchstens 4,5 m Tiefgang näch Paris gelangen können. Die 
Durehfahrt durch die Schleusen soll durch Einführung 
längerer Schleusen beschleunigt werden. Gleichzeitig well 
das Entladen der Fahrzeuge in Rowen. durch Aufstellung zeit- 
oemäßer Kräne srleichtert werden. Auch der Hafen von 
Rouen; soll vertieft werden. Die mit der Ausführung dieser 
Pläne verbundenen Kosten sind noch nicht genau berechnet. 


- Die Regulierung der Seine innerhalb Paris bis Bougival kostet 


voraussichtlich 80 Millionen. Franken, die Arbeiten von Bou- 
gival bis Rouen, die Verbesserung des Hafens von Rouen in- 
begriffen, 625 Millionen. Den Umbau des Hafens von Paris 
den Bau der beiden 
Kanäle über Sevran auf 500 Millionen und dien Bau von 69 km 
Kanal zwischen La Ros6e und Montmacq auf weitere 250 Mil- 
lionen Franken. Voraussichtlich werden Paris und Rouen einen 
Teil dieser Kosten tragen und dafür Staatsanleihen und die 
Berechtigung bekommen, Hafenabgaben zu erheben. Dr. 8. 
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— Ungarische Handelskammer für die Schweiz. 
ist vor kurzem eine „Ungarische Handelskammer für die 


Schweiz“ gegründet worden, der bereits eine namhafte Zahl. 


erster sch wieizerischer und ungarischer Handels- und Indu- 
striefirmen. beigetreten ist. ’ 


Bücherschau. 


— Die Entwieklung des Gleisoberbaues der Badischen Staats- 
eisenbahnen. ‘Von Baurat a. D. E. Lang. Verlag der Badi- 
schen Staatseisenbahnen, Karlsruhe, 1920. 

Die V:erreichlichung der Eisenbahnen wird die Verwaltungen 
in absehbarer Zeit auch vor die Fragen der Schaffung eines 
Einheitsoberbaues und der Vereinheitlichung der Oberbauvor- 
schriften stellen, da besonders dureh die Verminderung der bis- 
ber zahlreichen Oberbauarten erhebliche Ersparnisse bei der 
Iberstellung zu erwarten sind und die Unterhaltung vereinfacht 
wird. Allerdings wird es hierzu eingehender Vorarbeiten be- 
dürfen, um unter Benutzung der reichen Erfahrungen der 'ein- 


zelnen Verwaltungen geeignete Normen. für den Oberbau fest- 


zulesen. Es ist daher lebhaft zu begrüßen, daß die Badischen 


Staatseisenbahnen in dem oben sienannten Werke ihre Erfah- 


rungen mit den verschiedensten Arbeits--und Bauweisen unter 
Beifügung umfangreichen, statistischen Materials durch den 
chemalieen Vorstand ihres Oberbaubüros der Öffentlichkeit 
überzieben und hierdurch wertvolle Unterlagen für spätene 
- Arbeiten auf dem Gebiete des Oberbaus geschaffen haben. Ein 
eleiches Vorgehen sei allen anderen Verwaltungen empfohlen, 
vorausgesetzt, daß sich auch dort Bearbeiter finden, die sich 


mit gleicher Liebe und Sorefalt dieser schwierigen Aufgabe | 


unterziehen. Aus dem Inhalt sei erwähnt, daß die Fragen des 
Oberbaus mit Lang- und Querschwellen aus Holz und Eisen 
sowie die Schwellentränkune eingehende Behandlune erfahren. 
Zahlreiche Angaben über Materialbedarf, Beschaffungspreise, | 
Versuche und Versuchsersiebnisse veranschaulichen die allmäh- 
liche Entwieklung des badischen Oberbaus und geben sin 
treffendes Bild von der im Laufe von 80 Jahren „eleisteten 
technischen Arbeit. Die Streitfrage, ob dem Oberbau mit Quer- 
schwellen aus Holz oder Eisen der Vorzuer zu &eben ist, ist in 
Baden zusunsten der eisernen Querschwelle entschieden WOr- 


den, da sich dieser Oberbau hinsichtlich der Liegedauer und 


der Unterhaltune günstiger erwiesen hat. Allerdings werden 
die veränderten Verhältnisse nach dem Kriege für holzreiche 
Gebiete eine stärkere Verwendung der hölzernen Schwelle 
von wirtschaftlichen Standpunkte - rechtfertigen. Die ge 
nauwen Aneaben mit Preisen über die Bahnunterhaltung im 
Akkord, die von 1886 bis 1905 in Baden üblich war, werden für 
vereleichende Untersuckungen mit dem heute sebräuchlichen 
T'asselohnsystem von Interesse sein. Leider fehlen in dem 
Werk selbst die entsprechenden Durchschnittspreise für die 
einzelnen Unterhaitungsarbeiten nach Einführung des einst 
Tagelohns, obwohl zeitweilige Aufschreibungen -und: Berech- 


\ 


hen von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk‘Hannover- Am 
25. v, M. ist der zwischen den. Stationen Salzwiedel und Lübbow 
an der Bahnstrecke Salzwedel-Lüchow „elewene Haltepunkt 
Bürgerholz für den Verkehr an den Wochentagen »e- 


schlossen worden. An Sonn- und Pesttasen hält in der Rich- 


‘tung nach Lüchow Zug 977, in der: Richtung nach Salzwedel 

Zus 7858. | 

Eröffnung von Stationen. 
Eisenbahn-Generaldirektion Karlsruhe. Am 

1. Oktober d. J. ist der an der Strecke Offenburg-Freibure 

zwischen den Stationen Kenzinsen und Riegel gelesiene Halte- 


punkt Hecklinsen für den Personenverkehr. in Betrieb 
genommen worden. => 

Änderung von Stationsnamen. RE 

Eisenbahndirektionsbezirk ee Der an 


- Amtliche Bekanntmachungen. =: 


- sonenverkehr 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Der an der Bahnstrecke Gießen: 
Fulda gelegene Haltepunkt Angers- 


rung 
bach, welcher bisher nur dem Per- 


schlossen. 


> 


In Zürich “nung von Trischsöhnilianneiien — ee 


0 -— Die nen über A Anlegung, ‚Genehmi; 
Untersuchung der Dampfkessel in Preußen. 


"DrInr Dr Sur -Hillieer Y me 
heftet 20 M. 


„‚stpeut, und es dürfte oft schwierie sein, die für den 1e 


-kesselaufsicht in Preußen: geseben ist, erfährt der 


Hatzfeld- 2er u 


‚verkehr eröffnet worden. 


. lassen worden: = 


sowie dem Verkehr in 
Eil- und Frachtstückgut diente, wird vom 
1. Oktober d. J. ab auch für den Wauen- 
ladungsverkehr eröffnet. 
von Sprengstoffen bleibt ausge- 
Für die Frachtberechnung 


r = 
eue di: 
den preußischen Eisenbahnen ee — nicht nu 
Verwaltung, sondern auch für die Belehrung des 
über seine jeweiligen Leistungen recht anschaulich 


Wirtschaftliche Betrachtungen über das. Verhältni 
wandes für die Unterhaltung des Oberbauwes- zu dien. ge 
"Nutzlasten, mit denen die Überlegenheit des Oberba 
“eisernen Quwerschwellen nochmals nachgiewiesen wird, 
‚den Schluß des für alle, Fachkreise = Bu 

r.-Ing. 


‘Textaus 
Einleitung, Anmerkungen und Sachregister. Be 


Verlage von R. Oldenbourg, München und Berlin. 


Grundlegende Änderung. en ER Damp e 
mungen in Preußen durch. die „Allgemeinen: polizeilich: 
stimmunsen“ vom 17. Dezember 1%8 und die „Ke 
sung“ vom 1. Januar 1910. Die in der Zwischenzeit 
melten eingehenden Erfahrungen über die Anwend ng 
Vorschriften beim Bau und. "Betrieb sowie. bei er 
wachung der Kessel haben in mancher Hinsicht zu « 
"änderung der Vorschriften geführt, teilweise aber auch 
genanere Auslegung: ‚ermöglicht, Über solche Än 
und Auslesunsen ist in der Fachliteratur wiederholt 
worden. Die Veröffentlichungen sind jedoch reichlich 


- Fall besonders in Frage kommenden: Angaben se 
Hand zu bekommen. ° Hier springt das vorliegende : 
 fend ein. Es enthält alle Abänderungen des amtliche: 
sowie die wesentlichen Ausführungsverfügungen. ‚de 
sterien, unter denen auch ältere Verfügungen ber 
Euaraen, soweit sie jetzt noch Geltung haben. 


Aus dem «ersten Abschnitt, in dem in Kr 
echichflicher ‚Überblick über die Entwicklung d 


& 
zunächst der Staat versucht hat, die Aufgaben, die a 
beim - Dampfkesselbetrieb -auftnetenden. Gefahren 
entstehen, selbst durchzuführen, dann sich aber dazu een 
die Mitarbeit besonderer aus der Industrie hervorges 
Selbstverwaltungskörpen, der Dampfkessel-Überwae 
eine, zu benutzen, denen schließlich die gesamte Dur« 
dieser Auf: oaben übertragen wurde. Diese Maßnahm 
nach Mitteilung des Verfassers hervorragend be: 
man kann wohl mit ihm annehmen, daß. ‚die D: 
 Überwachungsvereine auch weiterhin ‘allen Ansp ren; 
- Sicherheit und Wirtschaftlichkeit ‚der en, : 
.. werden. 
"Die ebenso knappe wie Knen Darst 
ort den Gebrauch des handlichen Buches; auch da 
Sachregister ‚aurte gute; Dienste leisten. > 


Y 
x 


der Sirosle ns ee = a ® 
4. Klasse Hatzfeld hat am z Oktober d. I. die 


Einen umlaratonebe - Pr 2 
(Main). Der an der Bahnstrecke ee 
Haltepunkt Anger sbach, ‚welcher _ bisher‘ 
sonenverkehr sowie dem Verkehr in Eil- und Fi 
diente, ist am 1. Oktober d. J. ‚auch Pur den. ai 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Yen alt 


Nr. II 119 vom 20. Saplamlee 1920 an 5; säm 
verwaltungen, b) die Herren Mitelieder des. nn 
ee am 24, Be d- E I er 


Anka re 
Näheres i: t auf ‚den Ss 


Die Beförde- | im Verkehrsbü 


ar sone geändert. 
eben IR St 


Badischer Gütertarif. 
Oktober 1920. 
‚bad.-württembereischen- Ge- 
sstationen Bretten, Eppingen, 


rf, Schiltach und Villingen. 


one Bud Mer 


früheren en. 
hen Eelahnen. Soweit hier- 


a Dezember 1920 an. (919) 
nen 25. est 1920. 


it Gültigkeit vom 1. Oktober 1920 
= rachterhöhungen ebenfalls vom 
Per 1920 — treten im Staats- und 
bahn-Güterverkehr Entfernungs- 
verschiedener Rhein- 
bedinet sind. - 

eres enthält die am 30. d. Mts. er- 
ende Nummer des Tarifanzeigers. 
Isbaldige Inkrafttreten der Ent- 
gen eründet sich auf die vorüber- 
ide Änderung des S 6 der Eisen- 
V rkehrsordnung (R.-G.-Bl. 1914, 
ft veben die Dale Güter- 
Jeungen sowie das  Auskunfts- 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
mi =. September 1920. 
En scnbabndinekhion. 


ordisch- Sisehdelowakischet 
Güterverkehr. 


ung, Sanhallond en 
Abfertigungsvorschriften für den 
verkehr zwischen Stationen der 
nen: ‚schwedischen und ‚BOrWIeRN- 


3er: Schschosie wakischen 
Ihnen andererseits in Kraft. 
Bestimmungen der Kund- 


erteilen die Dun en End- 


(920) 


"len. 27. babe. 1920. 
= 2 Beilkien Neck 


tlentsch-Südwestdeutscher 
- Güterverkehr, 


n . die Tarifpunkte Alstätte Grenze 
ehaus Grenze sowie die Station 
gen und mit Gültiekeit vom 


en nen re 
vom 1. Dezember 1920 die 


heim der 


En 1990 Re a der a1 
serloch der Filderbahn 


Württ. son. Gütertarll (Tiv. 39a). 


oilt auf den 


Ken, Osterburken. Pforzheim. ah 


"dee - Nebeneebührentarif der. 
badi chen Staatshahnen und. 

1a ag orte Mengen, Bunlacker- 
_(Stationstariftafeln usw.) 


öhungen ‚eintreten, gelten sie 


ein, die durch Beseitireune 


(2) - 


gkeit vom 1. Oktober 920: 
42 Rappen für 100 ke. 
 höhungen werden im Verkehr zwischen 
Basel Bad. Bf. und den. Stationen der 
ober. 1920 2 on Ludwige- 


ngen der Station Oppau- Edig- 


Direktion Ludwigshafen 
(Rhein) bis zu 6 kın erhöht. Näheres 
lei dem beteiligten Abfertigungen und 
in der, nächsten N ummer des eemein- 
samen Tarif- und Verkehrsanzeiwers. 
‚ Frankfurt. (M.), 27. September 1920. 
Bisen! yahndirektion (927) 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1920 


. werden die besonderen Zuschläwe zu. 
Privatbahnen : 


dien Frachtsätzen der 
Analen-Neresheim-Dillingen (Donau), 
Amstetten-IGerstetten, Amstetten-Lai- 
chinsen, Ebinsen- Önstmettingen, Gail- 
dorf- -Unte reröninsen, Jagstfield-Ohrn- 
bere.  Korntal-Weissach. Nürtingen- 
Neuffen, _Reutlingen-Eninsen (Ach- 
Reutlingen-Gönninsen und Vai- 
hineen (Enz) Stb.-Enzweihineen er- 
höht, £ = S 
Näheres in unserem Tarifanzeiver., 
Stutteart, 27. September 1920. (926) 
Fisenbahn- (renerakdirektion. 


Gemeinsehaftliches Hefi CIb 
| Tfv. 200. 
Mit Gültiekeit vom 1. Oktober 1920 


- werden. die, im Ver kehr mit den Bahn- 


höfen folgender Privatbahnen zu er- 
en Frachtzuschläge erhöht: 
1. Nebenbahn Amstetten-Gerstetten, 
2. Nebenbahn 


sen. 

3. Nebenbahn Ebinsen - OÖnstmet- 
tinzgen, 

4. Nebenbahn Gaildorf - Untergrö- 
nin®en, 
. Härtsfeldbahn (Aalen - N:eres- 


.  heim-Dillineen). 

6. Nebenbahn Jaestfeld- Öhirnbere: 

7. Nebenbahn Korntal- Weissach 
(Stroheäubahn), 

e Nebenbahn Nürtingen-Neuffen, 


. Lokalbahn Reutlinsen- -Ening sen 
(Achalm), 

10. Nebenbahn Reutlin: Sen.» Gönnin- 
sen Und 


11. Nebenbahn Vaihingen (Enz) 
Stadt-Enzweihinsen, 


Näheres enthält die am 30. Septem- 


-ber 1920 erscheinende Nummer des 


Tarifanzeigers. Das alsbaldıee  In- 
krafttreten der Erhöhunsen gründet 


sich auf die vorübergehende Änderune 


des S 6 der Eisenbahn-Verkehrsordnune | 


(R.-G.-Bl. 1914, Seite 455) .- 

Auskunft seben auch die beteilisten 
Güterabfertieun®en, sowie ‚das Aus- 
kunftsbüro, hier. Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 28. September 1920. (923) 

Eisenbahndirektion. ' 


Güterverkehr _der bad.-schweizerischen 
Übergangsstationen mit der Schweiz. 
Auf 1. Oktober 1. J. wird zum Güter- 
tarif Basel Bad. B£.-Schweiz der 
I. Nachtrae- anseeereben. Er-ist zum 
Preise von 90 Rappen käuflich und 
enthält neben den bereits im Verfü- 
gungswege (durchseführten Änderun- 
&en in der Hauptsache Änderungen der 
Verkehrsleitung und Erhöhungen der 


Frachtsätze für ostschweizerische Sta-- 
tionen - um das 


‚Gebiet Brugg-Baden- 
Zürich-Wädenswil-Glarus-Chur bis zu 
Dieselben Er- 


Rhätıschen Bahn und der Chur-Arösa- 


"Bahn auf 1. X. 20 durchgeführt. Ferner 


wird ım Verkehr mit diesen Bahnen sein 
neuer Ausnahmetarif Nr. 24 (Holz) 
eingeführt und der Verkaufspreis der 
Blechmarken und Blechrahmen für 


Amstetten - Laichin- 


Milcheefäße * (Ausnahmetarif Nr. Ali) 


auf. 50 und 60 Rappen erhöht. Nähe- 
res In unserem Tarifanzeieer. 
Karlsruhe, 27. September 1920. (924) 


Eisenbahn-Generaldirektion. 


Ausnahmetarif für verschiederie Futter- 
mittel sowie für Stickstoff-Düngemehl 
Ä Tfiv. 2e. 

Anstelle des mit dem 30. 9, 20 außer 
Kraft tretenden Tarifs wird mit Gül- 
tigkeit vom 1. 10. 20 bis auf weiteres, 
Segen Tederzeitinen Widerruf-ein neuer 
Tarif eingeführt. Dieser stimmt im 
Wesentlichen mit dem Dbisherisen Ta- 
rıf überein, nur sind in. das Warenver- 
zeichnis des meuwen Tarifs einige in- 
-zwischen entbehrlich sewordene Güter 
nicht wieder mit aufeenommen worden. 
Der Tarif wird als Sondernummer des 
ehemaligen  preußisch-hessischen Ta- 
rif- . und  Verkehrsanzeigers ausße- 
Sseben. 

Auskunft gelben die beteilieten Güter- 
abrertieungen sowie das Auskunfts- 
büro, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 28. September 1920. (929) 

Eisenbahndirektion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Gemeinsamer Binnentarif der 
‚ Deutsehen Eisenbahn-Betriebs- 
Gesellschaft (Badische Nebenbahntr 
Die Gültiekeit der auf den- Neben- 
bahnen Achern-Ottenhöfen. _ Biberach- 
Oberharmersbach, Haltinsen-Kandern. 
Krozinsen-Münstertal-Sulzbure, Mos- 
bach-Mudau. Oberschefflenz-Billicheim 
und Rhein-Ettenheimmünster zur ’Aus- 
eabe „elangenden Wochenkarben wird 
mit sofortiger Wırkun®e vom Sonntae 
bıs einschl, Sonnabend statt bisher 
Montag bis Sonntag festoesetzt. Bie- 
reits verausgabte Karten behalten die 
bisherisie Gültiekeit. 
Berlin. den 28. September 1920. 
Deutsche E isenbahn- Betriebs- 
Gesellschaft, 
Aktiensesellschaft. 


(925) 


5. Verdingung. 


"Die: Lieferung von rd. 1500 qm 
Pflastersteine IV. Klasse und 110 lfdm 


- Bordsteine zur Befestieune der Lade- 


»straße auf dem  Verschiebebahnhof 
Seddin soll nach Maßgabe der im 
Deutschen Reichs- - und Preußischen 
Staatsanzeiser - weröffentlichten _,„Be- 
dineuneen für die Bewerbung um Ar- 
beiten und Lieferungen“ vergeben 
werden. Die Ansebotsmuster sind 
gegen porto- und bestelleeldfneie Bar- 
einsendune von 6.00 AM von der Eisen- 
bahnbauabteilune in Michendorf, Bahn- 
straße la zu beziehen. 

Die allgemeinen Vertraesbedineun- 
een sind im Büro der Bauabteilune in 
Michendorf einzusehen. 

Die versievelten und mit der ent- 
sprechenden Aufschrift versehenen An- 
gebote sind spätestens 4 Stunde vor 
der Eröffnung am - Mittwoch, den 
20. Oktober 1%0, vormittags 10 Uhr, 
pünktlich und postfrei an die Bauab- 
teilune einzusenden. 

Die Angebote werden zur anmene- 
benen Stunde im Beisein etwa erschie- 
nener Bewerber geöffnet, 

Zusehlaesfrist 2 Wochen. 

Michendorf, 28. September 1920. (930) 
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LX. Jahrgang. 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 1.— M, abgegeben. 

. Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 
2.40 M.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 


"für das Vierteljahr bezogen werden. 


und Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 16M. 


Bei direkter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
handlung den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen Österreichisch- 
"ungarischen Postgebietes. für 80 M., nach sämtlichen anderen Staaten für. 90 M. 


Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W,9, Linkstraße 23/24, 
Fernspr.: Amt Kurfürst 6060-53. Tel.-Adr.:Springerbuch. Reichsbank-Girokonto: 

Deutsche Bank, Dep.-Kasse C, Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 


E N 
eitunesfahrpläne. 


m 70. Geburtstag des Geheimen Bau- 
ats Dr.-Ing, e. h. Otto Riese; 


achrichten. z 
Deuischland -Veröffentlichungs- 
frist bei Tariferhöhungen. — Scha- 
denersatzforderungen gewxen Reichs- 
eisenbahn- Beamte und-Arbeiter. — 
Vorschriften für den Wasendienist 
auf den Saarbahnen. — Erhöhung 
des Tarifs für Gepäckträger. — 
-_ "Personalnachrichten. 2 


.- 2 im 57. Lebensjahre. - 


Inhalt: 


Tschecho-slowakısches Ge- 
biet: Der n«ue -Lokalsütertarif 
der Staatsbahnen. 

Unearn: Tariferhöhung. — Fach- 
beratungen über die Revision der 
Gütertarife.. — Der elektrische 
Eisenbahnbetrieb in Szegied. — Re- 
selune des Außenhandelsverkehrs 
und des Zollwesens. — Die Lei- 
stungsfähiekeit der Maschinenfabrik 
der unsarischen Staatisbahnen. 

Übrige europäischelLänder: 
Gute Betriebsersebnisse der schwe- 


Am 2. Oktober 1920 verschied in Berlin-Steglirz der 


dischen Staatsbahnen. — Schwedens 
Erfahrungen über die Kostspielig- 
keit des Staatsbetriebes. — Die Pre- 
dilbahn. — Verkehrsstockung bei 
dien englischen Eisenbahnen. 
Fremde Erdteile: Einführung 


elektrischer Zusförderung auf 
Kuba. — Der Bahnbau Mexiko- 
Tampico. 

Bücherschau. 


Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


‚Generalsekretär des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


0... Herr Hans Burmeister 


Am 1. November 1911 auf diesen verantwortungsvollen Posten berufen, wurde er 
schon 1914 durch den Weltkrieg seinen Aufgaben entzogen. 


Lange und schwere Krankheit 
hat ihn sodann an der Wiederaufnahme seiner vollen Amtstätigkeit behindert. Durch seine 


umfassenden Fachkenntnisse, durch seine rastlose Tätigkeit wie auch durch seinen nie er- 
' ° müdenden Fleiß hat er schön in der verhältnismäßig kurzen Zeit seines Wirkens sich die 
e _ allgemeine Anerkennung und Wertschätzung in den Kreisen der Vereinsverwaltungen zu 
® erringen vermocht. 


2 


Er _ 


friedhof (Bergstraße) statt. 


B a ae a 


Die Beerdigung findet am 


Der Verein wird ihm ein ehrendes Andenken bewahren. 


B-: - Berlin, den 4. Oktober 1920. 


Wurf 


e Die Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


7. Oktober d. Js. nachmittags 3 Uhr in Berlin-Steglitz auf dem Gemeinde- 


+ 


£i 


Umleitun gsfahrpläne. 


Die früheren preußisch-hessischen  Eisenbahndirektionen 


haben für Streekensperrungen und Verkehrsstockungen auf be- 
stimmten Streeken besondere Fahrplanbücher für Umleitungs- 


züse herausgegieben, während die süddeutschen Verwaltungen 
bisher ohne solehe aussekommen sind. Auf den bayerischen, 
badischen und württembergischen. Linien wurden für etwaige 
Umkeitungen die im gewöhnlichen Fahrplanmaterial enthal- 
tenen Bedarfsfahrpläne benützt. Schwierigkeiten sollen sich 
dabei nieht ergeben haben. Die Frage, ob auf die Herausgabe 
besonderer Fahrpläne mit Rücksicht auf die mit ihrer Her- 
stellung verbundene eroße Arbeit und die jetzt sehr hohen 
Druckkosten künftig verzichtet, werden kann, ist sowohl auf 
der letzten ostdeutschen, wie auf der -mitteldeutschen Fahr- 
planbesprechung «erörtert worden. Während (die Meinungen 
der ostdeutschen Verwaltungen. seteilt waren, wurde auf der 
mitteldeutschen Fahrplanbesprechung folgender Beschluß „e- 
faßt: „Die besonderen Fahrplanbücher für Umleitungszüge 
sollen nicht mehr aufgestellt werden und künftir ganz ent- 
fallen. Nur einzelne für bestimmte Veerkehrsbeziehungen er- 
fahrungssemäß nötige Umleitungsfahrpläne sollen in die ge- 
wöhnliehen, Fahrplanbücher aufgenommen werden, unter Hin- 
weis im Kopfe des Fahrplans auf den Charakter des betref- 
fenden Umleitungszuses und mit dem Vermerk, daß bei Be- 
darf weitere Umleitungen über die gleiche Sirecke nach dem 
Muster dieses Umleitunesfahrplanes angeordnet werden.“ 

Einige mittlere und westliche Eisenbahndirektionen haben 
jedoch gegen den Fortfall der besonderen Umleitungspläne 
Widerspruch erhoben und sie als umentbehrlich bezeichnet, Es 
enscheint daher eine weitere Erörterung angezeigt, durch die 
vielleicht ein auch für die jetzigen Gegner des Wegfalls der 
Pläne gangbarer Weg „gefunden werden kann. 

Gegen die Beibehaltung sprechen folgende Gründe: Die Not- 
wendiekeit zur Benutzung der Umleitungspläne tritt, von Aus- 
nahmen absesehen. sehr selten ein: Das hat zur Folge, daß 
sich die Beamten des Außendienstes "im gegebenen Augen- 
blick ihres Vorhandenseins nicht erinnern. Der die "Umlei- 
tung anordnende Beamte wird, wenn er nicht — was meistens 
der Fall sein wird — den Fahrplan der Umleitunssstrecke so 
senau kennt, daß er ohne weiteres einen passenden Biedarfs- 
plan bestimmen kann, den bildlichen Fahrplan zur .Hand 


nehmen, um sich ‚einen für seinen Zweck geeigneten Plan aus- 


zuwählen. Auf (die Umleitungspläne wird er dabei. nicht 
stoßen, denn sie sind im bildlichen Fahrplan nicht enthalten, 
weil sie meistens später aufssestellt werden. In vielen Fällen 
wird also ein umzuleitender Zug auch dann nach. einem ge- 
wöhnlichen Bedarfsfahrplan (oder Fm-Plan) befördert, wenn 
ein fester Umleitunesplan besteht; dazu zwingen auch häufig 
die bei Störungen unvermeidlichen Verspätungen und die not- 
wendioen Verschiebungen der Lokomotiv- und Personalkurise. 
Richtie ist, daß die Eisenbahndirektion anordnet, 
welche Züge bei Streckensperrungen und Verkehrsstockungen 
umzuleiten, und über welchen Wee sie zu fahren sind. Dazu 
bedarf es aber keiner besonderen, hohe Kosten verursachenden 
Drucksache, sondern ies kann dies viel einfacher etwa in fol- 
sender Weise neschehen. Im gewöhnlichen Fahrplanbuch wird 
bei jedem Zuge, der bei Stoekungen über einen anderen Weg 


Zum 70. Geburtstag Sr Geheimen BAUEAS Dr. Be e.h: Otto Riese. 


Nur wenige Männer, dıe die Entfaltung der deutschen Weelt- 
machtstellung in den letzten 50 Jahren an hervorragender 
Stelle mitsefördert haben, stehen jetzt noch in Schaffenskraft 
auf ihrem Posten. Um so mehr richtet sieh bei besonderen 


Anlässen unser Blick auf sie. Die lebendige Erinneruns an 


ihre fruchtbare Mitwirkung an dem Aufbau deutscher Weelt- 
seltung verstärkt in uns die Hoffnung, daß es tatkräftiger 
Arbeit gelingen muß, auch aus der Gegenwart wieder ein 
neues Deutschland aufzubauen. 


umzuleiten sind, ist ein entsprechender Vermerk angebr 


. dauernd darüber unterrichtet wird, welche Züge „egeh 


weleitet werden soll (einerlei ob Sz, Pz oder @z). am 3 
des Fahrplans ein entsprechender Vermerk ansebracht 


Beispiel für D6806 Wahren-Bebra: 


Umzuleiten : 2) bei Stockungen auf der Strecke Weiße, 
Gotha über den Wer Wahren- Sangerhausen-Nordha ; 
Eichenbers; 


-b) bei Stockungen auf der Sirenke Wahren- Weißenf: els- Yy 
mar über den Wee a (Reuß) Pr St 
Weimar- Bebra. Ei: 


# 


Im Fahrplanbuch der Umleitungsstreeken. müssen, w 
keine Fm-Pläne bestehen, einige Bedarfszugg 
und ein Musterfahrplan für Umleitungszüge der betreff 
Zuggattung vorhanden sein. Der letztere dient, der S 
als Hilfsmittel zur Aufstellune seines : Sonderzugfahı n 
wenn: ausnahmsweise kein anderer Plan verwendbar ” 
(Nebenbei sei hier darauf hingewiesen, daß nach ‚den Fa 
dienstvorschriften in dringenden Fällen die Verständigü 
zwischen den Zugmeldestellen als Fahrplan gilt.) Sowe h 
tatsächliches Bedürfnis dazu vorliegt, können einzelne 
Umleitung spläne in das gewöhnliche Fahrplanbuch de 
leitun.gsstrecke aufgenommen werden. Der oben ve 
schlagene Vermerk im Fahrplanbuch.. des Reselweos € 
dann zweckmäßig einen a weisenden Zusatz (2 
„Fahrplan stehe Heft 2b“). | 


Zur Erzielung eines Sinheitiohen Verfahrens ypöchtee y“ 
dann noch die Aufnahme einer newen Vorbemerkung iü n 
Fahrplanbücher vorschlagen mit ungefähr folgendem "We 
laut: / - E 


ee a Le Ge einen ee 


Soweit nicht feste Umleitungspläne dafür vorgesehen ı 
der umzuleitende Zug-in einem geeieneten: Bedarfspla 
Fm-Plan) der Umleitungsstrecke zu befördern. Ist auch 
solcher nicht vorhanden und auch die Beförderung als 1 
zug eines anderen Zuges nicht tunlich, so haflie Umleitı 
station einen Sonderzugfahrplan bis zur nächsten Lokomot 
wechselstation aufzustellen. Im Fahrplanbuch vorhande 
Musterfahrpläne der gleichen Zuggattung können hierbe 
Hilfsmittel dienen. Die weitere Bestimmung oder Aufste 
des Fahrplans obliest Os Lokomotivwechselstationen. x 


dien, De n® rk rn er ‚würd 
auch dem praktischen Bedürfnis besser genügen und 
über dem bisherisen Zustand den 'schätzbaren Vorteil H 
daß das gesamte, mit dem Fahrplanbuch ausserüstete Pe 


” 


falls umzuleiten sind, während das besondere Umleit 
monatelang unbeachter auf einem verschwiesenen Pl 


Bee den Männern, die auf dem Gebiete de Technik 

hr als Pioniere an weit vorgeschobener Ste 
wirkt haben und noch wirken, gehört der: Geh. Baurat 
Riese, der am 6. Oktober d. J. seinen siebenzigsten Ge 
begeht. Geboren: 1850 in Breslau trat Riese nach voll 
Studium auf der Bauakademie in Berlin im Jahre 1873 in 

preußischen Staatseisenbahndienst. 1875 kam er a 
führer zu der Eisenbahndirektion Frankfurt a. M.. der 
20 Jahre, zuletzt als FRE und Baurat angehör 


en Zeit legte Riese den Grund zu seiüer umfassen- 
>eherrschung aller Zweige des Eisenbahnbaues. Eine 
, von Bahnbauten: in. dar Rhön, im Taunus, im Thürin- 
en hatte er in der damaligen Zeit der großzügigen Aus- 
ing des preußischen Staatsbahnnetzes, von den wirt- 
tlichen und technischen: Vorarbeiten angefangen, zur 
führung gebracht. Auf Grund seiner besonderen Leistun- 
n auf diesem Gebiete wurde ihm schon im Jahre 1882 das 
ssonetsche Reisestipendium der Technischen Hochschule 
n zuteil, das er zu einer Studienreise nach Süddeutschlan.l 
i der Schweiz verwendete. Weiter ist hinzuweisen auf 
‚, Vorstudien für”tie Ausgestaltung besonders wichtiger 
hnitte des Stammnetzes der preußischen Staatsbahnen. 
im Betriebsdienst wurden ihm besonders schwierige 
_ verantwortungsreiche Aufs.aben. übertragen. Im J ahre 
nichts ihn — fast gleichzeitig mit einer Berufung in 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten — ein Ruf der 
; Frankfurt a. M., dem er Folse leistete. Als Stadtbaurat 
Masistratsmitelhed der rasch aufstrebenden Großstadt 
wartete ihn seine Fülle welseitiser Arbeiten des Städtebawes 
m Siedlungswesen und in der Grundstückserschließung, der 

rstellung newer Straßenzüge, der Erweiterune der Kanali- 
ons- und Wasserwierke u. a. Hauptsächlich aber hatie er 
Aufgabe, die Straßenbahn in den Biesitz und die Verwal- 
me der Stadt überzuführen und zugleich den Pferdebetrieb 
2 Fan. elektrischen Betrieb umzuwandeln. Riese löste sie in 
ver vierjährigen Amtsze art in anerkannt mustereültigser 


- große Wissen: die ungewöhnliche Tatkraft und Arbeits- 
(de, seine organisatorische Begabung und die Geschicklich- 
u der Führung von Vierhandlunsen, diie Riese bei allen 
iben. auszeichnete, hatte schon früher. die Aufmerksamkeit 
Weltfirma von Ph. Holzmann G.m.b.H. in Frankfurt 
Main auf ihn -selenkt, die seine bewährte Kraft für 
ı zu Sewinnen trachtete. Am 1. Oktober 1900 trat Riese als 
ter der Tiefbauabteilung in die Direktion der Gesellschaft 
Hier fand er nun eim seiner großen. Befähigung ent- 
echendes Arbeitsfeld, da dieses blühende. Unternehmen 
damals anschickte, der: wirtschaftlichen und technischen 
faltung Deutschlands folgend in großem Maßstabe sich 
usländischen Unternehmungen zu beteiligen. So lagen die 
aben Rieses neben zahlreichen in Deutschland ausse- 
rten Hafen-, Dock- und Schleusenanlagen, Eisenbahn- und 
ckenbauten, Talsperren und anderen technischen Anlagen 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


veraffentlichungsfrist bei Dsstferhöhnngen. Der Reichs- 
rkehrsminister hat an. alle Eisenbahndirektionen und Ge- 
ldivektionen foloenden Erlaß gerichtet: Es mehren sich 
Klagen aus Handels- und Industriekreisen, daß bei dien 
ieen Tarifänderungen der hetzten Zeit eine auf das Min- 
tmaß bemessene Abkürzung der Vieröff: entlichungsfrist gIe- 


er Bekanntmachung vom 24. Oktober 1914  (Reichs- 
S tzbl. S. 455) nachgerade die Regel bilde so daß eine 
here Preisveranschlaeunge unmöglich „eworden sei. Bei 


it newerlichen Rückgang der Marktlasre auf fast allen Wirt- 
‚ftsgebieten und dem damit einsetzenden scharfen inlän- 
»hen und ausländischen Wettbewerb Fahre dies, da die 
ıchtkosten. jetzt wieder sehr ins Gewicht fielen, zu großen 
schäftserschwernissen. Die Berechtieung diesen Klagen 
nieht von der Hand zu weisen. Es ist daher künftig bei 
er Wariferhöhung oder Erschwerung der Bieförderunigs- 
in gungen zu prüfen, ob eine Abkürzung der im 6 der 
Ö. festgesetzten zweimonatigen Veröffentlichungsfrist 
BES. Bejahendenfalls ist bei den Reichseisenbahnen: bis 
weiteres eine Frist von einem Monat! innezuhalten. Die 
ürzung auf diese Frist gilt hierdurch allgiemein als ge- 
hmiet. — Bei der bevorstehenden Neuregelung der Normal- 
förderungsgebühren ist bereits hiernach zu verfahren. 


Schadenersatzforderungen gegen Reichseisenbahn- Beamte 
-Arbeiter. Durch Erlaß des Herrn Reichspräsidenten vom 
eptember 1920 ist: der Reichsverkehrsminister ermächtigt 
vorden. Schadenersatzforderungen gegen Reichseise enbahn- Be- 
te und -Arbeiter, die im Eisenbahn-Betrieb und -Verkehr 
ch deven Versehen. entstanden sind oder noch entstehen, 
Befinden der Umstände zu ıermäßigen oder zu verlassen. 
er ist ihm die Befugnis erteilt worden, diese Ermächti- 
bis: zu einem durch Sehätzune zu 'ermittelnden Betrag 
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zum wesentlichen Teil auch im Ausland. Mit vielen techni- 
schen Unternehmungen, die den Ruhm deutscher Tüchtigkeit 
in alla Welt trugen. ist die Arbeit und der Name Rieser ver- 
krüpft. Vor allem ist die Weiterführung der Bagdadbahn zu 


nennen, Von 1905 bis zum Zusammenbruch unserer Wehrmacht 


ım Herbst 1918 lag die technische Oberleitung des Bahnbaues 
in den Händen Rieses. Unter welch schwierigen Verhältnissen 
in dieser Zeit die jetzt vollendete Länge von 1220 km erreicht 
wurde, ist bekannt. Auch die erste eroße Bewässerungsan- 
lage der Türkei in der Konia-Ebene. dureh die ein Gebiet 
von rund 50000 qkm bewässert und dadurch für die Kultur 
nutzbar gemacht wurde, ist unter seiner Oberleitung ent- 
standen. In; Deutsch-Ostafrika baute die Firma Ph. Holzmann 
zur Erschließung des Sehutzgebietes die Tanganjikabahn. 
Dieser — besonders in der 1907 vollendeten Anfangsstrecke 
Daressalam-Morogoro — ungemein schwierige Bahnbau, der 
noch im Frühling 1914 mit 1252 km Länge fertig wurde, stellte 
an Rieses Leitung eroße, Anforderungen. Auch an dem durch 
den Krieg unterbrochenen Bau der Ruandabahn. dem w ichtigen 
Verkehrszubringer für die Tanganjikabahn, hatte Riese in 
hervorrasendem Maße mitgewirkt. Noch viele andere be- 
deutende Werke, so eroße Hafenbauten an der nordafrıka- 
nıschen Küste, dann Bahnunternehmungen in Nord- und Süd- 
amerika sind unter Rreses Leitung und Mitwirkung zeschaffen 
worden. 


Schon dieser kurze - Überblick läßt seine außergiewöhnlichen 
Fähigkeiten und Arbeitsleistungen erkennen. In besonderem 
Maße ist aber der Erfolg seiner Arbeit in seiner Persönlich- 
keit begründet, die wıe wenige für Aufeaben von soleher Man- 
niefaltiekeit und Eigenart weschaffen war: ausgezeichnet 
durch den weiten Blick und die eeistise Beweelichkeit des 
Kaufmannes und Organisators, gründliche Beherrschung tech- 
nischen Wissens und die schöpferischen Fähiekeiten des In- 
genieurs. Nur bei genial veranlarten Persönichkeiten findet 
sich die Leichtigkeit und Sicherheit in der Überwindune der 
Schwieriekeiten, die Riese auszeichnet, und eine Ruhe und 
Ausgegslichenheit des Wesens, die ohne weiteres spürbar auf 
reden übereeht, der mit ihm in Berührung kommt. Ein gütiges 
Geschick hat uns den schaffensfrohen Sıebziser in seltener 
Frische und Rüstiskeit verhalten... Möge ver es noch erleben 
dürfen, daß deutsche Technik und deutscher Unternehmunges- 
geist wiederum ihre Tätigkeit in der weiten Welt als Schritt- 
maächer menschheitsfördernder Kulturarbeit und des Weltver- 
kehrs aufnehmen können. ne 


von 560 MH für jeden Einzelfall auf die Eisenbahndirektionen 
und Eisenbahn-Generaldirektionen weiter zu übertragen. Der 
Reichsverkehrsminister hat demoemäß die Eisenbahndinek- 
tionen und Eisenbahn-Generaldirektionen ermächtiet, Schaden- 
eratzforderuneen seeen Reichseisenbahn-Beamte und -Arbei- 
tor, die im Eisenbahn-Betrieb und -Veerkehr durch deren Ver- 
sehen entstanden sind oder noch entstehen, und die für den 


Einzelfall den durch Schätzung zu ermittelnden Betrag von 


500 M nicht übersteigen, nach Befinden der Umstände zu er- 
mäßıeıen oder zu erlassen. 3 

— Vorschriften für den Wagendienst auf den Saarbahnen. 
Die Direkion der Saarbahnen hat am-29, Sepember folgende 
Verfügung an die ihr unterstellten Dienststellen serichtet: 
Mit dem 1. Oktober scheidet die Direktion der Saarbahnen aus 
dem deutschen Staatsbahnwagenverbande aus und bildet eine 
ejisene Eisenbahnverwaltunge mit eigenem Waeenpark.: Die 
den Saarbahnen «„ehörigıen. Waoen, tragen die Anschrift „Saar“. 
Vom 1. Okober ab gelten daher alle Waeren) die nicht die An- 
schrift „Saar“ tragen, für uns als fremde Wagen. Es sind 
daher auch die deutschen Wagen einschl. der Wagen mit An- 
schrift Saarbrücken, die nicht die neue Anschrift „Saar“ 
tragen, als fremde Wagen zu behandeln. Für die Benutzung 
ter fremden Wasen einschl. der fremden Lademittel «elten ab 
t. Oktober nur noch die Vorschriften des „Reglements für die 
Benutzung des Fahrmaterials zwischen allen an dem inter- 
nationalen Verband teilnehmenden Verwaltungen“ und des 
„Vechnischen Regslements für die gegenseitige Zulassung der 
Fahrzeuoe und die Haftpflicht für Beschädigungen zwischen 
den Verwaltungen des internationalen Verbandes“, 

Die Dienststellenvorsteher haben umgehend dafür zu sorgen, 
daß die beteiligten Bediensteten sämtlich die oben genannten 
Vorschriften kennen lernen. und richtix anwenden. Es liest 
im eigenen Interesse der beteiligten Bediensteten, daß die 
Rückbeladung fremder Wasen- oder ıhre leere Rücksendung 
sowie die Behandlung der fremden Lademittel genau nach den 
Vorschriften des Internationalen Reglements erfolgt. damit 
sie nıcht zur Zahlung der entstandenen ‚Strafmieten. usw. mit 
herangezogen werden. 


NT.TS ? 


Für die Handhabung des Wasendienstes bleiben wie bisher 
die Güterwagenvorschriften nebst den erlassenen Ausfüh- 
rungsbestimmungen (Teil I u. II), die einschlägieen Para- 
eraphen der Verkehrsordnung und der Abfertieungsvorschrif- 
ten, für die Behandlung der Privatwasen. die Dienstvorschrift 
über die Behandlung von Privatwagen (Kundmachung 8), 
für die Behandlung der den Saarbahnstatiowen «tehörigen 
Lademittel die Dienstvorschrift betreffend die Meldung, Ver- 
teilung und Behandlung der Lademittel (Lm. V.) und für die 
Reinigung der zur Beförderuns von lebenden Tieren benutz- 
nr et die Desinfektionsvorschriften (Kundmachung 7) 
in Kraft. 

Da die Saarbahnen aus dem deutschen Staatsbahnwasenver- 
bande ausscheiden, sind: Verbandswaeen im Sinne der G.-W.-V. 


nur noch die mit „Saar“ bezeichneten eigenen Wagen. der. 


Saarbahnen. Alle übrigen deutschen Wasen sind im Sinne der 
G.-W.-V. fremde Waren. \ 

In den Nachweisungen und Aufschreibunsen der Wasen »e- 
mäß Ss 6* G.-W.-V. ist für die Saarwagen stets das ganze 
Wort „Saar“ einzutragen. Daneben ist in Spalte Bemerkun- 
sen noch die frühere Eigentumsbezeichnung anzuseben, wie 
(res bisher bei den auf Grund des Waffenstillstandsvertrawes 
an die Entente abzelieferten Waxen vorgeschrieben war. 


— Erhöhung des Tarifs für Gepäckträger, Nach einer Be- 
kanntmachung der Eisenbahndirektion Berlin ist für die Ge 
päckträger ein. neuer Tarif festgesetzt werden, der seit 1. d. M. 
in Kraft ist, Danach sind die allgemeinen Gebühren wie folet 
erhöht worden. Für die Beförderung von Gepäck und Expreß- 
gut zwischen den. Fuhrwerken vor den’ Empfanssgebäuden 
und dem Gepäckabfertisungsraum einschließlich seiner Ab- 
fertigung, sowie für jeden Gang mit nicht abeefertietem 
Reisegepäck und Expveßgut im Stationsbereich bis zu 15 ke 
0,75 8, bis zu 30 kr Gewicht 1 M, bis 50 ke 1.20 M, bis 75 kg 
1,40 M, bis zu 100 k& 1,50 A, sowie für jede weiteren 25 kg 
ein Zuschlag von 20 3. Für die Beförderung von Gepäck 
und Expreßgut zwischen dem Bahnhof und der Wohnung bis 
30 kg und eine Zeitdauer von: 20 Minuten 1,50 M, bei höherem 
Gewicht und längerer Zeitdauer nach vorheriger Verein- 
barune, 
einer Droschke usw. wird ein Betrag von 50 8 serhoben. Die 
‚Gebühr für die Beförderung eines Reisenden mit Kranken- 
stuhl oder Tragebett ist für eine Zeitdauer von 20 Minuten 
auf 1 M festgesetzt und bei einer Zeitdauer über 20 Minuten. 
auf 150 #. Die besonderen Gebühren, die auf den Berliner 
Bahnhöfen in Kraft treten, z. B, die Gebühr für die Beförde- 
rung von Gepäck zwischen der Aufbewahrung und der Ab- 
fertigung oder von der Gepäckauseabe zur räumlich gie- 
trennten Annahmestelle beträgt jetzt für Gepäckstücke bis zu 
30 kg Gewicht 50 3; für je weitere 20 kg tritt sein Zuschlas 
von 20 8. Für die Behandlung und Laserung des von der 
BzBeg. angelieferten Gepäcks werden für je angefaneene 
24 Stunden 60 38 erhoben. Als besondere Gebühr wird für 
Beförderung von Gepäck zwischen den einzelnen Bahnhöfen, 
z. B. Potsdamer-, Wannsee- und Ringbahnhof, oder Lehrter 
Bahnhof und Lehrter Stadtbahnhof, oder Berlin Schlesischer 
Bahnhof Wroezener Bahnsteig einerseits und den übrigen 
»ahnsteigen desselben Bahnhofes andererseits bis zu 30 ko 
Gewicht eine Grundgebühr von 1,25 M und für jede weiteren 
angefangenen 20 kg ein Zuschla@ von 20 8 erhoben. Für 
Hilfe beim Heraussteisen aus dem Fuhrwerk und Heraus- 
nehmen des Gepäcks für die zur bahnamtliehen Abfertigung 
des Gepäcks notwendigien Dienstleistungen ist eine Gebühr 
nicht zu zahlen. Den Schluß des newen Tarifs bildet folgende 
Bestimmung: Höhere als die tarifmäßigen Gebühren dürfen 
von den Gepäckträgern nient gefordert werten. In Streitie- 
keiten über die Anwendung dieses Tiarifes entscheidet der 
Vorsteher der. Gepäckabfertieune und endeültig der Vorstand 
des zuständigen Verkehrsamtes. 3 ; 

—  Personalnaehrichten. 
Hessen des Reichsverkehrsministeriums sind folgende Ände- 
rungen ein@etreten : : : 

Der Eisenbahn-Verkehrsinspektor Löhr ist unter Voer- 
leihung der Stelle eines Direktionsmiteliedes bei der Eisen- 
bahndirektion in Köln zum Regierungsrat ernannt. 

Baa uftragt sind: der Regierunes- und Baurat Rue © 
»n Königsberg (Pr) mit der Wahrnehmung der Geschäfte 
eines Mitglieds der Eisenbahndirektion daselbst; — die Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Ruck es ın Masdie- 


burg mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstands des. 


Eisenbahn-Betriebsamts 5 daselbst, Lewerenz in Königs- 
berg (Pr.) mit der Wahrnehmung der Geschäf te des Vorstands 
des Eisenbahn-Betriehsamts 1 daselbst, Dr.-Ing. Alberty in 
Köln mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstands des 
Eisenbahn-Betriebsamt 1 in Köln-Deut%; — der Regierungs- 
baumeister des Maschinenbaufaches Li pschitz in Dortmund 
mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstands eines 


Für einen Gang ohne Gepäck, für das Heranholen 


In Flensburg, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betr 


Bei der Zweiestelle Preußen- | 


ER ‚Zeitung des Ve 
Deutscher Eisenbahnye; 


Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte das 
Versetzt sind: der Regierungsrat Dr. jur. Scher 
bisher in. Essen, als Mitglied der. Eisenbahndiektion nach 
lau; — die Regierungs- und Bauräte Pistor, bisher in 
brücken, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Han 
Hugo Pieper, bisher in Köln, als Mitglied der Eise 
direktion nach Essen, Holland, bisher in Frank 
(Eder) als Vorstand des Fisenbahn-Betriebsamts 2 
Münster (Westf.), Arnold Eggers, bisher in Magdeb 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Helmstedt, 
berg, bisher in Schwiebus, als Vorstand des Eisenbah: 
triebsamt 2 nach Elberfeld, Conradi, bisher in Köln, 
als Mitglied (uaftrw.) der Eisenbahndirektion nach C 
Hammann, bisher in Oppeln, als Mitslied (auftrw 
Eisenbahndirektion nach Kattowitz, Eifflaender, 
in Luckenwalde, als Mitelved (auftrw.) der Eisenbahnd 
nach Cassel, Hesse, bisher in Duisburg, als Mi 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Köln, S tü.bel, 
in Elberfeld, als Mitelved (auftrw.) .der Eisenbahndire) 
nach Cassel, Goldschmidt, bisher in Magdeburg, als 
elied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Königsberg 
Paul Sehrosdier, bisher in Duisburg, als Mitglied (& 
der Stammeisenbahndirektion Saarbrücken nach Trier,, 
dorf, bisher in Cottbus, als Miteljed (auftrw.) der Eise 
direktion Osten nach Berlin, de Neuf, bisher in Ess 
‘Miteljed der Eisenbahndirektion nach Köln. August 
rich. bisher in Berlin, als Mitglied der Eisenbahndi 
nach Essen, Friedrich Müller. bisher in. Stargard (P: 
als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts nach: Lim 
(Lahn), Davidsohn, bisher in Danzig, nach Berlin-Schö 
berg als Vorstand -eines Werkstättenamts bei der Eisen! 
Hauptwerkstätte Berlin-Tempelhof, Israel, bisher in 
berge,, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts lnach 
tinsen, Hangarter, bisher in Opladen, und Ach: 
bisher in Jena, als Mitglieder (auftrw.) des Eisenbahn-Zent 
amts nach Berlin, Wilhelm Günther, bisher in 6 
nach Meiningen als Vorstand eines Werkstättenamts be 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, Fillie, bish 
Breslau, zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin, Wi 
Heyden. bisher in Leipzig, als Mitglied (auftrw 
Eisenbahndirektion nach Berlin, Deppen, bisher in 
dorf. (Sieg), nach Linsen (Ems) als Vorsiand eines 
stättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselh 
die Regrerungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches S 
bisher in Saalfeld, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn- 
triebsamtis 3 nach Cottbus, Dörffer, bisher in Offe 
(Main), nach Friedberg (Hess.) als Vorstand des dorthin 
legten Eisenbahn-Betriebsamts 2 Frankfurt (Main), Dr.-H 
Jänwecke, bisher in Hannoven, als Vorstand (auftrw.) 
Eisenbahn; Betriebsamts 3 nach Maedebur«s, Bohn 
bisher in Saalfeld, als Vorstand (auftrw.) des Eisenba 
triehsamts nach Luckenwalde, Grabskı, bisher in 
als’ Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 
Osnabrück, Rosien, bisher m; Seesen, als Vorstand (au 
des Eisenbahn-Betriebsamts nach Schwiebus, Budde, b 


m 


amts 1 nach Oppeln, Kado. bisher in Haiger, als Vo 
(auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 1 nach Duisburg, ' 
Wisher in Essen, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbah. 
triebsamts 2 nach Duisburg, Georg Hoffmann, bish 
Saarbrücken, als Vorstand dier Eisenbahn-Bauabteilun. 
Offenbach (Main), Semmlier, bisher in Hannover, a 
stand der Eisenbahn-Bauabteilung nach Rheda, Metz, 
in Dortmund, zur Eisenbahndirektion nach Köln, Gros 
bisher in Stendal, als Vorstand der Eisenbahn-Bauabi 
nach Flensburg; — der Reeierunssbaumeister des Eisen 
und Straßenbaufaches Heinrich Meyer, bisher in 
lin, in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Hannover; 
Regierungsbaumeister _des Maschinenbaufaches W 
mann, bisher in Witten, als‘ Vorstand. des Eis 
Maschinenamts nach Stargard (Pom.), Robert Waen 
her in Göttingen, nach Mainz als Vorstand des Werks 
amts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, Usb& 
bisher in Hirschberg (Schlesien), als Vorstand (auftrw.) 
Eisenbahn-Maschinenamts nach Leipzig. Stolzke, bish 
Saarbrücken, nach Betzdorf (Sieg) als Vorstand 
des Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkst 
salbst, Köhler, bisher in Berlin, unter Belassung in 
herigen Beschäftigung beim Reichs- Verkehrsministeri 
“Witten als Vorstand (auftrw.) eines Werkstättenamts 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst; — der Vorstan 
Werkstättenamts Eisenbahningenieur Martin, bi 
Schneidemühl, nach Breslau als Vorstand des Werkstätt 
bei der Eiscnbahn-Hauptwerkstätte 3 daselbst. 
Einberufen zur Beschäftisung im Re 
bahndienst sind: die Regierungsbaumeister des E 
und Straßenbaufaches Günter Galle bei der Eisenh 
tion in Elberfeld, Erich Zorn bei der Eisenbah 


N 
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Se in Berlin. 
m Präsidenten der rer hahsiration. Brose he in 
‚arbrücken, dem Ober- und Geheimen Baurat Wagner bei 
- Eisenbahndirektion in Breslau, den Geheimen "Bauräten 
aeder, Mitelied der Eisenbahndirektion in Stettin, 
eseen und Platt, Mitglieder der Eisenbahndirektion in 
assel, Capeller, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 
in Insterbure, Köhr, Vorstand des. Eisenbahn-Betriebsamts 2 
n Münster (Westf.), und Wehner, Vorstand des Eisenbahn- 
rkstättenamts 2a in Berlin, den. Reeierungs- und Bauräten 
| hievelbus ah, -Vorstand des Eisenbahn-Werkstätten- 
Ss e in Dortmund, und Kaempf, Vorstand des Eisenbahn- 
aschinenamts in Limbur« (Lahn). und dem Baurat Gut- 
ah r bei der Eisenbahndirektion in Münster (Westf.) ist die 
ehsesuchte Entlassung aus dem Reichseisenbahn- 
dienst mit Ruhegehalt erteilt. 
Dem Oberregierunesrat Eduard Grunow, bisher in Katto- 
witz, ist die nachgesuchte Entlassung aus dem BReichsdienste 
'srteilt. — Der Regierungsrat Dr. jur. Wißmann, bisher in 
‚Mainz, ist infolge Ermennung zum Ministerialrat im Reichs- 
‚finanzministerium aus dem BReichseisenbahndienst ausze- 
‚schieden. — Der Regierungs- und Baurat Ernst Schulze, 
Vorstand des En a in Helmstedt, ist »e- 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 
>— Euer neue Lokalgütertarif der Staatsbahnen. In den letzten 


lv ngen Br, der Tre omien der elekaumern 
(d den Lokalbahnen wesen: des neuen Lokalsütertarifes der 
aatsbahnen (vel. Nr. 72, S. 788 d. Zte.) zum Abschluß gwe- 
met. Es muß festgestellt werden, daß den Wünschen der 
rkehrskommission der Handelskammern in weitgehendem 
ße Rechnung setragen wurde, indem von seplanten Tarif- 
höhungen meistenteils Abstand genommen wurde. Eine 
esentliche Verbillisune der Tarife, die bei den Staatsbahnen 
; Ausfall von mehreren Hundert Millionen Kronen zur 
oe haben wird, ist die Durehrechnung der Tarife, mit den 
ı der Slowakei selegenen Linien und mit der Kaschau-Oder- 
Berger Eisenbahn. Ferner werden die vom Staate auf eigene 
N He ung 
‚von .908 km in den Kilometerzeiger der Staatsbahnen einge- 
hlossen werden, womit eine wesentliche Veerbilliseung der 
Tarife verknüpft sein wird. Die Tarife der vom Staate für 
vınde Rechnung betriebenen Lokalbahnen bleiben unver- 
ert aufrecht. Auch die Ausnahmetarife, die im Lo- 
kaltarif der Staatsbahnen verhalten sind, bleiben bis auf wenige 
men unverändert. Es sollen nämlich bloß erhöht 
erden: 
1. Der Ausnahmetarif 1c soll für Koks im Falle der Aus- 
 — fuhr etwa um die Differenz zwischen Ausnahmetarif 
la und A.T.1c erhöht werden. 
- Der Ausnahmetarif 2a für Woesebaustoffe (Sand, 
Schlacken, Bruchsteine, Schotter usw.) soll unverändert 
bleiben. Über diesen Ausnahmetarif hat jedoch die 
aa ner in Troppau das Beferat übernommen: 
a Der Ausnahmetarif 6a für Zuekerrüben, frische und 6b 
- für. Zuckerrübenabfälle, frische, Zuckerrübenschnitzel, 
Scheideschlamm der Zuckerfabrikation (Kalkschlamm, 
 Preßschlamm, Saturationsschlamm) soll mäßige erhöht 
“werden ; 
Der Ausnahmetarif 9a für Stammholz zum Versägen soll 
ebenfalls mäßıe erhöht werden; 
Der Ausnahmetarif 20 für Steime soll von bestimmten 
— Stationen revidiert werden; 
6. Der Ausnahmetarif 22a ‚für Erdöl’ (rohes Petroleum) 
- und der Ausnahmetarif 22b für Petroleum, raffiniert, 
Mineralschmieröts und’ Mineralschmierfette usw. soll auf- 
 sehoben werden; 
A Alle übrisen Ausnahmetarife 
bleiben- unverändert. 
— Schließlich darf nicht unerwähnt »elassen werden, daß seine 


RE Ermäßigung für Holzkohle aus:der Slowakei geplant wird. 


sowie die Exporttarife 


Ungarn. 


Be Tariferhöhung. Die am 10. August in Kraft getnetene 
ariferhöhung auf den ungarischen Staats- und Lokalbahnen 
wie wir in Ergänzung der Mitteilung in. Nr. 70, 


nd ee Personen-, Gepäck- und Expreßeuttarife nur um 
e % ‚erhöht worden sind. 


betriebenen Privatbahnen im’ einer Gesamtlänge 


Zte. nachtrasen, nur im Güterverkehr 300 %, wäh- - 


— Fachberatungen über die Revision der Gütertarife. In 
der durch den Handelsminister veranlaßten Beratung von 
Interessenten aus Handels- und IndustrieKreisen über die Wir- 
kungen der letzten Tariferhöhuneen, von der wir in Nr. 70, 
Ss. 770 d. Ztg. berichtet haben, erklärte Ministerialrat Elemör 
v, Mätray in seinem Vortragse, daß es Warengattungen 
sebe, die die Taariferhöhung von 300% nicht vertrügen und 
daher einer Tarifiermäßieung bedürften. Dr. Max Fenyö 
beantragte h’ auf eine entsprechende Herabsetzung der 
Kohlen-, Baustv:- und Lebensmitteltarife. Desider Szekely 
hielt es für angebracht, eine Ermäßisunge der Tarife für Bau- 
stoffe an die Konsumgenossenschaften der Arbeiter durch- 
zuführen. Emil Bacher wünschte für die Mühlen, die: Be- 
eünsticung der BPeexpedition und Dr. Emil Mutschen- 
bacher erachtete es für zweckmäßie, die Ermäßigung der 
Tarife einiser vom Standpunkte der Landwirtschaft wichtigen 
Gegenstände zu ermöglichen. Dr. Koloman Balkänyikam 
beim Vergleich der ungarischen erhöhten Tarife mit den aus- 
ländischen Tarifen zu dem Schlusse, daß die unearische Tarif- 
erhöhung eine zu weitgehende sei: für die Herabsetzung ein- 
zelner Tarifsätze sei seines Erachtens nicht allein der Wert 
der Waren, sondern auch ihre wirtschaftliche Bedeutung maß- 
»ebend. Schließlich nahmen die Teilnehmer an der Kon- 
ferenz einstimmir für die Viereinheitlichung der Stations- 
»ebühren sämtlicher Budapester Bahnhöfe Stellung. Es wurde 
sodann einstimmije der schon früher (Nr. 70, S. 770 d. Zte.) 
mitoetreilte Beschluß „efaßt, an den Handelsminister das Er- 
suchen zu stellen, für Halbfabrikate, Roh- und: Baustoffe die 
sessenüber dem alten Tarif um 800 % erhöhten Frachtsätze auf 
nur 100-150 % herabzusetzen. Der Handelsministen, dem die 
hierauf bezüsliche Denkschrift unterbreitet wurde, versprach 
diese Vorschläge in Erwägung zu ziehen. 


— Der elektrische Eisenbkahnbetrieb in Szezed mußte in- 
folge Kohlenmansels bis auf weiteres eineestellt werden. 


— Regelung des Außenhandelsverkehrs und des Zollwesens. 
Handelsminister v, Rubinek serklärte in einer mit dem Schrift- 
leiter einer wirtschaftlichen Fachzeitschrift zepflosenen Un- 
terredung, daß die Frasen der Aufnahme und Reeeluns des 
Außenhandelsverkehrs, ferner die der Ermözrlichung seiner 
systematischen. Fin- und Ausfuhr rasch selöst werden müßten 
wobei natungemäß auch die Regelung dies Zollwesens auf die 
Tagesordnung westellt werden müsse. In diesem Belange 
müsse die Frage der Zollaufrelder und der Zollnachlässe &e- 
prüft werden. Auf diese Weise sei zu hoffen, daß die unga- 
rische wirtschaftliche Einschaltunze nach innen und nach 
außen das Bild ungestörber Einheitlichkeit und; Festiekeit 
biete, was im ‚erheblichen Maße zur Vierbesserung der unza- 
rischen Valuta beitragen würde. 


— Die Leistungsfähigkeit der Maschinenfabrik der unga- 
rischen Staatsbahnen. Im „Eelair“ wurde eine Unterredung 
mit dem Generaldirektor der Maschinenfabrik der unearischen 
Staatsbahnen Rudolf Spannbauer über den  siesienwärtissen 
Stand der Betriebe veröffentlicht. In dieser Unterredung 
wurde unserer Qwelle zufolge auch die Fragie der staatlichen 
Unternehmungen, die derzeit von den Franzosen zum Genen- 
stand des Studiums gemacht werden, aufseworfen. Das Blatt 
stellt fest, daß von der vorzürlichen Lebensfähickeit und 
euten Leitung der Maschinenfabrik der Staatsbahnen der Um- 
stand beredtes Zeuenis ablese, daß der Betrieb trotz der dureh 
die Bolschewisten hervorserufenen Zerstörungen und keines 
Abgraneıs von 27 Millionen Kronen im Vorjahre, das laufende 
Geschäftsjahr mit einem Gewinn von 58 Millionen Kronen ab- 
schlveße. Die Rumänen und Südslawen machten im jüngster 
Zeit Bestellungen in der Maschinenfabrik, was deren eroße 


. Überlegenheit auf dem mitteleuropäischen Markte beweise 


UVebrige europäische Länder. 


— Gute Betriebsergebnisse der schwedischen Staatsbahnen. 
Der jetzt vorliegende Julibericht der schwedischen Staats- 
bahnen weist einen Übenschuß von 6,6 Millionen Kronen bei 
29,9 Millionen Einkünften und 23,3 Millionen Ausgaben aus. 
Däs Ergebnis des Eisenbahnbetriebes für die Monate Jannar 
bis Juli ergibt weinen Überschuß von 19,2 Millionen Kronen, 
Seoren einen Verlust von 22,5 Millionen im sleichen Zeitraum 


| des Vorjahres. Dabei ist aber zu bemerken, daß die Wirkungen 


der mit dem 1. Juli 1920 eingetretenen. Lohnerhöhungen des 
ordentlichen Personals sich beim Buchabschluß für Juli noch 
nicht bemerkbar gemacht haben, weil diese Löhne erst im 
nächsten Monat verbucht werden. Weiter ist zu. erwähnen, 
daß die vorgesehenen Lohnregelunsen des außerordentlichen 
Personals noch nicht durchgeführt ‚sind. DrsS. 
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die 
In jetziger Zeit, in der der Gedanke der 
Sozialisierungen und Staatsbetriebe überall im Schwange ist, 
verdient folgende bei den schwedischen Staatsbahnen gemachte 


— Schwedens Erfahrungen über 


Staatsbetriebes. 


Erfahrung hervorgehoben zu werden. 
die Staatsbahnen an mehreren Stellen des Landes Zentnal- 
küchen ein, um dem Eisenbahnpersonal Speisen. zu möglichst 
niedrigen Preisen abeeben zu können. ' Es zeiete sich indes, 
daß alle Zentralküchen so betrieben wurden. daß schließlich 
ein Verlust von mehreren Millionen Kronen; herauskam. Da 
es mit den schlechten Staatsbahnfinanzen natürlich nicht ver- 
einbar war, so weiter zu hausen, beschloß man, die Zentral- 
küchen Privatpersonen anzuyertrauen. So kam im Oktober 
v. J. die Zentralküehe in Malmö in die Hände einer Frau, 
und diese setzte den Küchenbetrieb mit ungleich 
besserem Ergebnis fort als die Staatsbahnen. Die Zentral- 
küche rentiert sich jetzt. Erwähnt zu werden verdient,, daß 
bisher bei der Zentralküche siegen 40 Personen annestellt 
waren, während diese jetzt mit sieben Personen auskommt. 

DE. S: 

— Die Predilbahn (vel. Nr. 46, S. 534 d. Zte.). Ein Vor- 
sehen der ıitaltenıschen Staatseisenbahnverwaltung, dessen 
Ziel zu.sein schien, die in Vorbereitung begriffene Predil- 
bahn mehr in westlicher Richtung, das heißt nach Venedig, 
als in östlicher, das heißt zu eunsten Triests, zu lenken, hatte, 
wis wir dem „Handelsmuseum“ entnehmen, in Triest und im 
übrigen ' ehemals Österreichischen Küstenland eroße Besorg- 
nisse hervoreerufen. Eine Abordnune von Vertretern 
Triester und sonstigen 
sine nach Rom und erfuhr bei den maßgebenden Regierunss- 
stellen, daß derartiges angeblich durchaus nicht geplant sei; 
vielmehr sei die Tätiekeit der italienischen staatlichen Eisen- 
bahnverwaltune auf das Wohl Triests und des übrisen- ehe- 
mals österreichischen Küstenlandes durchaus bedacht. 
plane sogar eine Küstenbahn ven Triest nach Mon- 
faleonse, kürzere Verbindungen zwischen den beiden Trie- 
ester  Hauptbahnhöfen und «ime neue "erbinduneslinie 
zwischen Triest und Fiume. 

— Verkehrsstockung bei den englischen Eisenbahnen. 
dıe 
dem Rrieg «elitten haben und unter seinen Nachwirkunsen 
noch leiden. seht aus nachstehender Schilderung hervor, 
wir dem „Enesineer“ entnehmen. Der Schiffbau und verwandte 
Gewerbe, namentlich auch die Erzeugung von Eisen und Stahl, 
sind danach durch den Zusammenbruch ues Eisenbahnverkehrs 
an der Nordostküste auf das schwerste beeinträchtiet worden. 
Die großen Schiffbauunternehmen am Tyme, Wear und Tees 
haben zahlreiche Aufträge, und alle Hellinge sind besetzt; da 
sie aber die nötigen Baustoffe nicht erhalten können, können 
sie bei weitem nicht so arbeiten, wie es ihrer Leistunssfähie- 
keit entspricht, und sie müssen sogar mit verkürzten Schichten 
arbeiten und Arbeiter entlassen. Dabei lawern in den Stahl- 
werken Tausende von Tonnen Stahl und diese müssen teil- 
weise ihren Betrieb einschränken, weil es ihnen an Laeerraum 
für ihre Erzeugnisse &ebricht. Auf diese Art ıentsehen ‘dem 
englischen Wirtschaftsleben Werte, die, auf das Jahr umse- 
rechnet, 
Schiffbau wuß zuweilen wochenlang aufgehalten werden, weil 
einige Sonderteile fehlen, die seit Wochen fertie bei dem 
lıefernden. Werk legten. Infolee Waoenmansels muß Roheisen 
der Ansfuhr überlassen werden, das im Inlande nötie oie- 
braucht würde. Die englischen Stahlwerke sind so anselest 
daß sie mit täglicher 
licher Lieferung neuer Rohstoffe rechnen. Da die Eisen- 
bahuen dieser Forderung nicht entsprechen können, leidet ihr 
Beirveb auf das schwerste. 

Schuld an diesen mißlichen Verhältnissen ist "einerseits der 
Wacenmaneel der Eisenbahnen, andererseits aber die 


Daß 


mangel vergrößert, Der Grund für diese Langsamkeit der 
Beförderung ist aber der achtstündige Arbeitstar 
durch ihn herbeigeführte Verringerung aller Leistungen. 
hilfe könnte 
werden, aber die Durchführung einer solchen Miaßnahnie schei- 
vert heute anı (der Arbeitsunwilligkeit, Selbstherrlichkeit und 
Selbstsucht der Arbeiter, die ihre eigenen mıßverstandenen 
Interessen wejt höher als das Gemeinwohl veranschlagen, 


Ab- 


dabei aber vergessen, daß nur bei geedeihlichem Wirtschafts- 


leben der Arbeiter auf die Dawer sein Auskommen findet. 
Die beteiligten Kreiss der englischen Wirtschaft versuchen, 
das Verkehrsministerium on der & 
zeugen, die mit solchen Verhältnissen a ıst, es will 
aber nicht Zn Abhilfe zu schaffen 


Man 


englischen Eisenbahnen ebenso wie die deutschen unter 


die. 


725 600 t Stahl- und Eisenerzeugnisse ausmachen. Ein 


Abförderung ihrer Erzeugnisse und täg- 


Kostspieligkeit des. 


Im Jahre 1917 richteten 


der 1 
küstenländischen Wirtschaftskreise 


lang- 
same Beförderung der Wagen von Ort zu Ort, die den Waeen- 


und die 


nur durch Arbeiten in drei Schiehten geschaffen 


sroßen Gefahr zu über- 


— Einführung elektrischer Zugförderung auf Kuba 
die „Elektrischen Kraftbetriebe und Bahnen“ der „El 
Traction“ entnehmen, wird die Hershey-Cuban- Eisenbahn ) 

“ihren Ausläufern nach Havanna und Matanzas, 'einschli 

der Nebenstrecken, für den Betrieb mit 1200 V leiel 

eingiericktet. Die Gesamtlänge der mit Fahrleitung v 

wen Gleise von Vollspur wird rund 128 km betragen. “ 

‘geschieht der Betrieb mit 6l- und kohlesiefewerten 

lokomotiven von 20 bis 40 t Reibungsgewicht, Der V. 

wird nach Ausbau der Strecken Zuckerrohr und Zucke 

Stückgüter zu bewältigen haben. Außerdem sollen: stü 

Triebwagenzüge zwischeu Havanna und Matanzas verk: 
Fahr- und Speiseleitungen: Vzrelfachaufhängung auf 

legern an getränkten Helzmasten. — 45 m Abstand. — 

tragen. gleichzeitig die 33000 V-Hochspannungsleitun 

Aluminiumseil mit Stahlseele und die 1200 V-Al 


‚speiseleitungen. : 2 3 
Lokomotivpark: 7 Stück D-Lokomotiven mit 2 zweia 
Dreheestellen, 4 Stück 600 V-Gleichstromtreibern - (G 


zerwicht 60 t), Vielfachsteuerung, Scheeren- und Roll 
abnehmer. ' 

'Iriebwagen: 10 Stück vierachsige ee 
Stück Personen- und Gepäck wagen, € 
Wagen. 

Kraftwerk: 3 Stück 2500 kV/ a Dichstsone 
600 PS-Dampfkessel mit Ölfenerung, 3 Stück 3000 kV A-7 
formatoren. 

Drei Unterwerke: Das Hauptunterwerk beim Kr | 
2 Stück 1000 kW 1200 V - Gleichstrom-Synehronumfor 
. gruppen, 2 Stück 1050 kV A-Transformatoren. Die beiden 

lfavanna bzw. Matanzas zu gelegenen Unterwerke ent 
1e eime 1000 kW- Gleichstrom ‚Synchronumformergruppe. D 
tormergruppen bestehen je aus zwei in Reihe gesch: 
600 V-Maschinen. In jedem Unterwerk ist noch eine ö( 
600 V-Maschine als Bereitschaft aufgestellt. Sie kann 
Bedarf als Ober- oder Unterspannungsmaschine v 
werden. . Die beiden ° Außenunterwerke schalten be 
bedarf völlig selbsttätie. ein und schalten ebenso w 
der Strombedarf aufhört. 


Der Bahnbau Mexiko-Tampico war schon. vo 
Jahren. geplant und mußte zu Beginn der mexikanischen 
lution zurückgestellt werden. Die Linie sollte von 
en. der Bahn Tampico-San Luis Potosi nach ‚Honey, 
punkt einer von der Stadt Mexiko etwa 60 km nach 
‚führenden Bahn, gelegt werden. Doch wird jetzt eine 
Linie Tamos-Mexiko geplant, die die Entfernung T 

Mexiko um stwa 200 Meilen kürzt. 1 
unterschiede von etwa 7000 Fuß zu überwinden. Die m 
nische Regierung will, wie „Die Weltwirtschaft“ 
entnimmt, den Bau jetzt wieder aufnehmen. 


Bücherschau. 


— Die Ausrundung der Gefällbrüche bei Straßen u 
bahnen. Von C. Zwicky._Professor an der Eidg, ' 
schen Hochschule. Zu beziehen durch die Buchdru 
‚Schild, Solothurn. Preis geb. 2 Fr. | 


Davon ausgehend, daß in den Lehrbücher: übe 
sungskunde oder über Straßen- und Eisenbahnbau 
steckung von Kreisbösen usw. ein breiter Raum gewid 
Berechnun. g zweckmäßigster Ausrundung der Gef äll 
sel aber recht stiefmütterlich- behandelt, wenn nicht 
vernachlässigt ist, hat sich der Verfasser der da 
Aut abe unterzosen. die letztere eingehender zu 

Im ersten Abschnitt sind die für die Gefä 
Betracht kommenden Kurvenarten (Kreisbogen 
‘in vorwiegend theoretischer Hinsicht *'besproch 
zweiter ist die Berechnung eines Längenprofils 
führt. Das dabei befolgte Veerfahnen. dürfte a 
Strecken mit gleichbleibendem Gefälle einiges 
vor allem aber dien. Nachweis erbringen, daß bei 
. jegung der Parabel als Ausrunduneskurve eine 
rechnung der he nicht nur te 


sa ee Si für die ee eh f 
‚dritten Abschnitt ist die zweckmäßige Größe 
mungshalbmessers einer näheren Betrachtung un 
“ Die in dem mützlichen Büchlein Be 
werden dem: Fachmanne gute Dienste leisten. 2? 


onenverkehr (ausschließlich) 
wecken 


Ider)-Leinfelden-Neuhausen eröffnet. 


3lometer 
> 


bewahren werden. 


. Verlegung eines Betriehsamts. 
Am 1. Oktober d. J. wird der Sitz 
; Betriebsamtes Frankfurt (Main) 2 
h Friedberg (Hessen) verleet. Das 
t mit Frankfurt (Main) 3 bezeich- 
'e Betriebsamt erhält von diesem 
h 16 ni „die Bezeiehnune „Frankfurt 
Ankfurt (Main), 28. September 1920. 
- Eisenbahndir ektion. (942) 


3. Güterverkehr. 

jeutscher Eisenbahngütertarif, Teil IT, 
Heft CII, Ausnähmetarife, - 

t Gültigkeit vom 1. Oktober 1920 
den Jam Anusnahmetarif 7 folsende 
ionsfrachtsäze eingeführt: 


Nach 


Merzdorf Saarau. 
. °; Frachtsätze in Pf. 
| ‘ für 100 kg. 
ee U EN 
th (Bay.) Sth... 479 503 
I 591 627 
Ne en 497. 532 
591 621 


München. 08, September 1920. (935) 

Tarifamt beim Reichsverkehrs- 
ministerium, 

. Zweigstelle Bayern in München. 


Fürtt, Binnen - Gütertarif (Tfv. 39 m: 
lit Gültiekeit vom 1. Oktober 1920 


udwiesburg als er in den 
if aufoenommen je Tarifentfer- 


Eisenbahn-Generaldivektion.: 


_ Ostdeutsch-Südwestdeutscher Se 
Eee 


2 Heokhnuhe -von Sa onen E 
ten: Gener aldirektion Stutteart. - Am 
ober 1920 ist der an der Linie Stuttgart Hbf- Eutinsen, 
hen den. Stationen Stuttgart West und, Wildpark (Halte- 
t) errichtete Haltepunkt Stuttgart Karlsvorstadt für den 
Stutteart Hbf.-Vaihingen (Filder) 


St: yon Stuttgart West nach Stuttgart Karlsvorstadt 0,878 
von Stuttgart Karlsvorstadt nach Wildpark (Hp.) 


u Sa, im September 1920. 


Der Präsident 
nd Er höheren Beamten der Eisenbahndirektion. 


hausen (Filder) 


rd die Güterabfertigung Stammheim- 


noen wurden durch Anstoß von 7” km. 


die Tarifentfernungen für. Korm- 
stheim sebildet. 
- Stutteart, 27. September 1920. (943). 


1,13 km. 


worden. 
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1,672 km, von. Stuttgart Karlsvorstadt nach Vaihingen (Filder) 


Zureehnung neuer Strecken zu den: Vereinsbahnstreeken. 
Die am 1. Oktober 1920 dem öffentlichen 
»ebene 7,14 km lange vollspurige Nebenbahnstrecke Vaihin- 


Verkehr über- 


er den Sationien? den | Se Bes (Filder)-Leinfelden-Echterdingen sowie 
rd arhinoe die in den Betrieb der Reichseisenbahnen : übernommene 

SUN | Nebenbahnstrecke Eehterdingen-Nenhausen (Fil- 

Die Entfernung be- | er). der bisherigen Filderbahn sind den Vereinsbahn- 


stpeeken der Eisenbahn-Gemeraldirektion Stuttgart zugerechnet 


Am 29. d. Mts. verschied nach längerem Leiden im 64. Lebensjahre der 
stand des hiesigen "Werkstättenamts a, 


Herr Regierungs- un un el Bauens 
Otto Berthold. 


Wir verlieren in dem Verstorbenen einen durch Pflichttreue und Herzens- 
üte ausgezeichneten Mitarbeiter, dem wir 


stets ein ehrendes Gedenken 


(932) 


N 


Tarifheft 4 — infolee Überganges der 
bısherieen Privatbahnstreeke Ecehter- 
dinsen-Neuhausen  (Filder) an die 
Reichseisenbahne »n — für die Stationen 
Biernhausen, Eehterdinsen und Neu- 
neue Tarifentfernun- 


gen einseführt. Vom- eleichen Zeit- 


punkte wird die Station Sielminsen in. 


&en Tarıf aufgenommen und der Sta- 
tıonsname Deeerloch in Stuttgart- 
Deserloch »eändert. , Berner werden im 
Tarifheft 2 vom 15. Oktober 19%0 ab 
Entfernungen für die Stationen Lud- 
wieshäfen (Rhein) Anilinfabrik und 
Oppau-Edieheim winseführt. Die bis- 
herioen Entfernungen für die Schmal- 
spurbahnstation Oppau-Edieheim kom- 
men vom gleichen Tage an in Weefall. 

Näheres ' enthält der Tarif- und Ver- 
kehrsanzeiser. der früheren. _preuß.- 
hess. Staatseisenbahnen. 

. Breslau, den 27. September 1920. (945) 

Eisenbahndirektion, 

namens der beteiligten Verwaltungen. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif Teil II 

Heft ©, Teilheft CH und Heft CII für 

den Wechselverkehr Deutscher Eisen- 
bahnen untereinander, 

Im Ausnahmetarif Nr. 7 für Eisen- 
erze usw. sind mit sofortiger Gültie- 
keit die Worte: ‚zollinländische“, „im 
Zollinlande“ und „im deutschen Ver- 
einszolloebiet“ an allen Stellen zu 


streichen. 
» Kattowitz, 29. September:1920.. (944) 
Eisenbahndinrektion., 
 Badisch- Württembergischer Güter- 


verkehr, 

Auf den 1. Oktober- 1920 werden: die 
Stationen. Sielminsen OR. und. Stamm- 
heim bei Ludwiesburg in den Tarif 
“einbezogen, die Entfernungen der Sta- 
tionen Bernhausen, Eehterdinsen und 
Neuhausen (Filder) geändert. Näheres 
in unserem Tarıfanzeiger. 

Karlsıuhe, 29, September 1920. Ad 31) 

- Eisenbahn- Generaldirektion. 


» 


Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Nachruf. 


Mitteldeutsch-südwestdeutscher 


tarif. 
Am 15. Oktober 1920 wird die pfäl- 


zische Station Ludwieshafen (Rhein) 


Güter- 


 Anilinfabrik in den Tarif aufgenom- 


men, ebenso die pfälzische Vollspur- 
bahnstation Oppau Edielheim unter 
Streichung der Schmalspurbahn- 
station eleichen Namens. Im Tarif- 
heft 4 werden am 1. Oktober 1920 die 
Entfernungen für die Stationen Bern- 
hausen, Echterdinsen und Neuhausen 
(Filder) ermäßiest, ferner wırd die Sta- 
ton Sielmingien aufgenommen, weiter 
wird die Gültiekeit der auf Seite 13 des 
Nachtrags VIII vorgesehenen .,‚Beson- 
deren Entfernungen“ auf die Abferti- 
sung. von schwefelsaurem Kalı und 
Chiorkabum ausgedehnt und endlich 
der Name der Privatbahnstation Dieger- 
loch ın Stutteart: Degierloch »eändert. 
Am Tase der Betriebseröffnung, vor- 
aussichtlich 1. November 1920, werden 
die Statiowen der Nebenbahn Mansfeld- 
Wippra des Direktionsbezirks Maede- 
burg sowie der Nebenbahn Weidhausen 
(S. Cobe.)-Neustadt (S. Cobe.) dies Di- 
rektionsbezirks Erfurt in die Tarifhefte 
l, 2 und 4 auf&enommen. 
Erfurt. den 1. Oktober 1920. (946) 
Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-techoslovakischer 
Güterverkehr 

Kundmachung über den direk- 
ten Güterver ku ehr zwischen Sta- 
tlonen der niederländischen 
BHisenbahnen.. einerseits und Sta- 
tionen der Gechoslovakischien 
Eisenbahnen anderseits. Gültig 
vom 8. Oktober 1920. Der direkte 
Güterverkehr zwischen Stattomen 
der niederländischen Eisen- 
bahnen und Stationen der: CGecho- 
slovakischen Eisenbahnen 
wird unter folgenden Bedingungen auf- 
genommen: 1. Als Vertragsrecht 
eilt der Eisenbahnerütertarif, Teil I], 
Abteilung A für- den Internationalen 
Tarifverband, eültix vom 1. September 
1914, sofern nachstehend nicht beson- 
dere Bestimmungen vorgesehen sind. 
Die Sendungen sind mit internationalen 
Frachtbriefen aufzugeben. 2. Die vom 
Absender in den Frachibrief einzu- 
tragenden Angaben und Erklä- 


LE u Sen sind bei Anwendung einer in 


der Cechoslvakei landesüblichen nicht- 
en oder der. französischen 
Sprache vom Absender ım die deut- 
sche: Sprache zu “übersetzen. 3. Die 
deutsch-niederländische und 
die deutsch-&schoslovakisch®e 
Grenzüberganesstation,:. über 
die das Gut befördert werden soll, sind 
vom Absender im Frachtbrief vorzu- 
schreiben. Frachtbriefe ohne diese Vor- 

schrift werden. zurückgewiesen. 4. Die 
Frachten und sonstigen Gebühren wer- 
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den berechuet: a) für die Strecke zwi- 
schen der techoslovakischen Viersand- 
oder Empfangsstation und der deutsch- 
öechoslovakischen * Grenzübergangssta- 
tion auf Grund der Lokal- und Ver- 
bandstarife der &echoslovakischen Eisen- 
bahnen, und b) für die Strecke zwischen 
der. deutsch - d6echoslovakischen Grenz- 
übergangesstation und der niederländi- 
schen Empfangs- oder Versandstation 
auf Grund der Bestimmungen für den 
Deutsch - Niederländischen Verbands- 
Güterverkehr. 5. Für die Frachtberech- 
nung ab der deutsch-6echoslovakischen 
Grenzüberesanesstation sind die am 
Tage des Übergangs „ültügen Tarife 
und Bestimmungen maßgebend. 6. Nach- 
pahmen werden nur in der Währung des 
Versandlandes zugelassen. 7. Den 
reglementarischen Lieferfristen sind 
bis auf weiteres die in. der Cecho- 
slevakei, die in Deutschland für den 
Verkehr m# dem Auslande, sowie die 
in den Niederlanden sieltenden beson- 
deren Zuschlassfristen zuzurechnen. 
$S,. Die Umrechnung der Frachten. und 
sonstiren Gebühren sowie der Nach- 
nahmen erfolet zu dem am Tage der 
Umrechnung seltenden von der Eisen- 
bahn - festgesetzten Umrechnungeskurse. 
9, Leer zurücksehende Privatspezial- 
wäasen (Kessel- | Zisternen-, Reservoir-, 
Bassin-. Topf-] Wagen) werden auf dem 
Wege, den sie beladen zurückgielest 
haben, innerhalb zweier Monate fracht- 
frei befördert. Die Beförderung leerer 
Privatspezialwagen (Kessel- [Zisternen-, 
Reservoir-, Bassın-, Topf-] Wagen) 
nach einer Station zur Beladung ist zu- 
lässig. Ste erfolgt unter gewissen Be- 
dingungen frachtfrei; diese Bedingun- 
een sind hei dien Dienststellen. zu er- 
fahren. Die Privatspezialwagıeen sind 
mit internationalem Frachtbrief aufzu- 
»eben. (933) 
“ Dresden, den: 28. September 1920. 
Eisenb.-Gen.-Dir., | 

namens der beteiligten Verwaltungen 


Bayerisch- Württembergischer 
Güterverkehr. 
Ab 1. Öktober 1920 wind ie württem- 
bergische Station Stammheim bei Lud- 


wiesburg ‘mit den um 7 km verhöhten 
Entfernungen . der Station Kornwest- : 


heim in den Tarif einbezonen. (936) 


München, 27. September. 1920. 
Tarifamt beim Reichsverkehrs- 
ministerium, Zweiestelle Bayern. 


Wechselverkehr Sachsen-Württemberg, 
Tarifheft 11B. 

Am 1. Oktober 1920. wird die. Station 
Sielminsen einbeze«en. Gleichzeitig 
tweten im Verkehr mit den Stationen 
Bernhausen, _ Echterdinsen und. Neu- 
hausen (Filder) Entferrungsänderunsen - 
ein. Näheres ist as unserem Vierkehrs- 
anzeiger und aus dem Gemeinsamen 

Tariıf- und Verkehrsanzeiser der Preu- 
sch Hesch Staatseisenbahnen zu 
ersehen. 

Dresden, am 29. September 1920. 

Eb.-Gd., als geschäftsf. Verw. 


Württembergischer Binnengüterverkehr, 
Tiv. 39a. 3 
Gemeinsames Heft A für den 
Wechselgüterverkehr deut- 
scher Eisenbahaen, Tfv. 200. 
Mit Gültirkeit vom 1. Oktober 1920 an 
wird als ‚Vor! bemerkung zum Abschnitt 
C Besondere Bestimmungen zum Neben- 


gebührentariff im württemb. Binnen- mungen für die Beförderung von Gü- Freien Stadt Dam 
Herausgegeben im Auftrage aeg Er Deutscher Eisenbahnverwaltungen \ ’ = 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. Oberregierungsrat Dr. v. Ritter in_ Berlin. } ; 
Verlag von Julius Springer in Berlin W, — Druck von H.$. Hermann & Co. in Berlin "SW, 


güterverkehr 
Ziffer 4 als dritter Absatz im Gemein- 
samen Heft A die Bestiimune aufse- 
nommen, - daß auf den 
würtbembergisch - badischen Gemein- 
schaftsstationen Bad Mergentheim, 
Jagstfeld, Mengen, Mühlacker und Sig- 
-maringen der. Nebengebührentarif der 
Reichseisenbahnen, württembereisches 
Netz, auf den Stationen Bretten, Eppin- 
sen, Immendingen, Osterburken, Pforz- 
heim, Pfullendorf, Schiltach und Villin- 
sen der Nebengebührentarif der Reichs- 
eisenbahnen. badisches Netz gilt. So- 
weit hierdurch Erhöhungen seintrieten, 
selten sie erst vom 1, Dezember 1920 
an. Nähere Auskunft erteilt unser 
Tarifburean. (938) 
Stuttgart, den 27. September 1920.- 
Eisenbahn-eneraldirektion. 


_ Pfälzisch- Bayerischer Gutefzerkehr, 
ö Tarif vom 1. August 1916. 

Ab 15. VOYktober 1%0 werden die 
Stationen Ludwieshafen (Rhein) 
-Anilinfabrik und Oppau-Edie- 
heim Vollspurnstation in den Tarif 
einbezosen. 

Die Entfernungen bilden 
folgt: 

Uudwipehörten (Rhein) Ani- 
linfabrık Bes. Anstoß 
8 km, Oppau-Edigheim An- 
stoß von 6 km an die Entfernun- 
sen für die Station Ogsersheim. 

Vom gleichen Zeitpunkte ab ist die 
" Sehmalspurstation Oppau-Edisheim mit 
den auf den Seiten 49—114 des Haupt- 
tarıfes sowie den Seiten. 3—4 des Nach- 
trages I, Seite 7 des Nachtragses II und- 
Seibe 10 des Nachtrages IT enthaltenen 
Angaben der Dienstbeschränkung und 
Entfiernungen zu streichen. ER, 

München, 28. September 1920. (934) 

Tarifamt beim Reichsverkehrs- 
ministerıum, Zweissstelle Bayern. 


sich wıe 


Erste Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft. 
Lokalsütertarif Teil L 
Abt.B, Einführung eines 
Nachtraces IL 


Mit Gültigkeit vom 5. Okober 1920 


tritt zum vorbezeichneten Tarife ein 
Nachtrag IlI in Kraft. Derselbe ent 
hält Änderungen und Ergänzungen der 
Abschnitte _JA—E des oben „genannten 


Tarifes (unter Einbeziehung auch der 


seit 10. Juni 1920 bereits in Kraft ge- 
a Änderungen und Ergänzun- 
gen). i 


lune 
sowie durch die Zentralverkaufsstelle 
für Tarife in Wien, I, Biberstraße 16, 


zum Preise von 5. österreichischen Kro- » 


nen für das Stück zu beziehen. 
Wien, am 30. September 1920. 
2. 95 507/1 as 


Donau-Dampfschiffahrts- 

Gesellschaft. 

Lokalgitie Teil IH 
(Spezialtarif Nr 1’ für die 
Beförderung von Getreide 
usw.) und Teil IV (Spezial- 
tarif Nr. 2 für die Beförde- 
rung von Helz),. Anderung 

von Gebühren. | 

Die im  Lokaleütertarif Teil IL 
Abt. B, laut des vom 5. Oktober. 1920 
gültigen Nachtranes II 
Tarife in den Abschnitten B .(Bestim- 


(940) 


Erste 


und auf” Seite 32 unter 


bisherieen. 


von 
‘hierfür fallweise festgesetzt. 


 eleiter 


rung für je 100 kg des der Fracht! 


Ho 111, 


Dieser Nachtrag ist durch Vermitt- 
der sesellschaftlichen Stationen, 


zu diesem 


Zeitung 2 Ve 
Deutscher Eisenbahnver 


‚tern in. lee ra 
(Nebensebühren) De 2 
derungen und Ergänzungen: von 
stimmungen und Gebühren velte 
geicher Weise auch hinsichtlich de 
den oben äneeführten Tarifen. «er 
venen beireffenden Bestimmunge 
-Gwbühren. - 
Hinsichtlich de Lokaleüte 
Teil III (Spezialtarıf Nr. 1 für d 
förderung von Getreide) sind ber 
‚die Zeit bis auf weiteres bzw. 
Durchführung im Tarifwege noch 
sende Änderungen durchgeführt: 
Abschnitt Vdes Tarif 
Punkt 5. Die Vermittlung; 
wird ohne Ersatz aufgehoben. 


Punkt 11. Die Gebühr f 
Ausführung nachträshieher Verf 
gen bei Schleppladungen Nu 


10 österr. bzw. ungar. Kronen 
Schlepp in der Währung des ‚Orte 
Durchführung der Verfügung. , 
Punkt 13. Die Expeditions 
beträgt: 
&a) im Verkehr nach Obernze 
Passau 50 3 für 100 kg, 
b) ım Verkehr nach Regen 
oder Deggendorf 100 y 
100 ke. 
Punkt16. Die Gebühr für di 
nützune von Trichterwagen w 
wieit Trichterwagen. beigestellt 


Punkt 17. Die Gebühr für d 
von Schleppladungen 
10: 3, 30. österr. ‘bzw. unear 
12 &sl. Heller, 10 Para, 12 Bani, 
tinki bzw. 2 Centimes Schweizer 


nung für die Ladung zugrunde 
Gewichtes in der Frachtsatzwäh 
- Punkt 18. Die Elevator-Koı 
gebühr beträgt 20 43, %0 Ösberr. 
20 une. Heller für 100 ke in der 
rung des Ortes der Leistung, 
Im Übrigen selten hinsichth 
vorstehend anseführten Punkte 
stimmungen des „okalag 


Wien, am 30. September. 1920. 
7; 3 5072. a 
Mit Gültiekeit vom 1. Okte 6: 
treten mit Genehmieung der 
behörde für das Gebiet der Frei 
Danzig folgende Änderungen, 
N Auf Seite 37 des Gütertar: 
"LH, Heft: -CIb (ist "nach 
Danzie-= Neufahrwasser . 
zirk (Fıst. Dz.). Neben d 
”-  mäßisen Fracht für Dan 
fahrwasser - Freibezirk & 
Zuschlaesfracht von 20,00 N 
jeden Wagen erhoben. 
3, Auf Seite 53 desselben Ta 
‘die Bestimmunsen für ‚Da 
streichen und dafür zu 
berfuhrgebühr 
Zwischen den Danziwer Ba 
erfolgt die Beförderung 
Weiterbeförderung, au 
Woeiterbeförderung zu ee 
. sätzen des gewöhnlichen 7 
eine Mindestentfernung von 
3. An Stelle der auf Seite 5 des 
tarifs, Teil II, Heft A, 
unter I, IV und V.yo 
Gebühren - wird eine 8 
bzw. Umstellgebühr vo: 
den Wasen erhoben. 
‚Danzig, 23. September 1920 
Eisenbahndirektion für das 
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sojeder Sattung und Spurweite 


für Haupt-, Neben- und Kleinbahnen mus 


(25) Eisenkonstruktionen 


- Brücken und Hallen 
Personen- u. Güter- 
wagen. :=: Weichen 
Sonderheit: 
Verkürzte Kreuzungsweiche 


- . Patent Bäseler [7150] 
Vorteile: Erhebliche Baugelände- Ersparnis _ 
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| Robert Latowski’sche Läutewerke | 
_ BRESLAU XIII 


Einfachste Konstruktion aller bestehenden Systeme. 
Bisher rd. 19000 Stück geliefert. [7516] 


A. Dampfläutewerke mit Vorwärmer ».r.P. 108604. 
50—-70°, Dampfersparnis. 
Anwärmen der Dampfkammer durch‘ Abdampf und 
Frischdampf; unerreicht und einzig dastehend. Noch 
bei 1/; Atm. gut arbeitend. Einfache und vollkommene 

Entwässerung. 
'B. Luftläutewerke mit Preßluftbetrieb ».c.n.50435e. 
Bei 1 Atm. arbeitend. _Normale Schlagzahl von 
100 —120 p. Min. bei mittlerem Druck von 1,7 Atm. 
Luftverbrauch der größten Type nur 0,140 cbm” p. Min. 
Geprüft vom Versuchsfeld an der Techn.Hochschule, Berlin. 


Zu A und B: Sofortiges Ansprechen, auch bei streng- 
ster Kälte gewährleistet. Spielend leichter Gang. 
Einfacher Dampfhahn und Rohrleitung. 


— Empfehlungen und Atteste durch hohe Behörden. — 
Billigste Preise. 


Oportet für Metallbearbeitung 


verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 
schädlich, har keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betrieb und Kleidung sauber, ist unübertroffen an 


Fettgehalt und Ausgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel 
für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 


Bohrmaschinen, Drehbänke und Schleitarbeiten aller Art. = 


Verbrauchspreis bedeutend billiger als alle bisherigen Seifenwasser, e® 
wasserlösliche Bohröle, Rüböle usw. & Kostenlose Vorführung. 


een sgaeter R, Tübben & Co., Duisburg. 


wmd Berater in der Kühlfrage. 


H, R. Heinicke 


_ Düsseldorf, wien u. Budar 


u: m | 


für die redaktionelle Bearbeitung der vor 


‚Soeben erschien: 


Ze ing Fo Ver | 
- Deutscher Eisenbahnverwalt nger or 


ERBINERNIEENETKILBENLRLAREAEEKEEOTRENDERKERRUERUI 
Schornstein- und 
 Feuerungsbau = 
ARMIIILIRITITERTUNNDNEELLTDILRGETDDIDERRURASLEDERTDRRLORRLERGERDINN 

. Chemnitz, Berlin NW 23, 

. Breslau, Mannheim, München 


Großer kartog raphischer Verlag 
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sucht 


ihm herausgegebenen Eisenbahnkarten 


einen Mitarbeiter 
der. insbesondere die jeweiligen Ergän- 


zungen des Eisenbahnnetzes überpg 
kann. fe 


Bewerbungen unter Eis 7661 an die 
Expedition ds. einer erbeten. [7 u 


Verlag von ‚Julius ‚Springer in Berlin w9 


. Mix & Genest, Berlin - Schöneb; 
Mit. 137 Textabbildungen 


Gebunden Preis M. %.— 
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] nk erincne a Be 


Valntaschwierigkeiten auf 


schweizerischen ‚Strecken der . rung. 


isse « ‚ein ehe En kamen eher und 
eh für anze Zeit eine ee unter En 


Runder 


au Im 1 den Grundlagen ne Besoldungswesens tr 


” 


u h 4 { 
‚esol: ae jet das. Ersehnie engster Zu- 


zwischen der Personalvertretung und der Ver- 
labei: die schwierige Aufg oahe zufiel, die en ach 
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. Die Lage und Regelung 


Reichseisenbahnen (Eisenbahn: Ge- "UBPArTn: 
eten der eg Staats- neraldırektion Karlsr ). — Veer- dies Bisenbahufrachtverkehrs nach 
en ee — ae dem Ausland. 
neue Gebirgslokomotiye. rhö-- > BES: iR 
hung der Roll ee Ser Ü : ig 4 = Ri 2 » aa er ni; 
Form der. eroigen Dampk | = Schiffbarmachung des Rheins zwi- ; a 32 en Ps Dr D 2 
ohil bindung: “Swinemünde- . schen Basel und Schaffhausen. — = ch “ % Sep ER See 
-Reinickendorf-Lieben- ° Personalnachrichten, ee A erarsire 
Eh "Groß Schönebecker Eisen- Österreich: Die österreichische Bücherschau, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


österreichischen Staatsbahnen. 


Von Dr, Otto Pauk, Wien. 


Der besseren Übersicht halber sei eine Betrachtung äber die 
früheren Besoldungsverhältnisse vorausgestellt. 

Die Bediensteten der Österreichischen Staatsbahnen waren 
in Anlehnung an die für den Zivilstaatsdienst im engeren 
Sinne geltende Personalgruppierung in Beamte, Bahn- 
offiziantinnen, Unterbeamte und Diener einerseits, in Hilfs- 
bedienstete anderseits gegliedert. Erstere waren unwiderruf- 
lich (definitiv) angestellt, letztere waren kündbar. Innerhalb 
der Gruppe der Beamten bestanden vier nach dem Grade der 
Vorbildung, jedoch ohne Rücksicht auf die Art! der Verwen- 
dung geschiedene Untergruppen (Status I, la, II b und III), 
unter denen der Status I die Beamten mit vollständiger Mittel- 
schul- und Hochsehulbildung (juristischen und technischen 
Studien), der Status Ila die Beamten mit vollständiger Mittel- 
schulbildung und einem Hochschulkurse (für Landvermes- 
sung), der Status IIb die Beamten mit lediglich abgeschlos- 
sener Mittelschulbildung und”der Status III die Beamten mit 
geringerer Vorbildung umfaßte. Überdies waren die Beamten 
in sieben Dienstklassen (X—IV) eingeteilt. Die Unterbeamten 
gliederten sich in drei Untergruppen mit. 32 Verwendungs- 
klassen, die Diener in drei Untergruppen mit 40 Verwendungs- 
klassen. Zu den Unterbeamten zählten unter anderen die 
Werkmeister, Maschinenmeister, Bahnmeister, Brückenmeisterz 
Signalmeister, Zugrevisoren, Lokomotivführer, Stations- 
meister, Kanzleiexpedienten, Beleuchtungsmeister, Magazin- 
ae Oberkondukteure (Zugführer), Verschubmeister; zu 
den Dienern gehören die Brückenschlosser, Drucker, Bokome- 
tivführeranwärter, Kanzleigehilfen, Magazinaufseher, Bahn- 
riehter, _Kondukteure, Stationsaufseher, Blocksignaldiener, 
Wagenschreiber, Werkmänner (Handwerker), Stationsdiener, 
Ladescheinschreiber, Lampisten, Kanzleidiener, Bahnwärter 
u. a. mehr. _Bahnoffiziantin war die dienstliche Bezeichnung 
für die in verschiedenartigen Verwendungen stehenden weib- 
lichen Bediensteten. Die Gruppe der Hilfsbediensteten, ent- . 
hielt einerseits die Anwärter für die früher genannten Grup- 
pen der unwiderruflich angestellten Bediensteten, die unter 
der Sammelbezeichnung „statusmäßig eingereihte Bedienstete“ 
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zusammengefaßt waren, anderseits die große Zahl der im 
Staatseisenbahndienst beschäftigten Arbeiter. 


Die Besoldung der statusmäßig eingereihten Bedienst ‚etem. 


bestand aus dem Gehalte und dem nach Hundertteilen vom Ge- 
halte bemessenen Ortszuschlag, für 
(100%, 85%, 70%, 55% 40%) vorgesehen waren. Daneben 
wurden Tewerungszulagen gewährt, die für alle Bediensteten 


“und Hilfsbediensteten in derselben Höhe gehalten und nur 
Die Be 


nach den örtlichen Verhältnissen .abgestuft waren. 
stimmungen über die Bemessung des Ortszuschlages und über 


das Ausmaß der Tewerungszulagen sind in die neue Besol- 


dungsordnung übernommen worden. _ 

Für Beamte betrug der Anfangsgehalt 4000 K., der höchst 
erreichbare Gehal; 24000 K. Die Gehaltsansätze in den ein- 
zelnen Dienstklassen waren für die oben srwähnten vier 
Untergruppen (Status) der Beamten gleich, die Aufrückungs- 
möglichkeiten in höhere Bezüge dagegen je nach der Zuge- 
hörigkeit zu einem der vier Status verschieden. Bezugs- 
erhöhungen innerhalb einer Dienstklasse geschahen im Wege 
der Zeitvorrückung, der Aufstieg in die nächsthöhere Dienst- 
klasse vollzog sich im Wiege der Zeitbeförderung. Für Be- 
amte in besonderer Verwendung war auf Grund von Stellen- 


systemisjerungen die Möglichkeit vorgesehen, über den Rah- 
in höhere Dienst- 


men der Zeitbeförderung hinaus arohıer 
klassen zu gelangen, 

Die Zugehörigkeit der Unterbeamten und Diener zu einer 
der drei Untergruppen kam in der Höhe der Anfangs- 


gehalte und bei den Unterbeamten auch in der Höhe des er- 


reichbaren Endgehaltes zum. Ausdruck. Die Anfangsgehalte | 


der Unterbeamten betrugen 3600 und 3200 K., die der Diener 
2500 und 2600 K.; die Endgehalte der Unterbeamten waren mit 
7600, 7200 und 6400 K. festgesetzt, während für die Diener 
die Endgehaltsgrenze durch die bis zur Erreichung des 35. 
Dienstjahres zweijährig anfallenden Vorrückungsbeträge ge- 
seben war, Be 

Die Ergänzung des Standes der Staatseisenbahnbedienstetien. 
vollzog sich aus den Reihen der Hilfsbediensteten, wobei das 
Ausmaß der Jahre, die der Anstellungswerber vor der Fest- 
anstellung im Staatseisenbahndienste verbringen mußte, je 
nach dem vorhandenen, Bedarfe in den einzelnen Verwendungs- 
gruppen stark veıschieden war. Für einzelne Dienergruppen 
war die Möglichkeit des Überganges in Unterbeamtengruppen 
vorgesehen, der sich gewöhnlich selbsttätig bei Erreichung 
einer ‚bestimmten. Gehaltsstufe vollzog. Ebenso ist — in grö- 
Berem Umfange allerdings erst in jüngster Zeit — den: Unter- 
beamten der Übergang in die Beamtengruppe des Status III 
eröffnet worden. Der Übergang der Beamten eines: niedrige- 


ren Status in „einen höheren war ohne Erfüllung der Vor- | 


bildungsbedingungen ausgeschlossen. 


Da der Übergang aus einer niederen in eine höhere Gruppe 
nicht notwendigerweise mit einem Wechsel der. bisherigen 


Verwendung verbunden war, ergab sich als selbstverständliche“ 


Folge, daß Bedienstete den gleichen Dienst versahen, obzwar 
sie nach Einkommen und äußeren Kennzeichen: verschiedenen 
Gruppen angehörten. Dies stellte aber, durchaus keinen, Aus- 


nahmefall vor, sondern war eine häufig zu beobachtende Er- 


scheinung. Wenn’ nun auch die Eigenart des Eisenbahnbetrie- 
bes, der oft wechselnde Geschäftsumfang eine schärfe Abgren- 


zung der Verrichtungen, die von einer’ niederen Bediensteten- 


gruppe und die von seiner höheren Gruppe zu versehen sind, | 
nicht immer zuläßt, wurde die wahllose Verwendung der Be- 
diensteten doch zu weit getrieben. Abgesehen von dem Falle 
des Aufrückens in eine höhere Gruppe stand diese Tatsache | 
vielfach mit dem Überwiegen von hochwertigen Kräften im 
Zusammenhange, die mangels geeigneter V: erwendungsmög- 
lichkeiten oftmals tief unter ihrer Vorbildung beschäftigt wur- 
den. Eine besondere Verschärfung hat aber dieses unleug- 


bare Mißverhältnis dadurch erfahren, daß die Verwaltung in- 


folge dies während des Krieges eingetretenen Personalmangels 


steben. höherer Gruppen versehen wurden, niederes P 


den fünf Abstufungen 


. wesens entschließen mußte. 


„u. .dgl, ); 


Zeitung des “Tore 1 
Deutscher. Eisenbahnverwalt un 


nt 


in Den die Br vorwiegend von B 


einstellen. mußte. Während aber die Bediensteten der höh 
Gruppen trotz der minderen Verwendung an; den gel: 


stimmten Gruppenzugehörigkeit erwuchsen, weiter teilna 
blieb den Bediensteten der niederen Gruppen, die du 
folgreiche Verwendung auf wichtigen. Stellen ihre beso 
Befähigung hinreichend bewiesen hatten, der als Anerk 
hierfür begehrte Aufstieg, in. höhere Gruppen versagt. 
ungesunde Verhältnis wurde allenthalben als 
- drückend empfunden und bildete für die Bedienstete 
den Anlaß zu fortwährender Unruhe und zu beständiger. 
“ friedenheit.: ’ 
- Die darauf zurückzuführenden Bestrebungen der Bed 
ten nach Ermöglichung des Aufstieges in besser ent 
Gruppen bewegten sich vor dem Kriege und noch währen 
selben in verhältnismäßig eng gezogenen Grenzen. Seit 
staatlichen Neuordnung sind sie jedoch — begünstigt 
die wirtschaftliche Notlage der Bediensteten — mit so 
Stärke und in solchem Umfange hervorgetreten, daß die 
eisenbahnverwaltung, wollte sie die stetige Entwicklun 
personalwirtschaftlichen Verhältnisse nicht immer wied 
neuem gefährdet sehen, sich wohl oder übel ‘zu einer 
Grund auf einsetzenden Neugestaltung des ganzen Bess 


Die neue Besoldungsordnung, die : mit Rückwirkung 
1. Januar 1920 in Kraft tritt, baut die N der > 


Er a Sie Biicht mit is biehekiedn Gier « 
diensteten in Beamte, "Bahnoffiziantinnen, 
Biaheg und und nur: Dreh ee Beamte, worin 


en eV S. er in in Perser 2 
lenden und zur Ergänzung desselben. aufgenommenen 
bediensteten, und schließlich nichtständige Hilfsbedienst 
für einen bes in der Begel zeitlich begrenzten. Zy 
oder zur ee eines a vorüber Na 


ihr Verband. Veranoiit ehe, ie, inch der Gefäl 
der Sicherheit des Lebens und’ der Gesundheit bei Aı 
des Dienstes in 19 Verwendungsgruppen eingeteilt. 
un der RN Verriehtungen 


nn zur neuen a nalen re in 
wesentlichen unverändert, hier wiedergegeben wird. 

Verwendungsgruppe 1:Gewöhnliche Arbeiten im 
2 a Bahnhof as (Be l 


Gtenschuppantdeienste an einfache A 
nissen (Ladearbeiten;, Botengänge,. Reinigungsarbeiten 
gleichen); Hilfsdienste in Vorratslagern; Arbeiten 
licher Art im Zugförderungs-, Werkstätten-, Beleuchtung 
Schiffahrtsdienste; Kanzleihilfsdienst (handliche A 
gen aller Art wie z. B. Übertragen von. Geschäftsstücke 


Dexeln, Aline des s Oberbanes nich gesehenen re 


en im ee Bahnunderlalnns ee der da 
Vertretung in verschiedenen Dienstesverrichtungen de 
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Ü 
und ben, Keen Beloren und. De inehbehzen 
ostandteilen. der Sicherungsanlagen und Signaleinrich- 
en; Entseuchungsdienst; Güterschuppenhilfsdienst unter 
vierigen Verhältnissen; Personenkassendienst in einfach- 
Verhältnissen (beispielsweise in gewässen Stadtbahnhalte- 
jen); Halte- und Ladestellendienst in einfachen Verhältnis- 
Hilfsverrichtungen im Abfertigungs-, Einnahmenverrech- 


‚und Kassendienste und Aushilfe im Telegraphen- 
‚Bernschreib- )dienste; Hilfsdienste _ bei der  Güterauf- 
d -abzabe (Gewichtsf: eststellung, Bezetteln, . Voerbleien, 
figen der Verladepapiere usw); Telegraphen- 


ernschreib-) dienst in einfachen Verhältnissen; Wagenauf- 
jmeibdienst; Beleuchtungisdienst in Wagen wechselbahnhöfen ; $ 
Beichenstellerdienst und Stellwerksdienst in einfachen Ver- 
:  Kohlenladen, Kohlenlöschen, Lokomotivaus- 
en, Putzgrubenreinigen, Wagenschmieren und andere 
rer zu bewertende Arbeiten im Zugförderungsdienste; Ver- 
sungsarbeiten im Vorratslager und Weerkstättendienste. 
Wieichenstellerdienst bei 
terbrochenem Zug- und Verschubverkehre; Bahnsteig- 
fmerdienst in größeren, ausdrücklich festgesetzten Bahn- 
; Halte- und Ladestellendienst unter enschwerten Ver- 


Betätigung künst- 
V Bedienung elektrischer 
en, Anbrennen von Lokomotiven, Lokomotivbegleitungs- und 
fschubdienst im Heizhausbereiche; Verwaltungshilfsdienst 
en ausführenden Dienstzweigen (Mitwirkung bei Verrich- 
n des Verwaltungs- und Rechnungsdienstes und bei der 
nstgüterverwaltung unter Aufsicht und Leitung); Führung 
r Gruppe von Hilfsarbeitern; Wartung von Standkesseln 
lkesselheizer) ; Hausaufsicht in großen Amtsgebäuden. 
rwendungsgruppe 4: Wartung elektrischer Spei- 
Verschubdienst; Dienst des Zugbegleiters - (bei Güter- 
); Dienst des Matrosen ; Verwaltungshilfisdienst in den Di- 
onen und den Neboratellän des Staatsamtes für Verkehrs- 
(Mitwirkung in den Fachabteilungen und in den Direk- 
assen unter Aufsicht und Leitung); Kanzleidienst im 
Bereits (Siehten und en des a Füh- 


F Be reehitfedienet" im Neem gkdhenste Miwrküng in 
N echnungsabteilungen und Rechnungsgruppen der Fach- 
ungen sowie in der Gruppe für Ökonomatangelegen- 
unter Aufsicht und Leitung) ; einfacher Zeichnerdienst 
ertragen von u und . Zeichnungen) ; ; Kraftwagen- 
Dienst des Dolmetsch ; 
ns ‚dies De meitheinere: s Aufsicht beim Anheizen und 5 
stistelben der Lokomotiven; Platzaufsicht; Maschinenarbei- 
handwerksmäßige ren ohne Nachweis des er- 
ben-Handwerkes (angelernte Arbeiter); Dienst des Schiffs- 
izens; Bedienung Ir ea irt® we Schal- 
\ hgsstellen. : 

erwendungsgruppe 6: Dr ‚des Bahnrichters mit 
chi her, ae Ec Ausbildung en 


"9 obleiterdienet "Durchführen. von Versen bingen ash 
Neisung des Fahrädienstleitens oder Veerschubmeisters, Beauf- 
Sic) tigen der unterstellten Verschieber) ; Weichenstellerauf- 
s dienst, Stellwerkdienst bei ununterbrochenem Zug- und 
'schubverkehnre; Wagendienst in großen und mittleren 
stellen (Durchführen der auf den Wagendienst bezüg- 
‚en. “schriftlichen Arbeiten unter Leitung des Dienstvor- 
und es oder - Wagenbeamten, Verwendung im Wagenauf- 
hreibedienste) ; ; Leitung kleinster Bahnämter ohne Zugab- 
gung; Telegraphen; (Fernschreib-)dienst unter schwierigen 


hältnissen (in Befehlbahnhöfen auf Betriebslinien und bei 
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Verwaltungsbehörden); Schaffnerdienst  (Zugbegleiterdienst 
bei „ personenführenden Zügen); Triebwagenführerdienst; 


Maschinenwartung in großen Wasserversorgungsanlagen und 
in sonstigen Maschinen- und Schalttafelanlagen; Dienst des 
zweiten Steuermannes und Fährmannes (Trajektkahnführers) ; 
alle handwerksmäßigen Verrichtungen; Verwaltungshilfs- 
dienst in allen Dienstzweigen (Mitwirken bei Versehung des 
Veerwaltungs- und Rechnungsdienstes und bei der Dienstgüter- 


verwaltung); Verwältungshilfsdienst in der obersten Ge- 
schäftsleitung (Mitwirken in ‘den Geschäftsabteilungen des 


Staatsamtes für Verkehrswesen. unter Aufsicht und Leitung). 

Verwendungsgruppe 7: Dienst des Signalschlossers; 
Zeichnerdienst (technischer Hilfsdienst z. B. Mitwirken bei Ge- 
ländeaufnahmen, Hilfsarbeiten bei Bauentwürfen, bei Auf- 
stellung von Kostenvoranschlägen u. dgl.); Fahrdienstleitung 
in Bahnhöfen mit einfachen Veerkehrsverhältnissen, und zwar 
in Verbindung mit sonstigen Verrichtungen des Bahnhofsdien- 
stes; Abfertigungs-, Frachtbereechnungs-, Verrechnungs-, Güter- 
kassendienst und Zolldienst in einfachen Verhältnissen; Feru- 
schreibdienst bei Hugheswerken und Telesraphenaufsichts- 


dienst; Verschubmeisterdienst “(Überwachen und Leiten 
der Verschiebungen, Regeln des Verschubdienstes nach 
Weisung des Fahrdienstleiters); Leitung des Wagen- 
dienstes in Bahnhöfen mit einem -größeren Wagenum- 
satze; Güterschuppenführung (Übernehmen der Sendun- 
gen zur Beförderung‘, . Einlagerın, Verladen, Ausfol- 


gen der Güter, Güterübergangsdienst); Dienst des Gepäck- un-d 
Güterschaffners; Dienst des Zugführers ; Wagenuntersuchungs- 
dienst; Führung einer Gruppe von Handwerkern ; Vorratslager 
führung (Übernehmen, Lagern und Ausgeben von Dienst- 
gübern, Führen von Aufschreibungen über den Vorratsstand 
u. dgl.); Dienst des Hafenmeisters; Dienst des Stewermannes: 
Dienst dies Schiffiskassenführers. 
Verwendungsgruppe 8: Bahnmeisterdienst; Brücken- 
meisterdienst; Dienst des Rechnungsführers in kleinen Dienst- 
stellen des Bau- und Bahnunterhaltungs- und Signalwerkstät- 
tendienstes; Dienst des Signalmeisters; Leitung kleinster 
Bahnämter (VI); Vertretungsbeamte des Bahnhofsdienstes für 
die Verwendungsgruppen 7, 8 und 9; Güterschuppenführung 
(leitende Beamte); Dienst des Lokomotivführers; Maschinen- 
meisterdienst und Leitung kleiner Heizhausnebenstellen; 
Dienst des Wierkmeisters; Vorratslagerführung (leitende Be- 


amte); Dienst des Schiffsmaschinenführers; Dienst des 
Sehiffsführers; Dienst des Wagenwartes (Wagenrevisors); 
Dienst des Aufisichtsschaffners (Zugrevisors) und des 


Schulungszugführers; Leitung der Albteilungskanzleien in den 
Staatsbahndirektionen und dem Nebenstellen des Staatsamtes 
für Verkehrswesen; Dienst des Gruppenführers im  Hilfs- 
ämterdienste des. Staatsamtes für Verkehrswesen. - 

Verwendungsgruppe 9: Dienst des -Bahnmeisters 
auf Strecken mit schwierigen Verhältnissen; Dienst des 
Brückenmeisters auf Strecken mit schwierigen Verhältnissen ; 
Dienst des Signalmeisters auf Strecken mit schwierigen ‘ Veı- 
hältnissen; Personen- und Gepäckkassendienst in Kassen mit 
schwierigen: Verhältnissen; Fahrdienstleitung‘ in mittleren 
Bahnhöfen mit schwierigen Verkehrsverhältnissen; Güter- 
kassen- und Rechnungsdienst; Leitung kleiner Bahnämter (V); 
Dienst des Staatsbahnvertreters in Anschlußbahnhöfen mit 
Ausnahme der besonders wichtigen; Maschinenmeisterdienst 
und Leitung kleiner Heizhausnebenstellen auf Stellen mit 
schwierigen Verhältnissen; Dienst (des Werkmeisters auf 
Stellen mit schwierigen Verhältnissen;  Verwaltungs- 
dienst in den  Dienstzweigen des ausführenden Dienstes 
(vechnungsmäßige Gebarung mit Dienstgütern, Bearbei- 
tung der persönlichen Angelegenheiten. der Bediensteten 
usw.); Leitung der Hauptkanzleien in den Staatsbahn- 
direktionen und Nebenstellen des . Staatsamtes für 
Verkehrswesen; Verwaltungshilfsdienst ‘in der obersten 
Geschäftsleitung -(fachliche Mitwirkung in den +Ge- 
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schäftsabteilungen des Staatsamtes für 
für Verkehrswesen, 
Verwendunsgruppe 10: 


und. Signalwerkstättendienstes; 
Dienststellen mit schwierigen Verhältnissen. 
mit sonstigen Verrichtungen des Bahnhofsdienstes, Fahrdienst- 
leitung im großen Dienststellen; 
unter schwierigen Verhältnissen; Dienst der leitenden Beam- 


ten der Geschäftsgruppen für Rechnungslegung, Bediensteten-, | 
für 


Wohlfahrts- und Fahrtbegünstigungsangelegenheiten, 
die Gebarung mit Vorrats- und Ausrüstungsgegenständen und 
für Verdienstabrechnung im Zugförderungs- 
stättendienste; mittlerer fachtechnischer Dienst unter Auf- 
sicht und Leitung; Leitung der Fahrkartendruckerei. 
Verwendungsgruppe 11: Leitung des Wagenverkehrs | 


in den größten Bahnbetriebsämtern; Dienst des Schul- und Er- 
hebungsbeamten im Bahnhofsdienste; Leitung des Verwaltungs- | 


dienstes und der Bearbeitung der persönlichen Angelegenhei- 
ten der Bediensteten in den großen Bahnbetriebsämterr ; 
Güberkassen- und Reehnungsdienst unter schwierigen Verhält- 
nissen; Leitung selbständiger Rechnungsstellen im Bahnhofs- 


dienste; Dienst des Bahnhofiskassenführers in einfachen Ver- 
hältnissen; Zolldienst unter schwierigen Verhältnissen; Dienst 


des Güterschuppenverwalters; Frachtberechnungsdienst unter 


besonders schwierigen Verhältnissen; Dienst dies mit der Mit- Ä: 


sperre in Bahnhofskassen betrauten Beam sch: Leitung großer | 
Bahnämter (IV); Vertretungsbeamte im Bahnhofedienes für 
die Veerwendungsgruppen von 10 aufwärts; Fahrdienstleitung 


unter ganz besonders schwierigen Verhältnissen; Dienst der 
Gruppen- und Rechnungsführer im V. orratslagerdienste; mitt- | 


lerer fachtechnischer Dienst; Fach- und Bechnungsdienst bei 
den Staatsbahndirektionen und Nebenstellen des Staatsamtes für 
Verkehrswesen; Dienst des Hilfsämtervorstandes im Staats- 
amte für Verkehrswesen. 


Verwendungsgruppe 12: Dienst des Bahnhofskassen- 


führers unter Schiriernsen Verhältnissen; Zolldienst unter be- 
sonders schwierigen Verhältnissen: Schuldienst in den größten | 
Dienststellen des Bahnhofsdienstes ; ; Leitung selbständiger 


Rechnungsstellen im Bahnhofsdienste unter besonders schwie- | 
rigen Verhältnissen; Beaufsichtigung des Verkehrsdienstes in 


größeren Bahibötrieheimiere: Dienst des Staatsbahnvertreters 
in den besonders wichtigen Anschlußbahnhöfen; Dienst des 


Rechnungsführers im Zugförderungsdienste; Dienst des Ver- 5 
ratslagerleitens in Werkstätten; Dienst des Gr uppenführers in | 


großen Vorratslagern; Landmesser, Ingenieur, Jurist in Bin. 
schulung und ersilicher fachlicher Vierwendung. 


"Verwendungsgruppe 13: Dienst des’ enge 


nieurs, dem mehrere Bahnmeisterstrecken untenstellt- sind; 
Dienst des _fachtechnischen Mitarbeiters als 

einer großen. Geschäftsgruppe des ausführenden 
und . Bahnerhaltungsdienstes;, Leitung kleiner _ Bahn- 
betriebsämter . (IH); Dienst. des Betriebsleiters bei 
kleinen Betriebsleitungen (bei Vereinigung aller aus- 
führenden Dienstzweige); Dienst des Leiters oroßer Heiz- 


-hausnebenstellen; Dienst des Abteilungsleiters im ee ; 
rungs- und Werkstättendienste; . Dienst des Rechnungsführers 


der größten Heizhäuser und der Hauptwerkstätten:; Dienstdes 


Vorstandes eines kleinen Vorratslagers; Dienst des selbständig | 


arbeitenden fachlichen Mitarbeiters im Fach- und Rechnungs- | 


dienste der Staatsbahndirektionen und Nebenstellen des Staats- 


amtes für Verkehrswesen; Dienst des mit der Mitsperre einer 


Direktionskassa betrauten Beamten; ; Dienst des selbständig 


arbeitenden Rechnungsbeamten in den Rechnungsabteilungen 
des Staatsamtes für Verkehrswesen ; Leitung der Amtswirt- 
schaftsstelle in der obersten Geschäftsleitung. 


Verwen: dlungsgruppe 14: Dienst des Vorstandes einer |’ 


kleinen Streckenleitung im Bau- und "Bahnunterhaltungs- 


3 


Verkehrswesen) ; | ensie, Dienst de en an besonder 
Bechnungsdienst in den Rechnungsabteilungen des Staatsamtes | 
Dienst des Rechnungsfüh- | 
rers in großen Dienststellen des Bau- und Bahnunterhaltungs- ir 
Fahrdienstleitung in mittleren 
in Verbindung | 


Frachtberechnungsdienst 


‚und Dienst des ihm. gleich gehaltenen Sachwalters 
und Werk- 


Le en 
Bau- 


a abteilung ar einer ae in at Nebenstell 


. rigen Verhältnissen; Dienst. des Vorstandes einer : 
 nalwerkstätte; Leitung mittlerer Bahnbetriebsäm 
. Dienst des Bötfichslöitens in mittleren Betriebsleit 
' Vereinigung aller ausführenden Dienstzweige); D: 
Leiters der größten Heizhausnebenstellen; ; Dienst 
‚standes einer kleinen Heizhausleitung ; ; Dienst des Lei 
‚größten Abteilungen im Zugförderungs- und We: 
dienste; Dienst des Vorstandes eines großen Vorrats 
Dienst des Direktionskassenvorstandes; $ Dienst des G 
leiters (II) in den Staatsbahndirektionen in Gruppen 
‚ringerer Verantwortlichkeit oder kleinerem Geschäft: 


ten, Dezernenten) bei den Nebenstellen des Staatsa 
| Verkehrswesen ; Dienst des Kassenprüfers; Über wage 
Abfertigungsdienstes (Transportkontrollor); _ Über 
des Tarifdienstes (Tarifkontrollor) ; Dienst des. Lan: 
Ingenieurs und Juristen in fachlicher Verwendung 
'Staatsbahndirektionen und Vebenstellen des Staatsam 
‚Verkehrswesen; Dienst des mit der Mitsperre der Hau 
 betrauten Beamten in der obersten. Geschäftsleitung 
des IGruppenleiters in den Rechnungsabteilungen des 
‚amtes für Verkehrswesen ; Hausverwaltung; Leitu 
„Anat tsbücherei in der obersten Geschäftsleitung. 
 Verwendungsgruppe 15: Dienst des V. 
einer Streckenleitung im Bau- und Bahnunterhaltung 
Dienst des Vorstandes einer großen Signalwerkstät 
‚des Vorstandes einer zroßen Betriebsleitung bei V, 
aller ausführenden. Dienstzweige; Dienst des Vorstan 
 Heizhausleitung; Dienst des Vorstandes des El 
‚werkes Heiligenstadt; Dienst des Vorstandes des Se 
amtes in Bregenz; Dienst des Gruppenleitens={I) im 
. bahndirektionen in-Gruppen mit größerer Verantwo: 
oder größerem Geschäf tsumfange und Dienst des 
‚gehaltenen: Sachwalters_ (Referenten, Dezernenten) 
. Nebenstellen des Staatsamtes für Verkehrswe 
_ wachung des Verkehrsdienstes (Verkehrskontroll 
‚des Haupikassen vorstandes in :der obersten Gesch 
Dienst des fachlichen Mitarbeiters im Staatsamte 
kehrswesen. > : 
Verwendungsgruppe 16: Dienst A Var 
‚größten und besonders schwierigen Streckenleitun, 
und Bahnunterhaltungsdienste; Leitung großer 
ämter (I); Dienst des Vorstandes der größten H« 
=ech, Dienst des Vorstandes ‚der Hauptwerkstä t 
rien Pe für eg Brückenbau- und Si 


nen Sachwalter (Spezialrefenenien). bei den Nel 
Staatsamtes für Verkehrswesen ; -Überwachung 
Be Me , 


ar ae 1: 


ee 18: u 
‚ direktion ‚oder einer Nebenstelle des ‚Siaae 


‚ wagenamt); 2 a einer. 2 Ögschäftsabteilung (De Di 
im Staatsamte für. Verkehrswesen we ‚des: F 


a a R 
. Die ständige Entiobanng ie ee 
‚Aaengegehal, die ‚anfallenden Vo 


Auf en, 


Vor- 
En 
It. Sn Bsarehanı 
ee N . = 
eE-E> 5 EB 
anee ı a2 | RE | >88 
a335 „Be| E85 - nass 
oOsSsud.- | 09323 eo O,8rd 
ER 5 EIe Er =B 
BSR Bons 
i | 
300 ° a 3 6.000 600 
320° 12 6 600 660 
340. 15727%,.°,7.400 740 
360 12, 8 300 830 
380 15 9.300 930 
4108-2. 7.16 10 500 1 050 
440 17 13 000 1 300 
470 18 18 000 1800. 
510 19 23.000 2.300 
2 


Yienstzeit hinderch in ‚derselben. eg bleiben. 
sei ges Anwachsen ihrer Bezüge gesichert. Die Gehalts- 
rung beträgt ‚dann im 85. 2 ee 160% des An- 


ijeg in e ern ‚besser ae einig 
geschieht im Wege der Beförderung, die in jedem Falle mit 
Wechsel der Verwendung verbunden ist und daher 
i Pan der höheren Verwiendungsgruppen zur Voraus- 
ng hat. Die geldliche Wirkung der Beförderung kommt 
n zum "Ausdruck, daß der bisher erreichte Grundgehalt 
n Unterschied zwischen den Anfangsgehalten beider Ver- 
ungsgruppen erhöht wird und die nach dem Zeitpunkte 
Beförderung. fällig werdenden Vorrückungen zum Satze 
‚höheren. Gruppe vollzogen werden. Für strebsame Bie- 
jogt- darin der Anreiz, sich die für die höher bewertete 
ndung geforderte Eignung zu erwerben. Die Staatseisen- 
!waltung wird daraus nur Nutzen ziehen, wenn der Be- 
n Beamten höherer Gruppen aus dem vorhandenen 
ee Bauer en werden. a = Mer 


en wen im. ae Be 
‚ wird sie doch vielen tüchtigen Bediensteten den 
SE ‚höher entlohnte Verwendungen’ ermöglichen, die 
nach der bisherigen Sachlage verschlossen waren. Un- 
5 ee a ‚ höhere en 
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nismäßig so kurzen Probedienstzeit von-zwei Jahren ist durch- 
aus meu und findet wohl kein Beispiel in einer anderen Öffent- 
lichen oder privaten Unternehmung. Dieses weitgehende An- 
stellungssrecht erscheint auf den ersten BHck vielleicht auch 
bedenklich, da unter dasselbe nunmehr auch die dem bisheri- 
sen Arbeiterstande angehönpenden Hilfsbediensten fallen, von 
denen eine 20.000 übersteigende Zahl mit der Neuordnung des. 
Besoldungswesens zur Festanstellung ‘gelangen wird. Dem . 
gegenüber sel einerseits darauf verwiesen, daß im Dienst- 
bereiche der Österreichischen Staatseisenbahnen. schön seit 
20 Jahren Festanstellungen von Arbeitern in ihrer Eigenschaft 
als Arbeiter, und zwar vorwiegend im Werkstättendienste — 
allerdings erst nach seiner längeren. Wartezeit — vorgenommen 
wurden, womit die Staatseisenbahnver waltung keine schlechten 
Erfahrungen. gemacht hat. Anderseits war das Dienstverhält- 
nis: der Arbeiter, wenn ‘auch rechtlich kündbar, tatsächlich 
schon. jetzt ein ständiges, da. die Arbeiter, sobald sie einmal 
die Mitgliedischaft an der Altersversorgungsanstalt erworben 
hatten, was schon nach einjähriger Dienstzeit möglich ist, zum 
überwiegenden Teile dem Eisenbahndiensie treu geblieben 
sind. 

Die neue Besoldung svorschrift mußte a die Überführung 
von. angestellten Beamten in eine andere Dienstesverrichtung 
derselben Gruppe oder einer niederen Verwendungsgruppe 
(Dienstesbestimmung) vorsehen, die wegen minderwertiger 
Dienstleistung, körperlicher Untauglichkeit, aus Strafgründen 
oder aus Bone Gründen vorgenommen werden. kann. 
Während der Übertritt in eine andere Verwendung derselben 
Gruppe ‚keinerlei geldliche Wirkungen auslöst, kommt die 
Überführung in eine niedere Gruppe, sofern sie nicht aus 
Strafgründen verfolgt, geldlich nur darin zum Ausdruck, daß 
die nach dem Dienstantritt auf der newen Stelle fällig werden- 
den Vorrückungen mit den für die niedrigere Verwendungs- 
gruppe festgesetzten Vorrückungsbeträgen durchgeführt 
werden. Daß die Dienstesbestimmung im allgemeinen keine 
sofortige Herabminderung des Diensteinkommens zur Folge 
hat, zielt vor allem auf eine Schonung jener, an Zahl nicht 
geringen Bediensteten ab, welche die körperliche Tauglichkeit 
für den bisher ausgeübten Dienst ohme. eigene Schuld eingebüßt 
haben, für die Ruhesetzung noch nicht in? Betracht kommen 
und daher ‚auf einem minderbewerteten ee weiter 
verwendet werden sollen. 

Die Überführung der Bediensteten in die neue Besoldungs- 
ordnung, die sich 'mangels des Zusammenhanges mit der frühe- 
ren Besoldung schwierig und zeitraubend westaltet und. den 
Bediensteten die mit der Neure ‘slung verbundenen. geldlichen 
Vorteile erst in einigen Monaten bringen kann, wird in Ibeson- 
deren. Vorschriften geregelt. Diese sind auf dem Grundsatze 
der Durchrechnung der gesamten Dienstzeit des einzelmen Be- 
diensteten aufgebaut und bringen die Annahme zur Geltung, 
als ob die neue Besoldungsordnung schon. vom Beginne der 
Dienstzeit an. gegolten hätte. Mit der Dienstzeitdurchrechnung 
werden. die verschiedenen . Unebenheiten in der seinerzeitigen 
Festanstellung und in der Gestaltung der Diensteslaufbahn aus 
der. Welt geschafft, die zum geringsten Teile durch Verschul- 
den (des Bediensteten hervorgerufen wurden, vielmehr in der 
engbegrenzten Zahl verfügbarer Stellen ihren Grund hatten. 
Aus dieser Maßregel werden namentlich die aus dem früheren 
Unterbeamten- und Dienerstande hervorgegangenen Beamten 
der nenen Besoldungsordnung und zwar vor allem die mit 
längerer Dienstzeit einen nennenswerten Gewinn für. ihre 
Entlohnung erzielen, weil ihnen die über zwei’ Jahre hinaus- 
gehenden Wartefristen. vor der Festanstellung nunmehr eut- 
gebracht werden. £ 


Aus der Durchführung der Besoldungsneuregelung erwachsen 
der Staatseisenbahnverwaltung beträchtliche Mehrauslagen. 
Es ist jedoch zu erwarten, daß ‚die Höhe der Mehrbelastung 
keine dauernde sein wird, da der größte Teil des aus der Be- 


soldungsneuregelung erwachsenden Kostenanfwandes auf die 
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mit der Überführung des Pensonales verbundene Dienstzeit- 
durchrechnung entfällt, Da aber diese gerade den jetzt vor- 
handenen Bediensteten, und zwar vorwiegend den länger 
dienenden zugute kommt, wird mit dem allmählichen Fortfall 
dieser Bediensteten seine natürliche Terzingemag der Mehr 
kosten eintreten. 

Der Dienstanweisung über die Einführung der neuen Bie- 
soldungsordnung sind die beherzigenswerten Worte vorange- 
stellt, daß die Neuordnung nicht nur eine Erhöhung der Ver- 
waltungskosten bedeuten dürfe, sondern auch für die Allge- 
meinheit nutzbringend wirken müsse, indem sie die Eisen- 


Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Verständliche Form der Verfügungen. Vertreter der 
Arbeiterschaft haben dem Reichsverkehrsminister. auf einer 
seiner Reisen vorgetragen, daß Verfügungen der Behörden 
der Eisenbahnverwaltung den Arbeitern durch ihren Amts- 
stal oft nicht verständlich seien, und) daß deshalb die Absich- 
ten der Verwaltung von der Arbeiterschaft häufie mißver- 
standen. würden. Von einigen Behörden ist diesem Übelstande 
dadurch mit. Erfole begeenet worden, daß die hierfür „e- 


eigneten- Vierfüsungen vor ihrem Erlaß mit den Betriebsräten | 


besprochen und in ' eine den Arbeitern leicht verständliche 
Form sebracht wurden. Der Reichsverkehrsminister hat des- 
halb die Zweisstellen des Ministeriums „ebeten, die nach- 
geordneten Behörden darauf hinzuweisen, daß die Wirkung 
der von ihnen erlassenen, für das Personal bestimmten Ver- 
fügungeen in hohem Maßedavon abhängt, daß sie in.eine leicht 
verständliche Form giebracht werden, und ihnen zu empfehlen, 
in. en Fällen das oben angedeubeie Verfahren anzu- 
wenden 


Dampfschiffsverbindung Swinemünde - Danzig. (Vel. 
auch Nr. 71, 8. 777. d. Ztg.) Die vom Norddeutschen Lloyd 
betriebene Fahrt Swinemünde-Zoppot- Danzie ‚wird während 
der kommenden Monate derart eingeschränkt werden, daß vom 
1. Oktober d. J. bis zum 31.Mas n. J: Zoppot nicht mehr .an- 
gelaufen wird. Von Swinemünde nach Danzie und zurück 
wird die Fahrt jedoch in der bisherigen Weise weiterbetrie- 
ben werden. Eine Veränderune tritt ledielich in der Verle- 
gung der Abfahrt- und Ankunftzeiten des Dampfers vom 
25. Oktober ab im Anschluß an den dann in Kraft trietenden 
Winterfahrplan üer Eisenbahnverwaltunsen sein. . Vorgesehen 
ist, daß der Dampfer dann bereits gegen 2 Uhr nachmittags 
(bisher zwischen 8 und 9 Uhr abends) in Danzie eintreffen 
und um die gleiche Zeit (bisher S Uhr vormittags) dort sab- 
fahren soll. Der Anschlußzug von. Berlin nach Swinemünde 
würde gegen 5.30 Uhr nachmittags von Bierlin abfahren, der 
Zug von Swinemünde nach Berlin gegen 10.15 Uhr vormittags 
in Berlin eintreffen, so daß in jedem Falle die am Tage in 
Berlin einlaufenden Züge den Anschluß an den Dampfer 
noch erreichen und in umgekehrter Richtung der von Swine- 
münde kommende Zug in Berlin die Möglichkeit zur Weiter- 
fahrt mit den dort abfahrenden Mittagszünen bietet. Beson- 
ders die zeitige Ankunft in Danzie und Albfahrt ven dort in 
den. Nachmittagsstunden bedeutet eine wesentliche Vierbesse- 
rung des Fahrplanes. Dem Vernehmen nach wird der Nord- 
deutsche Lloyd demnächst an Stelle des jetziwen Dampfers 
„Grüßgott“ ein neu ansekauftes, schnell fahrendes Schiff in 
die Linie Swinemünde-Danzie einstellen, 


— Reiniekendorf-Liebenwalde-Groß Schönebecker Eisenbahn. 
Die ordentliche Generalversammlune setzte die Dividende 


für die 2830000 M Akien Lit, A auf 4% (1. V.2%). fest. Die] 


900000 N Aktien Lit. B! gehen wiederum leer aus. Die Bahn 
konnte auch i ım abgelaufenen Betriebsjahre infolge der Kohlen- 
knappheit ine Vermehrung der Züge “nicht vornehmen. ! 
Gleichwohl haben sich alle Verkehrszahlen erfreulich erhöht, 
Tısbesondere ist der Personenverkehr stark (um 123%) ge-. 
stiegen. Vereinnahmt wurden im Personenverkehr 1488 264 M 
Der Güterverkehr hat sich dagesen nur unwesentlich erhöht — 

es wurden im ganzen Jahre 273 224 t (i. V. 256 693 t) bewegt — 
und bleibt hinter dem des Jahres 1914 noch um 33 000 t RE 
Die gesamten Einnahmen aus diem Betriebe beziffern 


auf 2740143 NM (i. V. 1310718 M).. Aus den bekannten Ur- 


sachen sind auch die Ausgaben ganz erheblich. fast lawinen- ! 


artige gestiegen, und zwar die Löhne und Gehälter um 87% 


Bo 


—mm 


Sehen des Staatswesens gerecht: werden kann, 


_ und von den sachlichen Ausgaben, Kohlen und Sch mi 


1% 539 M) ergeben hat. 


der Reichseisenbahnen (Eisenbahn-Generaldirektion 


-nahmiıe ihrer badischen Nachbarn sehr schlecht zu spre 


"kurze Anfrage an. die Regierung ergangen war, une 


te ereuerunz en Verkehrs empfun 


des früheren stark wechselseitigen Verkehrs zwisch 


‚ruhe stattgehabten Tagung des Bundes deutscher N 
sich | 


Rt Zettihe, des Vere 
„Deutscher Eisenbahnverwä 


"bahner zur treuen Pflichterfüllung‘ und zur vollen | 
an den Dienst anspornen solle, 

Wenn sich in der Bedienstetenschaft die , 
ringt, daß sie mit dem Eintritt in den Staatseisenbahndi 
auch die Verpflichtung übernommen hat, ihre ganze K 


ihr ganzes Können der Allgemeinheit zu widmen, wird si 
auch ermöglichen, daß die Staatseisenbahnverwaltung 


volkswirtschaftlichen Aufgabe zur Festigung und zum. 


vialien wm 160%. Sie - betragen insgesamt 24386 
(1114179 M), so daß sich ein Betriebsüberschuß von 8 


— Valutaschwierigkeiten auf den Sehweizee St ex. 
K; 
ruhe.) Bekanntlich hat die badische Staatseisenbahnyei 
tung (vel. Nr. 31, 8. 369 d. Zte.), seit dem 1. Februar d. I 
Erhebung der Personenfahrpreise auf dem badıschen Ba 
in Basel für Reisen nach: Deutschland in Frankenwährt 
vorgeschrieben. Dadurch sollten die sog. „Ausverkauf 
preise“, die sich aus, dem geringen. Wert unserer 
in. der Sch weiz ergaben, beseitigt werden; auch wurde di 
notwendiger. Ersatz für die Betriebs- und. Bauausgabie; 
Verwaltung, die auf schweizerischem Gebiet in Franke 
rung erfolgen müssen, gesehen. Dieser Ersatz ash, tei 
VEeLW irklicht worden; der Unannehmlichkeiten im in 
nalen Reiseverkehr sind aber so viele gewesen, daß mit di 
1. Oktober eine wesentliche Änderung in. der Gebü 
erhebune angeordnet worden ist. 

Über die ganze Frage der Preiserhebung für A : 
karten in, Franken: ist viel hin und her 'Seschrieben. wo 
Es ist beereiflich. daß besonders die Schweizer auf diese 


waren, weil sie sie um den ganzen Genuß des gewaltiger 
lutaunberschiedes brachte. Ebenso, begreiflich ist es, 
von anfang an alles versucht haben, um diem badischen 
kenzwang zu entschlüpfen. Die Basler Zeitungen Babe 
als ‘einmal: vollständie ausgearbeitete Pläne, wie - 
besten zu bewerkstelligen sei. : Emmal wurde Bi n, 
bis zur ersten Schnellsuestatson in Deutschland (also M 
oder Freiburg) zu fahren: und dort die neue Fahrka 
Zielstation zu lösen, Ein andermal hieß es, man solle 
Bahn nach dem nahen Lörrach im Wiesetal fahren, ,. 
ein Schmellzuebillett nach dem Reiseziel und fahre 
nächsten Zug‘ nach Basel zurück, begebe sich von ( 
zum Perron 2 und besteise dort den Schnellzug“ (Basle E) 
richten). Ja, einzelne Basler Blätter waren sogar so fr 
lich, ihren Lesern die Anschlüsse an die badischen 
ze über Müllheim .und Lörrach anzugeben, mitt 
man dem Frankenzwang entgehen könne. i 

Nachdem ‘auch im. Badischen Landtag. eine dies 


die Eisenbahn-Generaldirektion Karlsruhe, die Wirk 
Maßnahme insofern erheblich abzuschwächen. „als 
gleich 15 Rappen Vers beenetz Se eine. nor: 
die in den Kreisen der Beteiligten gewiß „ern 
genommen wird“, Ausschlaggebend scheint ‚hierbe 
obachtung gewesen zu sein, daß die an sich unve 
Maar bare ‚der en VPLSB Une hauptsächlich v 


den war; hatte man aus diesem Grunde ja schon. die E 
rune von Rückfahrkarten in Erwägung wezosen. \ 
sich von selbst, daß die Basler Presse die Ende Septer 
eansene neue Resselung der Verhältnisse als ein e 
gegenkommen an die Schweiz begrüßte und zugleich 
nune Ansdruck gab, „daß dies der Auftakt zur Wiederk 


und Baden. sei“. In der Tat bedeutet die Vierrechn 
Mark gleich 15 statt bisher 30 Rappen eine Ermä 
bisherigen Fahrpreise um 50%. 

- Erwähnung verdient vieleicht noch, .daß A lei 
lesenheit auch auf der am 18. und 19. September in Ka 


vereine ausführlich zur Sprache kam. Dem seinerzeit V 
Verwaltung angezogenen Beispiel, daß ohne diese 
ne die Tue LI. a ‚von a a Frank 


% daB nach 
Resselung die Fahrt III. Klasse von Basel: nach Frank- 
und 250 M koste, während die Fahrt Bodensee- Berlin 
Klasse nur 220 NM koste; außerdem wurde auf die Möclich- 
t den Verkehrsablenkune hingewiesen. Demgegenüber 
te der auf der Tagung anwesende Vertreter der badischen. 
senbahn-Generaldirektion mit, daß die Verwaltung monat- 
ı allein 800 000 Fr. Gehälter für die auf den. schwieizerischen 
nen beschäfieten Bahnbeamten zu zahlen habe. Um 
8 Summe wenigstens teilweise aufzubringen, habe man sich 
Erhebun& von Zuschlägen auf die Fahrpreise in Gestalt 
Frankenwährung: entschlossen. Dadurch hätten sich die 
nnahmen im Personenverkehr monatlich auf 200000 Fr. ge- 
ioert; die restlichen 600.000 Fr. müßten nach wie vor aus 
nm Güterverkehr aus der Schweiz aufgebracht werden. Die 
n den Basler Zeitungen empfohlene Umgehuns der Franken- 
bung durch Reisen nach Müllheim und Lörrach sei nur 
gering. Es steht zu hoffen, daß nach der nunmehr erfolgten 
senlichen Abschwächung der ursprünglichen Maßnahme die 
üter hüben und drüben sich beruhigen und der in früheren 
ten so rese badisch-schweizerische Grenz- und Durchganes- 
kehr wieder mehr und mehr aufleben wird. 
"Tauberbischofsheim (Baden). Kuntzemüller. 


f x 
— Verkehrslage im Ruhrgebiet. Die Eisenbahnverkehrs- 
‘e hat sich in der Woche vom 19. zum- 25. September da- 
mreh verschlechtert, daß der Zulauf an Leermaterial infolge 
les verstärkten Einsetzens der Herbsttransporte noch weiter 
ckoeeransen ıst. Dazu kommt, daß die wertraeliehen 
erschichten neuerdings von den - meisten Schachtanlagıen 
Reviers bei einer 75 prozentisien Beteilieung der produkti- 
und betriebsnotwendisen Personen verfahren wurden 
d deshalb die Förderung verhältnismäßig ut ist.‘ Da als- 
(d mit einer verstärkten Inanspruchnahme des Wagenparks 
:h die Kartoffel- und Rübentransporte zu. rechnen. ist, 
eine weitere Verschärfung und ein Wasienausfall in der 
ernächsten Zeit nicht zu vermeiden sein. Trotz dieser 
rhältnisse betrug die Wasengestellung in der Woche vom 
zum 25. September noch. 19787. Wagen. werktäglich gesren- 


er 19705 Wagen in der voraufgegangenen Woche. Die 
Izahlen beliefen sich durchschnittlich auf 125 Wagen. Die 


‚serbeständie erfuhren seine, wenn auch unbeträchtliche Stei- 
ung, nämlich um 71042 t am 25. September. ‘Der Güter- 
imschlao. in den Duisburg-Ruhrorter Häfen einge von 
1378 t auf 30970 4 arbeitstäglich zurück. Trotz des schlech- 
asserstandes des Rheins vollzieht sich der Weeitertrans- 
+ noch verhältnismäßig glatt, da Kahnraum und Schlepp- 
raft zurzeit noch hinreichend vorhanden sind. Der Brenn- 
fumschlag der Kanalzechen konnte verfreulicherweise von 
289 t auf 28894 + arbeitstägrlich gesteigert werden. Der 
r Wochen überaus starke Andransz an Leerraum hat in den 
n Tagen ganz erheblich nachgelassen. ' 


Eine neue Gebirgslokomotive Die Lokomotivfabrik 
orsie, Berlin-Tegel, hat laut „Tägel. Rundsch.“ vor eini- 
Monaten an. die Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn- 
ellschäft die schwerste Tenderlokomotive, die je in 
Deutschland gebaut worden ist, geliefert. Sie ist dazu be- 
mmt, auf den Gebirgsstrecken, die bisher‘ mit Zahnrad- 
komotiven betrieben wurden, diese abzulösen. Nach Mittei- 
ng der Verwaltung ersetzt je eine der schweren Tenderloko- 
otiven drei der bisherigen Zahnradlokomotiven. Eingehende 
s- und Fahrversuche mit den neuen Lokomotiven haben 
die Fachwelt überraschende Ergebnisse gezeitigt. Diese 
d heute von um so weittragender Bedeutung, als sie zeigen, 
je Dampflokomotive durchaus nicht am Ende ihrer Ent- 
ng angekommen ist. 
- Erhöhung der Rollfuhrgebühren. Eine Erhöhung der 
btrasiesebühren für die durch den: bahnamtlichen Rollfuhr- 
ternehmer zugestellten Stückgüter ist nach einer der Han- 
ammer zu Berlin zusegangenen amtlichen Bekannt- 
achunge vom 15. Oktober ab in Aussicht genommen. Es 
erden künftig Sendungen im Gewicht bis 20 kg ohne, Al- 
age-Entgelt nach allen Stockwerken, Kellern oder H‘fen 
bracht; Sendungen über 20 kr auf seinen Frachtbrief- haben 
och beim Abtragen nach höheren Stockwerken, Keilern 
Höfen nachstehende Gebühren zu entrichten: 20 3 für 
neefangene 50 ka bis zum 2. Stock und 40 % nach 
ren Stockwerken. Für Stücke im Gewicht! von 51-75 kz 
bzw. 80 8, für Stücke über 75—100 kg 80 bzw. 120 3. Für 
Stücke über 100 ke müssen die Gebühren zwischen Rollfuhr- 
unternehmer und Empfänger besonders wereinbart werden. 
in weiteres Trinkseld haben die Leute des bahnamtlichen 
Ihrunternehmers nicht zu beanspruchen. 


Sehiffbarmachung des Rheins zwischen Basel und Schaff- 
en. Die „Schweizerische Verkehrkorrespondenz“ schreibt: 
chdem der internationale Wettbewerb zur Erlangung vor. 
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Plänen. für die Schiffbarmaehung des Rheins zwischen Basel 
und dem Bodensee sein Ende gefunden hat und damit die 
ganze Frage der Schiffahrt und der Kraftausbeutune auf 
dieser Strecke wieder in dien. Vordergrund des Interesses @e- 
treten. ist, hört man öfters die Frage stellen, wie lange es wohl 
noch dauere, bis man zu Schiff über Rheinfelden hinaus rhein- 
atıfwärts fahren könne. Da jetzt die ganze Strecke sowohl 
in. sschiffahrtlicher wie auch hydraulischer Hinsicht zum 
Gegenstand baureifer Projekte gemacht ist, scheint die Frage 
nach der Zeit der Verwirklichung wohl bevechtiet. Die Kon- 
stanzer Träume, daß im Jahre 1925 eine Wasserstraßenver- 
bindung zwischen dem Meere und dem Bodensee vorhanden 
sein werde, hat der Krieg endeültig erledigt, und doch hat es 
allen Anschein, daß die Verwirklichung dieser eroßen Pläne 
nicht mehr in nebelgrauer Ferne liest. Dafür sorgt vor 
allem dire Kohlennot, welche die Herstellunze von. weiteren 
Niederdruckwerken am Rhein g„ebieterisch erheischt und, da 
durch die Herstellung je eines "weiteren Kraftwerks die 
Schiffbarkeit jm Stau immer wieder um sine weitere Etappe 
verlängert wird, der Schiffbarmachung den. Weo ebnet. Man 
darf mit großer Sicherheit annehmen, daß die Ausnützune von 
zwei weiteren Staustufien, nämlich Reckinsen und Waldshut, 
in. Bälde kommt, denn die Lonzawerke in Waldshut inter- 
essieren sich für diese beiden Kraftwerke und sind an der 
Arbeit, die Konzessionsgesuche auszuarbeiten. Ihre Kraft- 
ausbeutungsprojekte an diesen Staustufen deeken. sich mit dem 
mit dem ersten Preis bedachten Entwurf „Freier Rhein“ der 
A-G. Buss in Basel. Während für die meisten projektierten 
Kraftwerke auf der Strecke Basel-Schaffhausen die Lage des 
Wehres noch umstritten ist, scheint diese Frage bei Reckingen. 
gelöst: zu sein, denn die Herstellung des Wehres bietet dort 
keinerlei Schwierigkeiten mehr. So viel uns bekannt, ist auch 
die Lage des Wehres bei Dogern bereits, wenigstens schweize- 


 rischerseits, festgelegt und dureh gründliche Untersuchungen 


des «idserfössischen Wasserwirtschaftsamtes die Stelle DE 
funden, wo as auf festen. Fels gelagert werden kann. Einen 
weiteren Anstoß zur Herstellung von Kraftwerken. gibt die 
Ausbeutung der Eisenlager im Fricktal, da die Verhüttung 
dieser Bodenschätze unmöglich durch Kohlen geschehen kann, 
vielmehr auf elektrischem Wege seschehen muß. So sorgt 
die herrschende und voraussichtlich noch lange andauernde 
Kohlennot für die Durchführung der Schiffahrt auf der 
Stnecke Basel-Bodensee, und es ist das Verdienst des Herrn 
Nationalrat Gelpke, schon in den ersten: Jahren dieses Jahr- 
hunderts darauf hingewiesen zu haben, daß sich auf dieser 
Rheinstreeke Kraftausbeutung und Schiffahrt sesenseitig in 
die Hände arbeiten und sich gegenseitir ergänzen sollen, ein 


"Gedanke, der seitdem in allen Staaten. durchsedrungen. ist. 


Selbstverständlich müssen bei der Projektierung und der 
Regelung der reehtlichen und der Lösungs der technischen 
Fragen die beiden Uferstaaten Schweiz und Baden mitein- 
ander gemeinsam vorgchen, denn die Breite und Länse der 
Schleusen, die Lage derselben, die Verteilung der gewonnenen 
Wassermengen, die Anlage der Werke sind Frasen, die nur 
"gemeinsam durch sie- gelöst werden können. Am 17. September 
tagten in Schäffhausen die Delerierten der beiden); Staaten 
‚und, soviel man. vernommen, haben sie sich in allen tech- 
nischen. Fragen. vollkommen: beinigt. Als Hauptergiebnis der 
Schaffhauser Besppechung ist zu buchen, daß seine Einigung 
über die Grundsätze in technischer Beziehung zustande kam, 
und daß hierfür feste Bestimmungen aufeestellt worden sind, 
sq daß künftir bei rein technischen Fragen nicht mehr der 
lanewierigie diplomatische We beschritten werden muß, son- 
dern. daß hierüber eine technische Kommission bestimmte Be- 
füenisse erhalten: soll. 


- „Auch die” rheinischen Schiffahrtsverbände, der Nordost- 


schweizerische Verband für. Schiffahrt .Rhein-Bodensee in $t. 
Gallen und der ’Rheinschiffahrtsverband Konstanz, die zu 
sammen einen Miteliederbestand von rund 2500 Männern auf- 
weisen, haben sich an die Arbeit semacht, um die Schiffbar- 
machuns des obersten Rheinstückes mösrlichst zu fördern. Sie 
haben bereits besondere teahnische Kommissionen mit der 
weiteren Verfolsung der Anseleorenheit betraut, die den beider- 
seitigen Regierungen -den Wunsch unterbreiten werden, man 
möge sie zur Mitarbeit in dien Fraeten der Schiffbarmachune 
und hydraulischen Ausbeutung des Rheines zwischen Basel 
und dem Bodensee beiziehen. In diesem Sinne hat auch die 
Generalversammlung des Rheinschiffahrtsverbandes Konstanz 
am 19. September eime Resolution einstimmig gutgeheißen. 
Es- scheint demnach alle Aussicht dafür vorhanden zu sein, 
daß die Schiffahrtsstraße Basel-Bodensee rascher ihrer Voer- 
wirklichung entserengeht als man ahnt. Gefördert wird die 
Sache noch dadurch, daß durch den Ausbau der verschiedenen. 
noch nicht aussebeuteten Staustufen etwa 500000 weitere 
Pferdekräfte gewonnen werden. Nach den Berechnungen: des 
mit dem zweiten Preise bedachten Entwurfes der Firma 
Grün & Bilfinger in Mannheim mit dem Kennwort „‚Flotte 


ei 
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Fahrt“ ‚erg eben sich an den Turbinen der bereits Beschena 
und der "noch zu schaffenden Kraftwerke bei Birsfielden, 
Rheinfelden (Vergrößerung und Verlegung! des Kraftwerkes), 
Niederschwörstadt, ‚Dogern, Waldshut Aaremündung, Reckin- 
sen, Rheinau, Schaffhausen (Vergrößerung) 730 000 PS als 


Größtleistunge, 240000 PS als Mindestleistung bei Nieder 
"wasser, während die mittlere Jahresleistung 590000 PS be= 
träot. Der Entwurf eibt folgende intenessante Tabelle; 
Höchst- Mindest- Mittlere 
leistung leistung Leistung 
Augst-Wyhlen.. - ; . .:..57 000: PS 92.040 PS 47000 PS 
Rheinfelden. 2.0029 269005 213 800°, 15 400 „ 
Laufenburg US 78200000 25000 „ 92200 
Bshsatt 2... 2 10900 ,„ 236.200. „at 
Schaffhausen. .... 3200 „ 1600 „ 2.600 „7 
Gesamtleistung der be- R 
stehenden Kraftwerke 175200 PS 73300 PS 143400 PS 
Zuwachs durch die A = 
neuen Kraftwerke . "554800 „ 167 700 „ 446 400 „ 


Wo eine solche Miense elektrischer Kraft gewonnen werden 


kann, und wo durch Herstellung der Kraftwerke zugleich auch 
eine vöorzueliche Schiffahrtestraße geschaffen werden. kann, 
wird man heutzutage gewiß nicht zögern, sich möglichst bald 
an dis ‚Verwirkliehunge zu machen, zumal die Kosten der 
Schiffahrtsanlaeen bei rund 4 
nach Ausbau der ganzen Strecke durch einen Aufschlag von 
nur 0,05 Cts,. auf eine Kilowattstunde gedeckt werden können. 


—_ Personalnachrichten. Beim 
jst der. frühere hessische Oberfinanzrat Ulrich zum Mini- 
steriairat ernannt worden. 


Der Maschineninsenieur Brekle bei der Eisenbahn-Gene- 


raldirektion Stuttgart ist zum Eisenbahnbauinspektor des inne- 
ren maschinentechnischen Dienstes bei dieser Generaldirektion 
ernannt worden.- 


Österreich. | 


— Die österreichische Südbahn und die italienische Regie- 


rung. Das italienische Netz der Südbahn wurde bekanntlich.. 


durch den Waffenstillstandsvertiag in utalienischen - Besitz 
genommen. Der Waftfenstillstandsvertrag.ist durch den Frie- 
densvertrag erloschen, und die Sudbahn stellte infolgedessen 
das Exvsuchen, ihr jene Strecken, dıe sich auf den an Italien 
abo»etnetenen ehemals Österreichischen Gebieten befinden, zu- 
rückzugeben. Sie bat ‘die Italienischa Berrerung, eine Ab- 
ordnung ihrer Direktion in Rom zu empfangen, um daselbst 
über die Rückerstattung der betreffenden Strecken zu verhan- 
deln. Die italienische Reeierung hat daraufhin durch ihren 
Gesändten in Wien’ erklärt, 
ber eine solche Abordnung zu empfangen. 
erstattung des Netzes besehrt die Südbahn eine Entschädi- 
gung für die Zwischenzeit, die Vorbereitune eines vorläufigen 
Abkommens, das nach Rückerstattung der Ignien in Kraft 
treten soll, und die Reselune der Frage der italienischen 
Jahreszahlunsen. Zu dem letzten Punkt hat die Südbahn 
keine bestimmten Vorschläge gemacht, da ihre seinerzeitige 
Eingabe bisher umerledist &eblieben ist. Die Bereitschaft der 


italienischen. Resierung, dıe Abordneng zu empfangen, ist 

durch eine Kundmachung der Südbahn bekanntoresieben 

worden, ke EN 
Ungarn. 


— Die Lage und Regelung des Eisenbahnfrachtverkehrs 
nach dem Ausland. Das nach dem Umsturze der Öösterreichisch- 
ungarischen Monarchie selbständig gewordene Ungarn hat bis- 
ber mit den auf dem Gebiete der gewesenen Monarchie ent- 
standenen Nationalstaaten keine vertragsmäßigen Verhält- 
nisse angeknüpft, dementsprechend’ ist auch auf dem Gebiete 


des Handels- und Eisenbahnverkehrs keine allgemeine Res%- | 


lung zustande gekommen. Die vormals bestandenen sesetz-, 
lichen Vorschriften für dien Bisenbahnfrachtverkehr, und zwar 
das Betriebsreelement für die Eisenbahnen der 
nngarnischen heilisıen Krone, 
einkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr sowie die ver- 
schiedenen Verbandstarife, auf Grund (deren bisher der in- 
ländische und internationale  Frachtverkehr abgewickelt 
worden ist, sind auf den Gebieten dieser newen N: achbanstaaten 
nieht mehr gültig. Demzufolse scheint die Reeelunge des 
Frachtverkehrs zwischen Ungarn und den Nachbarstaaten auf 
jene veraltete Stufe zurückzusinken, wo mangels einer ein- 
heitlichen Regelung (der internationale Güterverkehr nür 
ratenweise, durch mehrfache Neuauflieferungen von Grenze 
zu Grenze durchsef ührt werden. konnte, > 


: en die inländische Bahn verpflichtet wäre, Güter 


| Sendungen doch zur Beförderung annehmen und deren 
' gabe an die Nachharbahnen tatsächlich versuchen, sind 


 Versandbahnen können in solehen Fällen auf Grund 
 Solidarhaftune für das Verfahren der. 
 beförderung des Gutes — durchaus nicht zur Verantw 


Milliarden Kilowattstunden | eine 


Reichsvierkehrsminiserium 


. staaten übereingekommen, daß sie, wenn auch nicht. über 


 gederzeit ohne jeden vertragsmäßisen Nachteil die Ü 


daß sie beneit sel, Anfang Okto- - 


Neben der Rück -vertrages zu tref fenden Handels- und Eisenbahnült 


! richtungen ersetzen. 


- wie in Deutschland, und sie macht sich besonders i 


| hältnisse in 
streben der in den großen Städten tätigen Bevö 


vor dem Kriege erheblich eingeschränkt, und die 


Länder der 
weiter das Internationale Über- | 


"in ihnen bequemer, und es gibt zurzeit auch in Eng 


‘die Küstenorte, die eigentlich für den Sommera ni 
stimmt sind, den Eisenbahnen einen beträchtlichen. 


Zeiiun: des Vere; 
; BUN ee 


ie die ee a L 
-und die einheitlich geregelte 8 olidarise he 4; 2 
pflieht der an einer Beförderung beteilisten Bahnen 
für Ungarn und für die Nachbarstaaten. ver loren. 


förderung nach ausländischen. Stationen anzı ei, 
bestehen auch solche Vorschriften nicht, auf Grund der 
Versender imstande wäre, für das etwaige vertragssw 
‘Vorgehen einer ausländischen Bahn, die das Gut zur 
beförderung übernommen hat, unmittelbar. ‚die De S 
verantwortlich zu machen. 
Die inländischen Bahnen aan: somit verw 
Güter auf Grund. eines durchgehenden Frachtbriefes 
förderung anzunehmen, und "auch ‘dann, wenn sie 


durchaus nicht verpflichtet, diese Sendungen in den 


statiomen Zur. Weiterbeförderung zu übernehmen. 


Nachbarbahn« 


wamentlich für. das Verweigern der Übernahme und die Y 


‚gezogen werden. Aus üresem Mangel der Regehing en 
Rechtsunsicherheit, ein allgemeines Mißtrauen 
in weiterer Folge ein. bedauernswertes äußerst vorsic 
Zurückhalten dies gesamten auswärtigen Handels. 

Da aber der unverzügliche Beginn der Ausfuhr 
schaftlicher Erzeugnisse für Ungarn eine Lebensfrage b 
und andererseits auch die ‚Nachbarst aaten diese Erzeu 
dringend benötisten, mußte eine Abhilfe geschaffen ıı 
gegenseitiger Verkehr wie immer, wenn auch unsere 
verzuglich aufgenommen . werden. Die erste Maßnah 
Behebung der unsicheren Zustände ist nun setroffen 
Die ungarischen Bahnen sind mit den: Bahnen der 


liche doch weniestense über bestimmte Grenzs 
Wagenladungsgüter vsesensofortigen ge 
austauschin natura auf Grunddurchgehe 
-Frachtbriefe von einander übernehmen. 
Auch bei diesem Übereinkommen fehlt aber noch der 
und die Solidarität der Verpflichtung. Die Nachbarba 


‚durchgehender Sendungen verweisern, wofür der 
weder die Veersandbahn, noch die verweigernde 
verantwortlich machen kann. Das ist daher ‚noch 
„durchgehende Beförderung“ im technischen Sinne dies 
es ist nur ein unter dem Drucke der Erfordernisse 
lichen Lebens wentstandener modus vivendi, womit - 
teilieten sich begnüzen müssen, bis die auf Grund des 


men diese vorübergehenden esse. Cuzolı dauerha 


” 


Englischer Vescererkche auf Er Hnlternn te 
land ist bekanntlich die Wohnungsnot | mindestens bei 


bemerkbar, wo auch andere Umstände, namentlich 
botenfrage, das Wohnen erschweren. Ähnlich liege: 
den anderen englischen Großstädten 


‚geroßer Entfernung von der Stätte ihrer dienstlich 
schäftlichen Wirksamkeit zu wohnen, ist daher a 
ner als vor dem Kriege. Man ist sich darüber klar ge 
us bei ‚tem N zwischen Heim a Dienst das. 


en baionen m en ae Zr 
Dauerkarten sind sehr beträchtlich erhöht worden, 
zu2s haben aber den Vorteil, daß sie in den St 
zum Geschäft und von dort nach Hause fähr 
füllt sind wie die Vorort- und Stadibahnzüge, 


genug, dienen es auf die Kosten nicht ankommt. 


regelmäßig reisender Fahrgäste; von-Brighton u 
fahren viele Reisende täglich nach London, u 
“Inhaber, von Dauwerkarten, die in Leamington 
London entfernt, in Bourmwemouth, 170 km, 

, Lowestoft, 190 en von London entfernt, Re 


LA Me ht 


Nr. 74 


mein. üblich, durch eine Verkürzung ‚der rhölismenn am 

bend, sondern durch vollständige Arbeitsruhe zu feiern. 
Art des Verkehrs zeigt aber, sagt „Railway Gazette“ 
iner Schilderung, wie eng Verkehrs- und autper 
zusammenhängen. 


Das englische Feikshrsininisterin. Daß die Ein- 
ng eines Verkehrsministeriums, die von. manchen, am 
Dosen beteiligten Kreisen Englands mit Freuden be- 
wurde, sich nicht der allgemeinen Billigung erfreut, 
us einigen abfällisen Bemerkungen hervor, die „En- 
neer“ darüber macht. Das Ministerium, sagst diese maß- 
der Zeitschrift, wurde gegründet, um das Zusammenwir- 
der einzelnen Eisenbahngesellschaften. und der sonstigen. 
vehrsunternehmungen des Landes herbeizuführen. Auf 
Pi Art sollten. erhebliche Ersparnisse erzielt werden. War 
nun serechtfertist, zu diesem Zwecke eine Riesenbehörde 
nreställten Beamten. die. entsprechende Ksehälter be- 
n, zu gründen? Dle Frage wäre zu bejahen, wenn die 
isenbahnen verstaatlicht werden. sollten, aber wenn es sich 
r darum. handelt, eine ‘gewisse Einheitlichkeit im Ver- 
(WIESIEN, herbeizuführen, hätte auch eine weit weniger 
he Behörde genügt. ‘Sie hätte Richtlinien und 
itsätze aufstellen ° und deren Einhaltuns überwachen 
sunen, ohne sich auf technische Fragen einzulassen. Wa- 
ım muß sich das Ministerium mit den Planungen iiner 
isenbahn- oder Hafengesellschaft zur Vergrößerung ihrer 
‚nlagen. befassen? Hier liegt doppelte Bearbeitung des 
eichen Gegenstandes vor, und: das ist, namentlich heutzu- 
‚ eine Verschwendung, die man sich nicht leisten kann. 
Aufsicht, die früher das Handelsminlisterium über die 
ibahnen ausübte, genügte vollkommen; sie hat z. B. auf 
Gebiete, dies Sienal- und Sicherungswesens glänzende 
folge gezeitigt, „Engineer“ faßt seine Ansicht im dieser 
'eziehung zusammen, daß sehr erhebliche Kosten ge- 
art, dem aber dieselben, Ziele erreicht werden: könnten, 
'enn, das Ministerium sich darauf beschränkte, die Regeln 
{ur ir die allgemeine Verkehrspolitik anzugeben, und den Eisen- 
ıhn- und Hafenunternehmen, den Straßenbauverpflichteten 
v. vollständige Freiheit in bezug auf die Durchführung 
ser Risseln ließe. Dier Aufwand für das Verkehrsministe- 
beträgt im laufenden Rechnungsjahr 400000 £, und 
rdem steht ihm wine Million. zur Förderung des Ver- 
hrswesens zur Verfügung, Man kann zwar sagen, daß 
ese Beträge unlbedeutend sind, wenn man. bedenkt, daß es 
ch dabei um die Verwaltung von. Werten lim Betrage von 
7 Millionen handelt. Aber darauf kommt es nicht an. Das 
glische Verkehrswesen entsprach vor dem Kriege allen 
en. Anforderungen, obgleich natürlich auch gegenteilige 
immen, laut wurden. Alle Vierkeliirsmittel, mit Ausnahme 
ö Binnenschiffahrt, waren in beständiger Entwicklung auf- 
und. vorwärts begriffen. Das Zusammenarbeiten. der 
isenbahngesellschaften ließ allerdings zuweilen zu. wün- 
'hen übrig, aber die Verbesserungen, die das Ministerium in 
sr Beziehung herbeizuführen beabsichtigt, wären: auch 
6 Sein, Zutun im Laufe der Zeit erreicht worden. Ähn- 
1e eu von den: Häfen und Straßen. Es hätte nur einer 


# 


9 


— ee 


aus dem anschaulich und 


kleinen Behörde bedurft, um einheitliches Zusammenarbeiten 
aller am Verkehrswesen. Beteiligten zu gewährleisten, nicht 
aber’ eines Ministeriums, für das das Schlagwort „großzügig“ 
zu sein scheint. Wenn. also «die. Daseinsberechtizung einer 
staatlichen. Behörde dadurch bewiesen wierden: soll, daß sıe 
eine Tätigkeit ausübt, die ohne ihr Vorhandensein. nicht aus- . 
geübt werden kann, so hat das englische Vierkehirsministeri- 
um keine -Daseinsberechtigung, und da den hohen Ausgaben, 
die ©8 erfordert, keine Einnahmen oder Ersparnisse, auch 
keine in Geldwert auszudrückenden sonstigen Vorteile giegien- 
überstehien. wird seins Gründune für verfehlt erklärt. 


Bücherschau. 


— Der deutsche Lokomotivführer im  Weltkriege. Ein 
Ehrenbuch des deutschen Lokomotiv- und Werkstättenperso- 
nals. Von George Fodermayer (München), Josef Pop- 
per (München) und Theodor Stiebel (Braunschweig). Ver- 
lag „Pührer“-Vieerlags- und Vertriebs-Gesellschaft m. b. H., 
Berlin NO 43. 

In unserer Zeit, wo die Ereienisse sich so überstürzen, daß 
sie nur flüchtig erfaßt werden und bald der Vergessenheit 
anheimfallen, ist es zu begrüßen, wenn wenigstens auf 
dem Papier die Verdienste der Männer festgehalten werden, 
die an den Taten; des Weltkrieges hervorragenden. Anteil .ge- 
habt haben. Wenn man. diesen Krieg als einen Krieg der 
Eisenbahnen bezeichnen konnte, dann kann man auch mit 
eleichem Recht behaupten, daß unsere jEisenbahner unten 
den Kämpfern mit an erster Stelle genannt zu werden. ver- 
dienen. Die schwersten Anforderungen mögen damals an das 
Lokomotivpersonal sestellt worden sein, das, mehr als die 
meisten Eisenbahnertruppen, schweren persönlichen Gefahren, 
großen. körperlichen. Anstrengungen ausgesetzt war, und doch 
mit viel bewunderter und anerkannter Plichttreue aus- und 
durchgehalten hat. Dem deutschen Lokomotivführer und ‘dem 
übrigen Lokomotiv- und’ Werkstättenpersonal ° wird in dem 
vorlverenden, der Feder von Fachgenossen entstammenden. 
Werk ein bleibendes, ehrendes Denkmal gesetzt. Wir erfahren 
j flott seschriebenen Buche das 
Wesentliche über die Bedeutunz des Lokomotivdienstes im 
Weltkriese, über die Organisation des Kriegsbetriebes, . die 
Gliederung der maschinentechnischen Behörden auf den 
Kriessschauplätzen. Dann wird uns in Wort und Bild die 
Tätiekeit dies Lokomotivführers im Felde z„eschildert, der 
Dienst in den Werkstätten, die Lohn, Verpflegungs- und Ur- 
Laubsverhältnisse, aber auch die großen Verluste an Leben. 
und Gesundheit, denen der Lokomotivführerstand ausgesetzt 
war. Auch der Mitkämpfer in der Heimat wird nicht wer- 
sessen, deren. Aufeaben nicht minder wichtig waren, und 
deren. Leistungsvermösren bei schwierigen Dienst- und mate- 
rıellen Verhältnissen fast ebenso harte Proben bestehen 
mußte. In einem zweiten Hauptteil werden die deutschen und 
die erbeuteten Lokomotiven im Weltkriese behandelt, den. 
Leidiensgang dem sie unterworfen waren, und die Schwierig- 
keiten, mit denen die Führer solcher, in ihrer Betriebsfähig- 
keit immer weiter sinkenden -Maschinen zu kämpfen hatten. 
Reicher, gut eewählter und hübsch ausgeführter Bilder- 
schmuck gibt dem hübschen Werk einen besonderen: Reiz. 


| 1. Güterverkehr. 


taats-- und Privatbahnzütertarif, 

/echselverkehn deutscher Eisenbahnen 
untereinander; Gemeinsames Heft 200. 
ib Wirkune vom 10. Oktober 1920 


. mit der Übergangsstation Emme- 
An den Übergansstarif für den 
kehr mit Kleinbahnen einbezogen. 
sen, den 1. Oktober 1920. 
SERE Eisenbahndirekt tion. 


jadisch-bayerischer - Giterverkehr. 
Tarif vom 1.. Dezember 1909. 

ur "Berechnung der Fracht im Ver- 
9 mit Elsaß- Lothringen und da- 


"Grenze, 


und Neuenburg 


d die Kleinbahn Wesel-Rees-Emme- 


(957) 


hinaus bis und ab den badisch- | 
Kehl 


es re n. z’e werden mit Gültigkeit 


vom 1. Oktober 1920 diese 


Grenzstationen in: den Tarif einbe- 


ZOLOENn. 
Die Entfernungen bilden sich wie 
folgt: 

Breisach Grenze Anstoß an die 
Entfernungen für die Station 
Breisach 7 km, ; 

Kehl Grenze Anstoß an: die Ent- 
fernunsen für die Station Kehl 
"Lıkm, 

-Newenburg Grenze ‚Anstoß an die 
Entfernungen für die Station 
Neuenburg 8 km. 

‘ München, den 2, Oktober .1920. (954) 
Tarıfamt beim Reichsverkehrs- 
ministerium, : 

Zweigstelle Bayern. 


Mit Gültiekeit vom 5. Oktober .d. J. 
werden. im. Binnen- und Wechselgüter- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


verkehr die Frachtsätze für Stücksut 

und Wasenladunsen. für 100 k& um fol- 

nende Zuschläge . erhöht: 

1. bei Eilstückgut um . a N 

2: bei Frachtstückgut’und Stück- 
cut des Spezialtarifs für best. . 


Eileüter um . Se 
3.. bei Waeenladungen. 

2) für - Steinkohlen, Braun- 
kohlen, Koks und: Preß- 
kohlen aller Art A ee 

b) für alle übrigsen:Güter . 18 

Das alsbaldige Inkrafttreten der 


Erhöhungen eründet sich auf die vor- 

übergehende Änderung des $ 6 der 

Eisenbahn- Verkehrsordnuns. (R:-6.- 
B1..1914, S. 455.) 

Perleberg‘, 22. September 1920. (947) 

Betriebsvorstand ER 

der Wittenber »e-Perleberser 

Eisenbahn. 


| 2. Nachruf. | re 
Am 30. September d. Js. wurde. 'S = 
Herr Kerierunsshhumeinie SR 


f 


Paul Grell 


durch einen Betriebsunfall aus dem Leben abgerufen. 


Erst seit dem -1. September d. Js. 


in die Stellung des ans dos 


Eisenbahn-Betriebsamtes Meseritz versetzt, war es ihm nicht vergönnt, im 
neuen Amte seine volle Tatkraft zu entfalten. Auf einer Fahrt mit der Motor- 
draisine wurde er das Opfer seines Berufes, nachdem er 17 Jahre im Dienste 


der Eisenbahnverwaltung tätig’ war: 


mit der Ausführung von Bauten betraut. 


gutem. Erfolge gelöst. 
Ehre seinem Andenken! 


Charlottenburg, den 4. Oktober 1920. 
Der Präsident 


Während dieser Zeit war er namentlich 


Diese Aufgaben hat er stets mit 


os) 


an die en Beamten der Eisenbahndirektion Osten in Berlin 
PIE Garten). 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Westdeutsch-Südwestdeutscher 
Verkehr. 


"Mit sofortiger Gültigkeit werden die 


Stationen Stammheim bei Ludwigsburg 
und Hemmingstedt ‚sowie verschiedene 
Aachener Grenzpunkte in die Tarif- 
hefte des  vorbezeichneten Verkehrs 
einbezogen. Näheres bei den ibe- 
teilisten Abfertigunsen und in der 
nächsten Nummern des 
Tarif- und Verkehrsanzeisers. 
Frankfurt (M.), 4. Oktober 1920. (953) 
Eisenbahndirektion. 


Binnen-Tiertarif für die vollspurigen 
Linien, Teil II. Bayerisch-Sächsiseher 


Tiertarif. Preußisch-Hessisch- _ 
Sächsischer Tiertarif, ‚Gemeinsames 
Heft. 


Mit sofortiger Gültiekeit werden die 
auf vertwaelichen Abmachunsen be- 
ruhenden  Überfuhrgsebühren zwischen 
Dresden-Friedrichstadt und . Dresden- 
Friedrichstadt (Vieh- und; Schlachthof) 
für die Ladung auf 15,00 M und: für 
die Stücksendung auf 10,70 M erhöht. 

Dresden, am 6. Oktober 1920. (958) 

Eisenbahn-Generaldivektion. 


Rheinisch-Bayerischer Güterverkehr. 
Tarif vom 1. Februar 1917. 
Mit Geltung 
Bi den folgende Grenzpunkte in den 
Tarıf einbezogen: 

Aachen West (Plombieres) Grenze 
(Tarifentfernuneen für den seit 
berigen Übergangspunkt Aachen- 
Bleibere , Grenze), 

Aachen. West: (Montzen) Grenze 
(Tarifentfernungen für den seit- 
herisen Übergansspunkt Aachen- 
‚Bleibers Grenze), 

Ronheide : (Möntzen) Grenze — An- 

- stoß an Aachen 5 km, 

Ronheide (Hersenrath) Grenze — 
Anstoß an Aachen: 6 km, 

Walheim (Raeren) Grenze — An- 
stoß an Walheim 2 km, 

Hällschlag (Losheim) Grenze — 
Anstoß an Hallschlag 5 km, 

Bleialf (Steinbrück) Grenze — An- 
stoß an Bleialf 7 km. 

München, den 2. Oktober 1920. _ (952) 
Tarifamt beim BReichsverkehrs- 
ministerium, 
Zweigstelle Bayern. 
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von dem verantwortlichen Schriftleiter, 


gemeinsamen 


vom -L Oktober 1920 : 


Gemeinschaftliches Heft CIb 
(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 


Mit Gültigkeit vom 14. Oktober 1920 
ab werden die im Verkehr mit den 


Bahnhöfen der Hoyaer Eisenbahn zu 
erhebenden Frachtzuschläge erhöht. Nä- 


beres enthält die am 7. Oktober 1920 


erscheinende Nummer des Tarifanzei- 
gers. Das alsbaldige Inkrafttreten der 
Erhöhungen gründet sich auf die vor 
übergehende Änderung des $ 6 der 
Eisenbahn! - Verkehrsordnung (R.-G.- 


Bl. 1914, Seite 455). — Auskunft geben : 
‚auch die beteiligten Güterabfertigungen A 


sowie das Auskunftsbüro, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 


Berlin, den 4. Oktober 1920. - (955). 
a ae 
Tfiv. 1101. Kachekuretarıt, 6 für 


Steinkohlen usw, für den Staats- und 
Privatbahnzüterverkehr sowie die 
Wechselverkehre usw. 


Mit Wirkung vom 1. Oktober 1920 ab. 


werden die Stationen Gandersheim und 
Seesen als. Kohlen-Versandstationen 
in den Tarif aufgenommen 
Essen, den. 22. na 1920. (951) 
Eisenbahndirektion. z 


Bayerischer los Schiffahrts- 


Aktiengesellschaft. 
Gütertarif Teill, Abt B. 
Einführung eines Nach- 

trases II. 

Mit‘ Gültiskeit vom 5. Oktober 190 
tritt zum vorbezeichneten Tarife seinı 
en II in Kraft. Derselbe ent 

ält 
des Absehnittes F des obengenannten 
Tarifes. (950) 


Regensburg, am 30, Se 1920. | 


; Bayerischer Lloyd Schiffahrts- 
Aktiengesellschaft, 
Ausnahmetarif für die Be - 
förderung von Getreide usw. 
vom 1.Mai 1918. 
Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Holz usw. 

vom1JunilgN8 
Änderungen. von Gebühren. 
Die im Gütertarif Teil I Abt. B 


laut dies vom 5. Oktober 1920 gültigen = 


Nachtrages II zu diesem Tarife in den 


Abschnitten C ( ee für nn 


Änderungen und Ergänzungen 


ae von en i 
bühren gelten in. ‚gleicher we 


= führten‘ Farin nen 
fenden Bestimmungen und Gebü 
‚Hinsichtlich des Ausnahmetar: 
die Beförderung von Getreid 
nn für die Zeit Di auf 7 ; 


führuns ae Verf a 
bei Schleppladungen beträgt 10 N 
österr. Kronen pro Schlepp 
Währung des Ortes der Durc chf‘ 
- der Verfügung. - 
Punkt 11. Die Expedition 
E betr: ägt = 
a) im Verkehre Be ., Oberia hi 
Passau 50 4 für 100 kg, 
b) im Verkehre nach RBReee 
oder Deggendorf 100 Be 
100 kg. : 
Punkt 18. Die ‚Gebühr für 
nutzung von Triehterwasen - 
weit Trichterwagen beigestel 
hierfür fallweise festresetz 
.. Punkt 14 Die Gebühr 
leiter 
er a : 30 österr, Dose? unga 
&sl. Heller, 10 Para, 12 Ban 
EA, bzw. 2 Centimes Schweiz 
rune für je 100 kg des der 
berechnung für die Ladung 
SER DEn, ee in der 


'sebühr beträst 20 3, 20 ös 
-20 unear. Heller für 100 k 
Währung des Ortes der Leis 
Übrigen welten hinsichtlich der 
stehend angeführten Punkte dis 
- stimmungen des Ausnahmetari 
Getreide usw. 

Regensburg, am 30. ‚Sept 


Die in dem Obsrber 
Gelsenkirchen-Wattenscheid so: 
‘den Bezirken verschiedene 
meistereren lawernden,. zu 
 zwecken nicht mehr ; ver 
Oberbau- und Baustoffe, "best. 
. Schienen-, en Eisen 


beim Zen a Tierseibe 
platz -Nr. 1, zur Einsicht © 
können, solange der Vorra 
‚gegen Einsendung “von “38 
(nicht in Briefmarken) vo 
ZOLen. werden. Mit der 
„Gebot auf Ankauf abgän, 
bau- und Baustoffe“ verschen« 
bote sind bis zu dem am 
SET herr vormittags 10 Uhr, 
gungszimmer der untberze 
rektion (Bismarckplatz Nr. 
selbst) stattfindenden : Erö 
mine einzusenden. Zuse 
‚zum '13. November di J. 
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Zeitüng des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
Pr on Dr. v ‚ Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29... : 


Berlin, den 13. Oktober 1920. LX. Jahrgang. 


Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

eiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
chriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Bisenbahnverwaltungen, 
amtliche Bekanntmachunzen an das Bureau des Vereins Deutscher 
bahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 23/29 einzusenden. 
Zeitung kann durch ‚den Buchhandel und die Post zum Preise von 16 M. 
as Vierteljahr bezogen werden. 

; Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
n u Postge ietes für $0 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Rinsendung von 1-— M.abgegeben. 

Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 
2.40 M.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 

Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24: 
Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.: Springerbuch. Reichsbank-Girokonto: 

Deutsche Bank, Dep.-Kasse ©. Postscheek-Konto: Berlin Nr. 11100. 


Inhalt: 


als zur. Einführung der ab&etretenen 


neuen Gebreten gelegenen verkehr der Südbahn. — Die en]- 
zuter- und Tiertarife, ®-. Stationen. — Die Veerschiffung der eultiee Grenze ım Gmünder Ge- 
schlag zur Erzielung von. Erspar- Saarkohle, — Der Mittellandkanal biete 
sen ss der- Bahnbewachune. im Ausschuß der preußischen Lan- Ungarn: Die Raab-Osdenburs- 
iehten. x = desversammlung. — Personalnach- Ebenfurter (Györ-Sopron-Ebenfur- . 
eutschland: Ablehnung ‘der richten. u ter) Eisenbahn in den Jahren 1918 
Nitteleuropäischen Zeit für das Österreich: Tarifausschuß. — und 1919. 
inland, — Erhebung der Koh- Neufestsetzung der Grundlaeen für Übrige europäische -Län- 
‚des Saargebiets durch den Gütertarif der Österreichischen der: Der Hafen’ von Helsingfors. 
isenbahnver wakune, —- Ver- Staatsbahwen. — Änderungen im Büeherschau. 
eichnis der in den besetzten und Sehnellzusverkehr. —  Schnellzue- Amtliche Bekanntmachungen. 
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ohne ses in Ren über dire alles der 
und Tiertarife stattfanden, sind von verschiedenen 
nwendungen gegen die newen Tarife erhoben worden. 
n in erster Linie von den Vertretern der Binnen- 
hrt und der Privatbahnen aus; die beide den neuen 
ebhaft bekämpften. Auch von der Schwerindustrie und 
ertreter der Beamtenschaft wurden Bedenken »elbend 
% und es ist nicht ohne Interesse, auf den Inhalt dier 
st ndungen etwas näher einzugehen. 
Die Binnenschiffahrt. hat in den letzten. Jahren : pute, voel- 
| sogar glänzende Gewinne erzielt, wobei allerdings 'be- 
kt sei, daß die Vierhältnisse 'in- den .einzelmen Strom- 
eten nicht überall gleich günstig waren. Während es ihr 
‚dem Kriege und auch in der ersten Zeit nach Kriegs- 
ruch im allgemeinen nicht besonders gut ging, trat später 
urch ein Umschwung ein, daß viele Transporte, die die 
em ahnen. wegen ihrer wachsenden. Betriebsschwierigkeiten 
1 1b bewältigen. konnten, zwangsweise auf den Wasserwee 
PWwiesen. wurden. Diesen Umstand benutzten. die Schiffer, 
ihre Frachten erheblich, zum Teil sogar übermäbßb:g zu 
So kam es, daß heute die Wasserfrachten viel höher 
als die. Dr der Eisenbahnen. Um nur ein ae 


m Mer eten Klasse E auf Her Bibe-. von bare nach 
esiden zurzeit 1524 M, auf der Eisenbahn dagegen nur 

2 "Während also früher der Wasserweg auf Inanspruch- 

nur zu rechnen ‚hatte, wenn 'er mit seinen Bieförde- 

preisen die Eisenbahnen in angemessener Weise unter- 

st heute das umgekehrte Verhältnis eingetreten. 

er, Anstand kann indes nicht von. Dauer sein. Die 


1? 


en Nochmals zur ne ung der neuen Güter- und Tiertarife. 


Schiffahrt fürchtet, daß ein starker Rückschlag für sie ein- 
treten wird, wenn bei zunehmender Leistungsfähigkeit der 
Eisenbahnen die Zwangsüberweisungen aufhören. Sie glaulbt 
nun, daß durch die Verteuwerung des Nahverkehrs, die der 
neue Tarif vorsieht, der Umschlagsverkehr geschätigt und 
durch die Ermäßigung der Frachten auf weite Entfernungen, 
namgentlich in den billigen Klassen, die Lage weiterhin zu 
ihren Ungunsten verschoben: werden wird. 

In Wirklichkeit richten sich ihe Angerriffe, wie die Aus- 
sprache ergieben hat, weniger gegien den newen Tarif, als geren 


dig Tarıfpolitik der Eisenbahnen im allgemeinen. Es wird den 


Eisenbahnen zum Vorwurf gemacht, daß ihre jetzigen _Ver- 
kehrseinnahmen bei weitem nicht ausreichen, um die Selbst- 
kosten zu decken, vielmehr ein gewaltiger Fehlbetrag ver- 
bleibt, für den die Steuerzahler aufkommen müssen. Eine Ge- 
sundune könne nur durch eine durcheneifende Erhöhung der 
Tarife erzielt werden, durch die gleichzeitig die Eisenbahn- 
frachtsätze zu den Schiffen fien wieder ih. ein. richtiges 
Verhältnis gebracht würden. Die jetzige Wirtschaftsführung 
der Eisenbahnen stehe im Widerspruch zum Artikel 92 der 
Reiehsverfassung, der den Eisenbahnen die Pflicht auferlege, 
ihre Betriebsausgaben aus den eigenen Mitfeln zu decken. 
Wenngleich diesen letztere Hinweis an sieh berechtigt er- 
scheint, so wurde doch von der Versammlung anerkannt, daß 
es unter den heutigen Verhältnissen nicht möglich sein würde, 
dien. Fehlbetrag der Eisenbahnen durch Tariferhöhungen aus- 
zugleiechen, und daß eine weitere allgemeine Erhöhung das 
Wirtschaftsleben sehr empfindlich beeinflussen würde. Bei 
Bemessung ihrer Tarifsätze könne die Eisenbahn auf die 
Lage eines einzelnen Gewerbes keine entscheidende Rücksicht 


nehmen, sondern müsse sich nach den Bedürfnissen der ge 


’ 
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samten Volkswirtschaft richten. Man müsse deshalb 
suchen, der Schiffahrt auf andere Weise zu helfen, eine Frage, 
die allerdings schwierig sei und eingehender Prüfung unter 
Beteiligung aller hierfür zuständigen Stellen bedürfe. 


Daß das System ‚der istaffelförmigen Tarifbildung an sich. 
wird von der Schiffahrt nicht in Abrede ge- 


herechtigt ist, 
stellt. Um etwaigen Erschwernissen des Umschlagsverkehrs, 
die sich aus seiner Anwendung vergeben, zu begegnen, erstnebt 
sie die Einführung von Zubringertarifen, durch die in: einem 


gewissen Umkreise von den Umschlagsplätzen für die von 
Sendungen weit- 


Bahn zu Schiff oder umgekehrt übergehenden 
osehende Ermäßisungen gewährt werden. sollen. ® 


. Die Klagen der Privatbahnen bewegen sich ungefähr ın 


derselben Richtung wie die der Binnenschiffer. Von wenigen 
Ausnahmen abgesehen, haben (die Privatbahnen unter den 
heutigien: wirtschaftlichen Verhältnissen infolge der zuBer- 
ordentlichen Steigerung aller persönlichen und sächlichen Aus- 
gaben schwer zu leiden. Da sie mit den regelrechten Taxen 
der Staatsbahnen nicht auskommen, haben sie durchweg 


besondere Zuschläge zu diesen eingeführt oder, wo solche be 


reits bestanden, diese beträchtlich erhöhen müssen. Diese 
Zuschläge belasten aber die an den Privatbahnen ansässigen 
Verkehrstreibenden und erschweren ihnen den Wettbewerb 
mit anderen Unternehmern, die-nur mit den gewöhnlichen 
Frachten zu rechnen haben. 
rung der Zuschläge unterliegt deshalb gewissen Bedenken. 
Auch für die Privatbahnen könnte eine‘ durchschlagende 
Besserung nach ihrer Meinung nur durch sine bedeutende 
höhung der Tarife erreicht werden, die dann auch von ihnen 
verlangt wird, im wesentlichen mit der gleichen Begründung, 
wie sie von der Schiffahrt vorgebracht wurde. An: zweiter Stelle 
beantragten sie, eine Heraufsetzung der Abfertigungsgebüh- 
ven-in den Wasenladunesklassen C, D und E vorzunehmen, 
die nach. ihrer Ansicht zu niedrig festgesetzt sind. Der An- 
trag wurde jedoch von der Versammlung mit großer Mehrheit 
abgelehnt, wofür wohl neben der 
gemeinen Verkehr die Erwägung mitbestimmend war, daß ein 
sicheres Urteil darüber, ob der neue Tarif tatsächlich zum 
Nachteil der Privatbahnen wirken wird, noch nicht abgegeben 
werden Kann. Es mag sein, daß einige Privatbahnen_ Ein- 
bußen erleiden werden. Im allgemeinen werden aber die Auf- 
tarifierungen und sonstigen Mehreinnahmen, die 
Tarif bringt, 
reichlich decken. 


Die meisten Privatbahnen. naben inzwischen gegen KR Vor- 
schläge der Ständigen Tarifkommission, soweit sie die Höhe- 
den. genannten Klassen zum 


dier Albfiertigungsgebühren in 
(negenstand haben, auch förmlichen Widerspruch bei der g°- 
schäftsführenden Verwaltung ‚eingelegt. Diesem Einspruch 
ist entgegenzuhalten, daß die Festsetzung der Normalbeför- 


Die jetzige Wirtschaftslage erfordert „ebieterisch Vierein- 
fachungen, 


Wenn man die Fortschritte des Verkehrs auf den Straßen 
seit fünfzehn Jahren betrachtet, so ist hier ein eroßer Wandel 
eingetreten. Fahrräder, Krafträder und Kraftwagen beleben 
«ie Straßen. Hauptsächlich die Personenkraftwagsen fahren mit 
(seschwindigkeiten auf den Straßen, die der  Geschwindiekeit 
der meisten Eisenbahnzüge nicht nachsteht,. Für die Kraft- 
fahrzeuge sind zwar an den Hauptstraßen zum Teil Warnungs- 
zeichen an den Kurven und starken Gefällen angebracht. 
Warnungszeichen oder- sonstige Einrichtungen, die Personen 
und Geschirre warnen, fehlen aber vollständige an Kreuzungen 
von Straßen usw. Lediglich durch Hupen melden die Führer 
ihre Annäherung. 


Zuzuseben ist, daß der Straßenverkehr mit dem Bisenkake 


verkehr nicht ohne weiteres zu vergleichen ist, es ist abeı doch 


. ver- 


Die fortgesetzte weitere Steige 


Bro 


Rücksichtnahme auf den all- 


der neue 
auch ihnen zueutekommen und die Ausfälle. 


- 10 km zu berechnen ist. 


|. b&hn infolge des. großen Mißverhältnisses - zwischen 


h 


Vorschlag zur Erzielung von Ersparnissen bei der Bahnbewachung. 


diese nicht auf die ständige Bewachung. 


' Dienstzeit von acht Stunden reiner Arbeitszeit bei un 


auffallend, daß wesen (der Bew achung der Übergänge bei den 


! 


'vorlbehalten ist und nicht 


Frage nur 


-ligt und wünscht besonders eine Aufhebung der Bestin 


. Stnaßen ist sehr verschieden. 


derungsgebühren ausschließlich on Reiche n 
zur Zuständigkeit der Ständ 
Tarifkommission gehört. Die letztere hat sich zu 
gutachtlich geäußert. Beschlüsse im Sinne 
schäftsordnung, gegen die ‘wirksamer Einspruch 1 
werden könnte, liegen mithin, soweit es sich um die künf 
Normalbeförderungsgebühren handelt, garnicht vor. 
Die Verhandlun. gen. mit den- Privatbahnen schweben 
und werden hoffentlich dazu führen, daß sie ihren Wid 
gegen-den neuen. Tarif aufgeben. 


3.. Die. Schwerindustrie fühlt sich diurch ee starke 
belastung der ganz kurzen - Beförderungsstrecken. be 


wonach die Fracht auf Grund einer Mindistentfermeil 
Es ist zuzugeben, daß sie dureh 
Vorschrift im Verkehr‘ mehrerer zusammengehöriger 
oder Werksteile untereinander stark betroffen wird, zu 
auch die bisherige Abstaffelung .; der Abfertigungsgeb 
auf nahe Entfernungen in Zukunft entfallen soll. Die 
ob hier eine Erleichterung durch Beseitigung der erwi 
Berechnungsweise eintreten kann, ist noch nicht ‚entsch 
4. Schließlich wurde auch von einem Vertreter der Biez 
schaft die Höhe der künftigen Frachtsätze allgemein 
gering bezeichnet. Er begründete Wiese Stellungnahme 
ungeschiekt, indem «er es als mißlich hinstellte, daß die 


nahmen und Ausgaben * als ‚notleidende Verwaltung ; 
sehen sei. Dies werde dazu führen, daß der Finanzm 
sich ihren Forderungen gegenüber ‘ablehnend verhalt 
(en Eisenbahnen hierdurch die Durchführung teehnis 
Verbesserungen wie z. B. die Ausdehnung des elek 
Betriebes erschwert werde. Derartige ‚Fortschritte 
aber gerade geeignet, die Kosten. des Betriebes wieder 
zumindern. Andererseits wurde "eine Herabsetz 
Frachten für Lebensmittelst ‚endungen. von ihm. ‚empfo 
Seinen Ausführungen gegenüber wurde von ankıere 
nern wiederholt betont, daß jede. newe Frachterhöhu 
Sicherheit den Anlaß oder den Vorwand zu. einer 
Verteuerung aller Bedarfsartikel abgeben würde 
nach Lage der Sache auf die Dawer an einer nochmali 
höhung. der Tarife a PrROlAITE allerdings 
telhaft. Be Ra > 


Das Ergebnis der Beratungen ist bereits nr a 
dieser Zeitung kurz mitgeteilt worden, Es darf am 
dieser ee nochmals a werden, daß q 


dürfnis nach ee Einführung A NEeWen Tann 
kannt hat. Ni ieı 


Eisenbahnverwaltungen noch keinerlei Änderungen 
treten. sind. Die Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung 
1. Mai 1905 schreibt in $$ 18 und 48 die Anbringung 
Schranken und ihre Bewachung während der Vorüberfah 
Zügen für Haupt- und zum Teil für Nebenbahnen vor. 
den Übergängen in Schienenhöhe gibt es Staats- und Ö 
straßen mit starkem Verkehr, Landstraßen, Kommunal- 
Wirtschaftswege mit mittlerem mund solche mit schy 
Verkehr. Die Übersichtlichkeit -den Bahn beiderse 
‘Ein. Teil der Wirtschaf 
wird nur von einzelnen Besitzern benutzt; trotzdem ‚verz 


Die Bewachung der Übergänge erfordert bei ‚der _ 


brochenem Betriebe rund drei Mann, bei unterbrochenem 
triebe 1% bis zwei Mann täglich. Die Kosten der Biewae 
eines Überganges mit doppelter Besetzung dureh zwei Wä 
stellvertveter stellen sich rund wie folgt zusammen: _ 


75 


oe = © ET Nr. 


N: ‘ ; ! . 4 M 
Zwei ständige Wärterstellvertreer ... . . 19760 
sStellvertretung für freie Tage  . . 2... 2.838380 
Stellvertretung für Urlaub . . . . .. 2.2... 1140 
Heizung des: Wachraumes 7... 2... 75 
1 Beleuchtung des Wachraumes EDEL AR 78 
Beleuchtung der Schranken .°. ......= 75 
= ümterhaltung der Schranken . ...-. 2... 60 
Unterhaltung des Wachraumes . . . 2 .% 55 
"Unterhaltung ‚der Gerätis N RENATE, 3m>r, 
zusammen 2.2460 


Kosten Mr ee für ee ersisheruhten: für 
ankungen sind; nicht mit enthalten. Wenn auch die Be- 
nung auf die größte Genauiekeit keinen Anspruch hat, so 
fte Sie doch dem Durchschn ittspreis für die Bewachung 


“ Border oh Zahlden Über 


es Überganges entsprechen. 
ge müssen daher Millionen Mark jährlich ausgegeben 
en. 
orgeschlagen wird, daß die äußerst stark belebten Über- 
oe innerhalb großer Orte bis zu ihrer Beseitigung noch 
wacht, alle übrigen Wegübergänge nicht mehr bewacht 
den und die Bau- und Betriebsordnung entsprechend we- 
‚; wird. Wie schon eingangs erwähnt, hat sich der Vier- 
auf den Straßen derart verändert, daß der jetzige Zug- 
ehr für Passanten nichts besonders im Hinblick auf 
Geschwindiekeiten bedeutet. Die Leute und Wagenführer 
nüssen bei der Überfahrt über den Biahnkörper ebenso wie 
auf: ‚den Straßen infolge des Verkehrs die nötige Um- 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Ablehnung der mittelenropäischen Zeit für das Rheinland. 

ıtsehland hatte durch seine Pariser Delegation’ bei der 
schafterkonferenz darum nachgesucht, daß im Rheinland 
mittieleuropäische Zeit auch für den Eisenbahnverkehr 
joeführt würde. Die Botschafterkonferenz hat hierauf ge- 
wortet, daß die Entscheidung bereits im Februar d. J. durch 
ı hohe Rheinlandskommis ssion wetroffen sei, und daß sie sich 
ht für befugt halte, eine Entscheidung der zuständigen Be- 
de zu revidieren. Die Entscheidung der hohen Rheinlands- 
mmission aus dem Monat Februar d. J. greht dahin, daß die 
iteleuropäische Zeit für das „zivile Leben“ selte. Nach 
er Entscheidung war für den Eisenbahnverkehr die west- 
päische. Zeit maßgebend. Wienn heute die Botschafter- 
on: emenz es: bei dieser Reestelung beläßt, so vergibt sich das 
senartioe, daß nach Abschluß des Friedens der Eisenbahn- 
ehr lediglich als militärische Einrichtung angesehen wird 
eine Auffassung, die allerdings in den Rahmen der milita- 
chen. französischen Politik paßt. 


Erhebung der Kohlensteuer. des Saargebiets durch die 
nbahnverwaltung. Die Regierungskommission des Saar- 
eis hat folgende Verordnung” erlassen: 


RS: APRLK el IR 

om A Grobe 1920 ab wird die Steuer auf Kohlen vom 
zieen Satze von 10% auf den Satz von :20% erhöht. Sie 
rd als Landesabgabe betrachtet und für den Staatshaushalt 
oben; und zwar durch die staatlichen Verwaltungsorgane. 


Artikel ID. 

n a der früheren Bestimmungen ‚wind die Steuer 
nheitlich zum Satze von 20% auf Kohlen wie auf Koks be- 
Fa und wird ab 1. Oktober 1920 in folgender Weise er- 

en: 

= Die Eisenbahndivektion En die Steuer auf Kohlen 
und Koks erheben für Sendungen mit der- Eisenbahn, 
das Wasserbauamt für Sendungen auf dem Wasserwege. 
» Die Grubenhetreiber erheben die Steuer für solche Lie- 
-  ferungen an Verbraucher, die weder mit der Eisen- 
bahn, noch-auf dem Wasserwese erfolgen, also haupt- 
'sächlich durch den. Landabsatz der Gruben oder durch 
den Hafen Malstatt. 


Artikel ID. 

i. PT RSS von Kohlen und Koks mit der Eisenbahn 
ler auf dem Wasserwege vermerkt: der Grubenbetreiber auf 
em Frachtbrief in Franken oder in Mark den Wert der ab- 
ndben Kohlen und Kokse. Diese Werte werden 'benechnet 
dem abgerundeten Gewichte auf Grund von Tabellen, 
e vom. ee SU EPRCoiEIn BEAT für öffentliche Arbeiten ge 
migi: Fe 


‚negieben werden, hat die Eisenbahn mit der Erhebung 


sicht walten lassen. Die jetzigen Warnunestafeln. beiderseits 
der. Wege müßten aber auffallender sein, ähnlich wie die- 
jenigen für Kraftfahrzeuge. Wenig übersichtliche Übergänge 
könnten. mach Bedarf mit Licht-Warnungstafeln ausgerüstet 
werden. Die Anschriften könnten entfallen. An Stelle der 
jetzigen Läutewerke, die veraltet sind und nach $ 19 der 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung dem Wärter über den 
Abeang der Züxe Aufschluß eben, müßten elektrische Läute- 
zeichen sertönen. Die Läutezeichen müßten durch Schienen- 
kontakte ausgelöst oder von den Stationen zwanesläufige ab- 
sesseben werden und zwar- so, daß sie eine annähernd be- 
stimmte Zeit vorher am Übergane ertönen. Diese Läutezeichen 
würden dann für den Straßenverkehr bestimmt sein. Die 
Flektroiechrik ist derart vorgeschritten, daß Brauchbares zu 
erlangen ist. Ein Hinweis auf das vorsichtige Besehen und 
Befahren dier Eisenbahnübereänge müßte vorerst von Zeit zu 
Zeit in den Zeitungen bekannt sieneben werten. 

Die jetzt vorhandenen, bei Wegfall der Bewachung der 
Übergänge frei werdenden Kräfte können vorerst jedoch nicht 
entlassen, ste müßten als Ersatz für den Abgang in der Bahn- 
unterhaltung und auf den Bahnhöfen beschäftigt werden, ein 
Teil auch als. Streckenläufer Verwendune finden, falls man 
diese mehr zur Unterhaltung der Bahn heranziehen will. Ein 
Versuch auf einer kurzen Bahnlinie im Einvernehmen mit 
der Landesaufsichtsbehörde dürfte den Beweis für die: Durch- 
führbarkeit des Vorschlages erbringen. 


M. Krug, Technischer Eisenbahn-Obersekretär. 


Die Eisenbahndienststellen bezw: das Wasserbauamt tragen 
»leichzeitie mit den Frachtkosten auf dem Frachtbriefe die 
Steuerzebühr ein, die in Franken zu bevechnen ist. wenn der 
deklarierte Wert in Franken angegeben ist, und in Mark, wenn 
der deklarierte Wert in Mark ange&eben ist! 

Die auf diese Weise berechnete Steuergebühr wird von der 
Eisenbahn bei Ankunft, vom Wasserbatamt bei Abeane der 
Sendung erhoben. In «ewissen Ausnahmefällen kann die 
Eiscnbahndirektion, . wenn es sıch um serinse Beträge han- 
delt, eine in Franken bere chnete Steuer ın Mark erheben 
unter Umrechnung der Franken in. Mark nach dem amtlichen, 
am Tage der Erhebung «eltenden Kurse. 


n Artikel W, 
Von der Stewer sind befreit: 
a) die für die Saarbahnen bestimmten Kohlen und Kokse; 
‘b) die für die verschiedenen industriellen Betriebe der 
Gruben notwendigien Kohlen, und alloemein alle Kohlen- 
und Kokssendunsen. von einem Betriebe der Bergwerks- 
verwaltunz zu einem anderen Betriebe derselben. Ver- 
waltune‘, wie z. B. der Versand von einer Grube an den 
Hafen Malstatit; 
die für die Beamten und Arbeiter der Bere Hark bie- 
stimmten Kohlen und Kokse wenn der - Gruben- 
betreiber eine entsprechende Bescheinigung auf dem 
Frachtbriefe einträet: 
minder wertige Produkte wie Schlamm, 
Waschberge ; 
die. Unterprodukte der Kokereien (mit Ausnahme des 


Kokses), 
Artikel VW. 
Die auf diesie Weise erhobenen -Kohlensteuern werden von 
der Eisenbahndirektion und: dem Wasserbauamt "unmittelbar 
an die Landeskasse einbezahlt, 


€) 


Staubkohlen und 


e) 


Zum Vollzuge dieser Verordnung wird bestimmt: 

1. Alle Bedienstete, die bei der Abfertigung von Kohlen Se 
Koks mitwirken, haben sich mit den newen Vorschriften sofor' 
eingehend vertraut zu machen. 

2. Zu. Artikel: I und II der Resierunes-Verordnuns: Alle 
Kohlen- und Kokssendunsien, die vom 1. Oktober 1920 ab im 
Saarsebiet zur Beförderune im öffenlichen Vieerkehr angienom- 
men wenden, sind nach den Bestimmungen der. RBesierungs- 
Verordnunz zu behandeln. Die Dienststellen sind dafür ver- 
antwortlich, \daß ‚die Kohlenstewer (K.-St.) in den vonge- 
»ehenen Fällen richtix und sicher 'erhoben wird. Sie haben 
die Stewer, soweit nicht nach Artikel IV der Reeierungs- 
Verordnung Befreiung vorgesehen ist, für alle diejenisen 
Kohlen- und Kokssendungen zu erheben, die der Eisenbahn 
mit Frachtbrief unmittelbar von dem Grubenbetreiber oder 
von. den Nebenbetrieben der Grubenverwaltung zur Beförde- 
rune übergeben werden. Wenn. daher Kohlen oder Koks von 
anderen ‚Personen als den Grubenbetreibern zum Versand IE 
der 
Kohlensteuwer nichts zu tun. Dieser Fall lest beispielsweise 
vor beim Kohlen- und Koksversand von Händlern, Gaswerken, 
Eisen- und Glashütten, und bei ‚Weiterabfertigunge von Sen- 


Nr. 75 


dungen mit nmewem Frachtbrief von der ursprünglichen Be- 
stimmungsstation aus. Ebenso eilt es als Landabsatz und- hat 
sich die Eisenbahn mit der Erhebung der Kohlensteuer nicht 
zu befassen im Falle der Beförderung von Kohlen- und Koks- 
senaungen von der Grubenstation oder dem Anschlußeleis 
der Grube auf einem Gleisanschluß derselben Tarıfstation. 
Ferner sind alle Kohlen- und: Kokssendungen 
außerhalb dies Saaneiebiets kohlensteuerfrei. 

3. Zu Artikel II der Regierunes-Verordnunge+ Die Gruben- 
verwaltung wird den vorgeschriebenen Wertvermerk in den 
Frachtdriefen unmittelbar unterhalb der Inhaltsangabe 
mächen. Wenn der Woertvermerk bei stewerpflichtigen Sen- 
dungen fehlt, ist der Frachtbrüef zurückzuweisen, Im Saar- 
dinnenverkehr und im Woeechselverkehr mit dem. 


in Franken sremacht werden sollte, ist die K.-St. zunächst in 
Franken zu berechnen, sodann in Mark umzurechnen und in 
Mark in den Frachtbrief einzutragen. Der Umrechnungsskurs 
wırd täglich mitsebeilt werden. Im Verkehr mit den Ländern der 
Frankenwährung {Luxembure [Prinz Heinrich-Bahn], Elsaß- 
Lothringen, Frankreich sowie Schweiz und Italien. über Elsaß- 
Lothringen) gibt der Grubenbetreiber den Wert ausschließlich 
in Franken-Währunge an. 

4. Zu Artilvel IV er Regierungs- Verordnung. Zu den. in- 
dustriellen Betrieben der Grubenverwaltunz wehören » bei- 
Burns Kokereien, Kohlenwäschen und Kraftwerke, 

. Behandlung der Frachtbriefe, 

EN Fracht ausrechnei, hat bei jedem Viersandfrachtbrief fest- 
zustellen, ob die Sendung nach Artikel. II kohlensteuerpflich- 
tie oder ob sie nach Artikel IV abgabefrei ist, und gegebenen- 
falls die Kohlensteuer zu berechnen. Die Steuer beträst 
20% = "hs des angegebenen Wertes. Der Stewerbetrag ist 
nach unten auf die durch 5 ohne Rest teilbare Summe abzu- 
runden, also z. DB. 1034 M 17 Pf. auf 1084 M 15 Pf. Den 
Dienststellen werden zwei Stemper »eliefert: Nr. 1 für ab- 
gabenpflichtige, Nr. 2 für steuerfreie Sendungen. Jedem 
Frachtbrief ıst einer dieser Stempel aufzudrücken. Im Stem- 
pelabdruck Nr. 
rungs-Verordnung arzugeben, auf den die Stewerfreiheit 
sich stützt. Die "berechnete Kohlensteuer ist auf der gheichen 
Linie mit dem Stempelabdruck im Frachtbrief einzutraren 
und zwar ausnahmslos als Überweisung auf den- Empfänger. 

6. Verrechnung der Kohlensteuer im V. ersand und Empfang. 
Derjenise Bedienstete, der die Frachtbriefe in das Kohlen- 
versandbuch (fremde Verkehre, Versandrechnune) 
Kohlenempfangbuch inschreibt, hat sich davon zu über- 
zeugen, daß jeder Frachtbrief den für die Sendune zutref- 
fenden Stempelaufdruck (vergl. Ziffer 5) träet und daß bei 
stewerpflichtisen Senduneren der richtine Betrag” der Kohlen- 
steuer eingetragen ist. Wenn nötig, ist die Berechnung der 
Kohlenstewer nachzuholen oder zu berichtigen. 

7. Ermittlung der Kohlenstewer. Es ist erforderlich, 
die _ Kohlenste ewer in «die Kohlenversandbücher (Versand- 
rechnungen) in so übersichtlicher Weise verbucht wird, daß 
ihr Aufkommen jederzeit für sich ermittelt werden kann. Es 
sind daher neue Versandbuchvordrucke. Muster 5751a und b, 
zur Verwendung für den Binnen- und deutschen Wechselver- 
kehr, und Versandrechnungsvordrucke, Muster 57lla und b. 
zur Verwendung für die fremden Verkehre, hereestellt und 
den. Abfertigungsstellen zusesandti| worden. Wie auf diem 
Titelbogen vermerkt, sind die Versandreechnungen gleichzeitie 
zur Nertisung der Zusammenstellunsen zu "benützen. Im 
übrigen sind sämtliche Spalten nach dem Vordruck. auszu- 
füllen. Die Spalte Wert ist ıebenfalls am Monatsschluß zu 
addieren; die Gesamtsumme der erhobenen Kohlensteuer 1st 
auf Grund der Wertsumme nachzuprüfen. Die Prüfung Ist 
mit Bleistift wie die (summarische Frachtenprüfung) in den 
Versandbüchern und Rechnungen ersichtlich zu machen. Auch 
die Frachtkarten sind neu erstellt worden mit Spalten für die 
Saargebühr und Kohlensteuer. Sie sind gleichfalls an die Ab- 
bertigungsstellen verteilt worden. 

Ss. Höbe der angefallenen Kohlenstewer. Bis zum 5. 
Naehmonats, also erstmals bis zum 5, November, haben die 
Abfertivsunasstiellen. dem Verkehrsbüro die Summen der er- 
hobenen Kohlenstewer auf einem dien Abfertigunesstellen noch 
zugehenden Vordruck mitzuteilen. 


des 


— Verzeichnis der in den besetzten id abgetretenen Ge- 
bieten gelegenen Stationen. Die Generalbetriebsleitung West 
in Essien hat ein Verzeichnis der in. den; besetzten deutschen . 
Gebieten und in den abe etretenen Landesteilen stelegienen 
Stationen heraussegieben. das im „Gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrs-Anzeiger‘ Nr. 133/19%0 erschienen ist. Die Stationen 
sind in alphabetischer Reihenfolge aufgeführt, Das Verzeich- 

nis läßt erkennen, in welchem deutschen Bahn- oder Direk- 
tionsbezirk jede Station. legt oder lag, zu welchem Besetzungs- 
gebiet sie gehört oder an welchen Staat sie SDRPEEIE, worden 


von Gruben 


deutschen 
Stationen wird der Wert von dem Grubenbetneiber in der 
Mark-Währung angegeben. Wenn die Angabe ausnahmsweise 


Dierjeniee Bedienstete, der. 


same Erweiterung erfahren. 
‚ Tungsentwurf, hauptsächlich dien westöstlichen Durchga 


‚sichtlich des Kostenaufwandes gleichwertigen Veierbi 


2 ıst der Buchstabe des Art. IV der Reeie- 


oder 


daß. 


 Kanalisierung oberhalb’ Bernbures, so würde dadurch 


Rede ee 

.— Die Verschiffung der Saarkohle, N 
kohle auf dem Wäasserwege hat im Sehe a bis 1 
‚erreichte Höhe zu verzeichnen. . Aus den Häfen von $a 
brücken und Luisenthal wurden insgesamt 118590 t ve 
wovon 52 940 t nach der Gegend von Nancy, 23 780 t für 
17 980 ti für Elsaß-Lothrinsen und der Rest für die. Ge 
von Vitry und Epinal bestimmt waren. Vom 1. bis 10, 
tember wurden 48 930 t, vom 10, bis 20. September 32 670 
20. bis 30. September 36 990 t abgefiertigt. Insgesamt 8 
September 401 Kanalschiffe leer angekommen und 417 be 
alberegansien. Da seit dem 1. ‚Oktober. auf dive a 
auf dem Schienen- oder Wasserweoie das Saangebiet ve 
eine Abgabe von 29% ‘erhoben wird, so hat der Saars 
haushalt bei seinem. mittleren Preis von 110 Franken fü 
Tonne ungefähr 260 900 Franken Kohlensteuer allein v 
Yerschiffüngen eingenommen. i 


-— Der. Mittellandkanal im Ausschuß der’ Dre 
desversammlung. Von unterrichteter Seite wird der „B. B. 
‚sieschrieben : e: 

Der von der Reeierung der preußischen Tania 2 
lung vorgeleete Entwurf für das noch f ehlen.de Stü 
Mittellandkanals von Hannover bis zur Elbe bei Madie 
hat durch die Ausschußberatungen. (vgl. Nr. 68, 8. 747 d. Z 
eine wesentliche und besonders für Mitteldeutschland bed 
Während der vorgeleete 


verkehr berücksichtisiend, _ die Mittellinie ‘ohne seinen. 
 schlußkanal zur Saale vorsah, hat der Ausschuß beschl 
"das mitbeldeutsche Industriesebiet änzuschließen, en 
durch .den Bav. eines Anschlußkanals zur Saale bei Bern! 
oder durch den Ausbau einer anderen wirtschaftlich und h 


* 


dies. Mittellandkanals mit dem Wirtschaftsgebiet der obei 
Saale unter Benutzune der Elbe und Saale. a 
Der Anschlußkanal "würde den Mittellandkanal - A 
Wolmirstedt verlassen, Magdeburg westlich-umgehen, dl be 
das höhere Gelände um 24 m aufsteigen und über A 
weiddingen und, Staßfurt bei Bernburg mit ‘einer: 
schleuse von etwa 19 m Gefälle die Saale erreichen. 
würde das Kalisebiet bei Staßfurt-Leopoldshall von 
Wasserstraße unmittelbar berührt werden. Der zweite 
geht davon aus, daß der nach der Regierungsdenkschr 
wiıtschaftliche Parallelkanal: zur Elbe durch diese un 
untere Saale ersetzt werden kann. -Dazu-müßtie die Elb 
Nieeripp bis zur Saalemündung für den. Kanalverkeh 
"gebaut und ein Umgehungskanal bei Magdeburg herge 
"werden. Zur Aufhöhung der Niedrigwasserstände 
Elbe würden zwei Talsperren ım oberen Baalegebiet die 
schußwassermengen zu liefern haben, um auch in trocke 
Zeiten eine ausreichende Fahrtiefe zu erreichen. Die 
ist von ihrer Mündung bei Bernburg und, soweit der e: 
setzte Betrag reicht, weiter nach oberhalb zu kana 
wobei die Abmessungen denen des Mittellandkanals 
passen sind. Reicht der vorgesehene Bitrae zur 


schluß der Städte an der oberen Saale und Leipzigs & 
leistungsfähige Großschiffahrtsstraße wesentlich «erle 
werden. Der Umwee über die ‚Elbe und Saale genienüber 
Anschlußkanal nach Bernburg beträgt etwa 30 km. 
Frachtkosten werden wesen. der geringen Abgabe . 
Flüssen. voraussichtlich nicht sehr verschieden. ‚sein, 
Streckenunterschred läßt sich verringern, wenn di 
‚über. die Saalemündung durch einen Verbindungskana 
von Kalbe bis Schönebeck ensetzt wird, und damit w 
liche Vorteile verbunden sind. 
Der Ausschuß der preußischen Landesversammlune 
in letzter. Zeit in der Presse mehrfach geäußerten W 
der mitteldeutschen Länder, insbesondere von Sachse: = 
ringen und Anhaltı (vel. Nr. 72, 8. 787 d. Ztg.) in weiten 
ENLKELENE eekommen. Die Mittellinie mit einem Ansch. 
Wirtschaftsgebietes der obenen Saale berücksichtigt n 
eroßen Durche angsverkehr das verkehrsreiche mitte 
Industriegebiet in ‚erfolgreicher Weise. Gegenüber der 
linis bleiben nur das Gebiet zwischen Wolfenbütt 
Oschersleben und seogebenenfalls Staßfurt ohne unmitt 
" Anschluß. Eine wirtschaftliche Arısnutzung der Bodenst 
des Harzes wird jedoch nicht unmöglich, sondern der Ve 
aus dem. Vorland des Harzes erhält nur eime ‚etwas h: 
- Vorfracht. Es ist zu hoffen, daß die genannten mitte, 
schen Länder sowie Oldenburg und ‚Bremen ‚dem er 
Entwurf zustimmen: werden, zumal wenn reichsse: 
Mittellandkanal mit dem Anschluß. Ba les als. 
UND RE behandelt wird. ; 


Fersonalnachrichten. In ds Resverkährsminielerium 
der ‚preußische Ministerialrat Pischel und der baye- 
& Ministerialrab Hollfelder als Ministerialräte 
nommen worden. — Ernannt sind in demselben Ministe- 
der Oberregierungsrat Kroehline zum Ministerial- 
»r Regierungsrat Graber und der. Eisenbahndirektor 
rand zu Oberregierungsräten. 


Bereich des Reichsverkehrsministeriums, Zweigstelle 
'n- Hessen sind folgende Änderungen eingetreten: Der 
gierungsrat Friedrich Lohse in Trier ist zum Präsi- 
nten der Stammeisenbahndirektion Saarbrücken in Trier 
ont worden. — Der Regierungsrat Orthmann, zuletzt 
Stettin, ist infolge Ernennung zum Ministerialrat im 
eichsfinanzministerium aus dem "Rechseisenbahndienst Aaus- 

jeden. — Dem Regierungsrat Dr. jur. Schucht, Mit- 
d der Eisenbahndirektion in. Maexdebure, dem Regierungs- 
meister.des Eisenbahnbaufacha Peter Krauter, bisher in 
tin, und dem Regierungsbaumeister dies Maschinenbaufachs 
ter Domnick, bisher in Berlin- -Schönebere, ist‘ die 
haesuchtbe Entlassung aus dem  Reichsdienste — erste- 
mit Ruhegehalt — erteilt worden. — Dier- Regierungs- und 
wat Berthold, Vorstand eines Eisenbahn-Werkstätten- 
in Halle (Saale), und der Regierunesbaumeister des 
enbahnbaufachs Grell, Vorstand des Eisenbahn-Betrichs- 
Meseritz, sind gestorben. 


Österreich. 


arifausschuß. Die „Staatskorr.“ meldet: Am, 24. September 
_ hat unter dem Vorsitze des Präsidenten Ehrenfels 
m Staatsamte für Verkehrswesen weine Sitzung des Aus- 
usses für reglementarische und tarifarische Fragen des 
enbahneüterverkehrs stattgefunden, deren Gegenstand die 
rterung des vom'Hauptaussehusse dier Nationalversamm- 
g am 19. August d. J. gefaßten (Beschlusses über die Durch- 
ang einer Erhöhung des Übergeaneseütertarifes 
ildet hat. Nach längerer lebhafter Wechselrede hat der 
sschuß einstimmig eine Entischließung angenommen, in der 
heißt: „Der Ausschuß hat mit Bedauern die Mitteilung der 
erung entgegengenommen, wonach sieh zur Deckunz der 
der. Besoldungsreform und des Betriebsabgang es der 
ichischen Staatsbahnen in kürzester Zeit eine im allge- 
nen SOprozentiee Erhöhung des im Einvernehmen mit dem 
fifausschusse zustande „ekommenen Übergangstarifes, 
{ Bi ‚Einführung mit dam 15. Oktober 1920 in Aussicht ge- 
ommen. war, als notwendig erweisen wird. Der Tarifaus- 
ßB ist der Ansicht, daß schen bei der dermaligen Höhe 
‘ Frachtsätze, welche das 40- bis 50fache der Friedenstarife 
ragen, der Wiederaufbau der heimischen Volkswirtschaft 
i Frage sestellt wird und jede weitere Erhöhung zu einem 
1} ständigen Zusammenbruch unserer Volkswirtschaft führen 
Bte. Der Tarifausschuß warnt daher davor, daß auf der 
petenen Bahn, die Defizitwirtschaft der Staatsbahnen durch 
währende Tarifsteigerungen wettzumachen, forte&efahren 
de, lehnt jede weitere Tariferhöhung mit Entschiedenheit 
und vertritt die Auffassung, daß eine Gesundung dies 
atseisenbahnbetriebes auf dem einzig möglichen Wege der 
rbeiführune innerer Reformen. und der Verbesserune der 


Be gibt sich der zuversichtlichen Erwartung; hin, daß 
Warnung nicht unsehört bleiben werde und daß der 
sekretär für Verkehrswesen daher auch .von der ihm 
dem Hauptausschusse der Nationalversammlung am 
gust 1920 erteilten: Ermächtigeuns zur Erhöhung des 
Be angstarifes keinen Gebrauch "nachen werde. Schlveß- 
fordert der Tarifausschuß die eheste Einsetzung eines 
Pkehnstates, der mit den zur Mitarbeit an dem Wiederauf- 
 unseer Eisenbahnverwaltung notwendigen Befugnissen 
gestattet sein müsse,“ Der Ausschuß _ aab ferner. dem 
insch Ausdruck, daß der vorbereitete Übergangsgütertarif 
sterreichischen Staatsbahnen mit Wirksamkeit vom 
Oktober d. J. zur Einführung gebracht werde. Der Regie- 
esvertreter Sektionschef Dr. Pichler saste die Erfül- 
dieses Wunsches zu. se 


Neufestsetzung _ der rahdlageh für den Gütertarif der 
österreichischen Staatsbahnen. Mit Vollzugsanweisung des 
taatsamts für Verkehrswesen wurde verfüst: 

Grund des zustimmenden Beschlusses des Hauptaus- 
sses der Nationalversammlung vom 19. August 1920 (Ge- 
z vom 13, April 1920, St.-G.-Bl. "Nr. 180) werden die Grund- 
für den. Gütertarit der Staatsbahnen untl der vom ‚Staate 


en dar freie Tarifierungsrecht Zustehtl, nit Gül. 
‚ vom 15. Oktober 1920, wie folgt, neu festgesetzt: | 


kehrsverhältnisse herbeigeführt- werden könne. Der Tarif- 


Be Nr. 3 


1. Für die allgemeinen Gübertarifklassen : 


Einheitssatz Satzzuschlag 


| i | 
.Güter-. K$ | in in 
tarifklasse | für Hellern für Hellern 
Kilometer | für Kilometer für 
‚100 kg ' 100 kg 
öilgut,. gewöhnliches | iur a0 1% alle 3000 
2 : : RN = 2 
Eilgut, ermäßigtes . RN ne alle 1500 
S E 
Sperrige Güter. » . | Eue | “ | alle 2250 
4 7 : — n = ——— 
u ee e alle | 1500 
| 1—300 1200 
er 1=300 35 | ‚über 360 |. 1000 
Klasse II. .... über 300 | 30 (durch- 
green 
Fe I— 50 24 1100 700 
Wagenladungs- 1 51-200 18 über 100 600 
klasse A . 2... ... | 201—400 15 (durch- 
‚ über 400 | 11 gerechnet) | 
Kan Bo gr 1002 22600 
Wagenladungs- 1 51—200 14 über 100 | 500 
klasse B.... . .201—400 10 (durch- 
über 400 6. | gerechnet) | 
1— 50 a en, 
Wag a | 51-100 | 9. | -über-80.., 400 
klasse © '  101—200 62er (AurcH> | 
über 200 4 | gerechnet) | 
1— 50 SAN! 1—200 \ | 609 
Se 51—100 15 über 200 | 500 
Sp sztaltarif = 101—400 12 (durch- 
‚ gerechnet) 


über 400 in! 


Spezialtarif 2. . u a Frachtsätze 


bie 300 km die heutigen Prachtsätee, sE 
301 km die gegenüber den "heutigen 
. Frachtsätzen des Spezialtarifs 3 billigeren 
Frachtsätze der Wagenladungsklasse C. 


Spezialtarif 3 . 


Anmerkune. I. Für Entfernungen von 1 bis einschließ- 
lich 6 km sind die Frachtsätze für 6 km anzuwenden, für die 
Entfiernungen von 7 bis einschließlich 100 km die Frachtisätze 
für jedes einzelne Kilometer wesondert zu berechnen. 
Für Entfernunsen über 100 km sind Zonen von je 10 km zu- 
sammenzufassen ‘und für die einzelnen Zonen die für das 
höchste Kilometer der betreffenden Zone (Zonemende) sich 
ergebenden Frachtsätze anzuwenden. 

II. Insoweit sich nach den newen Tariferundlagen und der 
vorstehenden Frachtsatzberechnung bei den: Wasenladungs- 
klassen A, B und C sowie beim Spezualtarıf 1 höhere: Fracht- 
sätze ergeben würden, als "die geeenwärtie gültigen Fracht- 
sätze dieser Tarifklassen, bleiben die gegenwärtigen Fracht- 
sätze unverändert aufrecht. 


2. Für diejenigen Artikel, für die allgemeine Gütertarifklassen 
nicht vorgesehen sind: 
a) Kochsalz (Steinsalz, Sudsalz, Meersalz) aus Post S-5-a 


= 2 Satz- 
“inheitssatz Pre en 
bei Frachtzahlung für IE De 
mindestens _ für in Hellern | in Hellern 
Kilometer | für 100 kg für 100 kg 
1400 50 
über. 400. |: 48 1200 
5000 kg ! ; ; 
10000. ” für den Wagen & 
00 Es 1200 
über 400 40 


A nmerkung: "Siehe Anmerkung I unter 1. 


3 


%. : 2 Me er 
Nr. 192: EN ae 
b) Kohlen, mineralische, der Post K-23, bei) .; 7% 
Frachtzahlung für das wirklich verladene een 
Gewicht, mindestens für 10000 kg für den bleiben 
Wagen bezw. das Ladegewicht des ver-| „ufrecht. 


wendeten Wagens. 


53. Auf die Lokalbahn Eisenerz- IT oerdernbere wer- 
ee; die vorstehenden Tarifgrundlasen insoweit übernommen, 
als sie höber sind als die auf dieser: Lokalbahn gegenwärtig 
in Geltung stehenden Tariferundlagen. 

Hiervon wird eine Ausnahme nur rücksichtlich des Spezial- 
tarifes 3 geschaffen, indem auf diese Lokalbahn die Fracht- 
sätze des Spezialtarıfes. 3 der Hauptstvecken der österreichi- 
schen Staatsbahnen übernommen werden. 

Auf Grund der-ım Sinne des $ 4 des bezossenen Gesetzes vom 
Hauptausschusse der Nationalversammlung eleichzeitig erhal- 


tenen Ermächtigung bleibt vorbehalten, den neuen Tarif in 
einem späteren Zeitpunkte prozentuell in einem solchen Aus- 


maße zu erhöhen, wie es zur Deckung der Kosten der Besol- 
dungsreform und des sgeesenwärtigen Betriebsabganges not- 
wendig ist. j 


-— Änderungen im Schnellzugverkehr. Mit Rücksicht auf 
notwendig gewordene Verkehrsänderunseen im Auslande 
haben im Zusammenhange damit auch auf den Österreichischen 
Staatsbahnen Anfäns Oktober folgende Änderungen im 
Schnellzuswerkehr Platz seoriffen: Die Taresschnellzügs 
Wien- Westbahnhof-Innsbruek haben die Verkehrstage 

aewechselt; res verkehrt der Schnellzug ab Wien-Westbahnhof 
(8 Uhr früh) seit 1. Oktober nunmehr jeden Montag, Mittwoch, 
Freitag und in der Gesenrichtunge der in Wien- Westbahnhof 
um 9 Uhr 10 Min. abends eintreffiende Schnellzu® seit 2. Ok- 
tober an. jedem Dienstag, Donnersta, Sonnabend. Der nach 
der. bisherigen Einteilung am 30. September fällıe giewesens 
Tanesschnellzug Wien-Westbahnhof-Innsbruck und der am 
1. Oktober fällig gewesene Gegenzug Innsbruck- Wien-W est- 
bahnhof ısind entfallen. Behufs Herstellune einer Verbindung 
zwischen München und Triest wird zum Anschluß an 
bestehende Schnellzüge ein mewes Schnellzugpaar in der 
Strecke Salzburg-Bad Gastein-Villach zweimal wöchentlich 
seführt, wodurch sich folgende neue Zugverbinduneen erzeben : 
Jeden Dienstagx und Sonnabend seit 5. Oktober: München ab 
8 Uhr 2 Min. früh, Salzburz an 11 Uhr 8 Min. vormittaes, 
Salzburg ab 12 Uhr 35 Min. nachmittaes, Villach H. B. an 

5 Uhr 28 Min. Ne IRRE Villaeh°H. B. ab 5 Uhr 52Min. 
ae Tarvis an 7 Uhr 50 Min. abends, Triest _-(über 
Udine) an 2 Uhr .%0 Min. nachts, In Geeenriehtune: Jeden 
Montaer und Freitag seit 8. Oktober: Triest ab 1 Uhr 30 Min. 
nachts, Tarvis ab 8 Uhr 55 Min. vormittaes, Villach H. B. an 
11 Uhr 30 Min. vormittags, Vıllach H. B. ab’ 11 Uhr 50 Min. 
vormittags, Salzburs an 4 Uhr 50 Min, nachmittags, Salzburg 
ab 6 Uhr 5 Min. abends, München an 9 Uhr 35 Min. abends. 
Diese Zuge führen in beiden Richtungen durchlaufende Wasen 
1. 2., 3. Klasse zwischen Salzburg und Triest sowie «eineu 
Speisewagen zwischen Salzburg und Villach. 


— Schnellzugverkehr der Südbahn. 
machung der Betrvebsdirektion der Südbahn weht seit 1. Ok- 
tober der Expreßzux Wien-Triest-Agram-Belerad 
Nr. 3 nicht mehr jeden Dienstag, Donnerstag und Sonnabend, 
sondern jedem Mittwoch, Freitag und Sonntax (um 7 Uhr 
20 Min. früh) von Wien-Südbahnhof ab und trifft der Gesen- 
zug Nr. 4 nicht mehr jeden. Montag, Mittwoch und Freitae, Son- 
dern jeden Dienstag, Donnerstag und Sonnabend (um 10 Uhr 
abends) in Wien ein. Auch die Verkehrstage der Schnellzüge 
Wien-Leoben-Villach-Tarvis (Rom) Nr. 1/1101 und 


1102/2 sind seit 1. Oktober abgeändert, und zwar verkehrt: der 
Schnellzug Nr. 1/1101 (Wien-Südbahnhof ab 7 Uhr 45 Min. 


früh) seit diesem Tag jeden Dienstag, Donnerstag und Sonn- 
abend und der Schnellzug Nr. 1102/22 (Wien-Südbahnhof an 
9 Uhr 40 Min. abends) jeden Montag, Mittwoch und Freitag, 


Nach «einer Bekann-- 


ee % king des Vereins 
_ Deutscher Bisenbahnverwa 


Die Züge Nr. 3 und 4 verkehren ei 2 "Oktober nicht i 
als Expreßzüse (mit Zuschlag), sondern als D-Züge  ( 
anderthalbfachen Schnellzugpreisen) und führen. nicht 
nur Waeien erster, sondern auch solche zweiter Klasse, 


— Die endgültige ee im Carnüder Gebiet. Dies 
korrespondenz meldet: Die in Budweis tagende internatie 
Aberenzunsskommission für die österreichisch- tsehechosl 
kische Grenze hatı mit der nunmehr beschlossenen Bestin 
der Grenze im Gmünder Gebiet den ersten Teil ihrer A 
beendiet. Die für uns bindende Entscheidung der Kommi 
hat die Grenze nördlich vom Gmünder Bahnhof über die d 
den Staatsvertrag von Saint-Germain angedeutete. Rich 
hinaus bis an die Lainsitz vorgeschoben, so daß fast die @ 
Gemeinde Böhmzeil in das tschechoslowakische Staat: 
zu) lieren kommt. Mit der Gemeinde |Böhmzeil, d 
strebeniden -Vorort der Stadt Gmünd, fällt auch der & 
der Landesbahnhof der niederösterreichischen 
vierbelbahn . samt den dort einmündenden Teilstrecken dies 
Bahn in das tschechoslowakische Gebiet. Die Kommission | 
es grundsätzlich abgelehnt, mit der Bevölkerung, die v 
gehört zu werden hoffte, in unmittelbare Berührung zu 
Alle Bemühungen, eine günstigere Linienführung zu er 

sind an der. Ansicht der Kommission gescheitert, daß 
T schechoslowakei das bei Gmünd’ verlorene Gebiet zu 
nützung der ihr zugewiesenen Staatsbahnanlagen ı un 
. benötige. N 


—. ” FE FR; 


Ungarn. 
— Die Raab - Oedenburg - Ebenfurter (Györ - Sopron 
forte). Eisenhahn in den Jahren 1918 und- 1919. 
der unheilvollen politischen Ereignisse, die dem ung 
lichen Ende des Weltkrieges in Ungarn nachfolgten, 
lich des unerwarteten Zusammenbruchs des tausendjähri; 
‚Könistums und des dadurch verursachten Umsturzes 
Staatsverf assung, war die Verwaltung der Eisenbahn ni 
der Lage, ihne ordentliche Vollversammlung für da J 
1918 im Jahre 1919 zur rechten Zeit abhalten zu könn 
legt jetzt mit Genehmigung der Regierung über die Jah 
und 1919 zusammen Rechenschaft ab, jedoch mußte sie 
ihrem Berichte in Hinblick auf die Papiernot und die 
rigkeiten der Veröffentlichung die üblichen statistische 
gaben fortlassen. Der Rechenschaftsbericht beschränkt 
somit auf die Anführung der Anzahl der Reisenden u 
Tonnenmenge des beförderten. Gutes. 
Der Personenverkehr, der sich im ı Laufe 8 
1918 noch entwickelte, indem "die Anzahl der Reisenden 
2 409 234 emporstieg, d.h, gegen das Vorjahr um 499 646 Pre: 
-zunahm, verminderte sich im Jahre 1919 auf 1 764.035 Re 
mithin um 645 199 Personen. Der Frachtverkehr, d 
Gesamtme enge im Jahre 1917 noch 731 862 t 'betranen ha 
im Jahre 1918 auf 462 269 und im Jahre 1919 auf 45 115 t 
hauptsächlich beim Militärgüterverkehre. — Die nat 
Ursache der sowohl beim Personen- (und Gepäck) -ver 
als auch besonders beim Eil- und Frachtverkehre ersichtl 
‚Verschlechterung ist lediglich darin zu suchen, daß 
Kriege folgenden Umwälzungen das wirtschaftlich 
vollendis lähmten, indem . sie ‚die Erzeugnisse der Lane 
schaft verminderten und im Gewerbe die Arbeitsordnung 
zerrütteten. Von diesem Zeitpunkte ab konnte der 
der bis zum Oktober 1918 sich noch in verhältnismäß 
messenen Grenzen, insbesondere zufolge der großen Ko 
not und der fortwährend notwendige "gewordenen Voerk 
einschränkungen nur mit Überwindung von unge 
Schwierigkeiten fortgeführt werden, und es war die 
tung gezwungen, die Zahl der Züge bedeutend herab 
sogar -zeitweilig den Verkehr ‚derselben ganz einzus 
Die Betriebsergebnisse gestalteten sich wie folgt: 


1918 gegen 1917 1919 gegen 1918 
Einnahmen. Kı. Kr. 0/p Kr, Kr 0 
Personen- und Gepäckverkehr . .... 4.097 300° + 1112670". + 37,3 7826356 -- 3729 056. 
Eil- und Fr BEBBRRDTSELSBT ER EL ORE 4523005 + 1970 866 nie 77,2 473999 + 216989 
Verkehr ers 8620305 + 3083586 -- 55,7 12566350 + 3 946 045 
Verschiedene sonstige Einnahmen 1548151 + 213. + 001 2476992 + 928841 - 
Gessmkeianahfuen 10 168456 + 3083749 + 43,5 15 043342 + 4874886 
Ausgaben. Be a K: 2 
Betriebsausgaben FREE TREE EA Te 5348551 + 1640729 - + 44,3 13800801 8 > 459 250 = 
V erschiedene sonstige Ausgaben... . 2... 1928518 + 822160 + 748 1523804. — 404714 — 2 
TE ‚Gesamtausgaben 7277069 .+.2462889 -+ 51,2 153246056 + 8 047556 + 
Betriebsüberschuß. iin en 2891887 4 620860 + 27,3 —_ 23 
Betriebsattafall RE ee — u x — - 28312363. — 3 172 650 Rn 


ee | a 


trotz der - Verkehrsverringerung erzielten Mehreinnah- 
‚des Verkehrs konnten nur deshalb erreicht werden, weil 
en der sprunghaft eingetretenen Mehrbedürfnisse der Aus. 
ben diesen durch wiederholte Erhöhung der Tarife begegnet 
den mußte. -Die Mehrerträge der Einnahmen aus sonstigen 
ellen ermöglichte der Umstand, daß auch die Fahrpreise 
im Betriebe der Gesellschaft stehenden Fertövidiki Fertö 
eusiedler) see-Umgesend-Lokalbahn mehrmals erhöht wur- 
len, und die hierdurch entstandenen Mehreinnahmen als Ersatz 
‚der Betriebsunkosten größtenteils der 'betriebsführenden Vier- 
'waltunge zufielen. Daß die Betriebsausgaben trotz der bedeu- 
‚emden. Verminderung der Verkehrsleistungen dennoch empor- 
'schwellten, ist eine Folge der tagtäglich unaufhaltsam fort- 
‚schreitenden Tewerung, die sich. sowohl auf die persönlichen, 
als auf die sachlichen und die verschiedenen Ausgaben er- 
‚streckto und diese maßlos in die Höhe trieb. Die den Ange_ 
tellten und Arbeitem wezahlten Unterstützungen mußten 
" Laufe der Jahre 1918 und 1919 mehrere Male  ver- 
ehrt werden. Die erößte Höhe erneichten die Personal- 
au gaben und Löhne während der sogenannten Räbereeierung. 
Gleichzeitig mit der willkürlichen Übernahme des Unterneh- 
‚mens in Gemeinschaftsbesitz mußten unter dem Drucke der 
verpflichtenden Regierungsverfügungen unerhörte Gehälter 

d Löhne bewilligt werden, die allerdings mit dem Sturze 
der Räteregierung eingestellt wurden; jedoch war es, weil 
ie Teuerung die aufsteigende Richtung fortsetzte, nicht mög- 
»h, sie genügend 'herabzusetzen, und man mußte sich mit 
em Bestreben abfinden, deren billige und ‚gerechte Feststel- 
ung durchzuführen. In gleichem Maße, wie die Gehälter und 
Löhne, steigerten sich auch die -Anschaffungspreise der Ver- 
brauchssesenstände des Betriebs, insbesondere der Brenn- und 
Schmierstoffe, Eisenwaren usw. Die Betriebszahl verschlech- 
‚terte sich unter der Einwirkung der geschilderten Verhält- 
nisse natürlich sehr bedeutend, indem sie von rund 68% im 
Jahre 1917, im Jahre 1918. auf 71,7 und im Jahre 1919 auf 
101,9% hinaufschmellte. Hinsichtlich der Aufwendung- der 
Betriebsüberächüsse und der Gewinn werte sowie des durch die 
‚Weristeirerunge der Bestände an Gebrauehsgegenständen im 
Jahre 1919 entstandenen Gewinns geben folgende Angaben 
Aufklärung. 


1918 1919 
insenerfordernis für die Vorzugsschuldver- 
Ehrsibungen - 2... zur... oe soein nn. 1.064 392 2 2:150 814 
ung derselben... . 2... ..... 0... 699300 1683 200 
pitalzinsensteuern und Gebühren x 132580. — 
wendung für den Herstellungsrückhalt. . 550 000 — 
folge der Verfügungen der Räteregierung 
Poistandener Verlusi- 2... ..08......, 2 —-. 1026280 
re N zusammen 2446 272: 4 360294 
Gewinnübertrag vom Vorjahre . . 25044 \ rss Si 
 ebersehiß 2 aägragzg. 29101 
innübertrag vom Vorjahre‘. . ” 470159 
erterhöhung der Bestände . 2963 735 = 3 152 631 
etriebsausfall (abzüglich) . . . 281 263 3 
re Gewinnübertrag. . 470159 ee 
; Verlustübertrag .. - "— 1 707 663 


as Vermögen des Pensionsinstitutes der Ängestell- 
‚, das Ende 1917 mit 583309 K. abschloß, blieb Ende 1918 
[| 1919 unverändert. Im Jahre 1918 betrugen die Gebarungs- 
‚hmen 181252 K., die Ausgaben hingesren 227 330 K., so 
8 der Ausfall von 46078 K. dureh zinsenfreien' Vorschuß 
L Eisenbahnsesellschaft beglichen werden mußte, während 
im Jahre 1919 die Einnalhmen 649 411, die Ausgaben aber bloß 
2022 K. betrugen, demnach ein Gebarungsüberschuß von 
7889. K. verblieb; dieser Betrag wurde jedoch zur Tilsune 
er in den Vorjahren gegebenen Vorschüsse verwendet, 
Die Arbeiter-Altersversorgungskasse schließt 
Jahre 1918 mit 18747 K. an Einnahmen und 2303 K. am 
usgaben, im-Jahre 1919 hingegen mit 13 364 K. an Einnahmen 
nd 7441 K. an Ausgaben ab, 0 daß ein -Gebarungsüberschud 
on 16444 bzw. 5923 K. entstand, womit das Vermögen (1917: 
737 K.) Ende 1918 auf 108181, Ende 1919 auf 114104 K. 
schwoll. Wilh. Maurer. 


_ Vebrige europäische Länder. 

: Der Hafen von Helsingfors. Der auf Aufforderung dier 
adtverwaltung vom Chef des Allgemeinen Ingenieurbureaus 
Stockholm, Major H. G. Torulf, ausgearbeitete, von der 
Hafenkommission webilligte Plan zur Umgestaltung‘ dies 
Hafens von Helsinefors sieht, wie das „Handelsmuseum“ be 
richtet, für die nächste Zeit folgende Anlagen vor: eimen 
fovisorischen Freihafen, Kostenanschlag : 10 930 000 finn. Mark, 
nen Kai von Sand- und: Busholmen nach Uttern. 10 350 000 
Mark, Ausbau des südlichen Hafens 3190 000 finn. Mark, 


ir 


: sen, Hafenbahn doch nicht voll ausgenützt werden kann. 


Persönlichkeit. 


Nr. 75 


Ausbau des Hertonäshafens 11509000 finn. Mark, Ausbau des 
Sörnäshafens 19021 000 finn. Mark. Gesamtsumme 55 000 000 
finn. Mark. Der bei Sandviken seplante Freihafen wird weine 
Kailänge von 500 m erhalten. Da 450 m aus früherer Zeit 
her fertig sind, bleiben nur noch 50 m zu bawen übrig. Im 
Freihafiengiebieti werden ferner. drei Warenschuppen, eine 
Anzahl beweglicher Krane und andere notwendige Anlagen 
‚errichtett. Auch erhält der Hafien Eisenbahngleise. Als ersten 
Schritt zum Ausbau 'ines Großschiffahıtshafens, von dem 
der Freihafen seinen Teil bildet, schläet die Kommission die 
Anlase eines Kais nach der Insel “Uttern. mit seiner Länge von 
270 m vor. Auch dieser Kai soll mit den nötieen Lade- 
und  Löscheinrichtungsen .und Eisenbahneleisen versehen. 
werden. In seiner Gesamtanlage wird der Großhafen.- später 
sechs ıgiroße, in das Meer auslaufende Kais erhalten. Für die 
Verbesserung des südlichen Hafens bei Skatudden werden 
nur die Umlegune der veralteten Hafenbahn und die An- 
schaffunge moderner Lade- und Löscheinrichtungsen  seplant. 
Von ' einer Verlänserune der dortigen Kais wird fürs erste 
abostesehien, weil dieser Teil des Hafens infolse der eineleisi- 
Für 
den Hertonäshafen ist die Anlage von eroßen Laserplätzen 
und die Bereitstellung von Grundstückeh zur Errichtung in- 
dustrreller Einrichtunsen- Seplant, Außerdem soll ein Kaiarm 
von 250 m Länge „ebautbt werden, der hauptsächlich zur 
Löschung von Kohlen dienen soll. Für die Verbesserung des 
Ausfuhrhafens Sörnäs, die. zur' Erleichterung der Holzver- 
schiffungen notwendig ist, sind zwei Kais zu 250 m und 320 m 
Länge, und zwar von Sörnäs nach Sumparn und längs Sörnäs' 
Strandväsen eedacht. Mit Rücksicht auf den zu erwartenden 
Dureh&anesverkehr nach Rußland und “die schon jetzt be- 
merkbare Inanspruchnahme des Helsineforser Hafens. von 
großen Ozeandampfern ist der Ausbau des in. seiner jetzigen. 
Gestalt eänzlich ungenüsenden und veralteten Hafens 
drinsend. : 


Bücherschau. 
‚— Die Verlustwirtsehaft den Verkehrsbetriebe. Von Rein- 
hold Melchior und Staatsminister Oeser. Flugschriften 
der Frankfurter Zeitung. Druck und Verlag der Frankfurter 
Societäts-Druckerei Frankfurt. (Main). 

Die kleine Broschüre enthält die Wiedergabe einer Reihe 
von Aufsätzen, die Reinhold Melchior — der unsern Lesern 
schon als Verfasser des Aufsatzes über die Erhöhung der 
Personentarife in Nr. 10, Seite 93 des’ Jahrgangs 1919 d. Zte. 
bekannt eeworden ist — In der Frankfurter Zeitung im Juli 
und August weröffentlicht hat, und der Erwiderung des da- 
maligien preußischen Eisenbahnministers O&ser’in dem „lei- 
civen Blatte. Melchior übt scharfe Kritik an der giegienwärti- 
een Verwaltung der Staatsbahnen, an der bisherigen Unfähig- 
keit ihrer Leiter, der Vrrlustwirtschaft rein. Ende zu machen, 
und an dem Mangel an kaufmännischer Führung. Er macht 
einige Reformvorschläge, die auf eine Reorganisation der 
Werkstätten, auf die Dezentralisation der Verwaltung und 
auf eine mehr kaufmännische Leitung des Unterwehmens hin- 
zielen. Die Neuordnung der Reichsbahnen denkt er sich der- 
art, daß sie als ein selbständiges Großunternehmen, vielleicht 
als Aktiensesellschaft, deren alleiniger Aktionär das, Beich 
wäre, organisiert werden sollten. Der Reichsverkehrsminister 
solle dann als Vorsitzender den; Aufsichtsrat leiten, dem Re- 
ei@rungsvertneter, Parlamentarier und andere, als besonders 
dazu berufen erscheinende Persönlichkeiten angehören sollen. 
Solehe Persönlichkeiten von erprobter Fähigkeit und Tatkraft 
sollen auch zur Aufstellung eines Sanierungsplanes aufgefor- 
dert und zu künftigen Gemeraldinektoren herangebildet 
werden. : 

Von großem Interesse ist auch die Entgegnung des Mannes, 
der in ungemein schwieriger Zeit das Eisenbahnressort über- 
nommen hat, und von dem Melchior anerkennt, daß er den. Zu- 
sammenbruch des Betriebes verhütet habe. Er gibt ein inter- 
essantes Bild des Zustandes, in dem er die Bahnen. übernahm, 
des Programms, das er sich für. den allmählichen Wiederauf- 
bau sestellt hatte, und des bisher bei seiner Durchführung Er- 
reichten. Er ist der Ansicht, daß wine weitgehende wirt- 
schaftliche Selbständigkeit der Eisenbahnen innerhalb des 
Reiches mit der Möglichkeit einer eigenen ‚Anleihepolitik 
dringend notwendig ist, und bekennt sich — und das ist für 
einen. alten Parlamentarier bezeichnend als Geener eimer 
Teilung der obersten Leitung nach der Parlaments- und Ver- 
waltungsseite. „Die Eisenbahnen bedürfen einer führenden 
Die vorliegenden Aufgaben lassen sich nicht 
im Handumdrehen lösen, sie beanspruchen «ine stetige, ziel- 
bewnßte, angestrengte Tätigkeit auf längere Sicht. Der 
jähe Wechsel der Spitze verhindert die erforderliche Fühlung 
und Durcharbeitung im einzelnen, er führt also: nicht zur Or- 


J 


NY»T79: 
‚ganisation, sondern Zur weiteren. Desorganisation“, Dieser | 
Forderung ist, nicht zum Vorteil der Staatsbahnen, bisher 


durch die zahlreichen Wechsel und die Berufung parlamenta- 
rischer Eisenbahnminister nıcht genügt worden. 

Die Eröterung aller dieser wichtigen Gesichtspunkte durch 
zwei Männer, die außerhalb der Verwaltung groß geworden 
sind, aber beide zu einer Beobachtung des deutschen. Eisen- 
bahnwesens von einer der Eısenbahnverwaltune 


sroße “Anresune bieten. "Sie wird 
Arbeiten zur Durchführung der Neuordnung der Reichseisen- 
bahnen nicht unbeachtet bleiben dürfen. =. 


— Zusammenbruch der deutschen Eisenbahnen? 


Verla® H. R. Engelmann, Berlin W. 15, 1920. 

In dem senannten Buch brinst der Verfasser, sestützt auf 
amtliches Material, ein anschauliches und übersichtliches Bild 
der Ursachen, welche ‘zur heutigen ‘Verkehrsnot geführt | 
haben. Von. vornherein sei bemerkt, daß der Verfasser trotz 
seiner 
„amtlich“ urteilt, sondern auch am richtisen Ort an den Maß-- 
nahmen der Verwaltung Kritik übt. In wohltuendem Gegen- 
satz zu bisherigen Ausführungen "auf diesem Gebiete — be- 
sonders in der Presse —, die mehr oder minder politisch-agi- 
tatorıseheft Zwecken zu dienen pflegen, sind seine Ausfüh- 


rungen strene sachlich und durch Tatsachen oder statistisches - 


Material bewiesen. ; 

Das Buch besinnt mit einer kurzen Schilderung der Eisen- 
bahnverhältnisse vor dem Kriege und streift auch die 
kannten Betriebsnöte des Herbstes 1912. 
einsehendere Darstellung der Einwirkune 
die Eisenbahnen, in der die hervorragenden Leistungen. des 
ganzen Eisenbahnapparates. noch einmal volle Würdieung 


erfahren. Interessant sind hier besonders die Ausführungen 
über den Einfluß der Blockade, der wir meben den Ernäh- 


rungsnöten zum großen Teil auch die Veerkehrsnöte im Krieae 
der Beförderungslängen von 119 km (1914) | 
Auch der Maneel an Material 


infolge Steigerung 
auf 172 km (1918) verdanken. 
zur :Unterhaltung der Fahrzeuge (Kupfer, Nickel, Öle. usw.) 
hıat natürlich zur Verschärfung der Eisenbahnkrise beige- 
traeen. Doch ist es bemerkenswert, 
dementsprechend die Leistungen _ 
sowie in den Werkstätten. fast 

musterhaft waren. 
schaffen, blieb der K£evolution vorbehalten. Die 
Schaubilder der geleisteten täglichen Wasenachskilometer und 


des Persönals im Betriebe 
bis zu Ende des Krieges 


nahestehen- 
den Stelle aus veichliche Gelesenheit hatten: (Melchior war. 
bis vor kurzem Prokurist der Mitropa), wird dem Fachmann 
bei den ‚bevorstehenden 
 Achtstundentages 


Ein Bei- 
(rag zur Frage der Verkehrsnot von L. Röbe, Reg.-Bmstr., 


Tätiekeit ım Reichsverkehrsministerium' nicht einseitir 


be- 
Es folet dann eine 
des Krieges auf. 


daß die Disziplin-und | 


In letzterer Hinsicht Wandel ‚zum Üblen zu | 
heiserüsrten - 


er täglich een RE Beige deutlich =, 
‚Verschlechterung der 'Betriebsleistungen in den letz 
ten des Jahres 1918. wohei gleichzeitig trotz 60 prozeutagg ni 
mehrung: der Werkstättenarbeiter und Ersatzes der | 
leistenden. Frauen und Krieosgefangenen in den. Werl 
durch vollwertige Facharbeiter die Zahl der betriebsfä 
und der täglich ausgebesserten Lokomotiven stark sa 3 
gegenteiligen Behauptungen, daß die Leistungen der 
stätten nur wenige Anteil an der Steigerung der Verkeh 
«ehabt hätten, werden durch die Kurven der Schs 
schla&end widerlegt. Dia rücksichtslose Erzwin, 
"ohne «eine längere Übergangs 
Gleichmacherei bei den Löhnen und die Untergrabung { 
zıplin bilden die Hauptursachen für den Niedergang der 
bahnen, Hierzu kommen natürlich auch die Schwieri 
der Versoreune der Bahnen mit Kohlen und sonsti: 
terialien, die aber wiederum auch in der Hauptsach 
sunkenen Leistungen der Erzeugungs- und Gewinn 

* entspringen. 

Die Hebung des Verkehrs mit Eisen Besse 

"Disziplin und Einführung des ‚Stücklohnverfahrens i 
Werkstätten beweist deutlich die Richtigkeit. vorste 
Ausführungen und zeigt zugleich auch den Weg zum ° 
Aufistieg.. Bei allmählicher Erhöhung der Leistungen 
sonals, bei Anpassuno des Betriebes an -den Achtst 
dessen. Grenzen allerdines — besonders hinsichtlich 
nung: bloßer Dienstbereitschaft - — noch vernunftgem: 
lerung bedürfen, sowie bei besserer Belieferung .de: 
bahn mit den nötiren Materialien ist nach Ansicht 
fassers die Lage keineswegs hoffnungslos. Jedenfalls 
“vorläufige von 'inem Zusammenbruch ‚der deutsche 
bahnen noch nicht gesprochen zu werden. Anfänge zu 
rung zeigen sich allenthalben, und es ist Sache der bet 
"Stellen, diese jungen Triebe zu fördern. Natürlich geh 
zu auch Einsicht des Personals, dessen Rechte 'keinesy 
getastet werden een das: u. den neuen en 


den. Stellen. aber müssen a sein, 
mäßige Sparsamkeit, wirtschaftliche Betriebsfi 
stärkere Bewertung der Eigenart der Eisenbahnen al 
nisches ı Unternehmen. Kurz die wichtigsten Rich 
bleiben müssen. = 
Dis weiteste ehr liege Baches über dass 
Fachkreise hinaus ist nur zu wünschen,‘ wozı 
flüssiee Darstellung besonders re wird. 
ee N RE udn 


1. Aenderung von Stationsnamen. 
Vom 1. November 1920 ab erhält die 


an. der Bahnstrecke Köln - Mülheim- 
lHloffnunesthal weleeene Station J'ors- 
bach die Bezeichnune Fershach (Bez. 
Köln). (963) -_ 1 


Elberfeld, den 4. Oktober 1920. 
Eisenbahndire zuom 


2. Güterverkehr. 


Westdeutsch-Sächsischer Verkehr, 

Mit Gültiskeit vom 13. - Oktober 1929 
werden die Stationen Efferen und Köln- 
Sülz der Köln-Bonner Eisenbahnen in 
den Tarif aufgenommen und die Tarit- 
entfernuneen «einiger Stationen dieser 
Bahnen „eändert; näheres enthält der 
Gemeinsame Tarif- und Verkehrsanzei- 
ver für den Bereich der preußisch-hessi- 


schen Staatseisenbahnverwaltune und 
unser Verkehrsanzeiger. 
Dresden, am 8. Oktober 1920. (961) 


Eisenbahn; Gemeraldirektion, 
namens der beteilieten Verwaltunsen. 


Vom 11. Oktober 1920 an. 
Waecenladuneen, die nach Ebersbach 
(Sa.) absefertiet sind, bei denen die 
Fracht jedoch nur bis Georeswalde- 


wird für 
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Amtliche Bekanntmachungen. i E 


Ebersbach berechnet ist, eine - Über-. 
saneseebühr von 18 Pfennig für 100 ke 
berechnet. 
Dresden, am 8.- Oktober 1920, : 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


Preußisch- Hessiseh- Bayerischer 
Tierverkehr. a 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 

Station Barmen-Loh des Divektionsbe- 


zirks Elber feld, in den. direkten er; 5 
‘kehr aufgenommen. 


Näheres durch die beteiligten Ab- Ei: 
bertigunesstellen. i 
Erfurt, den 4. Oktober 1920. (959) 


Eisenbahndinrektion. 


Erste Donau-Dainpfschiffahrts- 
Gesellschaft. 
Lokale gütertarif Peıl L-Abt-B. 
N nderune 
Auf Seite 6 des Tarifes ist im Ab- 
schnitt A, Punkt IL mit Gültiekeit vom 
E Oktober 1920 die lit ©) durch foleende 

zu ersetzen: 

KWelDaR:: Fach Für eine Sendung 

wird mindestens berechnet: 


bei den unter. b) 1 angeführten 


Gütern für 20 ke, bei den unter 

b) 2 anseführten Gütern “ für 

30 ko.“ en 
"Wien, am 4. Oktober 19%. Zu. 992%. 


Geh. Oberregierungsrat Dr. 


* 


(962) 


. solche im Güterverkehr dad 


einer Bestimmune. |: dere nn en Bl: vom. 


— Druck von H. 8. Hermann & Co. 


Boat Tarfhef ti (Heft, 'B 
nuar 1913 nebst den Nacht 
aufgehoben. Vom gleichen. 
ein meues Heft B in Kraft, 
Erhöhungen im Personenv: 


daß die im direkten Verke 
menden Zuschläge auch ım 
kehr zur Erhebung kommen 
- Nähere Auskunft erteilt d 
"walaung‘ in Tribsees. A- 
2 Grimmen, den-6. Oktober. 19 
Die Direktion. 


Am 1. November d. J. wir. 


höhungen im Güterverkei 
erhält, daß die. einzunechn 
schlaesfrachten erhöht. words 

Nähere Auskunft erteilt & 
 waltung: in Tribsees,. 

Stralsund, den. 6. Oktober 1 92 
er ‚Der ‚Vorstan Re 


v. Ritter in Berlin. = ® Ser 


in Berlin BW. 
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Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. 
Mailand 1906: Großer Preis. Brüssel 1910: Ehrendiplom. Turin 1911: 2 Große Preise. 


Abteilung I für Vollbahnen. 


Luftdruckbremsen für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- u. 
Schnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-, Personen- u. Schnellzüge. Einkammer- 
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wickelung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für Druckluftwerkzeuge, Reinigun 
elektrischer Maschinen und anderer Gegenstände. 170011 


5 
CHLAUCH, ABSOLUT DICHT, 
ON GROSSER BEWEGLICHKEIT. "5 
UR DAMPF, OEL WASSER 5 
Pforzheim 
VORM. 
PFORZHEIM - 
IN BADEN. 
: (78731 


Die beiten Bücher fürs deutiche Haus. 


5 Befell in. # 
Soeben erjchienen! 5 ner } 2 2 Si 
20 89:83 38 
A RTRENE 
S Bayrssagäee 
Fur Same 
DEZE EEE 
B ERLEFERSSEDS 
SE SSS8 E08 39, 
ammeltfe Werfeijccse 
f r &5 REEHEN 3x 
’ | HERFRLERSRE 
! ! ES saasarer 
£ ft En a 
den ntonatlich | : a@ESBS3 "2. 
Inhalt: Der Oraf v.Gleihen, mit Einleitung |Dienah Millionen zählenden Berehrer | ! „Ei 2-8 853 
d. Öeorg Sprengel u. Bortät des Berfajjers — |Rud. Herzogsihäßen imihmden Dichter ' : & EBESSSFESE 
Die vom Niederchein — Das Lebenslied— Die |de3 Pebensglaubens, der mit feinen | -: PERF 
Wisfottens — Deribenteurer — ES gibt |Schöpfungen Yreude, Zuverfiht und | | Fszr: BER 
ein Glüt — Der alten GSehnfudht Lied. [Schaffensmut gab und wiedergibt. : ! ESBEMEFALSE 
1. Reihe in 6 geihmadvoll gebundenen Bänden M. 140.00, in 6 eleganten ! ! BTERLAREE 
—— Halbleinens Bänden gebd. Mt. 160.00 einfchlieglih Tenerungszuiglag. | | ASS sEnQ,FR 
BG liefere die foeben erihienene 1.MNeihe, beitehend aus 6 Bänden, 20 Mart LP OeSSES S 23 
jofort ‚vollftändig auf, Wunih aud gegen Monatszahlungen von m: } ı  E8558 Bez le 
® Ke gahlfarten Eoftenlos, Bejtellichein nebenftehend.' s Da SFR IE 
= Kerl Blod, Buchhandlung, Berlin SW 68, Kodftr, 9, Poftihedfonto 20749 


RE, Zeitung des Ve 
Deutscher Eisenbahnyve 


ie 


lokomotiven,. Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer. # 


. Herr zur baldig. Ausarbeitung eines G 


“ gen und Frachten ab 1. November ges: 


- tums 


.. . Erfahrungen mitSchmidtschen Hei 
Lokomotiven der Preußischen Staa 


neuer, erprobter Heißdampflokomo 


RE Nahtlos geschweihte ei 
Wellenpanzerschlauct 


: “u ’ BES” 


An r 
x 


Van nr 
% 
f } 
4 
% |] h | 
",; | II | 
, \ EN 
D N 
B 
ı 
Aa, 
’ 


ww’; 


i Er F U Per Zn 
5 Benzin Spiritus, % 
: Petroleum, Laugen, 
Dampf,Wasser.Prehluft & 
Hochdruck = 


von mehreren IOOAM 


® 


aasa aan dan. 


um) 


d 
’ 


ZWICKAUER METALLICHLÄUCHFABRIK 
Zıpichamst.sa. 


Im Eisenbahn-Tarifwesen bewander 
trachtentarifsnach den neuen Bestim 
Gefl. Angeb. unt. Eis. 7663 an d. Exp. ( 
‘gesucht zum Verk: 
HERREN .-zicArze 
— KollegenundBekam 


ZIGARRENFABRIK MÜLLER, BREI 
Georg Gröning-Straße 30/32 | 


Verlag von Julius Springer in Berlin 
' Soeben erschien: 


Die Dompflokomotiv 
ter Gedennm 


Hand- und Lehrbuch für den LoKo 
bau und -bhetrieb, fürEisenbahnfachl 
und Studierende des Maschinenb 


Unter Durcharbeitung umfangreiche 
licher Versuchsergebnisse und desS 
des In- und Auslandes 
mit besonderer Berücksichtigun; 


bahnverwaltung 

N Von ER: f 
- Dr.-Ing. e. h. Robert Garb 
Geheimem Baurat, Mitglied ‚a. D. des 
- bahn-Zentralamts Berlin 
Zweite, vollständig neubearbeitete 
rs vermehrte Auflage 
In einem Tıxt- und Tafelba 
Mit 722 Textabbildungen und 54 
grapischen Tafelnmit den Bauzeichn 


des In- und Auslandes 


= re = E 5 ‚ 
_ Deutscher Ei verw 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
2 | = Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9, 
Ei Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 
3 Berlin, den 16. Oktober 1920. LX. Jahrgang. 

KErBR ae | Inhalt: | 

Eisenbahndiebstähle und ihre Be- Österreich: Schnellzugverkehr renmustermesse. — Personalnach- 
kampfung. > > Wien-Paris über die Schweiz. — richten. 

Zusammenwirken von Waser- Kaiser - Ferdinands-Nordbahn. — Übrise europäische ‘Län- 
traßen und Eisenbahnen. j Luftverkehr Wien- Berlin. der: Schwedens Seefahrtverbin- 
hrichten. Tschecho-slowakisches Ge- dungen. — Eisenbahnunglück bei 

tschland: Eröffnung der biet: _ Einführung des direkten Houilles (Frankreich). — Bau 
benbahnstrecke Mansfeld-Wippra. Güterverkehrs zwischen Stationen zweier  Vogesenbahnstrecken. 
Ruppiner Eisenbahn. — Süd- der niederländischen und tschecho- Eisenbahnerstreik in Portugal. 


ıtsche Eisenbahn - Gesellschaft. 
Eisenbahngütertarifkurse bei der 
ndelskammer Dresden. Ver- 
in deutscher Ingenieure. — Tech- 
j Vorlesungswesen Groß- 


Unsarn: 


slowakischen Bahnen. 

Die Versorgung der 
Eisenbahnansestellten mit - Schu- 
hen. — Neue Frachtbriefformulare. 
— Über die Kohlenversorgung 
Ungarns. — Schließung der Wa- 


Eisenbahnerstreik in Polen. 


BRechtspflese, 
‚Bücherschau. 


Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


% 


"wurden, bewegen sich aber immerhin noch in erträglichen 
n. ‚Dank der von der Eisenbahn zur Bekämpfung von 
ählen bereits lange vor dem Kriege getroffenen: be- 


im Vergleich zu den Gesamtausgaben der Eisenbahnen 
Imählich verhältnismäßig geringer “geworden. Im Jahre 
4 erreichten sie ihren .. niedrigsten Stand. Von da ab 
die jährlich aufgewandten Summen in erschreckendem 
Maße zu. Der prozentuale Anteil, den diese Ausgaben an 
len Gesamtausgaben nahmen, stieg um ein vielfaches. Ein an- 
schauliches Bild gibt die mebenstehende Tabelle. Da 
die Berichte über die Betriebsergebnisse der vereinigten 
eußisch-hessischen Staatsbahnen für die Rechnungsjahre 
8 und 1919 noch nicht vorliegen, konnten nur die Zahlen 
_ den genannten Berichten bis 1917 Verwertung finden. 
rerlustzahlen beschränken sich allerdings nicht auf die 
Diebstahlsfälle allein. In. dem betreffenden Kapitel des Etats 
\d die Summen mitenthalten, die als Ersatz für verdorbene 
ind beschädigte Beförderungsgegenstände, für Ergänzung 
;schädigter Verpackungen und für Lieferfristüberschrei- 
gen aufgewandt worden sind. Die Summen, die für Dieb- 
Ihisverluste allein ausgegeben wurden, sind daraus nicht 
ichtlich, bilden aber zweifellos einen wesentlichen, wenn 
cht gar überwiegenden Teil der Summen dieses Kapitels. 
eses ist namentlich für die Zeit vom Beginn des Krieges 
an anzunehmen, da seit dem 10. August 1914 infolge der Auf- 
hebung der Bestimmungen über die Haftung der Eisenbahn 
ieferfristüberschreitungen Verluste hieraus nicht mehr 
tstäanden sind. EI 


Die Eisenbahndiebstähle und ihre Bekämpfung. 


Von Refrerendar Gustav Lauber, Essen. 


: 2 3. 4 D 
nen u 5 ; 
—a _ | preußisch-hessischen er: rozentu- 
= re Staatsbahnen für | Sarlnn aler Anteil 
& | der preu- verlorene und be- Summenin «a der 
Be puch-heaat schädigte Beförde- Spalte 3 Summen in 
= sollen rungsgegenstände, ,, den Spalte 3 
Re" Sant Ergänzung beschä- |< mmenin |. den. 
8 ahnen digter Verpackungen SE) Summen in 
3 € sowie für Lieferfrist- ”P - Spalte 2 
’ überschreitungen 
1912 | 1 658 350 597 5.509 034 1:301 | 0,3320 
»1913 | 1769 849 972 5 620 441 13.310°2.7%.0,31%, 
1914 | 1813 577 506 4 216 315 1:430 | 0,232 , 
1915 | 1826 571 065 8 041.076 1.2224 | 0,440 5 
1916 |2 164 395 617 17 833 232 1:121 "0,825 „ 
1917 |2 925 273 655 79 978377 E21 :86 0133 5 


Aus vorstehender Tabelle ergibt sich, daß die Verlustzahlen 
im Jahre 1917 ungefähr 14 mal so hoch sind wie im Jahre 
1912, die Zahl der Gesamtausgaben im Jahre 1917 dagegen 
nicht einmal doppelt so hoch ist wie 1912. Wäre das Verhältnis 
der Gesamtausgaben zu den Verlustzahlen 1917 ein gleiches 
wie 1912, so würden letztere sich auf etwa 9700000 M be- 
laufen. Sie erreichen aber einen über 8Smal höheren Betrag. 

Die Zahlen für die Rechnungsjahre 1918 und 1919 liegen 
nur schätzungsweise vor. Im vorläufigen Etat sind die Er- 
satzleistungen für 1918 mit 140_Millionen und für 1919 mit 
{80 Millionen Mark eingesetzt. Diese Schätzungen erreichen 
aber zweifellos die wirklichen Ausgaben bei weitem nicht. 
Man kann auf Grund der Tatsache, daß die Gesamtausgaben 
für das Rechnungsjahr 1919 die Schätzung auf 4864000 000 M 
um rund 4 bis 5 Milliarden Mark überschreiten, annehmen, dab 
die Veerlustzahlen ebenfalls etwa 100% zu niedrig geschätzt 
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sind. Von wesentlichem Einfluß ist auch die am 1. März 1919 
in Kraft getretene Taarifbestimmung, in der alle Gegenstände 
mit: einem Durchschnittskilowert von über 150 M als Kost- 
barkeiten bezeichnet sind, so daß also für den Versand 
soleher hochwertiger Gegenstände besondere Vorschriften 
za beobachten waren, deren Nichtbefolgung die Eisenbahn 
von der Haftung befreite. Diese vielumstrittene -Tarifbestim- 
mung ist zweifellos von einem großen Teil der Warenversen- 
der nicht genügend beachtet worden. Auch die in ihr liegen- 


Verschluß Nr. ı. 


4bb.2. 


den Unklarheiten haben vielfach Veranlassung gegeben, die 
für Kostbarkeiten vorgeschriebenen Versandbedingungen in der 
Annahme, daß das Gut nicht zu den Kostbarkeiten zähle, nicht 
einzuhalten. Hinzu kommt noch, daß während vieler Eilgut- 
verkehrssperren sehr viele Warenversender ihre zu den Kost- 
barkeiten zählenden Waren, um sie überhaupt versenden zu 
können, auf eigene Gefahr als Frachtgut aufgaben .und bei 
Verlusten wegen der Erfolglosigkeit nicht einmal reklamier- 
ten. Aus diesen Gründen hat die Eisenbahn ungezählte Er- 
satzansprüche erfolgreich ablehnen können. Auch all die 
Schäden, die bei den vielfachen Tumulten durch Plünderun- 
gen eingetreten sind, konnte die Eisenbahnverwaltung zurück- 
weisen, wenn die Schadensursache unbedenklich als höhere 
Gewalt anzusehen war. Daraus folgt, daß die Summen, die 
als Ersatzleistungen für gestohlene Güter seit dem 1, März 
1919 aufgewendet wurden. noch weit 
hinter dem Wert der tatsächlich «e- 
stohlenen Transportgüter zurückbleiben, 

Die Eisenbahnverwaltung eibt -sich 


“an der Grenze des Erträglichen angelangt seien, - 


- worden, daß der Reichsverkehrsminister in der- oben erwä 


die größte Mühe, um das Diebeswesen 
zu bekämpfen und dadurch die Ver- 
luste zu verringern. Die  „etroffenen 
Maßnahmen zeitigen auch srfreuliche 
Erfolge, haben aber die seit 1914 an- 
steigende Kurve noch nicht abschwenken 
können. Die Unsicherheit im Güterver- 
kehr ist nach wie vor recht groß. Wenn 
es möglich ist, daß u. a. eine einzige 


Diebesbande, wie kürzlich die  Tages- 
presse berichtete, in Hamburg allein 
für 20 Millionen Mark Transportgüter " fe; 
stehlen und seit langer Zeit ihrem dunklen Handwerk unge- 
stört nachgehen konnte, so beweist das zur Genüge, daß die 
bisherigen Maßnahmen noch gänzlich unzureichend sind. 
Die Ursachen für die schnelle Zunahme der Diebstähle sind 
verschiedener Art. Not, Warenknappheit, Verführung, Leicht- 
sinn, verbrecherische Neigung, der in den teilweise hohen 
Wericn liegende Reiz, vor allem aber die günstige Gelegen- 
heit zum Stehlen sind in allen Fällen die mehr oder weniger 
stark antreibenden Kräfte. Zu einem großen Teile ist aber 
auch das Auswachsen des Übels auf den Tiefsstand der Moral 
in den Personalkreisen der- Eisenbahn zurückzuführen. Diese 
in allen Wirtschaftszweigen «ingerissene Krankheit hat be- 
dauerlicherweise auch bei dem Eisenbahnpersonal feste Wur- 
zeln geschlagen. Selbst in jahrelanger Friedensärbeit er- 
probte Kräfte sind den Versuchungen erlegen, Die gelockerte 
” 


| diesem Gebiete die gänzlich unzureichenden Verschlüss 


 hängeschlösser bilden für die verfeinerten Diebeswerk 


Zeitung des Verei 
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Disziplin leistet zur Ausführung der Unredlichkeiten 
liche Beihilfe. In den Gerichtsverhandlungen werden 
weilen Fälle von geradezu erstaunlich geringer Pflie 
fassung des Personals, von Gleichgültigkeit, Unkenntnis 
Vorschriften und mangelnder Denkfähigkeit der Aufs 
und Ermittlungsbeamten bekannt'). 4 
Die katastrophale Finanzlage der Eisenbahn, die heu 
einer monatlichen Ausgabe von rund 2. Milliarden Mar 
einem Verlust von rund 1 Milliarde Mark arbeitet, ve 
gebieterisch, daß nichts unversucht gelassen wird, die 
nung zwischen Einnahmen und Ausgaben wieder 
gleichen. An. eine Erhöhung des Tarifs ist nach den 
lsssungen «es Reichsverkehrsministers bei Gelegenheit 
Besprechung in der Handelskammer zu Essen am 6. A: 
d. J.°) nicht mehr zu denken, da Fahrpreise und Frachtsätz 
Da 
liescnde Kapitel bietet ein dankbares Feld, erhebliche Z 
aus dem Ausgabekonto allmählich zu tilgen. Das Bes 
der Eisenbahnverwaltung, die ungeheuren Verluste d 
eirr starke Einschränkung der Hapftpflicht, und Einführu 
ciner Zwangsversicherung wieder wiettzumachen, rottet 
Grundübel nieht aus. Eine derartige Maßnahme ist viel 
noch geeignet, das Unwesen zu fördern, da viele Beamte 
Anbetracht dessen, daß die Versicherung den Schaden ers 
zur Nachlässigkeit geneigter sein werden, und dieser Umstaı 
die Diebe noch dreister macht. Das Wirtschaftsleben wür 
aber vor erneuten hohen Lasten stehen, die naturgemäl 
dio Warenverbraucher wieder abgewälzt werden und die 
gemeine Teuerung noch erhöhen.?) Zur Bekämpfung des Ü 
muß auf die Ursachen zurückgegriffen werden. Von wes 
licher Bedeutung ist es, die Moral des Eisenbahnperson: 
wieder zu heben. In dieser Hinsicht ist es lebhaft begrüßt 


ten Besprechung in Essen dies als eine seiner Hauptauf. 
bezeichnete. Das wichtigste aber ist, daß die bei der 
bahn so günstige Gelegenheit zum Stehlen mit allen Mitt 
beseitigt wird. In dieser Beziehung kann noch unendli 
violes getan werden. Einen wesentlichen Mangel bilde: 
Verschluß Nr. 2%. 


Wagen. Die Bleiplomben: können mit Leichtigkeit bes 
und nach Beraubung der Wagen wieder so & ‚est; wi 
daß man kaum etwas davon merken kann. Die besten Vo; 


kein Hindernis mehr. Wenn sie entfernt sind, tnitt ihr F 


‘)Vgl. dazu den Artikel „Beraubungen im Eisenbahn 
und ihre Bekämpfung“ yon Obergütervorsteher Men 
Nr. 61 der Zeitung dies Vereins Deutscher Eisenbahn 
tungen vom 25. 8. 20. ER 
.°) Vgl. Bericht auf ‘Seite 376—78 in Nr. %0 der „Wi 
lichen Nachrichten aus dem Ruhrbezirk“. EB 
.) Vgl. dazu den Artikel „Die Kostbarkeitsfrage un: 
Sicherheit im: Eisenbahngüterrecht“. Von. Eisenbahninsp 
Piening auf S. 401 in Nr. 21 der „Wirtschaftlichen Nach 
ten aus dem Ruhrbezirk“. EU TEEN FEN 


rn 


tb nal. offen in Erscheinung, und die Beraubung wird 
eicht erst bei der Entladung bemerkt. Die Eisenbahnver- 
tung ist deshalb bemüht, mit weiteren technischen. Mitteln 
Transportsicherheit zu erhöhen. Zurzeit werden von der 
senbahnverwaltung, und zwar in den Eisenbahndirektions- 
bezirken Essen, Cassel, Hannover, Berlin und Altona Ver- 
suche ' mit einem für die Firma Frickenstein & Co. in Essen 
ntierten Sicherheitsverschluß angestellt. Über das Er- 
gebnis dieser eben. erst begonnenen Versuche kann natürlich 
noch kein abschließendes Urteil gefällt werden. Der Verschluß 
‚selbst wird in den beiden nachstehend geschilderten Ausfüh- 
ungen erprobt. 
Der Verschluß Nr. 1 besteht aus dem an einem - Ende mit 
"Kopf und am anderen Ende mit einer Bohrung versehenen 
‚zylindrischen Bolzen a, dem auf diesem geschobenen Bund b, 
aa dem beide Teile fest verbindenden, bis zur gegenüberlie- 
‚genden Innenwand des Bundes tretienden: Sperrstifte c. 
Nach Schließung der Güterwagen wird der Bolzen a durch 
die Aussparung in der hinteren Lasche am rechten 
'Rollenhalter und durch die in der Rollenführungisschiene be- 
findliche Bohrung gesteckt, und zwar so, daß der Bolzenschaft 
mit, dem Sperrstiftloch nach außen. gerichtet ist. Sodann wird 
der Bund b auf den Bolzenschaft aufgeschoben und der Sperr- 
stift in eine der drei im Bund befindlichen Bohrungen, 
welche mit der im Bolzen befindlichen Bohrung übereinstim- 
men muß, hineingeschlagen, bis er über den Bundrand nicht 
mehr übersteht und gut festsitzt, damit er nicht mehr her- 
ausgezogen. werdeh kann. i 
Um den Verschluß wieder zu öffnen, muß der Bund vom 
Bolzen wieder entfernt werden. Dies ist nur mit Hammer 
und Dorn möglich. u mehreren festen Schlägen fliegt 


i 


BlS ‚„ Der Ingenieur stellt, seiner technisch-wirtschaft- 
lichen” ‘Schulung entsprechend und seiner Verantwortung 

gegenüber dem Volke sich bewußt, im Verkehrswesen der ein- 
zelnen. Aufgabe gessenüber die Frage: Wie befriedige ich das 
als angemessen erkannte Verkehrsbedürfnis am besten, d. h. 
nit dem höchsten Grad von Wirtschaftlichkeit? Wie erfülle 
ch also auch hier das mein ganzes Handeln beherrschende 
Grundgesetz der Wirtschaftlichkeit, daß stets (nicht das 
Höchste, sondern) das Notwendige mit dem geringsten Auf- 
wand von Mitteln erzielt werden muß, wobei im Verkehrs- 
‚wesen die besonderen Forderungen der Sehnelliskeit, Pünkt- 
liehkeit, Sicherheit, Beförderungseüte usw. von dem Begriff 
des „Notwendioen“ mit umschloss sen sind. Im einzelnen ver- 
diehtet sich die Frage vielfach dahin, festzustellen, mit 
welchem Verkehrsmittel ( Seeschiff, Binnenschiff, Eisenbahn, 
Stiraße usw,) der Verkehrszweck im Sonderfall! am besten er- 
veicht wird. Hier beginnt, sobald überhaupt zwei venschie- 
dene Verkehrsmittel der Natur wach mörlich sind, der Weett- 
bewerb zwischen den. verschiedenen. Verkehrsmitteln, und da- 
mit ist die Gefahr der gegenseitigen Bekämpfung der 'verschie- 
denen Verkehrsmittel gegieben. Nun! hat der Kampf allerdings 
uch hier sein Gutes, er ist zwar nicht der „Vater aller Dinge“, 
aber er stählt die Kraft der Kämpfenden, solange sich der 
Wettbewerb in riehtisen Grenzen hält, und dies Maßhalten 
ard um so mehr oewährleistei! sein, von je höherer Warte 
ler technisch-wirtschaftlich geschulte Geist, frei von Selbst- 
sucht, gelenkt durch das Gefühl. der Verantwortung gIeWIeN- 
über dem Gesamtwohl, das Verkehrswesen s«ines Volkes 
leitet, Leider ist dies nicht immer seschehen, leider haben 

vielmehr oft Geldgier und Skrupellosigkeit, Unwissenheit 
und „Politik“ einen rücksichtslosen Kampf seführt oder gie- 
duldet, so daß das eine Verkehrsmittel, das zwar schwächer, 
aber doch immerhin; lebensfähig war, von der brutalen. Kraft 
a stärkeren Verkehrsmittels zum Schaden der Allgemein- 
heit vernichtet worden ist. In besonders schärfen Formen hat 
dieser Kampf in England und Amerika abgespielt, wo 
Eisenbahnen die Binnen wasserstraßen fast ganz zum Er- 


*) Diese Ausführungen sind mit Bahnen des Verfas- 
sers einem in der Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingie- 
nieure Nr. 39 vom 25. September 1920 erschienenen Aufsatz 


der Bolzen, nachdem der Sperrstift abgeschert ist, wieder 
heraus. | 

Der . Verschluß Nr. 2 besteht aus dem zylindrischen: 
Bolzen a, dem auf dem einen Ende aufgeschobenen Bund b, 
dem Bolzen und Bund festwerbindenden Sperrstift e, und den 
im anderen Ende unter Federspannung befindlichen Schnäp- 
perın d. Der vorher mit Bund zu versehende und mit Sperr- 
stift zu sichernde Verschluß wird in die rechts neben der ge- 
schlossenen Tür innerhalb des Pufferblocks befindliche 
Bohrung gesteckt. Während des Einsteckens drücken sich die 
Schnäpper, die dementsprechend abgeschrägt sind, zusammen, 
schnellen aber, sobald der Bund zur Anlage gekommen ist, in 
ihre frühere Lage zurück. Der Verschluß kann nun nicht 
mehr herausgenommen und die Tür infolge des damit her- 
gestellten Anschlages weder geöffnet noch ausgehoben 
werden. Zur Öffnung der Türe muß der Bolzen ebenfalls mit 
Hammer und Dorn so lange durchgetrieben werden, bis der 
Sperrstift abgeschert ist. Der Bund ist alsdann abzuziehen, 
während der. Bolzen soweit zurückzuschieben ist, daß die Tür 
aufgemacht werden kann. Der Bolzen muß innerhalb des 
Wagens herausgezogen werden. 

Beide Verschlüsse sind immer wieder verwendbar, nachdem 
die im. Bunde gegebenenfalls noch festsitzenden Sperrstift- 
stückchen entfernt sind. Bei jeder Vierschließung müssen na- 
türlich neue Sperrstifte. verwandt werden. Die Erfindungen 
haben den Vorzug der Einfachheit und leichten Handhabung. 
Auch ist die Beschaffung mit verhältnismäßig geringen 
Kosten verbunden. Sollte sich die Einrichtung bewähren, wird 
zweifellos eine große Zahl von Diebstählen vermieden 
werden. Die dadurch hervorgerufene Entlastung würde so- 
fort im Etat fühlbar zur Geltung kommen. 


Das Zusammenwirken von Wasserstraßen und Eisenbahnen.) 
\ Von Prof. Dr.-Ing. 


Blum, Hannover. 


liessen brachten, so daß die Volkswirtschaft des Landes der 
Willkür der Eisenbahnsewaltisen ausgeliefert wurde. Mös- 
lich war das aber nur, weil die technisch-wirtschaftliche Er- 
kenntnis in den Regierungen. und Volksvertretungen fast nicht 
vertreten war, so daß öde Schlaeworte vom sonst so heilsamen 
„freien Spiel der Kräfte“ die gesunde Entwicklune freund- 
schaftlichen Zusammenarbeitens der verschiedenen Verkehrs- 
mittttel vierhindierten. 

Auf dieses Zusammenarbeiten, das gegenseitige Ergänzen, 
kommt es nämlich an; denn nicht immer ist, wie oben ange- 
nommen, ein bestimmtes Verkehrsmittel das beste, sondern die 
riehtüge Lösung liegt siehr oft in dem Nacheinander, vielfach 
auch in dem Nebeneinander mehrerer Verkehrsmittel; so 
müssen vielfach Wasser- und Eisenbahnwege aneinander 

Sestoßen werden, und: die wıchtiesten Verkehrsstrahlen eines 
Landes erheischen oft das Nebeneinander der Eisenbahn und 
der Wasserstraße, wobei eine Teilung des Verkehrs vorzu- 
mwehmen ist: jener fallen die Transporte zu, die größere An- 
sprüche an Schnellickeit, Pünktlichkeit, Beselmäßiekeit 
stellen und hierfür auch entsprechend mehr bezahlen können, 
dieser dagegien die Transporte, bei denen die Billiekeit der 
Beförderung wesentliches Erfordernis ist. 

Gutes. Zusammenarbeiten findet sich fast allenthalben 
zwischen dem See- und Landverkehr, wobei wir dem Über- 
see-Schiff die Binnenverkehrsmittel (Küstenschiff, Binnen- 
wasserstraße, Eisenbahn) s„egienüberzustellen haben. Daß 
hier kein vernichtender Wiett'bewerb entsteht, sondern die 
Verkehrsmittel im Anstoßtransport' zusammenarbeiten, ist in 
der Natur (der Geographie) beesründet; denn Übersee und 
Binnenverkehr scheiden sich der Natur der Wege nach der- 
art, daß ein Wettbewerb meist überhaupt nicht "möglich ist; 
außerdem ist düie Seefahrt so viel billiger, daß ihr der Land. 
weg nur unter besonderen Umständen ebenbürtie oder über- 
leoien ist; aber auch in diesem Fall handelt es sich nicht um 
Wettbewerb, sondern um gegenseitige Ergänzung, wobei dem 
Seeschiff die Masseneüter als sichere Fracht verbleiben (vel. 
London-Nieapel, Hamburg-Odessa und die Ergänzung der 
Überseelinien durch die ‚transkontinentalen“ Eisenbahnen). 

Die Übermacht. die in der Weltwirtschaft dem Seeverkehr 
zukommt, hat sogar dazu geführt, daß wir vielfach eine Ab- 
hänguekeit des Gesamteisenbahnnetzes eines Landes von dem 
Seeverkehr, nämlich den wichtiesten Seehäfen, beobachten. Am 
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klarsten ist dies bei den „peripherisch‘“, d. h. vom Rande aus 


entwickelten Staaten, also bei allen Kolonialneichen: hier ist 


der Kolonisator mit dem Meerschiff gekommen, hat sich am 
Atuseang der großen Ebenen zuerst vor der Küste auf kleinen 
Inseln, dann an der Küste niedergelassen und von diesen 
Stützpunkten aus das Land erschlossen. Sclehe Punkte sind 
damit allenthalben die bedeutendsten Handels-, vielfach auch 
die erößten Industrie- und meist die politischen Hauptstädte 


geworden, und dann ıst auch das: Eisenbahnnetz des Landes | 


aus diesen Stellen heraus stnahlienförmig (fächerförmig) nach 


innen entwickelt worden, so daß der größte Eisenbahnknoten- 


punkt des Landes nicht im Innern, sondern am Rande liegt: 
Bombay, Kalkutta, New York (auch Chicago), Bwenos Aires. 
Hier erscheinen. uns die Binnen-Verkehrsmittel (Eisenbahnen 
und Wasserstraßen) als die . natürlichen Fortsetzunsen der 
Überseelinien. Daß eine derartige. Entwicklune (infolge 
freindlicher Gefährdung der Hauptstadt, zu starker Anhäufung 
der Bevölkerung, Vernachlässigung der Innensebiete) unter 
Umständen auch ungünstige Folgen ‚haben mag, tut unserer 


Betrachtung des im allgemeinen heilsamen Zusammenarbei-: 


tens der Verkehrsmittel keinen. Albbruch. 
Offensichtlich werden wir bei Staaten, die sich „zentral“, 


d.h. aus der Mitte heraus entwickelt haben, eine so starke Ab: ° 


hängıekeit des inneren vom Seeverkehr nicht beobachten. Wo, 
wie bei Frankreichh, die politischen und wirtschaftlichen 
Mächte aus der'im Inwern selegenien Hauptstadt, oder wie bei 
Deutschland, aus mehreren ‘im Innern welesenen Haupt- 
städten heraus gewachsen sind, strahlen auch die Eisenbahnen 
USW. 
Seiten aus, und von ihnen erreichen. nur. bestimmte Linien das 
Meer, und an diesen entstehen dann nur Knotenpunkte 
„zweiter Ordnune“. Es sei aber eingeschaltet: Wo die Haupt- 
stadt (die größte Stadt) eines Landes nicht am Meer liest, ist 
wohl immer der wichtigste Hafen die zweiterößte Stadt: 
Berlin-Hamburg, Paris-Marseille, Madrid-Barcelona. Biei der 
zentralen Entwieckluns ist es nicht ausseschlossen, daß das 
Eisenbahnnetz für die Seehäfen Mängel aufweist, indem sie 
über eine nur ungenügende Zahl von ihnen ausstrahliender 
Linien verfüsen, die unter Umständen auch noch fehlerhaft 
trassiert sind, weil. man auf die Verbindung mit dem Meere 
nicht genügend Rücksicht genommen hat oder ar in Über- 
spannung einer „kontimental‘“ seriehtieten Politik dem  Über- 
seeverkehr mißtrauisch.. gegenüberstand. Diesen Punkt be- 
rühren wir hier deswegen, wieil „reradee in Deutschland in 
dieser Beziehung infolge der früheren geringeren Bedeutung 
dies Seeverkehrs und der Kleinstaaterei bei der Anlare des 
Eisenbahnnetzes Fehler gemacht worden sind, an denen wir 
noch kranken, so daß auch hier dem Ingenieur noch eroße 
Aufgaben bevorstehen, die dem: besseren Zusammenarbeiten 
der Seehäfen mit den binnenländischen Verkehrsmitteln ge- 
widmet sein müssen. Es ist bekannt, daß das frühere Könie- 
reich Hannover dem Anschluß Hamburgs recht ablehnend 
sessenüberstand und wie die „Politik“ von Hannover. und 
Braunschweig die Linie Hambürg-Frankfurt so verpfuscht hat, 
daß wir hier wohl nie zu einer wirklich verstklassieen Linie 
kommen werden. Mag der gewaltise Hafen Hamburg hier- 
unter nicht so sinnfällig leiden, so sehen wir die Entwicklung 
Bremens durch die Unzulänglichkeiten des Eisenbahnnetzes 
bedrohlich giehemmt. Es sei gestattet, auf diesen Punkt etwas 
näher einzugehen, um zu zeigen, daß der deutsche Ingenieur 
solchen Fragen mehr Aufmerksamkeit; widmen: muß als bisher, 
wenn unser Vaterland wieder aufsteigen soll. ‚Jeder deutsche 
Techniker muß mit Stolz und Hochachtune von klem echt 
hanseatischen Geist: der waeemutisen Kaufherren Bremens 
sprechen, die trötz der Ungunst der Weser und der Lage 
zwischen den: slücklicheren Rivalen Hamburg und Rotterdam 


aus Bremen und den Unterweserstädten «einen so wichtigen 


Verkehrs- und Handelsplatz gemacht haben. Aber man muß 
als Deutscher und besonders als wirtschaftlich denkenker 
deutscher Ingenieur die Frage aufwerfen, ob es billig war und 
dem Gesamtwohl des deutschen Volkes entsprochen hat, daß 
man Bremen nicht nur die ungeheuren Lasten für die Häfen 
und Hafenzufahrten allein tragen ließ, sondern den kleinen 
Stadtstaat auch noch stark belastete, wenn Verkehrsanlagen 


seiner Umgebung und seines Hinterlandes verbessert wurden. - 


„Im Zusammenarbeiten von See und Binnenverkehr ist nun 
für Bremen auch dem Laien verständlich, daß hierbei die Ver- 


besserung der Weser und ihre Verbindung mit; andern Fluß-- 


systemen eine wichtige Rolle spielt; dagegien scheint die Be- 
deutung der Eisenbahnen für die Ausdehnung des  Einfluß- 
gebietes Bremens noch weniger bekannt zu sein, und doch 
müßte vielleicht gerade hier der Schwerpunkt der Verkehrs- 
politik Bremens liegen, soweit sie nach dem Landesinnern 
gerichtet ist. Denn die Wieser ist nun einmal ein kleiner, der 
Schiffahrt wenig günstiger Strom, der sich mit Rhein und Elbe 
nicht messen kann, und den gerade durch die Porta Westfalica 
gegen Bremen gerichteten verkehrsfeindlichen Vorstoß der 
deutschen Mittelgebirge, dem die verkehrsfreundlichen tiefen 


Be 


Furchen des Rheines und der Elbe gegenüberstehen. 


‚lich der Fall ist. 
‘obwohl eine solche Bahn (die sich allerdings nicht du 


so recht zum Ausdruck bringen würde, wie der Ingenieur 


aus 'binnenländischen Hauptknotenpunkten nach allen 
 mendı, 


damit ihre Schiffahrt, anderseits von Skandinavien 


. beelven. mit der „Werkstatt der Welt“, “dem nordwes ii 
.Europa verbinden würde, und zwar dureh unsere 


. kennen, selbstverständlich ‘ohne den Übertreibungen 
-„Wasserfreunde‘“ nachzugeben, die, meist ohne inge 


Der Ingenieur weiß jetzt, daß es sich bei dem weiteren Aus 


bestimmter Flüsse, vor allem auf den Bau von Verb 


' straßen vergleichsweise sogar mit einer Stärkung geg 


- und des Gemeralstabes in den Wind geschlagen 


= Zeitung des Ve 
Deutscher Eisenbahnve 


Menschenwitz beseitigen; wohl aber hätte der Inge 
tels Eisenbahnen diese Ungunst der Natur überwinden 
Hier indessen beobachten wir Fehler in der Gestalt 
des Eisenbahnnetzes, die wohl: größtenteils darın beegrüı 
sind, daß der Gedanke vom Zusammenarbeiten. des Sex 
Eisenbahnverkehrs auch heute noch nicht genügend 
digt wird. Es ust eigenartig, daß Bremen kein. Strahl 
für Eisenbahnen ist, wie sie von diesem bedeutenden! 
hafen nach dem Landesinnern ausgehen müßten, sondern 
die Bedeutung eines kontinentalen Knotenpunktes dritter 
vierter Ordnung hat, der zufällix am Meer liegt. Wären 
Eisenbahnen von Bremen aus „peripherisch“ ent 
worden, so würden. sie wohl eine ganz andere Gestalt 
nommen haben, es würden dann nicht solche Fehler vor 
sein, wie sie In die Linie Bremen-Hannover durch & 
kleinlicehe Rücksichten. hineingekommen sind, und vor 
würden nicht so wichtige Linien: fehlen, wie das jetzt tat 
Die Linie-Bremen-Münster-Hamm 
Hamm blockiert; es fehlt die Fortsetzung nach Finnent 
damit ın das Sauer- und Siegener Land und naeh dem Ma 
und- es gibt keine „Weserbahn“, keine Linie Bremen- 


‚der Weser anschmiegen müßte) recht gut geschaffen 
könnte. Es fiehlt zudem noch eine weitere Linie, al 
nur Bremen, sondern allen dire. Hansestädten, eine L 


versehiedenen Verkehrsmittel zu 
digen, die ebenso wichtig wie verschiedenartig sind. Die 
Linie, die hier fehlt, ist die sogenannte Fehmarn-Bahn. 
Paris her führt, in Belgien) den englischen Verkehr auf 
eine fast schnurgerade Linie über Aachen-Müns 
Bremen-Hamburg-Lübeck zur Ostsee, und.zwar gerade n 
dem Punkt, nach dem am weitesten gegen Südwesten, 
gegen das reiche Nordwest-Europa, einerseits die Ost 


Landbrücke und damit die Eisenbahnen vorstoßen; es 
alte Weg, an dem entlang Karl der Große und Napoleon : 
Etappenstraße gegen die Nordmark und die Ostsee 
schoben haben. Es könnte hier mit nür 18 km Fährverbing 
eine Linie oeschaffen werden, die Skandinavien mit den Ha 
städten, die das landwirtschaftlich ‚so reiche Dänemark 
dem -westfälischen. Industriebecken, die das sanze 


Heimat hindurch. EEE 

Wenn wir, abgesehen von solchen Ausnahmen, im 
meinen sehen, daß Übersee- und Binnenverkehr gut 7 
arbeiten, so können wir dies leider von den. verschieder 
kehrsmitteln des Binmenlandes noch nicht behaupten ; 
sondere besteht immer noch «in vielfach verderblicher V 
bewerb zwischen Eisenbahnen und Binnenwasserstraße 


- Wir gehen auf den @eschichtlichen Verlauf des 
zwischen Eisenbahnen und ‚Binnenwasserstraßen ni 
Wir freuen uns, daß wenigstens in unserer Heimat: diese 
zu einem gewissen Ende gekommen ist, daß sich die 
geklärt haben, daß wir die ‚Binnen wasserstraßen. auch 
alter der Eisenbahnen als vollwertige Verkehrsmitt 


nische Vorbildung, aus jedem Bächlein einen Kan. 
wollen und sich und andere durch „geniale“ Pläne b 


Binnen wasserstraßen nur um „Großschiffahrtswege‘ ı 
um Linien in besonders günstigem Gelände handeln 
daß unsere Wasserstraßenpolitik, abgesehen von der 


kanälen gerichtet sein muß, die bei eigener gering: 
die vorhandenen Wassenstraßennetze verbinden. ; 
so langen, unser Mark aussaugenden Krieg und. dem ı 
rischen Zusammenbruch darf man jetzt für die Binnenw: 
Die Eisenbahnen sind: nä 


dien Eisenbahnen rechnen. an 
eu \ 


Krieg erheblich stärker abgenutzt worden als 
stiraßen. Das ist einesteils in ihrem höheren strat 
taktischen Wert, zum andern in ihrer technische 
gründet, da sie mehr Maschinentechnisches und m 
sches gebrauchen; ferner mußten: für die großen Tra 
an Holz, Lebensmitteln u. dgl. vom Osten nach den wees! 
Gebieten unserer Heimat und dem, westlichen. Krie 
platz leider die Eisenbahnen. einspringen, weil weine ' 
nisvoll kurzsichtige Politik die Mahnungen I 0 


die Vollendung des Mittellandkanals forderten, 
gabe der Fahrzeuge (Lokomotiven, Wagen und 


an den. Feindbund die Eisenbahnen oder die Wassers 


en hat, kann man zurzeit h nıcht beurteilen. 
die ae in: Bau, Unter, altung unid Betrieb 


toffen. m. halastät a der AN asserwerköhr, 
lieser in seinen Anlagen «einfacher ist, nicht: so viele 
ortige Stoffe braucht, insbesondere nicht so viele Me- 
‚sondern mehr mit Erde, Stein und Holz arbeiten kann, 
er herrscht im Wasserverkehr noch der Unternehmungsweist 
Einzelnen, während die Eisenbahn bereits vor dem Kriege 
iert“ war. Sodann hat die  Vertewerunge der Kohle 
wirtschaftlichen Wert der Wasserkräfte gesteigert und 
t den Bau von Talsperren ermöglicht, die früher im Wett- 
erb gegen die Kohle nicht hätten bestehen können. Die 
zmung unserer Heimat zwingt uns ferner zu einer ge- 
gerten Sorge für den Hochwasserschutz und zu einer stär- 
A Rmutwung unserer Bodenschätze an Edelsalzen ; beides 
t eine umfassendere Wasserwirtschaft, als sie vor dem 
= ‘erforderlich war. Hinzu kommt noch, daß alte Berg- 
und Erzvorkommen, die ausländischem Wettbewerb be- 
erlegen waren, nunmehr wieder lebensfähie weworden 
und bei ihrem Wiedererwachen teilweise wiweder auf die 
 Wasserkräfte gestützt werden können. Alle die hier 
nedeuteten Erscheinungen sind aber nicht etwa schnell vor- 
sehende Folgen des Krieges, sie ind auch nicht auf 
oder die unterlegenen. Mittelmächte beschränkt, 
urch den Kriea, der vier J. ahre lang) die ganze 
hit zu höchster Kraftentfaltung im Zerstören ange- 
nt hat, ist die ganze Welt arm seworden, und sie hat 
einen so großen Hunger nach Erzeugnissen aller Art, 
eser in Jahrzehnten nicht sestillt werden. kann. Hier- 
Ber wird alles um so wertvoller, was ein enädiwies Ge- 
ick der deutschen. Heimat an Wasserkräften und Wasser- 
ı wegieben hat; Aufgabe des Ingienieurs wird es sein, diese 
e zu heben und zu nutzen für das Vaterland: 

ıch der Eisenbahner muß sich hierbei den Wasserstraßen 
iberhaupt der ganzen Wasserwirtschaft gegenüber freier 
en, als dies früher manchmal geschehen ist; denn wine 
se Abneiguneg war in maßgebenden Kreisen doch wohl 
ach zu spüren, sie war dann um so gefährlicher, wenn 
ch im Versteck hielt. ‘Daher ist es auch iin so eroßes 
dremst von: Cauer und Rathenau, daß sie in ihrem Werk 
ssengüterbahnen‘“, dieser auch heute noch (trotz der Ver- 
ung der Preise) grundlegenden Untersuchung, den Weg 
Toezeichnet haben, wie die wirtschaftlichen Verhältnisse 
ischen. Eisenbahnen und Binnen wasserstraßen zu ereründen 
zur Klärung zu bringen sind. Freilich sagt dies Wirk 
an znön färbenden a neh bittene 


_ Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


Eröffnung der Nebenbahnstreeke Mansfeld-Wippra. Am 
vember d. J.. wird die in Nr. 66, S. 727 d. Zte. näher be- 
iebene vollspurise Nebenbahnstrecke von Mansfeld 


E: ‚auch die Bekanntmachung auf S. 831 d. Nr.). 


„Ruppiner Eisenbahn. Die Gesellschaft erzielte in. dem 
ı 81. März 1920 abgelaufenen Geschäftsjahr einen Betriebs- 
non von 1090345 M (747009 M); aus dem nach Abschrei- 
x von 469765 M auf Erneuerungskonto verbleibenden 
ß winn von. 307 522 M wird eine Dividende von 4% (wie 
Vorjahre) verteilt, Nach der Bilanz betragen bei 6 600 000 
k Kapital Kreditoren 1292631 M (547516 AM), während 
itoren mit 2098085 M (886794 M), en mit 309 802 
- (90 720 I) und Effekten mit 251810 M (252381 N) aus- 
Aesen werden ; 


- Süddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft. Im ‚Geschäftsbericht 
Gesellschaft, die für 1919/20  dividendenlos bleibt, wird 
. der Verwaltung ausgeführt: 
öhungen. war es nicht. möglich, die zur Deckung der Un- 
‚erforderlichen. Einnahmen aufzubringen. Die Arbeiter- 
egungen im Ruhrrevier brachten wesentliche Einnahme- 
älle. Die Beschränkungen im Kohlenverbrauch zwangen 
etriebseinschränkungen- und im Winter sogar zu zeit 
ligen Einstellungen ganzer Straßenbahnstrecken. Nur die 
e a _ vermochten die Betriebskosten auf zu- 


h Wippr &a für den öfftentliehen Verkehr eröffnet werden 


Trotz wiederholter Tarif- 


ee 
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anzuerkennen, ‚bedeutet nicht etwa Schwarzseherei — im 
Gegenteil: nur der ist berechtigt, getrost in die Zukunft des 
deutschen Verkehrswesens zu schawen, der sich auf der 
Grundlage strengster, pedantischster Rechnung, frei von 
allem ungesunden Optimismus, das wahre Bild der wirtschaft- 
lichen Gegebenheiten und Möglichkeiten entwickeln kann. 

Wie sehr es manchmal noch am richtigen Zusammenarbeiten 
dier verschiedenen Fachrichtungen fehlt, müssen die Inge- 
nremure mit "Bedauern feststellen, wenn sie beobachten, wie 
wenig z. B. die Eisenbahnfragen. bei dem Problem des Schluß- 
stückes des Mittellandkanals untersucht worden sind, oder wie 
wenig nur von den vielleicht doch angestellten Untersuchun- 
sen im «dia - amtlichen Veröffentlichungen aufgenommen 
worden ist. Tatsächlich ist für den Verkehr des Mittelland- 
Kanals, besonders für den sogenannten Lokalverkehr, das 
wıel erörterte Beweelichmachen der Bodenschätze des Harzes, 
die Überlegung, wie hier Eisenbahn und Kanal am besten 
zum einheitlichen Zusammenarbeiten gebracht werden können, 
eine der wichtigsten Fragen; denn ıes handelt sich hierbei 
unter allen Umständen um zusammengesetzte Transporte, da 
die Wasserstraße an die teilweise hoch im Gebirge Jiesenden 
Fundistätten natürlich nieht unmittelbar heransebracht werden 
kann, so daß der Anfangswee (bis zum Kanal) auf alle Fälle 
auf der Schiene zurückgelegt werden muß. Wir wissen nicht, 
inwieweit die Herren der Wasserbauverwaltune ihre (im 
oleichen Hause sitzenden) Kollegen von der Eisenbahnverwal- 
tung‘, insonderheit die Betrgebstechniker, um ihre Mitarbeit 
ersucht haben; wenn es geschehen sein sollte, so ist in den 
Dienkschriften hiervon jedenfalls nichts zu spüren: Kleine 
Einzelfrasen, hauptsächlich solche der Tarife u, d«el., sind ıer- 
örtert, die Hauptfragen aber des günstissten Zusammen- 
fassens der beiden Verkehrsmittel zum einheitlichen Ver- 
kehrszwieck sind mit Stillschweigen übergangen, obwohl ge- 
rade in diesem Gebiet die Gestaltung der Eisenbahnen, des 
camzen Netzes wie der einzelnen‘ Linien, die teils Gebings-, 
teils Flachlandstrecken sind, und vor allem der Bahnhöfe, die 
teils klein und schwer erweiterunesfähigs, teils eroß und 
leistungsfähig sind, auch die Trassierung des Kanals bestim- 
mend mit beeinflußt. 

Es wird eine Hauptaufgabe der newen Gesellschaft der Bau- 
ingenleure sein, in diesen wie ın ähnlichen Fällen dafür 
Sorge zu tragen, daß wissenschaftliche Erkenntnis und gegen- 
seitige Vorurteilslosigkeit die verschiedenen Fachrichtungen 
zur gemeinsamen Arbeit zusammenführen. Es stehen unserm 
Vaterland große Aufgaben im Verkehrswesen bevor, und hier- 
hei gehört der Ausbau der Wasserschätze mit zum wichtigsten. 
Wir werden aber nur dann zu den Lösungen kommen, die für 
unser so tief herabgedrücktes Vaterland: die besten sind, wenn . 
wir uns zu gemeinsamen Handeln zusammenfinden, 


bringen. Die Erhaltung der DBetriebsfähiekeit der An- 
lagen und Einrichtungen der Bahnen erforderte große Aus- 
gaben. Neuanlagen und Erneuerungen wurden auf das Not- 
N beschränkt. Die Betriebseinnahmen betrugen 

2,784 "Millionen Mark (i. V. 20,821 Millionen Mark); diesen 
is 35,153 Millionen Mark (16,308 Millionen Mark) Betriebs- 
ausgaben . gewrenüber, so daß sich ein Betriebsverlust von 

3,368 Millionen Mark ergibt, (1. V. 4,561 Millionen Mark Über- 
sehn. Tileun® und Verzinsun® der Schuldverschreibungen 
erforderten 950 970 M., Unkosten und Steuern 843 656 M., kon- 
Zessıionsmäßige Abgaben 325783 M, denen nur 150 334 M 
Gewinn aus Zinsen und Beteiligungen segrenüberstehen. Nach 
Aufzehrung des Vortrags von 94332 M und: den erforderlichen 
Rücklagen in die Ernewerungs- und Reservefonds von 
3188 Millionen Mark wird der bılanzmäßige Verlust von 


7,432 Millionen Mark auf neue Rechnung vorgetragen. 


— Eisenbahngütertarifkursse bei der Handelskammer 
Dresden. Diese Handelskammer veranstaltete in den Jahren 
1919 und 1920 drei Lehrgänge zur Einführung in das Eisen- 
bahneütertarifwesen, die aus Vorträgen und praktischen Übun- 
gen bestanden, um ihren nn Firmen Ange- 
stellte heranzubilden, die in den ebenso wichtigen wie 
schwierig zu übersehenden Eisenbahngütertarifen Bescheid 
wissen. Zu diesen Lehreängen herrschte außerordentlicher 
Amdrane, zumal da die Tieilnehmerzahl stets auf gegen 35. be- 
schränkt bleiben mußte. Ein Lehreang dauerte. regelmäßig 
ein Vierteljahr mit wöchentlich zweimal zweistündigem Un- 
terricht nachmittags von 5—7 Uhr. Die Kurse wurden von 
einem. ım Tarifwesen besonders erfahrenen Beamten der 
Eisenbahnseneraldirektion Dresden: geleitet. Sobald die Neu- 
ordnung der Eisenbiahngütertarife durchgeführt sein wird, will 
die Handelskammer Dresden. das dann sicher sehr große Be- 
dürfnis nach Aufklärung über die neuen Bestimmungen durch 
Abhaltung weiterer Lehrgänge befriedigen. E 
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— Verein deutscher Ingenieure. Die 60. Hauptversammlung 
(vel. Nr. 71, 5. 778 d, Zte.) hat über die Stellunx der Tech- 
niker in der Veerwaltung folgende Entschließung „efaßt, die 
an «en Reichstag gerichtet worden ist: „Die neue Ausgestal- 
tung der Verwaltung in Reich, Einzelstaaten und Kommunen 
seht zu unserem lebhaften Befremden darauf kinaus. daß den 
Technikern kaum noch «ine Mitwirkung in den leitenden 
Stellen gewährt wird. Mußten wir schon in früheren Zeiten 
über den mangelnden Einfluß der Technik in den verschie- 
densten Zweigen der Verwaltung Klage führen, so tritt newer- 
dings ein ganz ungebührliches Zurückdrängen der Techniker 
in die Erscheinung, das mit dem Geist der heutigen Zeit in 
keinem Einklang steht. Der V. d.:I. bittet dien hohen Reıchs- 
tag dafür Sorne zu tragen, daß die Reichsresierunge in Aus- 
führung des Beschlusses der Nationalversammlung ent- 
sprechend ‚der einschheidenden Bedeutung «der Technik für 
Staats- und Privatwirtschaft den Technikern nm der Reichs- 
verwaltung ın vermehrter Zahl Eingan« verschafft. Dir Veer- 
ein ıst der Ansicht, daß folgende Forderungen unbedinst ver- 
wirklicht werden müssen: 1, Änderung und Handhabung der 
Anstellungsvorschriften im Sinne. des Beschlusses der Natio- 
nalversammiung. 2. Verbesserung der Aufistiegmöglichkeiten 
für Techniker, insbesondere Übertraguns der technischen 
Referate an Techniker. In Verfole dieser Forderungen bittet 
der Verein den Reichstag, zu‘ ‚beschließen, daß in vorwiegiend 
technischserichteten Ministerien. z. B. dem Reichsverkehrs- 
ministerium, mindestens «ein technischer Staatssekretär 
angestellt wird.“ Eine Entschließung ähnlichen Inhalts ist 
an den Reichskanzler serichtet worden. 


— Technisches Vorlesungswesen Groß-Berlin. In den ver- 
anstalteten Diskussionsabenden wird am Eröffnungsabend 
( 18. Oktober d. J., 7 Uhr im Ingenieurhaus) Geh. Reg.-Rat Dr. 
Glaß, Vortr agender Rat im Reichsar rbeitsministerium, über 
das Thema sprechen : „Die Gründe der Wohnunesnot 
und die Schwierigkeiten ihrer Behebung“. 
Dem Vortrag soll sich eine alleemeine Aussprache anschließen. 
Der Eintritt zu diesem Abend ist unentgeltlich. Wir bringen 
diese Programmänderung unter Hinweis auf die Mitteilung 
in Nr. 68, 8. 747 unserer Zeitung den Lesern zur Kenntnis. 
Der Besuch der Abende dürfte allen Baufachleuten zu 
empfehlen sein. 


Osterreich. 
— Schnellzugverkehr Wien-Paris über die Schweiz. Seit 
9. Oktober werden die vordem nur zweimal wöchentlich 


zwischen Wien-Westbahnhof und Paris über Innsbruck-Buchs- 
Zürich geführten Schnellzüge D 205 und D 206 dreimal 
wöchentlich befördert und zwar: Abfahrt von Wien-Westbahn- 
hof Montag, Donnerstag und Sonnabend um 7 Uhr 25 Min. 
abends, Ankunft in Wien-Wistbahnhof Montae&, Mittwoch und 
Sornabend um 11 Uhr vormittaes. 


— Kaiser-Ferdinands-Nordbahn. Der Staatsvertrag zwischen 
Österreich und der Tschechoslowakei über die Sitzverlegung 
der Gesellschaften ist nunmehr veröffentlicht worden. Da- 
nach sind die Gesellschaften verhalten, innerhalb einer be- 
stimmten Frist die Folgerune aus diesem Gesetze zu ziehen. 
Unter die Gesellschaften, welche die Sitzverlegun® in die 
Tschechoslowakei beschlossen haben, gehört auch die Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn, und es ist anzunehmen, daß ım Herbste 
dieses Jahres die Verhandlungen, welche der Sitzverlegung 
vorangehren müssen, beginnen werden. Voraussichtlich dürfte 
der Sitz der Ferdinands-Nordbahn nach Mährisch-Ostrau ver- 
legt werden. Sobald die Nordbahn ihren Sitz nach der 
Tschechoslowakei verlegt: hat, wird sie auch ihre Bilanz in, 
tschechoslowakischer Währung aufstellen. müssen. In diesem 


Falle wird: auch die Fra«e zu klären sein, wie sich die Rück- 


zahlung der Nordbahnaktien in Zukunft vollziehen wird. Sıe 
erfolet auf Grund alljährlicher Verlosung mit dem Betr are 
von 4500 ‚R- Da nun von der Rente, welche die Nordbahn er- 
hält, 70% von der Tschechoslowakei, der Rest von Österreich 
und Polen aufzubringen sind, müßte auch eine Vereinbarung 
Setroffen werden, in welcher Währung und mit welchem Be- 
trage die Rückzahlung der Aktien zu erfolgen hat. 


— Luftverkehr Wien-Berlin. Über 
werden nach den Tageszeitungen foleiende Einzelheiten be. 
kannt: Die Eröffnung dieser Fluglinie ist für Oktober in Aus- 
sichti genommen. Sie wird von der Wiener Flugverkehrs- 
weisellschaft betrieben. Diese Gesellschaft ist in den. Sog. 
deutschen Luftpool aufgenommen worden, mit dem auch eine 
dänische, eine schwedische und eine holländische Gesellschaft 
verbunden. ist, die wiederum mit einer englischen Unter- 
nehmuns (Vickers) in Verbindung steht. Wien ist dadurch in 
das Netz von Luftlinien, mit denen Europa umspannt werden 
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"nach der Landung ebenso in ihre Wohnungen gebracht 


dern, werden. vom Staate mit 11 # für das „eleistete Flu 


"und tschechoslowakischen Bahnen der direkte Güterverl 


‘| ‘der betreffenden aa in! 
diese Unter nehmung 


ET a Zeitung des 
Deutscher Eisenbahnve 


wird, einbezogen. Verhandlungen mit einer ital 
Gesellschaft stehen unmittelbar vor dem Abschlusse, 
dann auch die Fortsetzung nach Süden geschaffen ist. 

Vorläufig ergeben sich folgende Luftlinien: Wien 
lin über Nürnberg, rund 730 km, in 4% bis 5 Stunde: 
über München, wenn Reisende dahin vorhanden sind, 850 
in 57 Stunden. Wenn. der Flug über die Tschechoslo I 
freisexeben sein wird, was ungefähr im Januar zu er 
steht, ergeben sich folgende Flugzeiten:; Wien-B 
über Prag und Dresden, 520 km, in 3 bis 3% Stunden 
lin- Amsterdam, 600 km, in 4 Stunden; Amste 
London, 370 km, in 3% Stunden ; Berlin-K 
hasen, 370 km, in 2% Stunden, letztere drei bereits 
troebe; Wien-Mailand (etwa über Tarvis), 650 
4 bis 4% Stunden. SE h : 

Der Fahrpreis für die Luftlinie Wien«Berlin oder 
ist derzeit mit 2500 M angesetzt. Paß- und Zollüberprüf 
erfolgen. bei der Abfahrt oder bei der Landung. Die Mi 
eines Stückes Handsepäck ist ‚erlaubt. Die Beisenden 
in Wien zum Asperner Flusfeld, in Berlin zum Flug 
Johannisthal mit Kraftwagen der Gesellschaften befördert 


In der ersten Zeit wird der Betrieb bedarfsmäßig ; 
das heißt, es wird nur geflogen, wenn Reisende ang 
sind. Später wird dann die Linie in seine regelmäßige ı 
wandelt, das heißt. es wird täglich um 9 Uhr morgens 
Flugzeug von Berlin nach Wien und eines in umeiek 
Richtung -absehen. Dieses wird dann auch die Pos 
fördern, falls die im. Zuge befindlichen Verhandlar 
mit den Postbehörden zu einem Abschlusse führen, 
kaum zu zweifeln ist. Es soll dafür außer der gewöhnl 
Expreßbriefgebühr ein noch zu errechnender. Zuschlag 
leistet werden, der in Form «einer eigenen Flugmarke si 
hoben wird. Die deutschen Luftlinien, die auch Post 


meter unterstützt, 


Tschecho- slowakisches Gebiet. 


— Einführ ung des direkten Güterverkehrs zwischen 
tionen der niederländischen und tschechoslowakischen Ba 
Mit Gültiekeit vom 8. Oktober bis auf Widerruf ist, wie 
Wirtschaft meldet, zwischen Stationen der niederlän dis: 


unter nachfolgenden Bedineunsen eingeführt worden; 1. 
Vertragsrecht gilt der Eisenbahngütertarif Teil I, Abt. A 
den internationalen Tarifverband, gültis vom 1. Sept 
1914, soweit nicht im nachfolgenden besondere Bestimm 
enthalten sind. Die Sendungen müssen mit internatio 
Frachtbriefen aufgegeben werden. 2. Der Absender hat 
Angaben und Erklärungen, die er in den Frachiu in € 
nichtdeutschen, in. der Tschechoslowakei. ‚bräuchlichen, « 
in französischer Sprache sinträst, in die ech} Sprac 
übersetzen. 3. Der Absender muß weiter im Frachtbriefe 
niederländisch-deutsche und tschechoslowakisch-deutsche G 
übertrittsstation angeben, über welche die Sendun® befö 
werden soll; Frachtbriefe, in denen Ancaben fehlen, w 
den Absendern urbcksesa 4. Die Fracht und sonst 
Gebühren werden berechnet: a) für ‘die Strecke von 
tschechoslowakischen Absende- oder Empfangssation 
tschechoslo wakisch-deutschen Grenzübertrittsstation auf 
der lokalen und Verbandstarife der tschechoslowä 
Bahnen, b) für die Strecke von der tschechoslow. 
deutschen Grenzübertrittsstation bis, zur niederlän 
Empfangs- oder Absendestation auf Grund der Vepein! 
über den niederländisch-deutschen Güterverkehr. 5. Fü 
Frachtberechnung von der deutsch - tschechoslowaki 
Grenzübertrittsstation gelten. die Tarife und Bestimmun; 
die jeweilige beim Grenzübertritte der betneffienden Se 
in Kraft sind. 6. Nachnahmen sind nur in der Wäh: 
Absendelandes a 7. Zu den vreglementarischen. 


zugevechneet, ER in der Techschalowaket Fr Deut: 
im Verkehr mit ‚dem Auslande und den Niederlanden 


Kraft ist, 

9. Für leere private Spezialwagen (Kesselwagen ‚USW 
keine Fracht berechnet, voraussesetzt, daß sie "inne 
zweier Monate über denselben Weg zurückkehren, « 
im beladenen Zustand zurückgelegt haben. Die Beförd 
solcher Wasen in eine bestimmte Station zwecks Beladw 
zulässige und erfolet unter bestimmten Bedingungen, die 
den betreffenden Dienststellen zu erfahren sind, ohne 
berechnung. Solche en ‚sind mit internationalen 2 
briefen aufzugeben. 


Re | Ungarn. 


ie Versorgung der Eisenbahnangestellten mit Schuhen. 
einer Verordnung des Finanzministers werden die Ange- 
ten der Staatsbahnen, die im aktiven. Dienste stehen, mit 
ıhen zu begünstigten Preisen versehen. Angestellte, die 
ıf mindestens vier Familienmitglieder Familienzulage er- 
alten, haben auf zwei Paar, alle sonstigen auf ein Paar 
'huhe Anspruch. 

Neue Fraehtbriefformulare. Nach einer Verordnug des 
andelsministes - wurden neue Frachtbriefformulare einge- 
ıhrt und zwar wurden die Preise dieser Formulare einheit- 
ch mit 500 K. für 1000, mit 50 K. für 100 Stück und im Klein- 
»rkauf mit 50 Heller für das Stück festgesetzt. Vierdorbene 
ormulane werden geesen. Aufzahlung von 50 Heller ausge- 


raft getreten. 


— Über die Kohlenversorgung Ungarns äußerte sich 
inisterpräsident Teleki dahin, daß die Kohlennot das 
wundübel der Lahmlegung des ungarischen Wirtschaftslebens 
4 ÜUnsarns Kohlenförderung zeige zwar ine Zunahme 
sosenüber diem Vorjahre, da jetzt 1400 Wagen Kohlen „eför- 
rt würden gegen 800 Wagen im Vorjahre, trotzdem habe 
an mit fast unüberwindlichen Schwierigkeiten zu kämpfen, 
v die Kohlenzufuhr aus Böhmen gänzlich eingestellt wurde. 
ie Reeierung habe aber durch Vermittlung des französischen 
esandten Garantien dafür bekommen, daß Ungarn aus 
öhmen. bedeutende Kohlenmengen zur Verfügung »„estellt 


— Schließung der Warenmustermesse.e Die in Budapest 
»ranstaltete, inzwischen geschlossene XI. Warenmustermesse 
ıt unter sämtlichen bisherigen ähnlichen Veranstaltungen 
wohl moralisch, wie materiell den größten Erfolg zu ver- 
chnen. Während ihrer zehntägisen Dauer wurde die Messe 
ın mehr als 250000 Personen besucht. 


Personalnachrichten. Ingenieur Jakob Hollös, Ober- 
pektor a. D. dier Königl. ungarischen. Staatsbahnen, ist nach 
gem Leiden verschieden. Der Verstorbene hat sich 
treuer Pflichterfüllung hervorragende Verdienste 
dem Gebiete des Eisenbahnwesens erworben. Er war 

ırzehnte hindurch leitender Direktor der Szatmär-Nagy- 
inyser Lokaleisenbahn und der Holies-Gödinger Lokalbahn, 
‚rner Direktionsmitglied der Haraszti-Räczkever, der 
solna-Rajeczer und der Zsibo-Nagybänyaer Lokaleisen- 


Uebrige europäische Länder. 


Schwedens ‚Seefahrtverbindungen, Das Reichstagismit- 
ed, Zivilingenieur Sven Lübeck brachte einen Antrag ein 
eireffend Mitwirkung des Staates beim Zustandekommen 


planmäßisen Seefahrtpolitik Schwedens. Diesen An- 


logföreningen später weiter ausgeführt und, ergänzt. 
entnehmen demselben folgende, auch ausländische In- 
ressen berührende Mitteilungen. 

Schweden. ist in. Hinsicht auf seinen Auslandsverkehr so 
h wie ein Inselreich. Zurzeit liegen. wichtige Pläne für die 
inrichtung von Dampffährenverbindungen. ostwärts nach 
nland und Rußland, westwärts nach England, vor. Auch 
dänische sogenannte Fehmernroute ist für Schweden von 
leutung. Bezüglich des vielberedeven seplanten Durch- 
sverkehrs England-Rußland unter Zuhilfenahme von 
pffähren und Eisenbahnen stellt sich Lübeck zweifelnd. 
ist nicht überzeugt, daß die geplanten Dampffähren G0- 
aburg-Humber (Hull oder Immingham) gegenwärtig die 
chtise Lösung der Verbindungsfrage Schweden-England 
chten. Es können sehr naheliegende Gründe für die An- 
‚cht angeführt werden, daß weder der Personen-, Post- oder 
ügutverkehr, noch auch der Massengüterverkehr zwischen 
ngland und den, Ost-Südostländern an «der Ostsee auf die 
‚auer die Vorliebe beibehalten, würden, die Verkehrsrichtung 
r Schweden anzunehmen. Die unmittelbare Eisenbahnver- 
| über das Festland — künftig verbessert und vervoll- 
ändiet durch den Tunnel unter dem englischen Kanal — 
:d kürzer sein als der Weg über Schweden, und noch mehr 
lt das für die unmittelbare Seeverbindung durch den Kieler 


Kor dessen Zukunftsaussichten möglicherweise unter- 
hätzt werden. (Es sei daher zweifellos geraten, Schwedens 
verbindungen mit England, zunächst ohne Rücksicht auf 


mscht. Diese Bestimmungen sind am 1. Oktober d. J. ın 


hat Lübeck in einer Versammlung der schwedischen 
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einen Durchgangsverkehr einzurichten. Jedenfalls sei hier 
eine baldige Entscheidung dringlich. Zwar habe die eng- 
lische Regierung, wie bekannt, eine Mitwirkung bei dem ge- 
planten. Fähreneinrichtungen abgelehnt, aber- man müsse sich 
trotzdem eiligst darüber klar werden, an welche anderwei- 
tigen Interessen in England angeknüpft werden könne, und 
ob Schweden. die unmittelbare Verbindung nicht selbst in die 
Hand nehmen solle, 

. Unter den. nunmehr eingetretenen politischen Verhältnissen 
im Osten und Süden ist es weiterhin dringend, einerseits 
ohne Zögern sine Lösung der Dampffährenfrage Schweden- 
Finnland zu finden und andererseits die Seeverbindun&en 
Schwedens mit Plätzen, wie Danzig, Libau u. a. im Südosten 
im Auge zu behalten, da diese letzteren als Vorposten eines 
Hinterlandes mit über 100 Millionen. Einwohnern in, einem 
ständig wachsenden Maße am Weltverkehr teilnehmen wür- 
den. Gerade dieser letztere Punkt scheine auf die Bedeutung 
des Kieler Kanals hinzuweisen und für die Beurteilung der 
schwedischen. Verbindungen mit England von Wichtigkeit zu 
sein. Was den überseeischen. Ozeanverkehr betreffe, so seien 
ja bahnbrechende Arbeiten durchgeführt worden, um Gothen- 
burg zum Hauptausgangspunkt des regelmäßigen schwedi- 
schen Linienverkehrs nach allen fremden Weeltteilen zu 
machen. Man müsse indes für die Zukunft immer mehr da- 
mit rechnen, daß die Ostsee über den Kieler Kanal der End- 
punkt des großen überseeischen Verkehrs im nördlichen 
Europa werde. ‚Dier Kieler Kanal sei schon. jetzt für Schiffe 
mit 10 Meter‘ Tiefgang genügend tief, und die Schleusen 
seien für eine noch größere Tiüefie gebaut. In der Regel 
könnten die- großen, immer mehr wachsenden Schiffe auf 
dem Weg zur Ostsee in Hamburg anlegen, und der Um- 
weo um das Skager Rack sei für alle Fälle bedeutend. 
Gothenburg werde allezeit eine durch seine Lage und duren 
örtliche Verkehrsverbindungen bedingte Monopolstellung ein- 
nehmen. Wenn man aber zu der klaren Auffassung sich 
durchgerungen. habe, daß Gothienburg im Wettbewerb mit zum 
Beispiel Danzie keinen bedeutenden Anteil am Weeltverkehr 
erlangen könne, so müsse man, sich eben. darauf einrichten 
und sich nicht mit Welthafenplänen tragen. "Schweden 
brauche eine möglichst kleine Anzahl in der Nähe der großen 
Hauptlinien gelegener Umschlaghäfen, und da komme die 
Ausführung seines Tiefhafens in möglichst. geringem Alb- 
stande von dem künftigen Weltverkehrsbrennpunkte zwi- 
schen, Skäne und Rügen: in Frage. Malmö, an das zunächst 
zu denken sei, leide darunter, daß die Linie über Flintränna 
und ‚Drogden im Öresund nur 7,3 bzw. 6,9 m tief sei; die 
Kosten für die Vertiefung der Flintränna auf 10 m bei 300 m 
Breite wurden von der schwedischen Wee- und Wasserbau- 
direktion im Vorjahre auf 200 bis 300 Millionen Kr. ge- 
schätzt. Wenn es sich wirtschaftlich als nicht vertretbar er- 
‚weise, Flintränna wirksam zu vertiefen, so müsse man gie- 
gebenenfalls einen Hafen an der Südküste zwischen Falsterbo 
und Karlskrona anlegen. Das bisherige Verfahren bei der 
Entwieklung der Häfen, unter „egenseitigem Wettbewerb 
zwischen verschiedenen Hafenstädten und mit einem Stück 
Eisenbahnpolitik verquickt, sei nicht geeignet, hier, wo es 
sich um eine BReichsangelegenheit handle, zum Ziele zu 
führen. Ein Zusammenarbeiten des ganzen skandinavischen 
Nordens könne auch für ein Auftreten Schwedens auf ıent- 
fernteren Weltmärkten gewisse bleibende Vorteile Brpaen: 

Dr. 


— Eisenbahnunglück bei Houilles (Frankreich). Über das 
Eisenbahnunglück, daß sich am 9. d. M. abends auf der Strecke 
Paris-Mantes bei der Station Houilles zugetragen hat, liegen 
jetzt eingehende Berichte in der Pariser Presse vor, Danach 
ist das Unglück auf die verhängnisvolle Verkettung mehrerer 


-Umstände zurückzuführen, für die ein menschliches Vierschul- 


Gen nicht vorliegt. Der Pariser Expreßzug raste mit voller 
Geschwindiekeit bei der Station Houilles auf den infolge 
Bruchs der Kuppelung abgetrenntien und entgleisten Teil eines 
auf der Fahrt nach Paris befindlichen Güterzuges. (Bisher 
sind 44 Tote, mehr als 100 Verletzte, davon 25 sehr schwer, 
zu verzeichnen. Präsident Millerand, Ministerpräsident 
Leygues, der Verkehrsminister Le Trocqwer und zahlreiche 
andere hohe Beamte hatten sich an die Unfallstelle begeben. 


— Bau zweier Vogesenbahnstrecken. Am 28, März 1920 ist, 
wie wir dein „Bauingenieur“ entnehmen, ein Gesetz veröffent- 
lisht worden (wiedergegeben. in den '„Annales des Ponts set 
Chaussees“, 1920, Verwaltungsteil S. 107/8), das den Minister 
der Öffentlichen Arbeiten, des Verkehrs und der Handels- 
marine ermächtigt, die Arbeiten für zwei neue Bahnlinien auf- 
zunehmen. Gebaut werden sollen 1. eine zweigleisige Strecke 
zur Verbindung der Linien Remiremont-St. Maurice-Büssang 
mit der Linie Krüth-Mülhausen. Die Linie soll die Punkte 
St. Maurice und Wesserling am Südwestabhange des 
Sulzer Belehen verbinden. Das ist in der Luftlinie eine Ent- 
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fernung von etwa 15 km. Mit dieser zweigleisigen Bahn wird 
«ann eine leistungsfähige Verbindung von Mülhausen nach 


Remiremont-Epinal-usw. geschaffen; 2. eine zunächst sein- 
gleisige Strecke von St. Die nach Saales. Dieses liest an 
der bisherigen (deutsch-französischen Grenze 
St. Die etwa 20 km entfernt. 
arbeiten und die wichtigsten Kunstbauten sollen jedoch auch 
hier bereits für zweieleisigen Ausbau durchgeführt werden. 


00 


und ist von 
Der Grunderwerb, die Erd- 


Man spart also einstweilen nur den Oberbau für das zweite 


Gleis. Damit beginnt Frankreich den Zusammenschluß der 
zahlreichen. Stichbahnen die von deutscher wie französischer 
Seite bis dicht an die Grenze vorgestreckt sind, und sucht so 
die natürliche Scheide des Vogesenkammes zwischen dem EI- 
saß und Frankreich zu überwinden. B 


— Eisenbahnerstreik in Portugal. Infolse des kürzlich in 
Portugal ausgebrochenen Eisenbahnerstreiks hat nach einem 
Bericht aus Lissabon der Kriessminister die Eisenbahnstrecken 
und Bahnhöfe militärisch besetzen lassen. Durch eine Ver- 
ordnung werden alle Eisenbahner entlassen, die am 9. d. M. 
nicht zur Arbeit erschienen waren. Wegen verschiedener 
Sabotiageakte wurden mehrere Verhaftungen vorgenommen. 
Die Eisenbahner erklären, die Arbeit erst‘ wieder aufnehmen 
zu wollen, wenn die Republik durch den Streik in ihrem Be- 
stehen bedroht sei. 


— Eisenbahnerstreik in Polen. Einer Warschauer Nach- 
richt der „Köln, Zte.“ vom 12. d. M. zufolge sind die polnischen 
Eisenbahner aus wirtschaftlichen Gründen in einen Ausstand 
getreten und verlangen Lohnerhöhunsen wegen der zu- 
nehmenden Teuerung aller Lebensmittel. Außer den Ver- 
wundetenzügen ruht der gesamte Bahnverkehr Warschaus. Der 
Eisenbahnminister ist von seinem Posten zurück- 
setreten. ; ; 


> 


Rechtspflege. 


Eisenbahnfrachtrecht. Nachnahmesendungen unter 
fremdem Namen. Von grundlegender Bedeutung für das 
Eisenbahnfrachtrecht ist eine kürzlich ergangsene Entscheidung 
des Reichsgerichts, die ausspricht, daB bei Nachnahme. 
sendungen, die unter dem Namen eines an- 
deren erfolgen, stets nur der im Frachtbrief be- 
zeichnete Absender, nicht der wirkliche Absender der 
Eisenbahn sesenüber zur Aushändigeung des winsezonenen 
Nachnahmebetragis berechtigt: ist. Der Entscheidung las fol- 
gender Sachverhalt zugrunde: 

Die Firma F, hat am 22. Mai 1918 der Eisenbahn-Güter-Ab- 
fertigunsstelle in V. ein Frachtgut zur Versendung segen 
Nachnahme übergeben und dabei der Abfertigungisstelle einen, 
nicht mit ihrem Namen), sondern mit dem Namen der Firma 
S. in Ch. unterzeichneten Frachtbrief eingehändist. Die Firma 
F, behauptet, sie sei die wirkliche Absenderin des Gutes ge- 
wesen, Sie und nicht die Firma $. habe mit der Bahn den 
Frachtvertrag abgeschlossen, und sie sei deshalb auch der Bahn 
gegenüver allein zur Empfangnahme des von dem Adressaten 
cingezogenen Nachnahmebetrags berechigt; es sei bei Auf gabe 
des Gutes der Güterabfertigungsstelle mitgeteilt worden, daß 
die Firma .$. in Ch, nur dem Adressaten gerenüber als 
Absenderin in die Erscheinung treten solle; dementspriechend, 
sei dem Frachtbrief ein Zettel angeheftet gewiesen mit diem Ver- 
merk, daß der Nachnahmebetrag nach Eingang dem Konto 
der Firma F. gutzuschreiben sei: die Güterabf ertigungisstelle 
babe auch dia Firma F. in ihren Büchern als Absenderin. und 
Empfangsberechtigete für den N achnahmebetrag bezeichnet; 
dieses ganze Verfahren entspreche einem auch sonst Seitens 
der Eisenbahn allgemein gepflogenen Geschäftsgebrauch. Die 
Eisenbahn händigte aber den Nachnahmebetra& nicht der 
Firma F, aus, sondern erklärte, nur die als Absenderin Aange- 
giebene Firma 
Die Firma F. klagt nun im vorliegenden Rechtsstreit gegen den 
Preußischen Eisenbahnfiskus auf Zahlung der Nachtahme- 
SUMME, 

In allen Instanzen 
gericht Düsseldorf und Reichsgericht) ist die Kla veabee- 
wiesen worden. Das. Reichsgericht führt zur Be- 
gründung dieser Entscheidung aus: „Die Klägerin leitet ihre 
Ansprüche aus einem Frachtvertrag her, den sie als Absen- 
derin eines mit Nachnahme belasteten. Frachtgutes mit der zu- 
ständigen Eisenbahnbehörde seschlossen, den die letztere aber 
nicht gehörig erfüllt habe, indem das Frachteut dem Adres- 
saten ausgehändigt sei, ohne daß der Klägerin der EINEEZO ENG 
N achnahmebetrag übermittelt wäre. 
kann aber die Klägerin nicht gehört werden. Das deutsche 
Eisenbahnfrachrecht, wie es im Handelsgesetzbuch und im An- 
schluß daran in der Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 23. De- 


” 


S. sei zum Empfang des Geldes berechtigt. 


(Landgericht Elberfeld, Oberlandes- - 


Mit ihrem Vorbringen 


ve 


ar Ri 
zember 1908 niedergelest ist, ist in den hier entsch 
Punkten zwingendes Recht. Und zwar eilt dies auch 
etwaige abweichende Bestimmungen oder Vereinbarunge: 
Publikum günstiger sind. Nach $ 55 der Eisenbahn-Ve 
ordnung muß eine Sendung dier hier fraglichen Art mi 
Frachtbrief versehen sein und dieser muß nach $ 56 N 
Unterschrift des Absenders mit Angabe seiner ' | 
enthalten. Nur durch die Übergabe und die Annahn 
solchen Frachtbriefes (mit dem Gute) bei der Vensani 
wird der Frachtvertrag geschlossen ($ 61 EVO.), so ı 
ordnungsmäßige Frachtbrief ein Essentiale des 
trages ist, Allerdings ist der Eisenbahnfrachtbrief 
 Vertragsurkunde, sondern insofern auch weine Bewe 
als ein Gegenbeweis gegen. seinen Inhalt in jeder 
also auch hinsichtlich der Bezeichnung und Untersel 
Absenders, zulässig ist. Dies kommt aber bei entspre 
Nachweis nur gegenüber dem fälschieh im Frachtb; 
Absender Bezeichneten in Betracht und kann. | nicht 
führen, daß der-tatsächliche Absender an die Ste 
| Frachtbrief angegebenen Absenders tritt. Denn mn 
Falle steht dem wirklichen Absender kein ihn als so) 
zeichnender und von ihm unterschriebener Frachtb: 
Deite, dessen Vorhandensein für den Abschluß eines 
ihm und der Eisenbahn geltenden Frachtvertrags, so 
die Ansprüche 'auf den Nachnahmebetras serforderlie 
Hieran wird auch entsprechend dem zwingenden Ch 
der maßgeblichen. Rechtsvorschriften nichts geändert, 
wie die Klägerin behauptet, die Eisenbahn in dem be; 
‚ten Falie über die wahre Sachlage unterrichtet ist, den ®@ 
lichen Absender als solchen bzw. als für den Nachn 
betrag Empfangsberechtigten in ihre Bücher weingetr 
und «ein derartiges Verfahren regelmäßig in den «i 
sigen Fällen anwendet. Ob ein solches Verfahren. der 
fenden Bahnbeamten als Pfliehtwidrigkeit anzusehen 
ob von diesem Gesichtspunkte aus klägerischerseits An 
gegen die Eisenbahn erhoben werden können, ist hier, 
' Klägerin nur aus anseblichem Vertragsverhältnis gekl 
nicht zu prüfen. Für die gegenwärtige Klage ist di 
rim nicht aktiv legitimiert. Da sie als Absenderin im 
 vechtlichen Sinne nicht in Betracht kommt, kann sie 
Frachtvertrag keine Rechte gegen dien beklaeten & 
fiskus herleiten.“ (Aktenzeichen: I. 80/20. — 30, 6. 


= 1.2, Zeitung 
_ Deutscher Eisenba 


20.) 


Ei 


Bücherschau. 


wenn man ganz vom Ölen des Grundes absieht. IF 
aber für Deckfarben und Lacke das Bindemittel 
wegen seiner unersetzlichen Eigenschaften nicht.entbeh 
sen. Außer Leinölfirnis will der Verfasser große Men 
Farbmaterial dadurch ersparen, daß bei Ermeuerun; 
chen «der alte, wenn auch noch: so schlechte, Farbgrur 
lichst erhalten. wird, anstatt der bisherigen ‚Gepfloser 
mäß alles noch brauchbare Farbmaterial durch . 
verschwenden. Zur Ersparnis von Leinöl verwend 
‘Verfasser als Grundierungsmaterial auf Holz be neu 
alten Anstrichen das von ihm als Kronengrun 
mete Material, während er auf Eisen Perlgerundg 
nutzt. Diese meuen Grundiermaterialien haben die 
‚schaft, sich vollkommen mit dem Untergrunde i 
Lack- und Farbschichten zu verbinden. Sie bild L« 
‚erhärtenden, unveränderlichen, dichten Unter u 
‚als Zwischenschicht zwischen zwei Farb- oder Lacksel 
wirken sie isolierend, abdichtend und erhärtend auf die 
gehenden Schichten und stellen somit eine vorz 
bindung zwischen ihnen herr. Wegen ‚dieser 
‚. daher auch gegen Feuchtigkeit abdichtenden E 
empfiehlt der Verfasser den Perlgrundgrau auc 
. zeichnetes Rostschutzmittel. Nicht allein bei F 
‚sondern auch bei der Polierung und Lackierung ı 
hölzern (deutsches Lackierverfahren) will der 
Öl des Grundes ersparen. Kronengrundpolitur. 
Ersatzmittel. Daß bei der Verarbeitung der emp: 
Materialien auch an Arbeits- und Trockenzeit 
den soll, sei nur nebenbei erwähnt. Es würde 
führen, auf die einzelnen Arbeitsweisen und di 


des Buches näher einzugehen, es 


A rissiger Anstriche, 


d Erneu. eTUNESAanstrie 


Be. empfohlen werden kann. 


FR und Arbeitsort. Von Dr. 


die 


1. ‚Eröffnung von Strecken. 


| Eenbahndirektionsbezirk Magdeburg. 
Am 1. November 1920 wird die 
Mansfield- 


Kiostermansfeld, Leimbach-Mans- 
- Vatterode,- Gräfenstuhl-Klipp- 
le, Biesenrode, Erıoslanı und 
ae eröffnet ee 


en ehönde Tiere ae nur 
ee nle und Wippra zur 


instellen. der Waren SOWwIe - der 
BL verkant, und die Gepäckab- 


N. ER Bedarfafalle ist das Gepäck 
ıbehandeln. Stückgutverkehr da- 
t ist ausseschlossen. 
E Vatterode und Gräfenstuhl- 
ippmühle "bleiben unbesetzt; sie 
nur dem Personen- und Gepäck- 
vehr, Fahrkartenverkauf und .Ge- 
Be raeung besorgen 


LOCK 
ih B. 


Wippra. Die Abfertigung von 

ZEUSEN, Sprengstoffen und Gegen- 

den, zu deren Ver- und Entladung 

Kopframpe erforderlich ist, ist da- 

Klostermansfeld, Friesdorf und 
nrode nicht möglich. 


Die Halte- 


die ZUg- 


Zine. te, Kopf- und Seitenrampe 
die Bahnhöfe Leimbach-Mansfeld ° 


ehenden Ausführungen über „N: Bee des Grundes“, 
hung alter Anstriche, wasserdichte Ölfarbanstriche 
kierungen, Rißbildung in Anstrichen, 
- Rostschutz und 


wiesen. 

s Buch enthält ausführliche Werkstattsanweisungen für 
im Eisenbahn wagenbau, für 
Wasen- und Schiffsbau und gibt in ‚einem 
bsatz noch die Meistererfahrungen bekannt, die bisher 
n verschiedensten Gebieten gemacht worden; sind. Da 
besonderer Berücksichtigung der Bedürfnisse der Eisen- 
und Straßenbahn-Wagen werkstätten, der Autofabriken, 
fswerften. sowie der Großindustrie verfaßt ist, bildet es 
wertvolles und anregendes Hand- und “Nachschlagebuch 
* Betriebsleiter, Werkmeister und Techniker, dewen rs 


nderungen: der pfälzischen Arbeiter zwischen 
Rudolf Kluß- in Speyer. 
ausgegeben vom Bayerischen Statistischen Landesamt. 


: Änderung von Stationsnamen. 

ann Generaldirektion Dresden. Der an 
- Linie a gelegene Bahnhof Breitingen- 
Bezeichnung BRSEUBrbnel- 


und dem re Aschersleben: - 


2 ‚dem Werkstättenamt Masrdeburg- 


Forderung von Expreßgut“ 
Ziffer 4 der Wortlaut zu a, b und e zu 
streichen und dafür mit sofortiger. 
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ei daher nur auf Verla 


Wiederher- 
„Deutsches 


inspektionen, 


faßt, 
und 


der J. Firdanerechan Universitäts- Buchhandlung in 
München. Preis 8 N 

Der Verfasser gibt eine mit reichem statistischen: Material 
belegte Darstelluns der Arbeiterwanderungen auf den pfäl- 
zischen Eisen- und elektrischen Überlandbahnen. Die Ergeb- 
nisse gründen sich auf eingehende Erhebungen bei den Eisen- 
bahndiıenststellen, den Bürgermeisterämtern, 
Gewerbeaufsichtsbeamten 
Großbetrieben. Die Arbeit ist mit sehr sroßer Sorgfalt vwer- 

Sie zibt beachtenswerte Aufschlüsse über Ernährungs- 
Wohnungswesen der »pfälzischen Arbeiterbevölkerung 
und stellt sich als ein wertvolles Hilfsmittel zur Beurteilung 
dieser Verhältnisse dar. 

Das Werk gliedert sich in acht Kapitel: Berufsbevölkerung 
und Erwerbszweige im Untersuchungsgebiet ; Arbeiterverkehr 
und pfälzische Bahnverwaltung 
meinen; Arbeiberverkehr nach der Entfernung; 


den Bergwerk- 
und industriellen 


Arbeiterverkehr ım alloe- 
Arbeiterver- 


kehr nach Monaten und Jahreszeiten; Arbeiterverkehr in den 


erlassen worden: 


Buckau für Lokomotiven und Salbke 
für Wagen zusseteilt. 

Die Züge werden nach besonders Ver- 
öffrentlichten Fahrplänen verkehren. 


Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 


tiekeit: die Eisenbahn-Bau- und ‚Be- 
triebsöordnung vom 4. November 1904 
und die Eisenbahn-Verkehrsordnung 


- vom 23. Dezember 1908 


Über die Höhe der Tarifsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. (966) 
Magdeburg, den: 6. Oktober 1920. 
Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Tierverkehr 
-- (Nr, 1504 des Tarifverzeichnisses). 
Mit Gültigkeit vom 2. Oktober 
1920 werden im Binn en- und‘ Wechsel- 
verkehr mit den. Stationen der West- 
fälischen Landes-Eisenbahn 
neben der tarifmäßisen Fracht Fracht- 


zuschläse ‚erhoben. Nähere Auskunft 


geben die beteilisten Güterabfertigun- 
gen sowie das Auskunftsbüro, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz, 
‚Berlin, den 12. Oktober 1920. (970) 
Eisenbahndirektion. RR 


Süddeutsche. Eisenbahn-Gesellschaft, 


Gemeinsamer Binnentarif der Bregtal- 
bahn, -Kaiserstuhlbahn und Zell-Todt- 
nauer Eisenbahn. 

Auf Seite 15 ist „zu Abschnitt V Be- 
unter A, 


Wirkung zu setzen: 
3) für Sendungen im Gewicht von 
1-10 ke: 1,00 M, 


b) für Sendungen im Gewicht über 
10-30 Kg: 1,50 M 
c) für Sendungen im Gewicht über 


30-50 kg: 2,00 Mn 
d) für Sendungen im Gewicht über 
50 ke: 100 M 


einzelnen Wirtschafts- und Verwaltungsbezirken; Verteilung 
des Arbeiterverkehrs auf die einzelnen Stationen ; 
Verhältnisse der Bahnwanderer. 


Soziale 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Rundsechr eiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind 
Nr. 177 vom 8. Oktober 1920 an die Mitglieder des Satzungs- 


ausschusses, betreffend Neuregelung der Besoldungsverhält- 
nisse für die Vereinsbeamten (abgesandt am 14. Oktober d. J.). 


- Amtliche Bekanntmachungen. 


für je auch nur angefangene 
50 kg. (969) 
Darmstadt, am 8. Oktober 1920. 
: Die Direktion. 


Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrt- 
Gesellschaft. 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Holz, gültiz vom 1. Juni 1918. 
Der Abschnitt V des Tarifs (Nebenge- 
bühren) und die Anlage A- (Zuschläge 
für die Winterfahrtversicherung) wer- 
den aufgehoben. Es selten fernerhin 
die ım Gütertarıf, Teil I, Abteilune B, 
Absehnitt F, festgesetzten Nelbense- 
bühren auch für Sendungen, die auf 
Grund des Ausnahmetarifs für die Be- 
förderung von Holz absefertist werden. 
München, den 5. September 1920. 

Z. 31953/T/18. (967) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Württembergische Nebenbahnen A.-6. 
Am 1 Januar 1921 werden die 
Fahrpreise auf der Härtsfeldbahn für 
4 km in II. Klasse auf 1,10 #, ın 11I. 
Klasse auf 0,90 M erhöht. 
Stuttgart, den 12. Oktober 1920. (971) 
Direktion der Württembereischen 
Nebenbahnen. 


4. Offene Stellen. 
Zum 1. Februar 1921 ıst die Stelle des 


. Gemeralsekretärs des Vereins neu zu 


besetzen. Die Anstellune erfolgt vor- 
aussichtlich auf Grund des Deutschen 
Reichsbesoldungsgesetzes (Grundgehalt 
Gruppe XI). 

Bewerbungen sind alsbald, spätestens 
bis zum 30. November d. J., an die 
unterzeichnete Verwaltung zu richten. 

Berlin W. 9, den 12. Oktober 1920. 

- Köthener Str. 28/29, .(968) 
Geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen. 
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Diese Schrift gibt den zum Teil schwie- 
rigen Bestimmungen des Vertrages und 
des Schlußprotokolls kurze Erläuterungen 
bei, die das Verständnis ihrer Bedeutung 
und ihres Zusammenhanges erleichtern, 
Die Ausgabe ist für die Behörden und 
Beamten, die mit dem Staatsv 


‚ dienstlich zu tun haben, unentbehrlich 


Sie gibt den Eisenbahn-Angestellten, 
deren Übertritt aus dem Landes- in den 
Reichsdienst eingehend geregelt wird 
Aufschluß über ihre persönlichen Rechts: 
verhältnisse. Diese Schrift ist daher füı 
alle Eisenbahn-Behörden und alle Eisen- 
bahn-Beamten von größtem Interesse 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung 
FREE BITEREDESTEUTETNERE 


INN 


au) 


= 


Im 


Hierzu eine Beilage der Vereinigten Flanschenfabriken und Stanzwerke;A.-G., Hattingen-Ruhr. 


Herausgegeben im Auftrage des nenne Deutscher rs ee 


von dem verantwortlichen Sehriftleiter, Geh egierungsrat Dr. Vv. 


Ritter in Berlin. 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H.8. Hermann & Co. in Berlin SW. 


Berlin, den 20. Oktober 1920. 


Zeitung des..Vereins: 


Am“ 


_ Deutscher Eisenbahn'verwaltungen. 


ee 


x Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W,9. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


LX. Jahrgang. 


_ Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

j Reiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 

en schriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
_ amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 

 Eisenbahnverwaltungen, beixle in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 

: Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 16M. 

das Vierteljahr bezogen werden. 

& Bei direkter Zusendung unter Streifban d liefert die Verlagsbuch- 
jandlung den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 

ungarise en Postge ietes für 80 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 


— Eisenbahn 


D eutschland: Rückbleibegelder biet: 
für die ehemaligen deutschen Be- der 

_  amten in Danzig und Polen. — Be- bahnen. 

- zirkseisenbahnrat Breslau. — Ver- Ungarn: 


A sicherung von Gepäck und Expreß- 


Inhalt: 


zum „Archiv für Verkehrswesen“. 


Fremdenverkehr, 
Tsehechoslo wakisches 
Anzahl der Angestellten 
tschechoslowakischen Staats- 


Beteilieung der Staats- 
bahnangestellten. am Betriebsge- in 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 1— M. abgegeben. 


Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 
2.40 M.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 


Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung voa Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24, 


Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-58: Tel.-Adr.:Springerbuch. Reichsbank-Girokonto: 
Deutsche Bank, Dep.-Kasse C. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 


bahnen arbeiten mit Verlust. — 
Rückgang des Schweizer Durch- 
gangsverkehrs.. — Elektrisierung 
der Südrampe: der Brennerbahn. — 
Der Eisenbahnerstreik in Portu- 
al. — Haftungsbeschränkungen 
im Eisenbahnverkehr Polens. 
Fremde Erdteile: Eisenbahnbau 
China. —. Die Kalol-Vijapur- 


Wien-Aspang, — 
Ge- 


© gui. — Deutsch-englischer Per- winn. — Die ungarischen Eisen- Bahn (Indien). — Die finanzielle 
- sonen- und Gepäckverkehr. — Ent- bahnangestellten in Siebenbürgen. Lage der amerikanischen Eisen- 
_ ladung der Güterwagen. — Personalnachrichten. bahnen. 
I 56 sterreich: Voraussichtliche neue Übrige europäische Länder: Alleemeines. _ 
Bo Eisenbahntariferhöhungen. — Aus- Die schwedischen Staatsbahnen und Amtliche Mitteilungen. 
fe gestaltung des Eisenbahnarchivs die Post. — Die schwedischen Erz- Amtliche Bekanntmachungen. 
jkagu 5 


Man spricht immer von. den glänzenden Leistungen der 
deutschen Bahnen vor dem Kriege und denkt dabei: an die 
se 'hnelle, pünktliche, billige und- sichere Bewältisung des 
ersonenverkehrs. Wie wenig befriedigend aber die Leistung 
Güterverkehr und besonders der Wasenumlauf in mancher 
insicht schon vor dem Kriege war, wird fast nie erwähnt. 
abei legte aber ein Güterwagen am Tage nur 54 km zurück 
erkehrstechnische Woche 1916, Seite 270). Er hatte alıso 
ur. eine Reisegesch windigkeit von 2% km in der Stunde. 
jerbei ist noch zu berücksichtigen, daß ein Drittel der Wa- 
leer lief. Durch die Wirkung des Krieges haben sich 
die Verhältnisse im Wagenumlauf noch verschlechtert. Wir 
ind. von-dem idealen Zustande, daß ein Wagen nur zur Be- 
oder Entladung im Bahnhofe steht, im. übrigen aber stän- 
am Rollen ist, weiter als je entfernt. Der Wagen sollte 
ch. schneller Beladung ohne en A ins Ran- 


Bene auf ‚ben oder durchgeführt und So- 


laden werden. Statt en anfelen dus Rain Ei, sam; 
zeitraubende Rangierarbeit, langer Aufenthalt auf den Über- 
angsstationen, Zeitverlust bei der Laderechtstellung und 
Entlad ladung, Stilliegen entladener Waren durch verspätetes 
Eintreffen der Wasendisposition und verzögertes Eintreffen 
er Züge, weite Leerläufe sind überall zu beobachten. 


vältigung des Güterverkehrs betrieblich schwieriger ist als 


_ Die Hauptursache dieser Mängel liegt darin, daß die Be- 


Ein Beitrag zur Besserung des Wagenumlaufs. 


ee | Von Dr.-Ing. Louis Jänecke. 


die dies Personenverkehrs, und daß dies nicht immer genügend 
gewürdigt wird. Während im Personenverkehr das zu be- 
fördernde Gut, der Reisende, selbst zum Zuge steht und’ von 
einem zum anderen Zuge umsteist, so daß die Zugbildung 
immer die „leiche sein kann, muß im Güterverkehr der Wa- 
gen an einer gewünschten Stelle für die Beladung laderecht 
sıestellt werden. Die verladenen Güter müssen von den 
einzelnen Ladestellen zusammenseholt und in Züge - zu- 
sammeneestellt werden. Die Zugbildung, die Belastung der 
Bahnhöfe und Strecken ist durch die täglich schwankende 
Zahl der beladenen Wagen, ihre wechselnde Zuelstation und 
den verschiedenen Lauf der leeren und beladenen Wagen 
immer seine -andere und von den Anforderunsen der Verkehr- 
treibenden abhängig. Dazu kommt, daß die Schwankungen 
der Verwaltung nicht immer rechtzeitig bekannt sind, so daß der 
Güterverkehr sich nicht daranf einrichten kann. Oft. fehlt 


eine enge Fühlunenahme zwischen dem Betriebe und den Ver- 


kehrtreibenden. Im Kriege war das, besonders an der Front, 
anders. Die Truppenkörper standen ständir in naher Füh- 
lung mit den Eisenbahnbetriebsämtern und den Betriebs- 
abteilunsen der Direktionen, so daß der Betrieb über -die 
Anforderungen unterrichtet war. Nür hierdurch sind -die 
elänzenden Leistungen. der Bahnen auch bei plötzlichen, 
starken Anforderungen möglich gewesen. Daß die -Verbin- 
dung zwischen den ‚Veerkehrtreibenden und dem Betriebe zu 
wünschen übrig läßt, liegt vor allen Dingen daran, daß letzte- 
rem jeder Einfluß auf die Wasensestellunge genommen und 
er im Wasendienst so gut wie ausgeschaltet ist. Die Waeen- 
gestellung wird durch die Verkehrsämter und die ihnen über- 
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geordneten Wagendezernenten und das Wagenbüro der Di- anforderungen, z. B. durch. Beladung geschlossener 
rektion bearbeitet, ohne daß der Betrieb darauf wesentlichen | gruppen, ‚anpassen. 
Einfluß hat. Ferner sind die Verkehrsbeziehungen und be- | Nun ist die Verfolgung des Wawenlautes She schw. 
sonders der Massenverkehr nicht eingehend studiert und für | als die Überwachung der pünktlichen Be-. und “Entlad 
die Leitung des Veerkehrs ausgewertet worden (vgl. Organ für | Wer aber die Mängel sieht, fragt sich doch, weshalb. 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1919, Heft 23/24). | Wagenlauf nicht besser. überwacht wird. Dies legt 7 
Daß die schnelle Beladung, besonders die schnelle Ent- | großen Teil daran, daß der Wagendienst und der Betrieb, 
ladung und die oft ungenügenden Entladeeinrichtungen, Lager- | wohl sie innerlich zusammengehören, von zwei verschie 
plätze und Anschlußgleise, der Mansel an Selbstentladewagen - Dispetsbellen benufsgehunt end: Der: ee u 
und auch die Wagengröße zu wünschen übrig lassen, ist all- teilung, er die” Be a en der agen % 
gemein bekannt. Ebenso ist der ungünstige Einfluß des Lo- 2 
komotivmangels auf den Wasenumlauf Allgemeingut ge- 
worden und braucht daher nicht weiter dargelegt zu werden. 
Höchstens ist noch zu erwähnen, daß ses hier nicht nur auf die | 
Zugmaschinen, sondern auch auf die Rangsierlokomotiven an- 
kommt. Auch die Schwierigkeiten, die die heutigen - 
Arbeiter nnd die . allgemeinen _ Personalverhältnisse- 
mit sich bringen, sind bekannt. Dagegen wurde -bis- 
her der außerordentlich ungünstige EinfluB wenige | 
erwähnt, den die ungenügende Überwachung des Wagen- 
dienstes auf den Wagenumlauf hat. Ein der Gegenwart ent- 
nommenes Beispiel (zu vgl. die beistehende Abbildung) zeigt, 
daß sein Pendelwasen die 150 km lange Strecke zwischen den 
Stationen V und A in 44 Tagen 11 mal zurückgelegt hat. Er |. 
brauchte also durchschnittlich 4 Tage für 150 km und hatte | 
eine Reisegeschwindiskeit von 40 km am Taxe oder 1,6 km in Ei 
der Stunde. Zum Vergleich sei erwähnt, daß sein Fußgänger | 
in der Stunde bequem 5 km zurückselest. Das Beispiel könnte 
besonders ungünstig. erscheinen, doch wiederholen sich- der- 
artige und ähnliche Fälle. Neben der schlechten Ausnutzung 
des Wagens wird bei den langen Ruhezeiten ständig ein | 
Gleis zum Abstellen sebraucht. Viel Zeit und. Arbeit ist für- 
das Ein- und Umstiellen in die Züge oder zum Freimachen des | 
Gleises für andere Wagen nötig. Die Be- und Entladung er- 
fordert oft — s6 auch in dem erwähnten Fall — nur kurze 
Zeit im Verhältnis zum Wagenumlauf. Während nun der Be 
trieb jede Verzögerung im Lauf der Personen- und Güterzüge‘ 
genau überwacht, wird das oft tagelange Stilliegen der be- 
ladenen und leeren Wagen von keiner Stelle planmäßig 
. verfolgt. Dabei hätte die Bahn schon jetzt z. B. durch den ! 
Stempel auf den Frachtbriefen, die ‘Wagenkontrollbücher, 
die Güterwagenzettel und die Bezettelung der Wasen «eine 
Hanähabe, um sich über den Wagrenlauf Klarheit zu ver- = 
schaffen. Der Frachtbrief zeigt, wo und. wann der Wasen | 
aufgegeben wurde, auf welchen Übergangsstationen er Aufent- | 
halt gehabt kat, und wann er auf der Zielstation eingetroffen 
ist. Aus den Wagenkontrellbüchern ist zu ersehen,‘ wann er. 
laderecht gesbellt, entladen und wieder abserollt wurde, | 
Gründlich überwacht wird eigentlich nur die Wasengestellung N 
und Entladung. Ob die Überwachung der Be- und Entladung 
tetzt scharf und gewässenhaft genug gehandhabt wird, soll 
hier nicht untersucht werden. Was nützt dies aber, wenn nach 
der Be. und Entladung die Wagen noch tagelang auf den Ab- 
gangs- und Übergangsbahnhöfen stehen, und hier die un- 
nötigen Aufenthalte nicht verfolgt werden. ' Die ungenü- 
gende Überwachung des Wagenumlaufes hat zur Folge, 
daß die steschilderten Mängel nicht genügend erkannt werden 
(ungenüsender Überblick über den Verkehr, ‚schlechte Be- 
und Entladung, Mangel im Lokomotiy- und Personaldienst) ; 
ferner werden Fehler, die sich -aus einer zu sehr zentrfali- | 
sierten, mehr oder weniger schematischen Vierteilung der. 
Wagen *) ergeben (lange Leerläufe, Unpünktlichkeit in den 
Wagendispositionen, der Zustellung und Abholune® und dem 
‘Übergang der Wagen) nicht bemerkt. Auch wird nicht - 
genügend darauf hingewirkt, daß sich die year 
benden mehr den Bedürfnissen des Betriebes bei ‚gen, Wagen- | 
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2) Organ für die Fortschritte des 1919 


Heft 23, 24 Ein Beitrag zur Organisation der ee 
Dr. Jänecke, RE E 


aufes Teicht die eine ei: die Ede verläßt. Die Wir 
hen wir in dem langsamen Lauf der Wasen (54 km 
are ER > 
können diese Mängel Be werden? Um dem 
eb. einen besseren Überblick über den. zu bewäl- 
enden Verkehr und Wagenumlauf zu schaffen und die Mög- 
lich keit, zu geben, sich darauf ‚einzurichten, wäre die Statistik 
eiter ‚auszubauen und z. B. der’ Lauf der Massengüter genau 
studieren. Durch wiederkehrende Besprechungen, Besich- 
ing der industriellen. Anlagen und ihrer Anschlüsse und 
ch Erörternngen über den bestehenden und zu ‚erwarten- 
Verkehr ‘wäre eine engere Fühlungnahme mit dem Vier- 
hrireibenden zu erzielen. Damit wäre gleichzeitig die Hand- 
be gegeben, auf eine: Besserung der Be- und Entlade- 
richtungen, Anschlußsleise, Lagerplätze und Speicher und 
auf Anlieferung geschlossener Wagengruppen hinzuwirken. 
Aı ch die anderen Fragen im Wagendvenst (Entladung durch 
Bahn selbst, Erhöhung des Standgeldes, Schaffung zweck- 
iger “ Wagen, Belbstentiadewanen, 50- Tonnenwagen, Ein- 
hränkung der 'Wasenarten, Seitenkippung usw.) könnten 
bei besprochen wenden. In der Literatur füllen Vorschläge 
ser Art einen großen Raum aus; es würde einer beson- 
m Abhandlung bedürfen, hierauf erschöpfend einzugehen.. 
oh “möchte nur darauf hinweisen, daß alle diese Fragen ohne 
nes Zusammenarbeiten mit den Verkehrtreibenden, die die 
aoen bauen und entladen sollen, nicht zu lösen sind. Im 
brigen verkenne ich zwar ‚nicht die Vorteile, die z. B. mit der 
Ibstentladun® und Seitementladung 
Sind, möchte aber vor einer Überschätzung warnen. 
inmal sind die Annahmen über \die Massengüter (Verkehrs- 
nische Woche 1916, 8. 271, 278 Millionen Tonnen) nicht 
chtige (vgl. Organ für die Fortschritte des Eisenbahn wesens 
919, ‚Heft 23); man rechnet mit Massenzütern, die eisenbahn- 
jeblich infolge der Verästelung in viele Zweige gar ‚keine 
fassencütber mehr sind. Entsprechend treffen dann auch dee 
vtschaftlichen Folgerungen, z z. B. über die allgemeine Ein- 
hrung der Selbstentladewasen, nicht zu. Weiter spielt, wie 
Beispiel über den Lauf der Pendelwasen von A nach V 
eigte, und auch die Statistik über die täglich zurückgeleste 
trecke eines Wagens (54 km) beweist, die Besserung der 
- und Entladung nicht- die Rolle wie die Beschleunigung 
Wasenumlaufes. Hierauf hat man unbedingt das Haupt- 
ewicht zu lexen. Eine Beschleunigung des Wagenumlaufes 
nst einmal von einer Vermehrung und wirtschaftlichen 
bi nutzung der Zus- und Rangiermaschinen ab. Dazu können 
F die Zueleitungen durch genaus Verfolgung der leer- 
sie Lokomotiven und "Einschränkung des Lokomotiv- 
dt Personalwechsels beitragıen. Weiter” ist ein schneller 
Wagenumlauf von der Arbeitsfreude, der Tüchtirkeit und 
r guten Überwachung «des Personals abhängige. Auf die 
gen des Lokomotivmangels, der. schlechten Kohlen. und 
I Personalschwierig keiten (: Achtstundentag) möchte ich 
g nicht weiter eingehen, da es zu weit führen würlkte. Da- 
sen: soll auf die Vorteile der besseren und, planmäßigen 
Überwachung des Wagenlaufes näher eingegangen werden, 
Während man 1913 Zugleitungen und 1918 Oberzugleitungen 
‚Überwachung des Zuglaufes einrichtete und hierdurch 
ch eine Besserung des Betriebes erreichte, fehlt es an ähn- 
13 hen Einrichtungen zur Überwachung des Wagendienstes. 
einfachsten. wäre es, die Zugleitungen hierzu mit heran- 
jehen. Sie hätten sch durch Meldungen und Rückfragen 
icht nur über den Zuglauf,. sondern auch. über den Wagen- 
uf, ‚über die Zahl der ein- und auslaufenden und durchlaufenden 
denen und leeren Wagen nach den verschiedenen Rich- 
en auf ‚den einzelnen Bahnhöfen eimen Überblick zu ver- 
affen. Die Form, Zahl und Art,der Meldungen und auch 
Tätigkeit der. Zugleitungen “würden je nach den örtlichen 
Imissen. gerschieden sein. 
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der Wagen verbunden | 
Denn 
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der Zugleitung des Militärbetriebsamtes Laon «eingerichtet 
waren, Dort wurden von. allen Bahnhöfen Meldungen über 
den Bestand an beladenen. Ortswagen für Munition, Pionier- 
gerät und Verpflegung erstattet. Dann wurde angegeben, 
wieviel Waren über 24 Stunden im Bahnhof standen. und noch 
nicht entladen waren, wieviel leere und beladene Wagen im 
Übergang der anderen Stationen bereitstanden. Auf Grund 
dieser Meldungen wurden z. B. der Zulauf nach den Bahn- 


. höfen, die Abfuhr der leeren. und beladepen Wagen geregelt, 


die Rangierarbeiten bei Überfüllunz der Bahnhöfe anders ver- 
teilt und Züse abwestellt. In ähnlicher Weise wären jetzt 
vielleicht von. allen Bahnhöfen der Bestand an beladenen 
Wasen für die verschiedenen Anschlüsse und die Ladestraße, 
die Zahl der in der Entladung rückständigen Wagen, der Be- 
stand an leeren Waeen und die Zahl der Übergangswagen 
mach dien verschiedenen Richtungen zu melden. Auf Grund 
dieser Meldungen und der telephonischen Rücksprachen würde 
von den. Zueleitunssen der Zulauf und die Abfuhr der über- 
flüssieen leeren und beladienen Wagen zu regeln und mit den 
einzelnen Bahnhöfen zu wereinbaren sein. In Bezirken mit 


starkem Verkehr könnte außerdem die Abfuhr und Verteilung 


der leeren Waren der Zusleitune als Wagenunterverbeilungs- 
stelle übertragen werden, : Hierdurch ließe sich eine schnellere 
Wagenverteilung und eine Eins&hränkung der Leerläufe er- 
reichen, da sie sich mehr den örtlichen Verhältnissen und 
Güterzurverbindungsen, den Rangierarbeiten der Bahnhöfe 
usw. anpassen kann, als die zentrale Wagenverteilung durch 
die Dinektion. Dies erscheint besonders deshalb zurzeit zweck- 
mäßig, weil der Verkehr noch nicht wieder feste Bahnen an- 
genommen hat. Die den Bahnhöfen übergeordnete Zugleitung 
kann also gerade jetzt nach dem Kriege zur Entlastung der 
Direktionen, zur zweckmäßisen Zuebildung, Einschränkung 
der Rangierarbeiten, zur günstigen Verteilung der Rangier- 
arbeiten und zur Einschränkung der Leerläufe von erößtem 
Vorteil sein. Dadurch, daß die Zugleitung weiß, wieviel be 
ladene und leere Wagen für die verschiedenen. Richtungen 
auf dien einzelnen Bahnhöfen stehen, kann sie mit diesen die 
zweckmäßigste Zuebildung und -abfuhr vereinbaren. Weiter 
könnte sie für schnellere Entladung der Wagen durch Einwir- 
kune auf die Gewerbetreibenden und durch Einschränkung 
der Gestellung von leeren Wagen für die ruckständigen Ent-: 
lader und Verlad@r einwirken. Neben der überwachenden und 
anordnenden Tätigkeit der Zugleitungen hat eine weit g8- 
nawere, planmäßise örtliche Überwachung des Wagendienstes 
herzugehen. Das Personal muß wissen, daß alle Unregel- 
mäßiekeiten "schnell verfolgt werden und die. Wagen nicht 
längere Zeit auf den Bahrhöfen stehen dürfen. In gleicher 
Wieise wie die Durchsicht der. Fahrberichte hat eine plan- 
mäßige Durchsicht und Prüfung der Frachtbriefe, der Güter- 
wasenzettel und der Kontrollbücher zu erfolgen. Es ıst also 
der eieentliche Wagenlauf genau zu verfolgen. Unreselmäßig- 
keiben und langes Stilliesen der Wagen sind aufzuklären und 
zu beheben, wie bei den Fahrberichtien das Stillijegen der Züge. 
Disse Arbeiten werden zwar besondere Beamte erfordern, doch 
werden: sich diese bezahlt machlen, besonders wenn.man das 
Schreibwerk möglichst «einschränkt _ und durch genaues 
örtliche Erhebungen und Prüfungen die Mängel schnell 
feststellt und beseitigt. Für die Arbeiten sind im 
Betriebsdienst durchaus erfahrene undy auch im Wagen- 
dienst ausgebildete Beamte - zu verwenden, die die 
richtige Ursache der Mängel erkennen und beseitigen. Neben 
der eründlichen Durchsicht der Frachtbriefe und der Nach- 
prüfung der Unregelmäßickeiten hat also eine‘ srüundliche Ort- 
liche Beaufsichtieung des Wagendienstes, der Anforderung, 
Verteilung, Zastellung, Abholung, des Rang jendienstes, der 
Zugbildung, des Zuelaufs und der Leitungsvorschriften her- 
zusehen. Die örtlichen. Erhebungen haben sich, meben der 
Prüfung des reinen Wagendienstes, der Meldungen der Bahn- 
höfe und der Verfolgung der riehtisen Wagenverteilung, auf 
die Zugverbindungen, Wagenübergangspläne, Bahnhofsbe- 


, werden. 
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dienungspläne, Wagenbestellbücher, Wagenbestandsmeldungen, 
die Wasenbezettelungs, die Wasenkontrollbücher und Lade- 
fristen zu beziehen. Daneben hat eine Nachprüfung des Ran- 
gierdienstes, der in engster Beziehung zum Waeenumlauf 
steht, stattzufinden. Auf die Wichtiekeit einer zweckmäßigen 
und wirtschaftlichen Handhabung des Rangierdienstes- kann 
nicht oft und dringend genug hingewiesen werden. Die Schrift 
von Cauer über Massengüberbahnen *) zeigt den großen wirt- 
schaftlichen Einfluß,‘ den die Einschränkung der Rangier- 
arbeiten auf die Disposition der baulichen Anlagen für den 
Lokomotiv- und Wagenpark, den besseren Umlauf der Wagen 
und Lokomotiven und die wirtschaftliche Ausnutzung der Per- 
sonale hat. Ein betzthin erschienener Aufsatz des Regierungs- 
und Baurats Sarrazin (Zeitung des Viereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen 1920, Nr. 62) weist auf die wirtschaftlichen 
Vorteile und den besseren Wagenlauf beim Vorrangieren der 
Wagen durch Einführung von Rangierwinden auf den Bahn- 
höfen hin. Jede Anregung ist zu begrüßen, die darauf abzielt, 
die Rangüerarbeiten und das Umbilden der Züge einzuschrän- 
ken. Hierbei kann meiner Ansicht nach auch durch Tarif- 
ermäßigung für die Auflieferung geschlossener Wagengruppen 
und Verlängerung der Ladezeiten bei Auflieferung größerer 
Wagenmengen für eine Zielstation noch sehr viel zur Besse- 
rung des Wasenumlaufes geschehen. Eine sienaue örtliche 
Prüfung des Wagendienstes, bei der die Rangierarbeit jedes 
Bahnhofes genau nachzuprüfen und nach der Leistung dies 
Bahnhofes richtig zu verteilen wäre, verbunden mit einer 
besseren Überwachung, würde dies zeisen. Dabei wäre auch 
auf die Tätigkeit, Leistung, Besoldung, Rangstellung und 
Stellenzulage der Rangierbeamten das Augenmerk zu richten. 

Mit der gründlichen Nachprüfung der Rangierarbeiten hat 
eine Überwachung-des Zuglaufes und Fahrplanes Hand in 
Hand zu gehen. Sie erfordert genaue Kenntnis der Verkehrs- 
beziehungen und besonders des Massenverkehrs. Mit allen 
Mitteln sollte auf die Bildung geschlossener Züge hinsewirkt 
Damit der übrige Wagenverkehr und besonders der 
Nahverkehr (vgl. Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen 1920, Nr. 62, Oberbaurat Kiel) nicht darunter 
leidet, müßte überhaupt die Frage eingehend studiert werden, 
ob es wirtschaftlicher ist, schwächere, aber nicht umzu- 
bildende zahlreichere Züge oder weniger stärkere, aber viel- 
fach zu rangierende Züge zu fahren. Für schwachen Vierkehr, 
wie er zurzeit herrseht, macht sich das durch die langen 
Wartezeiten beim Übergang der Wasen von einem zum an- 
deren Zuge besondens ungünstier bemerkbar. - Es ist sehr 
die - Frage, ob: so starke Züge wie sie in Deutsch- 
land meist‘ gefahren werden, immer richtig sind. Wenn 
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*) Vgl. Organ für die Fortschritt ]; 
a ensty rtschritte des Eisenbahnwesens 


Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 


Deutschland. 


— Rückbleibegelder für die ehemaligen deutschen Beamten 
in Danzig und Polen. Nach seinem Erlaß des Reichsverkehrs- 
ministeriums (Zweiestelle Preußen-Hessen) vom 14. Oktober 
d. J. treten die Bestimmungen über die Gewährung von 
Rückbleibegeldern. an die in Danzig und Polen verbliebenen 
ehemaligen preußischen Eisenbahnbeamten. vom 1. Oktober 
1920 ab außer Kraft. Damit entfällt auch die Gewährung von 
Be in ne der Babe an sölche Beamte, 

n der unsicheren politischen Lase i 
aus den Grenzsebieten varlaa haben. en 


— Bezirkseisenbahnrat Breslau. Der Bezirk b 
hat in seiner Vollsitzung vom 13. d. M. in Da 
ech dem Gutachten des ständigen Ausschusses foloenden Be. 
schluß gefaßt; „Der Bezirkseisenbalınrat ist der Ansicht, daß 


- Leitung des Verkehrs und Betriebes (Leitungsvorschrif: 


‘durchzuführen sein. bei der einheitliche Ämter den Betriebs, 


-(vel.: 


‘ beitragen, die Klagen über den Wagendienst einzuschränken, 


ıjge und wichtige Frage der Überwachung des Wagendienstes 


 Frachten für die Ausfuhr zu helfen, und er ver: ucht die Eisen- 
bahnverwaltung, baldigst in eine Prüfung einzutreten, ob und j 


tungen der verschiedenen Staatsbahnen haben früher mit der 


‚Reisegepäck, soweit es sich um Gegenstände handelt, 


man bedenkt, daß sich z. B. das ee Massengut 
Deutschlands, die Kohle, auf viele Städte und viele Empfänger 
mit den verschiedensten Kohlenarten verteilt (vel. Organ für P 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1919, Heft 23 u, 24), 
ist es des Schweißes der Edlen wert, einmal. wissenschaftl 
zu untersuchen, welches für die verschiedenen Gebiete ur 
Güterarten die zweckmäßigste Zugstärke ist. Im übrigen wird 
eine gewisse Besserung im Wagenumlauf schon erreicht, w 
der Lokomotiv- und Personalwechsel auf das betrieblich 
bedinet nötige Maß herabgedrückt wird und die Züge 0) 
Aufenthalt durchgeführt werden. Die genaue Überwach 
des Warendienstes wird zahlreiche Anregungen zur besse 


Wsgenverteilung, Zugbildun Fahrplan usw.) bring 
Bessere Überwachung durch die Zugleitung (Durchsicht 
Frachtbriefe usw. und Vornahme örtlicher Prüfungen) ist 
vollem Umfange nur möglich bei einer Orsanisationsänderu 
bei der die Be- und Entladune Durchführung und Verteil 
der leeren und beladenen Wagen, überhaupt der sesamte 
Wasendienst in eine Hand geleet und enge Fühlung mit Be, 
Verkehrtreibenden unterhalten wird. Diese Arbeiten werden 
am zweckmäßigsten dem Betriebsamt übertragen. Der Be 
trieb muß über die betrieblichen Arbeiten im Bahnhof genau” 
unterrichtet sein. Dazu swehören aber nicht nur die Pest- 
stellungen über die Zahl der Züge, sondern auch über die Zahl 
der ein-, aus- und durchlaufenden Wagen. Heute kennt da 
Verkehrsamt nicht die Schwierigkeiten der Zugbildung und 
des Fahrplanes und das Betriebsamt nicht die Wünsche 
der Versender über die Wagengestellung. Ich verspreche 
mir von einer Zusammenfassung des „esamten Wagen- 
dienstes bei gleichzeitiger gründlicher Überwachung 
eine große _ Besserung des Wagenumlaufes, Auch der 
Geschäftsgang würde vereinfacht, weil nicht mehr zwei 
Stellen, sondern eine den Wagendienst zu überwachen 
hat. . Eine solche Organisationsänderung würde im Zusam 
menhang mit der gesamten. Änderung der Betriebsorganisation 


de 


Maschinen-, Veerkehrsdienst und den Bau zusammenfassen ” 
Ein Beitrag zur Organisation der Beichsbahnen von 
Jänecke, Verlag: Gebr. Jänecke, Hannover). Eine solche ver- 


schärite Überwachung würde meiner Ansicht nach mit dazu 


aus der Zwangswirtschaft und den Sperren in der Wagen- 
gestellung herauszukommen und die Reiselänge der Wagen 
von nur 50—60 km am Tage zu steigern. Ich bin mjr bewußt, 
mit diesen kurzen Bemerkungen die außerordentlich schwie- 


und der Besserune des Warenlaufes nicht »elöst zu haben. ; 
Ich wollte nur nochmals darauf hinweisen, daß hier ebene 
werden kann und muß. 


” S ? 


im Interesse der Aufrecht: erhaltung: der oberschlesischen 
Eisenhütten und der „leichmäßisen und lohnenden Weiter 
beschäftisung ihrer Arbeiter es an der Zeit ist, der ober- 
schlesischen Eisenindustrie durch Einführung billirerer 


inwieweit das möglich‘ und durchführbar ist.“ 


— Versicherung von. Gepäck und Expreßeut, Die Ver 
Europäischen Güter- und Reisegepäck-Versicherungs-Aktien- 
gesellschaft in Berlin Verträre abweschlossen, wonach diese 
Gesellschaft ermächtiet ist, auf den Bahnhöfen durch Ver- 
mittlung der Gepäckstellen Wertmarken. zur Versicherung von 
Reisesepäck zu verkaufen. DieReichseis ee 
hat diese Ermächtigung jetzt ausgedehnt auf den Verkauf von 
Wertmarken zur Versicherung von Expreßgut und von 
Gepäck, das der Eisenbahn zur Aufbew ahrunge über- 

geben wird. Die Versicherung bringt dem Versicherten 
elichs Vorteile, besonders mit Rücksicht darauf, daß die 
Haftune der Eisenbahn für Verlust, Minderung und Beschädi- 
gung von Amfbewahrungsgsepäck sowie von Espreßeut ı und 


r 
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der Wert für 1 kg der reinen Ware 150 M übersteigt, 
eit auf Höchstbeträse beschränkt ist. | 


— Deutsch-englischer Personen- und Gepäckverkehr. Am 
November d. J. wird der durchgehende Personen- und Ge- 
kverkehr zwischen Deutschland und England über Hoek 
Hoelland und Vlissingen wieder aufgenommen. Deutscher- 
s sind in den Verkehr folgende Stationen einbezogen: 
Baden-Baden, Basel Bad. Bf., Berlin, Braunschweig, Bremen, 
Cassel, Chemnitz, Coblenz, Cramenburg, Crefeld, Darmstadt, 
Dresden, Duisburg, Düsseldorf, Elten, Emmerich, Essen, 
Frankfurt (Main), Halle (Saale), Hamburg-Altona, Hannover, 


Karlsruhe, Köln, Leipzies, Magdeburg, Mainz, Mannheim, 
München, Nürnberg, Oberhausen, Offenburg, Osnabrück, 


Plauen, Rheine, Stuttgart und Wiesbaden. 


Entladung der Güterwagen. Durch den Abtransport der 
dfrüchte und durch die Versorgung der Landwirtschaft mit 
künstlichen Düngemitteln werden an den Wagenpark der 
Eisenbahn gesteigerte Anforderungen gestellt, so daß Schwie- 
skeiten in der Bereitstellung der Wagen sich nicht werden 
ermeiden lassen. Die Handelskammer Berlin bittet daher 
ie Verfrachter dringend, im Interesse 'iner schnelleren 
Wiederbenutzung der Wagen auf deren möglichst rasche Be- 
d Entladung hinzuwirken. Dies gilt auch in hervor- 
raoendem Maße für Anschlußinhaber und Pächter von Lager- 
nlätzen. Ferner macht sie die Veerfrachter darauf aufmerk- 
1. daß die 'Be- und Entladung der Wagen auch schon vor 
eginn oder noch nach Schluß der Geschäftsstunden der 
üterabfertigung vorgenommen werden kann und’ die schleu- 
nie Beladung der Wagen notwendig ist, damit die Eisenbahn- 

srwaltung nicht genötigt wird, die für die Verkehrtreibenden 
iieen Zwanesmaßnahmen (amtliche Zuführung und Ent- 
ladung) wieder einzuführen. £ 
n übrigen weist sie darauf hin, daß unerledigte Wagen- 
stellungen zu wiederholen sind und dabei anzugeben ist, 
ım wievielten Male die Bestellung erfolgt. Ebenso dürfen 
ntladense Wagen nicht ohne Erlaubnis der Güterabfiertigung 
jeder beladen werden. Das gleiche trifft zu für die Be 
ladung von Spezialwasen und Wagen von Privat- und außer- 
euischen Bahnen. 


: Österreich. 


— Voraussichtliche neue Eisenbahntariferhöhungen. Nach 
n „Allgemeinen Tarifanzeiger“ wird der mit 15. Oktober 
Kraft tretende neue Gütertarif der Staatsbahnen voraus- 
tlich nur sechs Wochen in Kraft bleiben und am 1. De- 
her wieder erhöht werden. Der Tarifanzeiger schreibt 


als rund 1400 Millionen Kronen. Die Besoldungsreform, 
even Einführung den Eisenbahwern zugesichert wurde, er- 
dert gleichfalls gewaltige Mittel. Der HauptausschußB der 
tionalversammlune hat am 19. August 1920 den Beschluß 
faßt, die Frachtsätze des Übergangstarifs (das ist der am 
- Oktober in Kraft tretende Tarif) zum Zwecke der Be- 
kung der Kosten der Besoldungsreform und des Betriens- 
ganges entsprechend zu erhöhen. Das Staatsamt für Ver- 
bıewesen hat den Tarifausschuß für den 24. September zu 
iner Erörterung dieses Gegenstandes eingeladen. Der Tarif- 
ausschuß hat in unzweideutiger Weise jede Mitarbeit an einer 
ewerlichen Tariferhöhung abgelehnt. Daß das, Staatsamt 

r Verkehrswesen die Kraft aufbringen würde, die ihm vom 
Hauptausschuß der Näationalversammlung aufgetragene Er- 
hunz der Tarife nieht durchzuführen, möchten wir bezwei- 
. Wahrscheinlicher ist, daß die unglückliche Wirtschaft, 
zum vollständigen Zusammenbruch dieses Staates führen 
ß. unaufhaltsam fortgesetzt wird. Dann wird der oben be- 

rochene, am 15, Oktober 1920 in Kraft tretende- Übergangs- 
tarif schon am 1. Dezember 1920 ‚erhöht werden, und. zwar: 
r alle Güter, auch Kohle und Koks, um 50%, für Brenn- 
lz um 30%, für Lebensmittel um 20%“ 


-— Ausgestaltung des Eisenbahnarchivs zum „Archiv für 
Verkehrswesen“. _ Auf Grund seiner Dienstanweisung des 
aatssekretärs für Verkehrswesen wird das österreichische 
senbahnarchiv von nun ab die Benennung „Archiv für Ver- 
hrswesen“ führen. Diese Neubenennung kennzeichnet das 
esen und den neuen Aufgabenkreis dieser Dienststelle, die 
irch die Eineliederung der alten Schriftensammlungen über 
s Post-, Telerraphen-, Fernsprech-, Schiffahrts-, Luftfahr- 
d Kraftfahrwesen zu den bisherigen Beständen des Eisen- 
Iihnwesens zu einem Archiv für das gesamte Verkehrswesen 
sgestaltet wurde. 


— Eisenbahn Wien-Aspang. Dieser Tage fand die 40, or- 
In dem vorgelegten Geschäftsberichte wird auf die 


rzu: „Der Abeane der Staatsbahnen beträgt nicht weniger | 


Ehe Generalversammlung der Eisenbahn Wien-Aspang. 
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außerordentliche Verschlechterung (des finanziellen Ergeb- 
nisses verwiesen, da die Gesellschaft angesichts der sich immer 
schwieriger gestaltenden Lebensverhältnisse bemüßigt war, 
weitreichende Erhöhungen . der Bezüge der Bediensteten 
durchzuführen, und die Preise aller Betriebsstoffe eine fort- 
gesetzte-sprunghafte Steigerung erfahren haben, ohne daß die 
Gesellschaft in der Lage gewesen wäre, in einer rechtzeitigen, 
ausreichenden Erhöhung der Verkehrseinnahmen Deckung 
für die gesteigerten Ausgaben zu finden. Es ergibt sich daher 
ein Betriebsausfall von 8653465 Kr. Nach Erstattung des 
Bevisionsberichtes wurde der Geschäftsbericht zur Kenntnis 
eenommen und dem Verwaltungsrate diie Entlastung srteilt. 


Der Antrag auf Vortrag des Betriebsausfalles wurde se- 
nehmigt. ° 
— Fremdenverkehr. Wir entnehmen die nachfolgenden 


Stellen einem im „Neuen Wiener Tagblatt“ unter der Auf- 
schrift „Gedanken über die Zukunft unseres Fremdenver- 
kehrs“ erschienenen Aufsatze des Sektionschefs Ing. Bruno 
Enderes: i 

Ein Blick auf die Karte genügt, um zu zeisen, daß leider 
sehr viele Reiseziele von uinternationälem Ruf im alten 
Kaiserreich Österreich nunmehr außerhalb der Grenzen 
Deutsch-Österreichs liegen. Die sroßen böhmischen Bäder, 
Südtirol mit den Dolomiten, die Meeresküste, die in Ost- und 
Norddeutschland beliebten Karpathen — sie alle sind für uns 
nunmehr Ausland. Geblieben sind uns von international an- 
erkannten Reisezielen Nordtirol und Salzburg mit dem Salz- 
kammersut und Gastein und die Zentralkette der Alpen. Da- 
neben aber entdecken wir, wenn wir nun die Landkarte ge- 
nauer ins Auge fassen, eine ganze Menge von Reisezielen, die 
in der eroßen Welt teilweise so unbekannt sind wie Grön- 
land; und sonderbarer Weise ist es gerade die Umgegend 
Wiens, das Herz unseres Staates, Niederösterreich, das so gut 
wie unentdeckt ist. Die herrlichen Täler und Berse im 
Schneeberg-. Rax-. Schneealpen- und Hochschwabgebiet, der 
Oetscher, Mariazell. die Gesend um den Erzberg, das Ge 
säuse, die Niedern Tauern, unsere herrliche Wachau und das 
Donautal bis hinauf nach Passau, die teils düstern, teils lieb- 
lichen Wälder und Hügellandschaften im Waldviertel und den 
niederösterreichischen Voralpen, all dies ist im Ausland heute 
noch viel zu wenige bekannt, teilweise socar vällie unbekannt. 
Viele der «enannten Gegenden bieten sicher jedem Fremden 
volle Befriedigung; insbesondere _ muß vs gelingen, die 
deutsche Wanderlust zur Aufsuchung dieser Geeenden anzn- 
resen, und wir dürfen kein Mittel vernachlässigen, das dazu 
diemen kann, Fremde in diese Gesenden zu führen. Insbeson- 
dere müssen wir all diese „umentdeckten“ Gebiete dem Ausland 
in Wort und Schrift immer wieder vorführen; ein besonders 
taugliches Mittel hierfür scheint die Heraprziehung-ansländi- 
scher Künstler zu sein, deren Gemälde in den Ausstellungen 
sicher den Wunsch der Beschauer erwecken werden, die dar- 
ssestellten Gegenden selbst zu sehen. Ich verweise zum Bei- 
spiel auf die nächste Ausstellune in München, die eine große 
Zahl von prächtisen Gemälden des Berliner Malers Professor 
Rabes aus der Wachau bringen wird, die er heuer im Sommer 
semalt hat. : 

Freilich aber würde -die bloße Anpreisung all dieser Natur- 
schönheiten zu keinem nachhaltigen Erfolg führen, wenn wir 
nicht die drei wichtigsten Voraussetzungen eines starken aus- 
ländischen Fremdenverkehrs erfüllen, erstens genügsende Be- 
quemlichkeit und Raschheit bei Beförderung der Beisenden 
auf Eisenbahnen, Dampfschiffen und Kraftwaren, zweitens 
reinliche, den heutigen Anfordierungen entsprechende Unter- 
kunft und endlich genürende Verpflesung. Was Unterkunft 
und Verpfleeung betrifft, so kann die Staatswerwaltung hier 
nur wenie tun. Hier muß fast alles dem Unternehmungs- 
geist der am Fremdenverkehr beteiligten Bevölkerungskreise 
überlassen werden. . 

Reiche Betäticuns findet die Staatsverwaltung allerdings 
in bezug auf die Beförderunz der Reisenden. Die Staats- 
verwaltung wird alles aufbieten müssen, um unsere Verkehrs- 
mittel, die sich infolge des Krieges und seiner Nachwirkungen 
heute noch in einem erbärmlichen Zustande befinden, wieder 
auf jene Höhe zu bringen, die unerläßlich ist, wenn man den 
Vergnüsunesreisenden nicht abstoßen will. Leider ist das 
erößte Hindernis auf diesem Gebiete derjenige Umstand, der 
unser ganzes Wirtschaftsleben seit fast zwei Jahren nicht 
nur verhindert hat, wieder aufzublühen, sondern teilweise so- 
car noch unter den Stand am‘ Ende der Kriesszeit herabze- 
drückt hat: der Kohlenmangel. Solange wir nicht wenigstens 
notdürftie mit Kohle versorgt werden, können wir nicht eine 
genüsende Anzahl von Züsen mit genügender Schnelligkeit 
und ausreichenden "Bequemlichkeiten in Verkehr setzen. wir 
können nicht die Regelmäßigkeit des Verkehrs gewährleisten, 
wir können nicht für Heizung und Beleuchtung der Züge ver- 
1äßlich vorsorgen. Ähnlich steht es mit dem Kraftwarenver- 
kehr im Anschluß an die Eisenbahnen, Gummi- und Benzin- 


Nr. 77 BED ra ER oe _Deutseher 
mangel, der Mangel an Schmiermitteln und die Schwierigkeit: en 
der Erhaltung der Fahrzeuge mächen sich, hier wie dort, 
gleieh nachteilig fühlbar. Immer wieder hat es den Anschein, 
sls ob wir in der Versorgung mit Brennstoffen und Rohmate- 
rialier nun doeh einem Aufstiege «ntgegengingen. Ich 
glaube sagen zu können, daß die öffentlichen Verkehrsmittel 
rascher auf einen vollkommen befriedigenden Stand werden 
emporgehoben werden, als es «elingen wird, ‚die Unterkunfts- 
verhältnısse tadellos zu gestalten: denn hier fällt häufig außer- 
dem. noch das Bleigewicht der Unkenntnis und Verständnis- | 
losigkeit gerade derjemigen in die Waeschale, die bestrebt 
sein sollien, in diesem Punkte dem stürmischesten Fortschritt | 
zu huldioen, und überdies verhindern die trostlosen Verhält- 
nisse des Baumarktes und die unerschwinglichen Preise für 
Möbel, Wäsche, Einriehtungsstücke und Hausgeräte die umer- 
läßlichen. Aufwendungen. Die Schwierigkeiten, die- wir zu | 
überwinden haben, sind groß, aber wir müssen sie überwinden, 


_ Vebrige europäische Lände 
> — Die schwedischen Staatsbahnen und die Post, D 
bahndirektion hat bei der Regierung ihr früheres V 
' (vel..d. Ztg. 1920, 8. 49) nach Erhöhung der Ersatzbet 
Post ermeuert, und. zwar sollen sie vom 1, Juli: 1920 
309% der vorläufigen Zusatzbeträge für die Besorg; 
"Postbeförderung 'ansesetzt werden. Die Direktion 
vor, daß sich der frühere Antrag auf eine vorläufige Bei 
" kostenuntersuchung gründete, da die Mehrung der Au 
dungen für Steinkohlen und Personal vom 1. Juli ab 
" genähert berechnet werden konnte. Die Direktion 
zwischen eine endeültise Berechnung des .wirtschaftli 
| gebnisses des Staatsbahnbetriebes - für 1920 angeste 
'Berechnuns weist aus, daß die Zahlen, mit welchen die 
tion früher rechnete, die obige Erhöhung mehr als begr' 
da die Postbeförderung bei den. Jetzigen Fesiseizungen. 
bringend ist, 
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HZ Die schwedischen Debian Srheiten mit Very 
rend die norweeische Ofotenbahn mit ihrem schwedisch 


Tschecho-slowakisches Gebiet. in 
2 transport den alten Ruhm we den s größten ‚Reinüber 


— Über die Anzahl der Angestellten der tschechoslowaki- 
schen Staatsbahnen veröffentlicht der „Tarifni Veestnik“ fol- 
gende Angaben: Im Jahre 1913 waren auf den Linien der 
heutigen tschechoslowakischen Staatsbahnen rd. 50000 fest 
Angestellte und 85 0009 Hilfskräfte, zusammen daher rd. 135 000° 

ersonen vorhanden. Da die Länge der in ‚Betrieb stehenden 
Bahnen 11575 km ausmacht, bedeutet das, daß im Jahre 1913 
11,7, im Jahre 1920 13,0 Angestellte auf 1 km eentfallen. Bes 
rücksichtigt man dabei noch die Einführune des Achtstunden- | 
arbeitstages, der im Eisenbahnwesen die "Einstellung einer 
größeren. Anzahl von Kräften zur Folse hatte, so muß dieser. 
Stand noch als verhältnismäßig zünstie beurteilt werden. — 
Es müssen hierbei jedech noch andere Umstände beachtet 
werden, z. B, die Geländeverhältnisse, die eine größere An- 
zahl von fachmännisch »eschulten Kräften, ‚erfordern. Häufig 
wurden. die österreichischen Bahnen mit den preußisch-hessi-. 
schen in Bezug auf ihren Ertrag infoloe der besseren Gelände- 
verhältnisse der preußischen Bahnen und infolgedessen auch 
ihrer kleineren Angestelltenzahl und besseren Ausnützung. 
der Züge verglichen. Die Stattistik zeigt jedoch, daß bei den. 
preußisch-hessischen Bahnen auf 1 km. 14,25, im Elsaß zur 
Zeit der deutschen Reichsverwaltung 15.3, in Belgien 16,5 An- 
gestellte entfielen. Es ist daher nur eine 10 prozentige Er- 
höhung des Personals bei den tschechoslowakischen Eisen- 
bahnen eingetneten, Bei Berücksichtigung des Achtstunden- 
tages ist dies kein unzünstives Zeichen, wenn in Betracht e- 
zogen wird, daß bei Begründung der tschechoslowaki schen. 
Republik auch eine ganze Reihe meuer zentraler Bahnämter 
geschaffen werden mußte, deren Personal in obigen Zahlen- 
angaben inberriffen ist. 


kehr ne schwedischen Staatsbahnen Verluste. Vor une 
Jahresfrist verklagte die Eisenbahndirektion u.a. die 
 vara-Kirunavara A.-G. auf nahezu -15 Millionen 
welcher Betrag nach getroffenem Übereinkommen für ' 
- porte u. a. auf den Bahnelrern 34m nördlichsten Norrlaı 
‚die Direktion erlegt werden sollte. Nunmehr hat di. 
-bahndirektion eine newe Klage gleicher Art gestellt, 
auf rund 11 Millionen Kronen samt Zins sen. In der Vo 
wird von der Eisenbahndirektion auf .einen im Jahi 
geschlossenen Vertrag mit der Luossavara-Kirunavara 
der Gellivara Erzfeld A. -G. und der Trafik A.-G. Grän 
Oxelösund hingewiesen. Wenn der Frachtbetrag die 
bahnbetriebskosten und die Kösten der Unterhaltung 
5% der Anlagekosten der Bahn, nicht erreichte, habe ‚die 
‚vara A.-G.- laut Übereinkommen für alle Fälle einen 
zu verlesen, welcher der Summe der drei letztsenann 
träge entspreche. Für die Bahn Gellivara Be 
Syartön besteht die gleiche Festsetzung. Die Ei 
direktion erklärt, daß nach angestellten Erhebungen 
kehr auf den genannten BallEreoNen nicht dem>erford rl 
Betrag abgeworfen: habe.” S6 ist ein Fehlbetra& € 
der für den Anteil der Luossavaragesellschaft die gen 
11 Millionen Kronen ausmacht. S 


I Ruekass des. Schweizer Dürchnänzerere “Wi 
„D. Allg. Ztg.““ berichtet, hat in letzter Zeit der Güterv 

auf den Linien der Schweizerischen Bundesbahnen 
fallenden Rückgang genommen. Der deutseh-schw: 
Verkehr hat sehr nachgelassen, der italienisch-deutse 
‚deutsch-italienische Durehganesverkehr ist nach dem Bi 
abeelenkt worden. Als ‚Einfuhreüter aus Deutschland 
.| Schweiz, allerdings nur in bescheidenen Grenzen, wer 
i zeit im wesentlichen befördert: Bretter, Eisen, sc) 

Be 9 ei Ü Ss. 

— Beteiligung der Suütsbaliinngestellten am“ Beiniche H Ela ae De 
gewinn, Der Ministerrat hat auf Vorschlag des Handel schweizerischen Valuta. Der hohe Frankenkurs. ‚werte 
ministers beschlossen, sämtliche im aktiven Dienste stehenden | Fyachten derart, daß der Durchgangsverkehr seinen Weg 
Angestellten der Königlich ungarischen Staätsbahnen an deren Möglichkeit um die ‚schweizerischen Landesgrenz 
Betriebssewinn zu beteilieen. Da das Ausmaß dieser Betei- nimmt, 
ligung derzeit noch nicht festgestellt werden kann, wird die 
Direktion. der Staatsbahnen den. Angestellten in zwei Raten. 
und zwar im September und Dezember, Vorschüsse in Höhe 
von 500—1500 Kr. gewähren. Die erste Rate wurde den an- 
spruchsberechtigten Beamten bereits ausgezahlt. 


Ungarn. 


x 


a Rlokleierane der Südrampe der: Rronnerbekt 
Rom, mitgeteilt. wird, hat die italienische Regierun, de 
schluß »efaßt, die”Br ennerlinie zu velektrisieren. 
nische Umgestaltung wird eine Summe von 100 Milh 
erfordern. Die Kohlenknappheit hatte schon wä 
'Kriegszeit Veranlassung wegeben, einige . oberita 
Strecken für den ‚elektrischen Betrieb umzubauen, 
elektrische Kraft aus Wasserkraftanlagen der Ge 
entnommen wurde. Mit dem Übergang von Südtirol 
wurde das Biektrisisrungeprogramm ec ei an 
‚Ge Netes ausgedehnt. ER S 3 


-—, Der Eisenbahnerstreik in Poltugal. wie En 
‚Ztg.“ meldet. hat die portugiesische -Regierung .infol 
 Eisenbahnerstreiks (vgl. Nr, 76. 8. 830 d. Zte.) Verhaltu 
maßrereln getroffen. Die Mitelieder des Reichskom 
. verhaftet und der Sitz des Eisenbahnerverbandes ist | 
‚sen worden. Die Aufhebung der Br. 
„soll ins Auge sefaßt sein. 


— Die ungarischen Eisenbahnangestellten in Siebenbürgen. 
Nach «einer "Verordnung der rumänischen Regierung wurden 
sämtlichs Eisenbahnangestellte Siebenbürgens, des Banats und 
der anderen angeschlossenen Gebiete dem Status des alten rus 
mänischen Eisenbahnpersonals einverleibt. 


— Personalnachrichten. Könislicher Rat Gabriel Csorba, 
der bisherige Leiter der Budapester Zentral Betriebsleitung, 
wurde zum Betrjebsdirektor der Raab- Oedenburg-Ebenfurter | 
Eisenbahn ernannt. An seiner Stelle ernannte der Handels- 
minister Endre Rozsices.,.der bisher an der Spitze der Sze- 
geder Betriebsleitung stand, 

Der Handelsminister. hat ferner die Inspektoren Dr. Josef 
Hi'sch und Kolomann Pr ihradny zu Betriebsleitern, 
den Oberingenieur Stefan Csordäs, die Oberinspektoren 
Otto Bogyös und Johann Rabon 8 zu ne Mebd 

vertretern ‚ernaunt, = 


> * Haftungsbeschränkungen. im’ Tischhähuvenk 
‚Einer Mitteilung des „Alle. Tarifanzeigers“ zufi 
- „Monitor Polski“ vom 9. September d. J. eine V: 
‚poPnischen; ne 8 vo 


2 


Nr. 


Es 71 
eh ———— 7 Tem nen neunten nn une nn = 


it Gültigkeit vom 10. August d, J. auf den Eisenbahn- 
der Direktionsbezirke Warschau, Radom, Lem- 
und Stanislau die Wirksamkeit der nachstehenden 
rungsvorschriften ‚zeitweise aufgehoben wird: Art. 35 
e Haftung für befördertes Reisegepäck; Art. 43 über 
ftung für befördertes Expreßgut; Art. 84 über die Haf- 
ür Verlust, Minderung oder Beschädigung von Gütern; 
8 über die‘ Entschädigung für Verlust, Minderung und 
ädigung der obengenannten. Sendungen. 


| Fremde Erdteile. ' 
- Eisenbahnbau in China. Die Lung-Hai-Bahn, an der ein 
gisches Syndikat beteiligt ist, soll bekanntlich nach 
'endgültisen Fertigstellung Haitschou (am Gelben 
») mit Lantschou (Kansu) verbinden. Bis jetzt ist die 
se Hsütschou-Kaiföng-Honan in Betrieb. Wie „London 
China Telegraph“ meldet, sollen die weiteren Bauarbeiten, 
durch den Krieg zeitweilig unterbrochen waren, jetzt 
jeder aufgenommen werden, und zwar will man zunächst die 
tecke von Honan nach Sinanfu (Schensi) in Angriff 
hmen. i | 2 
2 a, N Fr & ä 
Die Kalol-Vijapur-Bahn (Indien) wird nach Mitteilung 
7 „Industrie- und. Handels-Ztg.“ mit Zustimmung der Regie 
g um 1401 engl. Meilen, bıs Ranaipur, verlängert werden. 
6 Bahn ist in Meterspur gebaut. en 


Die finanzielle Lage der amerikanischen Eisenbahnen. 
die. ungünstigen Ergebnisse des ersten Halbjiahres 1920, 
tzt bekannt geworden sind, sehreibt die „Industrie- und 
delszeitung“, daß die flawe Lage des Warenmarktes und 


ochenen. Streiks vernichtend 
wirkt haben. Aber auch wenn man diese Faktoren berück- 


3 ..1920 (1. Halbjahr) 1919 (1. Halbjahr) 
Einnahmen 1 495 574 945 1 269 762.188 
Ausgaben - 1 363 227 530 1.116 012332 
- Gewinn. 132 347 415 153 749 856 


Vergleich des letzten vorliegenden Monatsersebnisses 
') mit dem des gleichen Monats 1919 kommt die Tendenz 
stärker zum Ausdruck: Während die Einnahmen : um 
; zunahmen, stiegen die Ausgaben um 33,4%, so daß zwar 
Überschuß von 241470009 Dollar bleibt, genenüber 1919 


_ > Abrechnung von Vereinsbahnstrecken. 
Infolge Abtretung an Dänemark sind den Vereinsbahn- 
ecken des Eisenbahndi rektionsbezirks Al- 
ya 249,94 km abzurechnen. - | ä 
rweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
senbahn-Generaldirektion D resden. Vom 
ktober 1920 an ist die Beförderung von Milch von und 
dem Personenhaltepunkt Hir schm ühle-Sehmilka 
4 Änderung von Stationsnamen. = 
senbahn-Generaldirektion Dresden. An- 
ch der Verreichlichung- erhalten die im Leipziger Veer- 
sgebiet gelegenen 
en: ER = 


« 


‚1. Eröffnung von Stationen. | Expreßgutverkehr 
m 25. Oktober 1920 wird der an der | 
Ihnstrecke Spandau-Nauen zwischen 
. Stationen Finkenktug und Nauen 
uerrichtete Bahnhof IV. Klasse Brie- | _ Nauen . 
selang für den Personen-, Gepäck- und - Zur Bedienung 


‘.Brieselang- 


Verkehrsstellen die folgenden: Bezeich-- 


er = = | Amtliche Bekanntmachungen. 


. Die Entfernungen betragen: 
zwisehen Finkenkrug und 


zwischen Brieselans und 


aber die außerordentlich starke Verminderung um 62,5 % ein- 
wetreten ist. 

Die Aussichten für die zweite Jahreshälfte scheinen gün- 
stieer. Der Saatenstand ist: ausgezeichnet, und wenn auch 
die sünstioe Valutalage auf die Verschiffung hemmend ein- 
‚wirkt, so ist doch der Weeltbedarf, besonders in Baumwolle 
und Getreide, sehr stark und kann zum orößten Teil nur 
dureh die Vereinigten Staaten befriedigt werden. Überdies 
muß den kürzlichen Lohnaufbesserungen eine Steigerung der 
Roheinnahme folgen, sobald der Handel sich an den newen 
Tarif gewöhnt hat und dadurch eine starke Erweiterung des 
innerstaatlichen Verkehrs einsetzt. Die Tarifzuschläge, die 
das Bundesverkehrsamt beyrilligte, schwanken zwischen 25 
und 40%. Sie sollten im wesentlichen zum Ausgleich des 
Kostenzuwachses, der infolge der Lohnerhöhungen entstanden 
war, dienen. Indessen hoffen viele Gesellschaften, dureh wirt- 
schaftlichere Gestaltung des Betriebes auch eine Steigerung 
des Beinertrages erzielen zu können, wenn nicht die Gewerk- 
schaften neue Forderungen stellen. J edoch ist das letzte Wort 
über diese Tarifsteigerung noch nicht gesprochen. Das Bun- 
desverkehrsamt hat”sich zu den vorgeschlagenen Änderungen 
recht kritisch geäußert, und die Handelskommision des Staates 
Illinois hat für die inländischen Frachten nur eine Erhöhung 
um 331/% bewilligt gegenüber den von jenem bewillisten 40%, 
Indessen ist die erstgenannte Körperschaft als Bundesbehörde 
in gewissem Grade der letzteren übergeordnet, so daß sie 
die Einführung der höheren Tarife durchsetzen könnte. Von 
den 24 eingangs erwähnten Gesellschaften ist bei allen ein 
Wachsen der Roheinnahmen, z. T. in großem Maße, festzu- 
stellen. In nur 10 Fällen hingegen ist auch ein Anwachsen 
der Reineinnahmen zu verzeichnen, und zwar von den größe- 
nen Gesellschaften bei der Atchison, Topeka and St, Fe, der 
Baltimore and.Ohio, Union Pacific, der Chicago, Milwaukee 
and St. Paul und der‘ Illinois Central. 


Allgemeines. 


— Der Telephonograph im Eisenbahnbetrieb, Nach einer 
Mitteilung der. „E.T.Z.“ sind, wie wir der „Schweiz. Bau- 
zeitung“ entnehmen, auf der Strecke Kutais- Tkwibula der 
Kaukasusbahn ‚erfolgreiche Versuche semacht worden, die 
Schienen zur telephonischen Übertragung von Sienalen an 
den Leokomotivführer zu benutzen. Mit Hilfe eines Elektro- 
ınaeneten in Verbindung mit einem Starkstrom-Mikrophon 
oder einer ähnlichen Einrichtung werden Signale auf die 
Schiens übertragen, in gleicher Weise wie beim Poulsenschen 
Telephonographen auf ein Stahlband. Es sell dann: möglich 
sein, mit Hilfe von Lautsprechern unter Zwisehenschaltung 
von Voierstärkerröhren die Signale am Führerstand der die 
Strecke befahrenden, mit entsprechenden Empf angseinrichtun- . 
oen versehenen Lokomotiven deutlich wahrnehmbar zu 
machen. Die Einrichtung soll namentlich . nachts und beı 
Nebel eute Dienste leisten. * 


i Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


1. Bahnhof Leipzig-Schönefeld ‚Preuß. Stb. — „Leipzig- 


Schönefeld‘, EISET 
2. Haltepunkt Leipzig-Schönefeld  Sächs. Stb. — „Leipzig 
- Kirchstraße“, 
S: ee Großzschocher Preuß. Stb. — „Großzschocher 
BRtT en 
Az E hof Großzschocher Sächs. Stb, — „Großzschocher 
=. Ostft, S 


5. Bahnhof Pegau Preuß. Stb. — „Pegau“, 

6. Haltepunkt Pegau Sächs. Stb. = „Pegau Htp.“. 

Die Bahnhöfe Plagwitz-Lindenau Preuß. Stb. und Plagwitz- 
Lindenau Sächs. Stb. werden zusammengelegt und erhalten für 
den Personenverkehr die Bezeichnung „Plagwitz-Lindenau“. 
Für den Güterverkehr bleiben die bisherigen Benennungen 
bis auf weiteres noch erhalten. 


* 


werden alle zwischen Spandau und 
Nauen verkehrenden Vorortzüge an- 
halten "mit Ausnahme der Züge in der 
Zeit von 10 Uhr nachm. bis 5% Uhr 
vorm, 

Berlin, den 12. Oktober 1920. - (976) 
Eisenbahndirektion. 


eröffnet werden. | 


. “ 


3,65 km, 


ee 7 8,00 Km, 
des neuen Bahnhofs 


Nr.”77 


— 840 ° — 


2. Verkehrsstörung. 


Schweizerische Bundesbahnen, 
Unter Hinweis auf $ 11, Absatz 2a 
und 4 des Vereins-Wagen-Übereinkom- 
mens wird mitgeteilt, daß wegen Über- 
schwemmung und Beschädigung der 
Gleisanlagen zwischen Ardon und Sion, 


Granges und Sıerre, Raron und Visp 
der gesamte Verkehr auf der Strecke 
Arden-Brix 
vom 24. bis inklusive 30. September 

unterbrochen. gewesen ist. 
Generaldirektign 
der Schweizerischen *Bundesbahnen. 


3. Güterverkehr. 


Tfv. 67 Binnengütertarif der Cöln-Bonner Eisenbahnen. _ 
Mit Gültigkeit vom 1. November ds. Js. werden die im Abschnitt Ds, Seite 8 


des Tarifs, 


gültig vom 1. September 1911 (vergl. auch Nachtrag 4, Seite 3 vom 


15. Januar 19 20) bisherigen Gebühren für die Beförderung nach und von öffentlichen 
Lade- und Umschlagstellen gestrichen und durch nachstehende ersetzt: 


| | Teak: B. 
| | 
| R Für Ne 
FE, er ür alle kohlen, 
er Für Güter mit | Braunkoh- 
? | Ausnahme | len, Koks, 
der unter B.| Preßkohlen 
aller Art. 
2 
Bonn-Ellerbhf.| Für die Überführung von -Wagen- 
ladungsgütern nach und ‘ von |- 7% 
Bonn-Friedhof Güterladestelle. . d.Wagen, 330 300 
Bonn-Ellerbhf.| Desgl. nach und von Dransdorf 
Güterladestelle Richtung KRhein- 
uterbahn..2.2r Na R 330 300 
Richtung Vorgebirgsbähn .. . x — _ 
Hersel Desgl. nach. und von Buschdorf- 
Güterladestelle ER EN & 330 300 
Rodenkirchen Für die Überführung-von Wagen- 
bei Cöln ladungsgütern nach und von dem 
städtischen Hafen in Cöln. . . . 2 330 300 
Sürth Für die Überführung von Wagen- # 
ladungsgütern nach und von : 
Sürth-Ladestelle ... . an... 5 330 300 
Wesseling- | Für die Überführung von Wagen- | | 
Rheinwerft ladungsgütern nach und von 1 
Wesseling-Pr ovinzialstraße Güter- H 
ladestelle Riehtung Rheinuferhahn % | 330 300 
Richtung Vorgebiresbahn ee le | — 
Direktion der Cöln-Bonner Eisenbahnen. 
Vb. I 297 vom 13. Oktober 192%. (977) 


Mit Gültigkeit vom 1. November d. 
J. ab kommt zum Binnentarif der Gera- 
Meuselwitz-Wuitzer Eisenbahn der 
Nachtrag VIII zur Einführung. Durch 
diesen Nachtrag treten Frachterhö- 
hungen im Tier- und Güterverkehr ein. 
Nähere Auskunft erteilt die unterzeich- 
nete Direktion. Das alsbaldige In- 
krafttreten der Tarifänderungen grün- 
det sich auf die vorübergehende Ände- 
rung des $S 6 der EVO., (R.- 
S, 455), 

Berlin, den’ 16. Oktober 1920. (978) 
Gera- Meuselwitz - Wuitzer Eisenbahn- 

Gesellschaft, 
Actiensıesellschaft. 

Die Direktion. 


Binnen- Gütertarif für die vollspurigen 
Linien, Teil II, Heft 2. 

Vom 18. 
mäßiger Milchverkehr auf dem Per- 
sonenhaltepunkt Hirschmühle-Schmilka 
zugelassen. Weeen der Frachtberech- 
nung wird auf unsern Verkehrsan- 
zeiger verwiesen, auch geben die Sta- 
tionen Auskunft. . (972) 

Dresden, den 15, Oktober 1920, 

Eisenbahn-Giener aldirektion. 


Erste höns Dampfschiffahrts- gehoben. (980) | Nachweise über ahıre Zahlungsf 
Gesellschaft. Nordhausen-Wernigeroder beilegen. 
Güterverkehr. Umrechnung Eisenbahn-Gesellschaft. München, den 18, Oktober 19% Re 
von Gebühren. Die Direktion. Mater aibesche ln ) 
Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher. Eisenbahnverwaltungen ; ; # 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh.  Oberregierungsrat Dr, v. Ritter in Berlin. = 
Verlag von Julius „Springer in Berlin W, — Druck von H.S. EMTHAUN & Co. in Berlin 8W,. 


SS 


G.-Bl. 1914, 


Oktober 1920 an wird regel- 


Sofern mit Zustimmung der Gesell- 
schaft die Bezahlung. von Fracht- und 
Nebengebühren in einer anderen als 
der Frachtbereehnungswährunge .er- 
folet, findet die Umrechnung auf Grund 
der am Frachtzahlungstage laut Aus 
hang am Schalter der Assentie giltigen 
Umrechnuneskurse statt. (979) 

Wien, am 12. Oktober 1920. Z. 99 307. 


Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrt- 
Gesellschaft. 

Die im Gütertarif, Teil I, Abteilung 
B,: vom= 1... Apr 1918, Abschnitt F, 
Ziffer XI und“ XXIV, festgesetzten 
Veerstellgebühren und Überwinterungs- 
sebühren werden mit sofortiger Gültig- 
keit erhöht. Auskunft über den Belauf 
der erhöhten Gebühren erteilen die ge- 
sellschaftlichen Dienstesstellen. 

München, den 5. Oktober 1920. (973) 

Z. 35032/T/20. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Die int Nachtrag V vom 1. 3. 1920 zu 
unserem Binnen-Tarif eingeführten 


Rückfahrkarten werden vorbehaltlich : 


der Genehmigung der Aufsichtsbehörde 


vom 15. November d. Js. ab wieder auf- 


-zeiger veröffentlichten 


und postfrei an die Bauabteilung 


. schienener Bewerber «„eeöffnet. 


bei den Werkstätteinspektionen N 


‘ Wirsbg,, Passau, Plattling, Begensb 


De des en, = 
Deutscher Eisenbahnverwaltu Inge! 


5 Verdingung 


Die Ausführung der’ Pflasterar 
zur Herstellung der Ladestraße auf. 
Verschiebebahnhof Seddin links 
km 32,1 bis km 32,5 der Wetzlarer B 
soll nach Maßgabe der im Deutse 
Reiehs- und Preußischen Staat 
„Bedingun 
für die Bewerbung um Arbeiten 
Lieferungen“ vergeben werden 
Ansebotsmuster sind gegen Porto- 
bestellgeldfreie Bareinsendung ‚von 
Mark von der Eisenbahnbauabtei 
Michendorf, Bahnstraße Nr. 1a, zu 
ziehen. S; 

Die allgemeinen Vertrarsbe 
gen sind im Büro der Bauabteilung” D 
Michendorf einzusehen. £ 

Die versiegelten und mit der 
sprechenden Aufschrift versehene 
gebote sind spätestens % Stunde vor 
Eröffnung am Dienstag, den 2. Nov 
ber 1920, vormittags 10 Uhr, pünkt 


senden. 
Die Angebote werden zur a 
„ebenen Stunde im Beisein etwa 


Zuschlaesfrist 2 Wochen. 
Michendorf, 14. Oktober 1920. 
Eisenbahnbauabteilung. gr. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Bei den Materialbeschaffungsins 
tionen München und Nürnberg, 50 


aubing I, Augsburg, Ingolstadt, N 
berg IV Rbf., Regensburg I, Weiden 
bei den Betriebswerkstätten Asch, 
burg, Bamberg, Freilassing, Hof, 
ber« Hbf., Nürnberg Rbf., Neuenm 


Rosenheim, Schwandorf, Schweinfu 
und Würzburg lagern crößere Meng 
von Brockeneisen, Drehspänen, S 
Guß, Retortengr aphit, - .Schmeizt 
Gießereischutt, Zinkasche, Weiß: 
asche (feine), Kupferschlacken 
-schlamm; Kupferwinkel,. ferner 
Supportdrehbank, eine Langloc 
maschine, _ Holzfässer und an 
Diese Altstoffe und Gegenstände 
den verkauft. ; 

Kaufliebhaber werden 
Ansebote kostenlos, frei 
schlossen mit der Aufschrift: 
angebot für Altstoffe‘“ bis spätesten 
Freitag, den 29. Oktober 19 

vormittags 9 Uhr, BS 
bei der Materialbeschaffungsinspel 
München, Donnersberger Straße 
zureichen. 

Die Eröffnung und Bekanntgabe | 
Ansebote findet unmittelbar nac 
lauf der . Einreichungsfrist ın 
Restauration der Hauptwerkstätte st 

Das Verzeichnis der zu verkaufe 
Materialien mebst ‚Angebotsformb, 
"und den allgemeinen Verkaufsbed 
gungen ist <„egen Einsendung 
fünf Mark (dureh Postanweisun, 
oder bar, nieht in Briefmar € 
von der Unterfertigsten zu beziehen 

Hier nicht bekannte Kaufliet 
wollen den Preisangeboten amtlı 


einge 
und 


N; 
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Yerdingen ai 


erfonen- und Güterwagen ++ ++ 
s+jeder Sattung und Spurweite 


für Haupt, eben- und Kleinbahnen mıw 
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» 


4 i ya : ne Zeitung des Vereins 
Nr. 78 : nr 842 er ° k Deutscher Eisenbahnverwaltung 


N 


aaa | Im Eisenbahn Tarifwesen bewanderte) 


Herr zur baldig. Ausarbeitung eines Güte 
frachtentarifs "nach den neuen Bestimm 

gen und Frachten ab 1. November gesucht 
Gefl. Angeb. unt. Eis. 7663 an d. Exp. d. Bi 


\ 


NIS 


Eisenkonstruktionen 
Brücken und Hallen 
Personen- u. Güter- 

wagen :=-: Weichen 


BUILD TITTTITTPTTTTTTTIPTTTTTTTTETPPTTTITTTTPTTETIT 


Verlag von Julius Springer in Berlin ws 


SIIITIIIIIIIIICHTIINSET 


Sonderheit: i 
Verkürzte Kreuzungsweiche a 
Patent Bäseler [7150] 


Vorteile: Erhebliche Baugelände-Ersparnis 


SERNÜIUIIIUNÄRÜÜÜÜÄÜÜ«_ oO o<_—;ı«+;“«; '’CUUÄU_ÄÜÄÄRRRRRÜ 


| | Die | 
Beseitigung 


der 


SÄURE 


ERETNER ST 


Deutsch. Luxemburgische Bergwerks- l. hütten-. #. 
| Asteiung Dortmunder Union, Dortmund 


9 WÜRELEEETELEENEEDGEDEREREPEREIDE 


IISISEEITIIIEETES 


| 


nu Kohlennot 


| unterbesondererBerücksichtigung 
| ‘der Elektrotechnik 


Oportet für Metallbearbeitung 


5 

| 

$ 2 : Von 1 
verklebtjßverschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut | 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- Dr.-Ing. e.h..G. Dettmadl 
schädlich, hat keinen unangenehmen Geruch, hält Generalsekretär B: 


Betrieb und Kleidung sauber, ist unübertroffen an 


Fettgehalt und Ausgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel 
für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 


Bohrmaschinen, Drehbänke und Schleifarbeiten aller Art. 


Verbrauchspreis bedeutend billiger als alle bisherigen Seifenwasser, 
wasserlösliche Bohröle, Rüböle usw. % Kestenlose Verführung. 


ee aaiene R. Tübben & (o., Duisburg. 


des Verbandes Deutscher Eiektrotechnie 


Mit 45 Textabbildungen 


Preis M. 0 — 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung 


ANLEERIEORDEIRDERTLTTTEDITRERLRETE ÖRRHANEINEATRRAFRABRENEARATHLERLRRLERTILKAGHNNE 


Schmidt’sche Heißdampf-Gesellschaft m.b.H.] 


Cassel- Wilhelmshöhe 


Über 60000 HeißdampfloKkomotiven 


mit Überhitzer Patent W. Schmidt 
für über 700 Bahnverwaltungen 


[73051 im Betrieb und Bau befindlich 
‚Einbau erfolgt.durch die lizenzberechtigten Lokomotidfabriken 


Druckschriften Kostenfrei Patente in allen Industriestaaten E 


| 


| en 


Zeitung des Vereins 
_ Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


I eben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. Be Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9, 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


EENr. 78. 


Öster reich: 
| - Nachrichten. 


-luns ‘der Zollvorschriften, | 
= eutschland: Abteilung für selek- 


Erhöhung von Beförderungspreisen 
der Privateisenbahnen, Kleinbahnen 
 (Lokalbahnen usw.), Straßenbahnen 
B und Anschlußbahnen. — Neue Be- 
-- stimmungen im Güterwerkehr mit 
Polen, Danzig und Ostpreußen. 
Keine Auflösung der Eisenbahn- 
überwachungsabteilungs. — Eröff- 
nung der Strecke Neustadt-Weid- 


Ungarn: 


bewilligunsen. 


Nach Artikel 92 der Reichsverfassung sind die Reichseisen- 
bahnen 

_ a) mit ihrem Haushalt und ihrer Rechnung in. den allge- 
meinen Haushalt und die allgemeine Rechnung des 
Reichs weinzugliedern, also darin mit ihren Einnahmen, 
Ausgaben und Erträgnissen nachzuweisen, 

b) als selbständiges wirtschaftliches Unternehmen zu ver- 
‚walten, das seine Ausgaben. einschließlich Verzinsung 
und Tilgung der Schulden selbst zu bestreiten und eine 

3 Eisenbahnreserve zu bilden hat. 

A us dem ersten Teile der Verfassungsvorschrift folgt, 

daß der Reichseisenbahnbetrieb ein Bestandteil des Reichs- 

' haushaltes und der Reichsrechnung ist und bleiben soll. Frei- 

lich sein Bestandteil, dessen Einnahmen, Ausgaben und Er- 

trägnisse sich mit den anderen Teilen des Haushalts aus der 

Rechnung des Reichs nicht einfach übertragen lassen, sondern 

‚esondert nachzuweisen sind. Keineswegs aber soll die Wirt- 

chaftsführung der Reichseisenbahnverwaltung der Mitwir- 

ung der weiter gesetzlich zuständigen Organe, insbesondere 

‚des Reichsfinanzministers, des Reichstags und des Reichs- 

® echnungshofs entzogen werden. Das Reichseisenbahnunter- 

nen: ist. und bleibt, solange nicht der Art. 92 der Reichs- 
verfassung geändert wird, eine vom Reiche unmittelbar 
zu verwaltende Verkehrsanstalt. = 

_ Wenn demgegenüber von a Seiten angeregt wird, 

‚die Reichseisenbahnen an eine oder mehrere Aktiengesell- 

‚schaften, gemischte Unternehmen, Erwerbs- oder Wirtschafts- 

er iechatien zu übertragen oder zu verpachten, so kön- 

"nen sie dafür in der Reichsverfassung keinen Boden finden. 

© langersehnte Durchführung des Reichseisenbahnplanes 

ist niemals anders gedacht, als eine Übernahme der Eisen- 

; bahnen in Eigentum und Verwaltung des 

Reich»es, genau nach dem Vorgange, wie er sich bei den 

'Staatseisenbahnen. der Länder mit eigenem Eisenbahnbesitz 

Preußen-Hessen, Bayern, Sachsen, Württemberg, Baden, 

scklenburg und Oldenburg —_ vollzogen hat. Anl jeden Fall 
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Reichsvorfassungsen murls ee selege Diese Fassung 
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Österreichisch-unga- 
rische‘ Staatiseisenbahne © esellschaf t. 
— Der Wasserkraftkataster. 


schen und norwegischen Bahnen. = 
Plan einer neuen Eisenbahnlinie. 


nalen Verkehr über Ungarn. 
Transportzertifikate und Ausfuhr- 
— Transportbewil- 


- hgung für Brotfrücht und Mehl. — 


Berlin, den 23. Oktober 1920. LX. Jahrgang. 
RER | Inhalt; ER R ; 
7  endatinanksichtaret | hausen Bez. Coburg. — Personal- | Beratungen über Außenhandels- 
Erhöhung der Gebühren für die Erfül- nachrichten. fragen. — Fachzeitschrift. 


Minderung der Zugegseschwindig- 


| Übrigeeuropäische Länder: 
keiten auf schwedischen Staats- 


‚trischen Zugbetrieb und für Brenn- Tschechoslowakisches Ge- bahnen? — 60 Millionen Voran- 
stoff wirtschaf: t im Reichsverkehrs- biet: Direkter Güterverkehr mit schlag der schwedischen Staats- 
_ ministerium, — Schiedsgerichtliche Stationen der dänischen, schwedi- bahnen. Aufschiebungdes Stations- 


umbawes in Gothenburg. — Geplante 
: Untergrundbahn in Rom. 


Verhandlunsen über den Fremde Erdteile: Eisenbahn- 
direkten Personenverkehr mit Ru- bau in Siam. — Eine neue Staats- 
män?en- sowie über den internatio- bahn auf Celebes. — Bau newer 


Eisenbahnen in Marokko. 
Bücherschaun. 


Amtliche Bekanntmachungen, 


Reichseisenbahnaufsichtsrat. 
Von Staatsminister a, D. Wirkl.. &eh. Rat W. Hoff. 


Faber von mir her, und sie hat auf meinen Vorschlag bei der 
Vorberatung des Verfassungsentwurfs im Staatenausschuß in 
Weimar Aufnahme gefunden. Es ist damals der Gedanke an 
eine andere Möglichkeit oder gar Absicht von keiner Seite 
laut geworden, geschweige denn zur Erörterung gestellt. 

Der zweite Teil der Verfassungsvorschrift ist eine 
Selbstverständlichkeit für jedes nach gesunden 
Grundsätzen verwaltete Unternehmen. 

Es ist ein. schweres Verhängnis für das newe Beichseisen- 
bahnunternehmen, daß diese Grundsätze von Anfang an un- 
beachtet geblieben sind, daß vielmehr sogleich der erste 
Haushalt kein Gleichgewicht der Einnahmen und Ausgaben 
vorsieht, und daß die Reichseisenbahnverwaltung eine Ver- 


lustwirtschaft betreibt, die ihresgleichen in der Welt- .. 


geschichte sucht. Für das Jahr 1920 wird: nach einer Kund- 
gebung des Reichsfinanzministers bei den Reichseisenbahnen 
mit einem Fehlbetrage von 16 Milliarden Mark 
gerechnet. Eine Mißwirtschaft, die mit: Riesenschritten zum 
Zusammenbruch führen muß, sofern nicht unverweilt mit der 
völligen Umkehr auf dem Gnbeirollen Wege begonnen wird. 
Aus dem Finanzelend ist mit kleinen Mitteln nicht mehr her- 
auszukommen. Die Ausgaben müssen gewaltig vermindert 
und die Einnahmen des Betriebes, nicht newer Schuldenauf- 
nahmen, müssen ebenso gewaltig gesteigert werden, denn der 
Bankerott, der im anderen Falle unvermeidbar ist, birgt für 
Reich und Volk so schweres Unheil, daß ihm gegenüber der 
unabweisbare Gesundungsprozeß, so schwer er auch weiteste 
Volkskreise treffen wird, sich dennoch als rettende Tat er- 
weisen wird. Nach amtlichen Meldungen sind Vorbereitun- 
gen+zur Wiedergesundung der gesamten Reichsfinanzen im 
Gange. Die Stellung des Reichfinanzministers soll in allen 
wirtschaftlichen Fragen von größerer Bedeutung eine wesent- 
liche Stärkung erfahren. Ein Reichsfinanzkommissar ist ihm 
zu diesem Zweck beigeordnet. Man wird annehmen dürfen, 
daß die Finanzverwaltung sich in starkem Maße mit der fast 
trostlosen Finanzlage der Reichseisenbahnen befassen wird, 
wie auch in den öffentlichen Besprechungen der beäugstigen- 
den Finanznöte des Reiches die Eisenbahnfinanznöte «ine 
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immer größere Rolle spielen. Um so mehr ist es an der Zeit, 


erneut auf die drückende Sorge hinzuweisen, der besonnene, 
eisenbahnfachkundige Männer von dem Tage an nachdrück- 
lichst Ausdruck gegeben haben, an dem mit unbesonnener 
Überhastung an die Durchführung des an sich gesunden 
Reichseisenbahnplanes herangetreten wurde. Es ist dies die 
Fundamentalfrage, ob die parlamentarischen 
Regierungsorgane imstande. sind und aus- 

reichen, ein Riesenbetriebsunternehmen wie 
das Eisenbahnunternehmen nach den Grund- 
sätzen gesunder Wirtschaftsgebarung als 
selbständiges, auf sich allein angewiesenes 
Unternehmen zu betreiben und zu verwalten. 
Es bedarf der Feststellung, ob diese Organe die Gewähr dafür 
bieten, daß im Reichseisenbahnbetriebe in der Gegenwart und 
Zukunft nicht mehr ausgegeben wird, als er bei erträglicher 
Bemessung der Verkehrsgebühren eintragen kann und muß. 
Die seitherige Geschäftsführung und Wirtschaftsgebarung 
der Reichseisenbahnen bannen auch unter voller Anerken- 
nung der überaus großen Schwierigkeiten der Zeitverhältnisse 
jene schwere Sorge nicht. Die in enschreckender Höhe zu- 
tage tretenden Mißergebnisse nötigen. vielmehr zwingend 
dazu, 
hasteten Überleitungsarbeiten versäumt wurden, nunmehr ohne 
Verzug nachzuholen. 


Daß das ungeheure Anschwellen der Kesaben, Bi jede 
Rücksichtnahme auf die Frage der Beschaffung der benötig- 
ten Geldmittel, zum erheblichen Teile, vielleicht der Haupt- 
sache nach, auf parlamentarischen Druck und parteipolitischa 
Strömungen zurückzuführen ist, kann keinem Einsichtigen 
zweifelhaft sein. Nichts ist einer gesunden Wirtschafts- 
führung des Eisenbahnunternehmens abträglicher als die Veı- 
quickung sachlich abwägender Verkehrspolitik mit partei- 
und gruppenpolitischen Erwägungen. und Zielen. Das ist 
vicht einmal verwunderlich, war vielmehr vorauszusehen und 
ist von erfahrenen Eisenbahnfachmännern denen, die in der 
überhasteten Übernahme der Eisenbahnen auf das Reich 
eines der Allheilmittel anpriesen, vorhergesagt worden, leider 
ohne Erfolg. Die parlamentarischen Regierungen Nord- 
amerikas, Englands und Frankreichs schätzen die Veerantwor- 
(ung und die Gefahren, die sie mit der staatlichen Übernahme 
der Eisenbahnen ihrer Länder auf sich nehmen würden, so 
hoch ein, daß sie vornehmlich aus 
wieder vor dem Staatseisenbahnsystem zurückscheuen. Alle 
noch so heftigen Anläufe von sifrigen Vierfechtern dieses 
Systems prallen an der bis zur Abneigung sesteigerten, 
weisen Besorgnis der Regierungen und der Parlamente ab. 


Das Deutsche Reich ist ohne Prüfung dieser Frage an die 
Durchführung des Reichseisenbahngedankens in einer Hurra- 


stimmung herangetreten und hat sie nach dem  nieder- 
schmetternden Eindruck, den 
über die abgeschlossenen Staatsbahnverträge machen, beklom- 
memen Herzens beschlossen, da man ein „Zurück“ des über- 
eilben Schrittes für untunlich hielt. 
leitung aber auch die Verantwortung übernommen, die Eisen- 
bahnen nach den Verfassungsgrundsätzen zu verwalten. 


hat die Pflicht zur Durchführung dieser Grundsätze, und sie 


muß diese Aufgabe, die unendlich schwerer ist, als die schlecht 


beratene Allgemeinheit annahm, zu lösen suchen, bevor 
sie andere, 
dete Wege einschlägt. Bei der Lösung dieser. Auf- 


gabe steht die politische Seite der Sache, das Freimachen und 


Freihalten der Reichseisenbahnleitung von den partei- und 


gruppenpolitischen Strömungen und Einflüssen im Vorder- 
grund. Ist diese Voraussetzung erfüllbar, dann kann eine Ge- 


sundung der Eisenbahnfinanzen auf der Grundlage der Ver 


fassung keine Unmöglichkeit sein. Unter Beiseitelassen 
aller anderen zur Erzielung von Ersparnissen gemachten 
Vorschläge und Anregungen soll deshalb in Nachfolgendem 


eisenbahnen ist anders geartet, muß es auch 
Reichsunmitbelbarkeit des Unternehmens in wichtigen Pu 


wehmens beruhen im Wesentlichen bei dem Reichsv e 
‚kehrsministerium. 


diese Untersuchungen, die bei der Fülle der über- | des Ministeriums mit größerer Selbständigkeit ausgestattet 


‚schließliche Entscheidung in der Geschäftsführung zu, und 


| ihn, ein großes Maß von Entscheidungen, auch. grundlegend: 


diesem Grunde immer 
tag a Re Äste sabe Arhindslich erfüllen, and die Mity 


die BReichstagsverhandlungen | 
4retungen des Kund ienkreises des. Eisenbahnverkehrs mit 


Damit hat die Reichs- 


abschieden des Staatsvertrages über den Übergang der 
Sie 


in der Verfassung nicht begrün-. 


=? Zei tung de er‘ 
Deutscher Eisenbahnyerwaltun 


in er Kiero "untersncht ar wie die 
Reichseisenbahnleitung beschaffen ist, und wie sie Ber 
sein müßte, wenn die Durchführung des Art, 9 der Reie 
verfassung gewährleistet: seir und bleiben soll. 


4. Die jetzige Leitung A Reichseisen- 
i . bahnen. 2 


: Unsere privaten Betriebsunternehnen, seien es Ak €1 


BEST CHAIEN, ee ae auf. Aktien, Erwer = 


u 


Diesen en St er a Sor 
Die Leitung der Reichs- 
sein, da_ di 


versammlun Ben 
für die gesunde Wirtschaftsführung. 


ten andere Formen fordert. Immerhin bedeutet jener Au 
der Gesellschaften und Genossenschaften auch für Rei 
betriebe mehr als ein Schema, und es lohnt sich, im Anschh 
an diesen Aufbau den der Reichseisenbahnen zu betrachte 

Die Vorstandsgeschäfte des Reichseisenbahnunte 


Freilich ist. der Minister als Leit pi 


als ein Vorstandsvorsitzender. _ Dem Minister steht die aus- 
trägt letzten Endes die alleinige Verantwortung. Aber schon d 
gewältige Umfang und die Vielseitigkeit der Geschäfte nötig 


Art, den Staatssekretären, Abteilungsleitern und Betriebsbehös - 
de zu überlassen. Das gilt insbesondere auch für die te 
nischen Gebiete, an: deren Spitze fachkundige und, ıeinflı 
reiche Beamte stehen. In den großen Fragen, namentl 
er Art, ist der Miuister an den vom Reichs! 
ewehmigten. Haushalt, im einzelnen an die Zustimmung 
eichtinan ee und in bestimmten Fällen des Reich 
kabinetts gebunden. Er hat dem Reichsrechnungshof 
Rechnung vorzulegen und erhält vom Reichstag die Ent- 
lastung. 7 
Ein Organ, dem gleich den Aufsichtsräten. der an ci 
ten und Genossenschaften die dauernde Über wachun 
und eingreifende Mitbestimmung der 
schäfts-, insbesondare wirt chatue ugs 


kung des Reichsfinanzministers und des ihn beigeordnet 
Reichsfinanzkommissars, wäre sie auch noch so umfassene 
kann eine solche dansent überwachende und mittätige Ste 
nieht ersetzen. Die im Art. 93 der Reichsverfassung « 
richteten Eisenbahnbeiräte, eine Nachbildung der früher 
Landes- und [Bezirkseisenbahnräte, kommen für die hier 
erörternde Frage nicht in Betracht; sie sind einseitige 


achtlichen Beratungsaufgaben. -Auch von dem Sachver 
genausschuß, dessen Einsetzung vom Reichstage bei dem 


eisenbahnen auf das Reich beschlossen worden ist, kann 
seiner Zusammensetzung um eine wesentliche Stä 

ersunder Finanzgebarung En Reichseisenbahnleitung ver 
tet werden; überdies ist er keine dauernde re 


. Hingegen ist wiederum etwa vergleichbar der Ste 
der Generalversammlungen die Mitwirkungde sR® 
t& en: Ihm steht ‚insbesondere die ee d 


sowie Ne eine zu, etgenen a er 
Regel auf Grund von Vorberatungen ‚seiner Ausschüss, 
nimmt. Die Verhandlungen in den Ausschüssen und. 
Be langer sind an auch die Stellen, 
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fi 


are 


tung erörtert werden, leider aber, wie die Verhältnisse 
icht, anders erwarten lassen, einesteils viel zu allge- 
n ein und lückenhaft und: anderenteils unter allzu starkem 
Hervortreten des parteipolitischen. Standpunktes der Volksver- 
ter. Selten gleichen die Reichstagserörterungen über Eisen- 
bahnvorlagen. denen in den Generalversammlungen, Hier der 
Regel nach Wahrnehmung der Wünsche und Ziele der mit 
ihren Einlagen am Unternehmen Beteiligten sowie Sorge für 
"möglichst gewinnbringende Geschäftsführung, dort hingegen 
nieht sowohl Schutz der ‚Steuerzahler gegen zu starke Be- 
lastun$ der Reichskasse durch Fehlbeträge im Eisenbahn- 
betrieb, als vielmehr Geltendmachen von Wünschen der 
'Wählermassen und Berufsgruppen, was meistens auf das 
Gegenteil von gesunder Wirtschaftsführung des Eisenbahn- 
nternchmens hinausläuft. Es ist erstaunlich und bedauerlich, 
‚wie ‚selten und wie zaghaft im Reichstage einem wrnsten 
‚Streben nach sachverständiger und weiser Finanzgebarung 
de Eisenbahnverwaltung das Wort geredet wird. Der altbe- 
ährte Grundsatz, daß Parlamente der Regierung Keine 
euen Ausggben ohne den Nachweis der Dek- 
ng bewilligen, ist in Vergessenheit geraten. Das Haschen 
nach Volkstümlichkeit und Gunst der Wählermassen treibt 
augenscheinlich bei den Vertretern aller politischen Parteien 
gerade auch bei den Behandlungen der Eisenbahnangelegien 
heiten reichere Blüten denn Je zuvor. So ist es gekommen, daß 
19 Reichseisenbahnleitung in. ihrer Wirtschaftsgebarung vom 
ichstage weder iuepäichene überwacht wird, noch auch die 
arke Stütze findet, ohne die der im Art. 92 der Reichsver- 
ASSUNg verbriefte Grundsatz eine leere Form ist und bleibt. 


s $ 


2. Die künftige Leitung der Reichseisen- 
- Fe bahnen. 


Wer diese Vorgänge unbefangen beobachtet und beurteilt, 
nicht im Unklaren sein, daß es so nicht weiter 
ht, daß vielmehr, bevor das Schlimmste eintritt, der nach- 
tige Versuch gemacht werden muß, die Beichseisenhahn- 
itung nicht nur darin kräftig zu ee sondern sie gerade- 
ı dazu zu zwingen, bei allen ihren Maßnahmen und Hand- 
ngen die in der Reichsverfassung aufgestellten Wirtschafts- 
rundsätze restlos durchzuführen. Wie ist dies innerhalb des 
ahmens der Reichsverfassung erreichbar? 
as Reichsverkehrsministerium in anderer Form zu bilden, 
durch Trennung der politischen und der geschäftlichen 
ufgaben unter je einem Leiter, ist kaum durchführbar und 
ht gefährlich. Man sorge nur dafür, daß stets tüchtige 
senbahnfachmänner, an denen unsere Staatseisen- 
| ahnen wahrlich nicht arm a an der Spitze stehen! 
wrtürfen sie nicht .politisiert werden 
ssen vielmehr entpolitisiert bleiben. Nike 
h und notwendig ist es selbstverständlich, die Mitwirkung 
; Reichsfinanzministeriums zu stärken, Der nach der Reichs. 
rfassung notwendige getrennte Nachweis der Eisenbahn- 
azen von den allgemeinen Reichsfinanzen soll zu einer 
rößer en Klarheit und Durchsichti gkeit der 
E senbahnfinanzgebarung, darfaber nicht zu 
iner Schwächung des BibeluEask der allge- 
inen Finanzverwaltung. ‚führen. ‚Die preußische 
tseisenbahnverwaltung hat sich stets eine starke Mitwir- 
g der Finanzverwaltung gefallen lassen müssen; das war 
ht immer Anecrhar meistens aber heilsam und dem Ganzen 
erlich. | 


‚ Verwaltung der eicheieehbelen ke: neh 
Eine so große Reichsverkehrsanstalt bietet einen hoch- 
Bi en Räsonnanzboden für volkstümliche Reden und 
Anregungen; darauf zu verzichten, wird der Reichstag kaum 
wegen sein. Aber die Hoffnung 'wird- gehegt werden 
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dürfen, daß der Reichstar angesichts der gefahrdrohenden 


Lage, die er wesentlich mitverursacht hat, die klaffend«e 
Lücke, die in der Reichseisenbahnleitung vorhanden ist, an- 
erkennen und sich "bereit finden wird, sie ausfüllen zu helfen. 
Diese Lücke besteht, wie bereits angedeutet wurde, in dem 
Mangel einer dauernden wirksamen Über- 
wachung der Geschäftsführung und Wirt- 
schaftsgebarungderReichseisenbahnleitung, 
undzawar durch ein Organ, das sich aus Ver- 
iretern derjenigen Regierungs- und Volks- 


kreise zusammensetzt, die an dem Fortbe- 
stehen möglichst leistungsfähiger Reichs- 
weısenbahnen den Be ehesten Anteil 


haben. Die Schwierigkeiten der Schaffung einer solchen 
Stelle mögen noch so groß sein, sie werden sich überwinden 
lassen, wenn zwei Voraussetzungen erfüllt werden. Einerseits 
wäre das Überwachungsorgan mit Aufgaben und Befugnissen 
so aus zustatten und so zusammenzusetzen, daß dem Reichstage 
und-der Reichsleitung von ihren verfassungmäßigen Bechten 
nichts genommen würde, andererseits aber wäre dafür zu 
sorgen, daß für ihre Beratungen und Beschlüsse vom Über- 
wachungsorgan eine alle beteiligten Volkskreise gleich gc- 
recht berücksichtigende, von Parteipolitik unbeeinflußte Vor- 
arbeit geschaffen würde, die nicht ohne Wirkung bleiben 
könnte, vielmehr für die Durchführung der in der Reichsver- 
fassung festgelegten Grundsätze der Wirtschaftsgebarung als 
sachkundige Richtschnur zu dienen hätte, 

Aus diesen Erwägungen schlage ich vor, mit größter Be- 
schleunigung durch besonderes Reichsgesetz einen Reichs- 
eisanbahnaufsichtsrat einzusetzen. Diese Bezeich- 
nung empfiehlt sich, um nicht nur die der Stellung der Auf- 
siehtsräte der Privatunternenmen gleichkommende, wirksame 
Tätigkeit des Überwachungsorgans, sondern auch überhaupt 
die wirtschaftliche Selbständigkeit des Reichseisenbahnunter- 


'nehmens und seine finanztechnische Ähnlichkeit mit den 


Priyatunternehmen. auch äußerlich zum Ausdruck zu bringen. 

Die vornehmste Aufgäbe des Reichseisenbahnauf- 
sichtsrates hätte darin zu bestehen, unausgesetzt zu über- 
wachen, daß die im Art. 92 der Reichsverfassung aufgestellten 
Grundsätze der Wirtschaftsgebarung von der Eisenbahnver- 
waltung jederzeit beobachtet werden. Die Überwachung hätte 
der frischen Tat auf dem Fuße zu folgen, nötigen- 
falls vorbeugsen.d einzusetzen. In allen Fallen, in denen 
eine Nichtbeachtung dieser Grundsätze festgestellt würde, hätte 
der Aufsichtsrat die. unverzügliche Anordnung geeigneter 
Maßnahmen zu beschließen. Das hätte insbesondere gegen- 
über jeder Maßnahme zu gelten, die Ausgaben verursacht, für 
die es an Deckung fehlt. Für solche Fälle müßte der Auf- 
sichtsrat nicht nur befugt, sondern auch gehal- 
ten sein, unaufschiebbare Maßnahmen, nötigenfalls vorbe- 
haltlich der verfassungsmäßigen Nachprüfung durch den 
Reichstag ohne Verzug in Kraft zu setzen. Auf diese Weise 
wäre die Erhaltung des Gleichgewichts der Eisenbahnfinanzen 
jederzeit gewährleistet. Weeiteste Volkskreise hätte der Auf- 
sichtsrat über die jeweilige Finanzlage der Reichseisenbahnen 
aufzuklären, in der gegenwärtigen Zeit gefahrdrohender Not 
aber die wahre, ungeschminkte Sachlage und den trostlosen 
Ausgang winer fortbestehenden Mißwirtschaft jedermann 
immer-wieder in Herz und Sinn einzuprägen. 

Die Obliegenheiten des Beichseisenbahnaufsichtsrats be- 
ständen hiernach insbesondere in folgendem: 

1. Prüfung und Erörterung der von der Eisenbahnverwaltung 
vorzulegenden monatlichen Zusammenstellungen der 
‚Betriebseinnahmen und -ausgaben, 

2, desgl. der vorläufigen Rechnungsabschlüsse, 
die von der Eisenbahnyerwaltung nach dem Verfahren der 

früheren Staatsbahnen. in bestimmten Zeitabschnitten des 

-- Jahres nach sachverständiger Schätzung aufzustellen sind, 

3. Begutachten der Maßnahmen, die zur Abstellung von Ab- 
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weichungen vom Haushalt und von den Grundsätzen des 
Art. 92 der Beichsverfassung geboten sind, nötigenfalls 
Bezeichnung dieser Maßnahmen und vorläufige Inkraft- 
setzung in Notfällen, 

4. Stellungnahme zu allen Vorlagen der Regierung an den 
Reichstag, sofern sie die Wirtschaftsgebarung und die 
Finanzen der Eisenbahnen wesentlich beeinflussen, 

5. desgl. zur Ausführung aller Reichsgesetze, durch die der 
Eisenbahnverwaltung Einnahmeverluste oder Ausgabe- 
erhöhungen erwachsen, 

6. Vorprüfung des Eisenbahnhaushalts und der Eisenbahn- 
rechnung, 

7. Aufklärung weitester Volkskreise über 
Finanzlage der Reichseisenbahnen. 

Diesen schwierigen und verantwortungsvollen Aufgaben des 

Aufsichtsrats hätte seine Zusammensetzung zu ent- 

sprechen. Ihn ganz oder vorwiegend aus der "Wahl des 

Reichstags hervorgehen zu lassen, empfiehlt sich nicht, da 

auf diesem Wege die erninn der WErschateanberung 

der Reichseisenbahnen mit der Parteipolitik nicht beseitigt, 
mithin das Grundübel nicht behoben würde; die Abordnung 
einiger Reichstagsmiglieder würde genügen. um das ge- 


die jeweilige 


schäftliche Zusammenarbeiten beider Körperschaften zu er-: 


leichtern. Das Gros des Aufsichtsrats hätte aus 
Vertretern der am Betriebe der Reichs- 
eisenbahnen und an seiner dauernden Lei- 
stungsfähigkeit hauptsächlich und un- 
mittelbar beteiligten Volkskreise zu be- 
stehen. Dies sind auf der einen. Seite der Kundenkreis dies 
Eisenbahnverkehrs, die Verfrachter größerer Gütermengen 
und die zu häufigeren Eisenbahnfahrten genötigten Volks- 
schichten, auf der anderen Seite die Eisenbahnbeamten- und 
Arbeiterschaft und die Belieferer der Eisenbahnen mit Fahr- 
zeugen sowie mit den benötigten großen Geräte- und Material- 
mengen. Der Aufsichtsrat hätte an seine Aufgabe als eine 
Arbeitsgemeinschaft der Nutznießer der Eisenbahn- 


leistungen und derer, die im und für den Eienbahnverkehr . 


tätig sind, heranzutreten. Diese Volkskreise sind es, die für 
die Geldmittel, die für den Eisenbahnbetrieb aufzubringen 
und aufzuwenden sind, hauptsächlich in Betracht kommen, da 
das .Volksganze als Stewerzahler nach Art. 92 der Reichsver- 
fassun« für die Aufbringung der Geldmittel des Eisenbahn- 
betriebs nicht in Anspruch genommen werden darf, «eine 
schier maßlose Vierlustwirtschaft, wie sie tatsächlich be- 
trieben wird, aber nur von allerkürzester Dauer sein kann. 
Durch Ersparnisse im Betriebe die ungeheuer angeschwollenen 
Ausgaben auf die Betriebseinnahmen herabzudrücken, scheint 
ein Ding der Unmöglichkeit zu sein. Es bleibt nur der Aus- 
weg, den hauptsächlich zahlenden und empfangenden Volks- 
kreisen Gelegenheit zu bieten, durch gewählte Viertreter sich 
an dem Ausgleich ihrer — scheinbar einander wider- 
streitenden Interessen wirksam zu beteiligen. Unter Aus- 


schalten parteipolitischer Ziele muß im Aufsichtsrat 


darüber Klarheit geschaffen werden, was 
der Eisenbahnbetrieb aufbringen, und was 
er aufwenden kann und muß. Daß diese un- 
abweisbar nötige Klarstellung der Eisenbahnverwaltung bis- 
her nicht gelungen ist, ist letzten Endes die Wurzel des 
alles Maß übersteigenden Übels, das ohne 
den. schärfsten Eingriff nicht behoben werden kann, sondern 
zum "Zusammenbruch des heißersehnten Reichseisenbahn- 
unternehmens führen muß und wird. Das Übel kann behoben 


werden, wenn die zumeist und zwerst beteiligten Volkskreise 


im Aufsichtsrate über den ganzen Ernst der Lage aufgeklärt 
werden, und in ihnen das Gemeinschaftsgefühl erweckt und der 
gemeinsame Wille erzeugt wird, jeder an seinem Teile die 
Lasten und Opfer auf sich zu nehmen, ohne die ein Gleich- 
gewicht der Einnahmen und Ausgaben nicht hergestellt wer- 
den kann. Die gemeinsame Arbeit im Aufsichtsrat muß dazu 
beitragen, bei beiden Tieilen, zahlenden wie empfangenden, 


beschränkungen im Eisenbahnbetriebe genötigt sein würden, 


 Länderregierungen zu wahren. 


 Reichsverwaltung doch noch zu einer Stütze des 
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das Bewußtsein zu beleben und zu befestigen, daß sie jetztenl 
Endes den gleichen Anlaß haben, das 'Reichseisenbahn- 
unternehmen leistungsfähig zu erhalten, weil der Zuammen- 
bruch des Systems für sie unter allen Umständen unabseh- 
bares Unheil bedeuten würde. Beide Teile müssen durch 
Mitarbeit und Mitverantwortungen der laufenden Geschäfts- 
führung und Wirtschaftsgebarung die Gewißheit und Über- 
zeugung gewinnen, daß ein solcher Zusammenbruch selbst im 
günstigsten Falle Unternehmungsarten zur Folge haben 
würde, die, auf Gewinn abzielend, nach den Erfahrungen, die 
bei den ehemaligen Privateisenbahnen gewonnen worden sind, 
auf jeden Fall zu noch stärkeren Erhöhungen der Vierkehrs- 
gebühren und zu noch schärferen und härteren Aufwands- 


Ist angesichts dieser Lage der Dinge, die abzuleugnen” 
oder zu verheimlichen eine Versündigung am Volke wäre, in 
der Reichseisenbahnleitung seine wirksame Vertretung der am 
Eisenbahnwesen stärker beteiligten Volkskreise unabweisbar 
nötig, so versteht es sich von selbst, daß im Aufsichtsrate 
auch die zuständigen Reichsressortsvertreter sein müssen, 
Vertreter des Reichsrats hätten die Verbindung mit du 
Endlich hätten noch einige 
Nationalökonomen technischer und allgemeiner Fa 
mitzuwirken. 

Um eine sachkundige und stetige Geschäftsleitung im Aut 
sichtsrate zu gewährleisten, wäre vom Reichspräsidenten ein 
erstes und zweites vorsitzendes "Mitglied aus der Zahl er- 
fahrener Eisenbahnfachmänner auf mehrere Jahre zu er 
nennen. Die Zahl der Mitglieder wäre nicht zu reichlich zu 
bemessen; außer den beiden vorsitzenden Miteliedern und etwa 
zwei Vertretern des Reichstags hätten dem Aufsichtsrat an Mit 
gliedern etwa sechs aus dem Kundenkreis des Eisenbahn- 
verkehrs, sechs aus der Eisenbahnbeamten- und Arbeiter 
schaft, drei aus den Kreisen meistbeteiligter Belieferer der 
K#isenbahnen, vier vom Reichsministerium und je zwei vom 
Reichsrat, Reichswirtschaftsrat und aus der Zahl der national- 
ökonomischen Hochschullehrer anzugehören. Die Mitglieder 
und ebensoviele Stellvertreter wären, soweit es sich um Vor 3 
treter von Amtsstellen handelt, von diesen zu bezeichnen, 
im übrigen auf Grund «einer vom Beieham rn 1eberagn zu er- 
lassenden Wahlordnung zu wählen, F 

Die Beschlüsse wären nach Stimmenmehrheit zu fassen, 
wobei jedes anwesende Mitglied. oder stellvertretende Mit- 
glied eine Stimme hätte. Für Vorbereitungen und Vor 
erhebungen, die im ganzen Eisenbahnbereich zulässig wären, 
hätte der Aufsichtsrat Ausschüsse zu bilden, Beschlüsse, die 
dem Art. 92 der Reichsverf Aassung nicht entsprechen sollten, 
wären ungültig. | = 


Freilich läuft der Vorschlag, zur Kontrolle und Untei - 
stützung der Reichseisenbahnleitung und zur kräftigen Mit- 
arbeit an, dem Gesundungswerk, das unseren Reichseisen- 
bahnen so bitter not tut, den Reichseisenbahnaufsichtsrat zu 
schaffen, auf die Einsetzung eines neuen Reichsorgans hin 
aus. Das ist bei dem Übermaß an schon vorhandenen Organen 
aller Art unerwünscht, Aber es handelt sich nicht um sein 
kostspieliges Amt, sondern nur um einen er 
Überdies aber muß und kann ein solches Bedenken zurück- 
treten, wenn es gilt, fest und zielbewußt ein ertolze 
sprechendes Werk ins Leben zu rufen, das dazu berufien 
die Errungenschaften der Vrerkehrseinheit im deutse e1 
Eisenbahnwesen unserer darniederliegenden Volkswirtsch 
wahren und unsere in schwerer Kriegs- und Nachkriegsz 
abgewirtschafteten Reichseisenbahnen unter unmittelba: 
Rei 
machen zu helfen, wie die bisherigen Staatseisenbahnen u 
unmittelbarer Staatsverwaltung jahrzehntelang Stützen Y 
Länder mit eigenem Eisenbahnbesitz und der | gesamten Vol Ss 
wirtschaft im Be gewesen sind. 5 
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Der frühere Eisenbahndirektionsbezirk Saarbrücken ist am 
ril d. J. in die Bezirke der Stammdirektion Saarbrücken 


ne sogenannte statistische Gebühr. ; 

ie Einrichtung der neuen Zollstellen. war für die Direktion. 
r Saarbahnen mit großen Schwierigkeiten verbunden. Plötz- 
ich mußten Bahnhöfe mit kleinen Anlagen für die Bewälti- 
ung sroßer Aufgaben eineerichtet werden. Neue Gleisan- 
jsen mußten geschaffen, Schuppen und Aufenthaltsräume ge- 
ut und eine große Anzahl von Beamten und Arbeitern nach 
newen Zollstellen versetzt oder kommandiert werden. 
Personalvermehrung beträgt an einzelnen Stellen an- 
ihernd 100 Bedienstete. ; ’ & 
Der Eisenbahn sind außerdem durch die Einrichtung der 
euen Gıenzzollstellen große einmalige und große dauernde 
usgaben entstanden. An Einnahmen steben diesen Lasten 
r die für die Erfüllung der Zollvorschriften im Deutschen 
senbahn-Gütertarif, Teil I, Abteilung B, Abschnitt IX, vor- 
ehenen verhältnismäßig geringen Gebühren gegenüber. Es 
r vorauszusehen, daß die Einnahmen aus den Zollabferti- 
nessebühren die Ausgaben nicht decken würden. Eine ge- 
aus Nachprüfung hat die Vermutungen -bestätigt.. 

"Die Nachprüfung, die sich auf die Monate Februar, März 
d April erstreckte, sollte den Zweck haben, den Ausfall für 
die Eisenbahn zu ermitteln und den Schlüssel zur Erhöhung 
der für die Saarbahnen neu festzusetzenden Gebühren zu 
inden. Die Einnahmen konnten leicht aus den bei den Güter- 
bfertigungen der Zollstellen geführten Büchern entnommen 
werden. Die Ausgaben dagegen mußten erst errechnet 
werden. Der Berechnung wurden die folgenden für die 
Eisenbahn hauptsächlich in Frage kommenden Ausgaben zu- 
runde gelegt: ät 

Unterhaltungskosten einschließlich Abnutzung der für 
Zollzwecke zur Verfügung gestellten Räume (Schuppen, 
Büros, Aufenthaltsräume); 

Unterhaltungskosten usw. für die Inneneinrichtung der 
unter 1..genannten Räume; 

Kosten für die Heizung, 
unter 1. genannten Räume; 
- Kosten für den Verbrauch an 
mulare, Schreibzeug usw.). - 
. Kosten für den Verbrauch an Plomben, Nägeln, Pack- 
‚material usw.;. 2 
Kosten für die Gestellunze von Lokomotiven einschließ- 
lich der Lieferung von Betriebsstoffen; 

Kosten für das bei den Zollstellen verwendete deutsche 
? Personal; 

8. Verwaltungskostenzuschlag. | 
An Unterhaltungskosten wurden 7% des Anlasekapitals 
und der Anschaffungskosten eingesetzt. Der Satz erscheint 
heute wohl etwas niedrig, aber da das Anlarekapital und die 
Kosten für die Inneneinrichtung der Räume den meuzeitlichen 
Werten angepaßt wurden, dürfte er doch genügen. Für Heizung, 
‚Beleuchtung und Reinigung und für den Verbrauch an Druck- 
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_ — — Abteilung für elektrischen Zugbetrieb und für Brennstoff- 

"wirtschaft im Reichsverkehrsministerium. ‘Mit Wirkung vom 
- 10. September d. J. ist im Reichsverkehrsministerium (Haupt- 
- stelle) eine Abteilung für elektrischen Zugbetrieb und für 
- Brennstoffwirtschaft gebildet worden. Die Abteilung erhält 
- vorläufig die Bezeichnung EVlIlIa. 


——  Sehiedsgerichtliche Erhöhung von Beförderungspreisen 
_ der Privateisenbahnen, Kleinbahnen (Lokalbahnen usw.), 
Straßenbahnen und Anschlußbahnen. Der Reichsverkehrs- 
_ minister hat unterm 7. d. M. die bei Schlichtung von Stneitig- 
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Beleuchtung, Reinigung der 


Drucksachen (Bücher, For- 
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Be Erhöhung der Gebühren für die Erfüllung der Zollvorschriften. 
 (Nebengebührentarif des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs Teil I Abteilung B.) 


sachen, Plomben und Packmaterial wurden Durchschnittssätze 
ermittelt. Für die Gestellung der Lokomotiven und die Lie- 
ferunge der Brennstoffe wurde der neu ermittelte Satz von 
s00 M für die achtstündige Schicht in Ansatz gebracht. Den 
Personalkosten wurden die Durchschnittssätze nach der 
newen Besoldungsordnung und des Lohntarifs zugrunde ge- 
legt, 48 M für einen mittleren, 40 A für einen unteren Be- 
amten und 36 M für einen Arbeiter im Tag. An Vierwaltungs- 
kosten wurden noch 10 % der Beträge unter 1—7 zugeschlagen. 

Die Zusammenstellung ‚der nach diesen Gesichtspunkten 
ermittelten Einnahmen und Ausgaben bei den Grenzzollstellen 
des Saarrebiets für die Monate Februar, März, April ergab das 
überraschende Bild, daß die Ausgaben das Achtfache der Ein- 
nahmen betrugen. Die Erweiterungsanlagen auf den Zoll- 
stationen sind nun noch nicht überall fertig, weitere Kapital- 
aufwenduneen werden also notwendig werden, die Lohnent- 


. wieklung ist noch nicht abgeschlossen, und auch mit Personal- 


vermehrung wird weiter gerechnet werden müssen. Die an 
und für sich schon ungünstige Bilanz der Einnahmen und 
Ausgaben wird also noch ungünstiger werden. In Anbetracht 
dieser Verhältnisse ist daher der für die Erhöhung der Ge- 
bühren bei den Saarbahnen heute zuständigen Stelle, der Regie- 
rungskommission des Saargebiets, vorgeschlagen, zur Herbei- 
führune des Ausgleichs zwischen Einnahmen und Ausgaben 
eine Erhöhung der Zollabfertigungsgebühren auf das Zehn- 
fache der obigen Berechnung zugrunde liesenden Sätze des 
Nachtraes II oder eine Erhöhung um das Fünffache der im 
Nachtrae III des Nebengebührentarifs enthaltene Sätze vVOor- 
zunehmen. 

Das Deutsche Reich ist in Nord und West und Ost  be- 

schnitten worden. Neue Grenzen sind gezogen, und es ist an- 
zunehmen, daß ähnliche Verhältnisse wie im früheren Eisen- 
bahndirektionsbezirk Saarbrücken auch in anderen Grenz 
bezirken winzetreten sind. Meine Ausführungen sollen daher 
die Anreeune „eben, die Verhältnisse in den übrigen deut- 
schen Grenzbezirken nachzuprüfen und nötirenfalls auch dort 
höhere Gebührensätze einzuführen, so daß weniestens die 
Selbstkosten der Eisenbahn auf diesem Gebiet sedeckt werden. 
Sollts die Durchführung einer Erhöhung der Sätze des Neben- 
oebührentarifs auf Schwieriekeiten stoßen oder gar unmög- 
lich sein, so würde die Einführung eines besonderen Verwal- 
tuneskostenzuschlags schon den gedachten Zweck erfüllen. 
Der Verwaltungskostenzuschlag würde getrennt für Stück gut- 
sendunven und Wagenladungen zu berechnen und so zu be- 
messen sein, daß der Unterschied zwischen den heutigen Ein- 
nahmen ud Ausgaben, also der Fehlbetrag der Eisenbahn, „e- 
troffen würde. 
”Ieh möchte sorar für «ine nochmalige Nachprüfung des 
ganzen Nebengebührentarifs eintreten. Die Sätze des Neben- 
o»ebührentarifs sind nämlich für die heutigen Verhältnisse 
noch viel zu gering, Sie sind zum ersten Mal am 10. August 
1919 um 100 % und zum zweiten Mal am 1. Mai 1920 um weitere 
100% erhöht worden, so daß sie heute erst das Vierfache der 
Friedenssätze betragen. Auf allen Gebieten des Wirtschafts- 
lebens aber sind die Preise auf das Zehn- bis Zwanzigfache 
SHestlegien. | 

Es muß daher ohne weiteres einleuchten, daß die Einnahmen 
aus‘ dem Nebensebührentarif weit hinter den Ausgaben der 
Eisenbahn auf diesem Gebiet zurückbleiben. Den. Zustand 
aber, daß die Ausgaben. ununterbrochen höher sind als die 
Einnahmen, kann keine Geschäftsbilanz lange vertragen. 

; Herrmann, Eisenbahninspektor, Saarbrücken. 


keiten über die Erhöhung von Beförderungspreisen der Pri- 
vateisenbahnen usw. zu beachtenden Richtlinien bekannt we- 
geben. Das Nähere ist aus Nr. 202 des BReichs-Gesetzplattes 
ersichtlich. . 


-_ Neue Bestimmungen im Güterverkehr mit Polen, Danzig 
und Ostpreußen treten, wie die Reichshauptstädtische Kor- 
respondenz mitteilt, mit sofortiger Gültigkeit an Stelle der 
bisherigen Zoll- und. Steuervorschriften. Im Verkehr nach 
dem an Polen abgetretenen Gebiete sind hiernach erforder- 
lieh: ein statistischer Anmeldeschein (grün), eine Ausfuhr- 
erklärung für die Zwecke der. Zollbehörde, eine Ausfuhrbe- 
willieung des Reichskommissars für Ein- und Ausfuhrbe- 
willigungen, endlich eine Einfuhrbewilligung des Departe- 
ments für Handel und Gewerbe für das ehemalige preußische 
Gebiet. Für den Güterverkehr nach Danzig sind erforderlich: 
ein statistischer Anmeldeschein, eine Ausfuhrerklärung und 
eine Ausfuhrbewilligung. Endlich sind im Durchgangsvier- 
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kehr durch den polnischen Korridor nach und von Ostpreußen 
folgende Bestimmungen besonders zu beachten. Bei Waren, 
die im Inlande bereits unter Zoll- und Steuerkontrolle standen, 
sind keine weiteren Begleitpapiere als die Zollpapiere erfor- 
derlich. Waren des freien Verkehrs müssen. bengeoeben 
werden: sein statistischer Anmeldeschein (rosa) in doppelter 
Ausfertigung für die Durchfuhr. Bei Waren aus dem Zol- 
auslande, die unverzollt, aber unter Kontrolle durch dieut- 
sches Gebiet geführt werden, ist ein rosafarbener statistischer 
Anmeldeschein mit selbem Rand in dsppelter Ausführung er- 
forderlich. 
daß für die vollständigkeit und Richtiekeit der Beeleitpapiere 
nicht die Eisenbahn, sondern der Versender haftet. 


.,— Keine Auflösung der Eisenbahnüberwachungsabteilung. 
Vor einiger Zeit meldete die Tagespresse, daß das Reichsver- 
kehrsministerium mit dem Plane umginge, die Diebstahl-Über- 
wachungsabteilungen bei den einzelnen Eisenbahndirektione 

wegen der damit verbundenen Kosten aufzulösen. In An- 
betracht der außerordentlich günstigen Erfahrunsen, die im 
Laufe dies letzten halben Jahres mit diesen Einrichtungen &e- 
macht worden sind, hat der Reichsverkehrsminister, wie die 
„Reichshauptstädtische Korrespondenz“ mitteilt, nunmehr be- 
stimmt, daß die Überwachungsabteilungen unter keinen Um- 
ständen aufgelöst werden sollen. Ausschlaggebend war für 
diese Entscheidung vor allen Dinsen die Notwendigkeit :der 
Wiederherbeiführung „eordweter Zustände im Güter- und Ge- 
päckverkehr, die durch die‘ Überwachungsabteilunsen bedeu- 
tend gefördert worden ist. Auch die Reinirung des Arbeiter- 
und Beamtenkörpers der Eisenbahnverwaltung von unred. 
lichen Elementen ist durch die Überwachungsabteilunsen 
wesentlich gefördert worden, da die überführten Güterdiebe, 
sofern ste im Dienste der Eisenbahnyerwaltung stehen, rest- 
los entlassen werden, 


— Eröffnung der Strecke Neustadt-Weidhausen Bez. Coburg, 


Am 1. November d. J. wird die vollspurige Strecke Neustadt- 
Wicidhausen Bez. Coburg als eineleisige Nebenbahn eröffnet 
werden. Die an dier Strecke liegenden: Bahnhöfe 4. Klassıs 
(Weidhausen) Mödlitz, Leuterdorf, Hof-Steinach, . Wörlsdorf- 
Hassenbere, Fürth am Berg, Heubisch-Mupperg erhalten Ver- 
kehrseinrichtungen zur Abfertisune von Personen, Gepäck, 
Leichen, lebenden Tieren, Eil- und Frachtstückeut und Waeen- 
ladungen. Der Bahnhof Hof-Steinach erhält außerdem Ver- 
kehrseinrichtung zur Abfertigung von Fahrzeugen. Der un- 
besetzte Haltepunkt Neustadt Süd» dient nur dem Personen- 
verkehr. Alle Bahnhöfe erhalten fahrbare V iehrampen; der 
Bahnhof Hof-Steinach ist außerdem mit fester Rampe für 
Er und Seitenverladune und mat einem Lademaß AUSge- 
rüstet. 


— Personalnachrichten. Der Oberregierungsrat Lessine 
ist zum Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium ernannt 
worden. } 

Im Bereich des _ Reichsverkehrsministeriums, Zweigstelle 
Preußen-Hessen, sind ernannt worden: die Regjerunesräte 
Dr. jur. Niepage in Breslau und Dr. jur. Scheu.in Berlin 
zu  ÖOberregierungsräten, die Reeierungs- und Bauräte 
Fritsche und Messerschmidt in Berlin zu Oberregie- 
rungsbauräten, und der Eisenbahn- Betriebskontrolleur Anton 
Kligg®e in Köln, unter Übertragung der Stellung des Vor- 
Standes des Eisenbahn-Verkehrsamtes daselbst, zum . Eisen- 
bahn-Verkehrsinspektor. — Planmäßige Stellen sind verlighen 
worden: für Mitelieder der Eisenbahndirektionen und des 
Eisenbahn-Zentralamts: den Resierungsräten Lohmann in 
Essen, Schmedding in Köln, Dr. jur. Johannes Schultz 
in Berlin und Gerlach in Frankfurt (Main), den Begie- 
rungs- und Bauräten Klammt in Stettin, Lamp, zurzeit in 
Berlin, unter Belassung in der bisherigen Beschäftirune beim 
Reichsverkehrsministerıum, Conradi m Cassel, Dr.-Ing. 
Spiroin-Altona und Jaeschke in Breslau: für Vorstände 
der Eisenbahn-Betriebsämter: den Regierungsbaumeistern des 
Eisenbahnbaufaches Sturm in Cottbus, Dr.-Ing. Jänecke 
in Magdeburg, Martin Luther in Berlin, Kröh in Darm- 
stadt und Täniges in Tilsit; für Vorstände der Eisenbahn- 
Maschinen-, Werkstätten- usw. Ämter: den Reererungsbau- 
meistern des Maschinenbaufaches Usbeck in Leipzis, 
Stolzke in Betzdorf (Sieg), Hoenike in Dortmund und 
Havlizain Magdeburg, dien Eisckbahninspektonren K ö ppen, 
unter Versetzung von Eberswalde nach Schneidemühl, und 
M artens, unter Versetzun® von Altona nach Wittenberge; 
für Regierungsbaumeister: dem Regierungsbaumeister des 
Esenbahnbaufaches Schaller in Paderborn, den Regierungs- 
baumeistern des. Eisenbahn- und Straßenbaufaches Heinze- 
mann in Haiger, Stern in Aachen, Heinrich Schulze in 
Emden, Passmann gen. Middeldorf in Essen und 
Altenburg in Bremen, den Regierungsbaumeistern dies 
Maschinenbaufaehs Han ebuth in Beuthen (Oberschles.), 


AB 


Es wird besonders darauf aufmerksam ssemacht, 


des Kohlenbergbawes 


_ Deutscher Eisenbahnv. 


Wehner in Düsseldorf, Cyron in Leinhausen 
Laschke in Oels.— Der Regierungsrat Haaßengei 
Kattowitz ist mit der Wahrnehmune der Geschäfte eines 
regrerungsrates bei der Eisenbahndirektion daselbst bea 
tragt worden. — Dem Regierungsbaumeister des Maschin 
baufaches Ottrersbach in Düsseldorf ist die Stellung 
Vorstandes des Eisenbahn; Abnahmeamts daselbst übertr 
worden. — Versetzt sind: der Regierungsbaumeister des 
schinenbaufaches Walther Lehmann, bisher in Elbe: 
als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Maschinenamts 
Düsseldorf, der Eisenbahn-Verkehrsinspektor Kaiser, 
her in Allenstein, als Vorstand des Eisenbahn-Verkeh: 
nach Darmstadt. — In den Reichseisenbahndüenst sind 
nommen worden: der Regierungs- und Baurat Wilhelm I 
'verrenz vom Reichsministerium für Wiederaufbau - 
znıialzentralverwaltung) und der Regierungsbaumeister 
Maschirenbaufaches Heinrich Körner von der Reichsw 
im Kyel. beide unter Überweisung an das Eisenbahn-Zent 
-amt in Berlin. a 


Im \Bereich res Reichsverkehrsministeriums, Zweigst 
Sachsen, sind folgende Änderungen seingetreten: Befö 


wurde der Regierungs- und Baurat Rietschier, Vors 
des Bauamts Plauen (Vogtl.), zum Technischen Oberrat bei d 
Gemeraldirektion in Dresden mit der Dienstbezeichnung O 
baurat. — Ernannt wurden der Regierungs- und Baurat U 
folder beim Bauamt Plauen (Vogtl.) zum Vorstand dies 
tigen Bauamts. — Voersetzt wurden der Regierungsass: 
bei der Betriebsdirektion Chemnitz Bonitz zur Betri 
direktion Zwickau und der Regierungsassessor bei der 
neraldirektion Dr. jür. Sturm zur Betriebsdirektion Ch 
‚nitz. — In den Ruhestand ist der Tiechnische Oberbaurat bi 
der Gemeraldirektion mit der Dienstbezeichnung Oberbaur: 
v. Metzsch eetreten. - = ei 


A Osterreich. 

— _ Österreichisch - ungarische Staatseisenbahngesellschaf 
Am 5. Oktober d. J. hat die 65. ordentliche Generalversamn 
lung der Aktionäre stattgefunden. Aktionär Iranyi richtet 
gegen die Verwaltung der Gesellschaft Aneriffe weoren die 
mangelnden Voraussicht, die sie gelegentlich der Verpachtun 
des Kohlenwerkes Kladno bekundet habe. Das Kohlenwe: 
würde unter den heutigen Verhältnissen ein wesentlich höhe 
res Erträgnis als den vereinbarten Pachtzins von 2 Millione 
deutschösterreichischen Kronen .abwerfen. Aktionär Dı 
Hoffmannsthal stellte die Anfrage, warum der Pachtzin 
nicht. dem Erträgnis des Kohlenwerks entsprechend, in tsche 
:chischen Kronen bezahlt werde, und was die Verwaltung zZ 
tun gedenke, um die Bezahlung des Pachtzinses in tschechi 
scher Währung durchzusetzen. Aktionär Kaswin bemängelt 
die Unklarheit der sich aus der rumänischen‘ Unternehmun; 
ergebenden Lage der Gesellschaft. beanstandete die niedrig 
Bemessung der Dividende und regte die allfällige Umwand 
lung der Maschinenfabrik in eine besondere Österreichisch 
Aktiengesellschaft an,.deren Aktien den Aktionären der Staats 
eisenbahngesellschaft allenfalls unentgeltlich auszufolge: 
wären. Verwaltungsrat Günther bemerkte gegenüber den Aus 
führungen dıes Aktionärs Iranyi, daß eine Kritik an dem Vor 
gehen der Verwaltung. billigerweise berücksichtigen müsse 
‚wie sich die Lage zur Zeit des Abschlusses des Pachtvertra 
ges gestaltet habe. Wenn man bedenke, welche außerordent 
lichen Schwierigkeiten, insbesondere sozialer Natur, sich de 
Fortführung des Betriebes des Kladnoer Werkes durch di 
Gesellschaft seinerzeit entgesengestellt haben, so müsse maı 
anerkennen, daß die Verwaltung gerade durch dem Abschlul 
des Pachtvertrages die Interessen der Gesellschaft und dami 
auch jene der Aktionäre in der besten Weeise gewahrt habe 
Im übrigen dürfe man auch nicht übersehen, daß der Betrie} 
besonders . im Kladnoer Gebiete mi 
außerordentlichen Schwierigkeiten verbunden und angesicht 
der steigenden Richtung der Gestehungskosten mit einer fort 
gesetzten Verminderung. des Erträgnisses zu rechnen «sei 
Wenn irgend eine Mörlichkeit bestehe, die Zahlung des Pacht 


‚schillings in tschechischen Kronen ‚zu verlangen. dann ‚werdi 
„sie von der Verwaltung gewiß benützt werden. Was die Be 


merkungen- des Aktionärs Kaswin über die Unklarheit des 
rumänischen Geschäftes anbelangt, so habe die Verwaltung; 
gelegentlich der Außerordentlichen Generalversammlung in 
August d. J. in welcher über diese Unternehmung Beschluf 
gefaßt wurde, eingehende Mitteilungen gemacht, wobei die 
Aktionäre über alle Einzelheiten dieses Geschäftes in er- 
schöpfiender Weise unterrichtet wurden. Von einer Unklar- 
lıeit hinsichtlich der hierbei in Betracht kommenden Ver: 
hältnisse könne also gewiß nicht gesprochen werden. 

Vorsitzende Dr. Sieghart bemerkte bezüglich. des Wunsches 


ividende, daß gegen die Verwaltung mit Recht der Vorwurf 
elnder Vorsicht erhoben werden könnte, wenn sie zu 
or Zeit, in der die Gesellschaft vor einer Reihe ungeklär- 
erhältnisse und schwieriger Fragen stehe, eine Erhöhung 
ividende in Antrag sebracht hätte. Was die Anregung 
s Aktionäns betrifft, die Wiener Maschinenfabrik der Ge- 
haft in ein besonderes Unternehmen umzuwandeln, so 
aube er, daß’ die Abtrennung eines so wichtigen Betriebes 
Zusammenrufung der Gläubiger des Unternehmens zur 
aussetzung hätte und im übrigen mit so hohen Gebühren 
bunden wäre, daß dieser Schritt schon aus diesem Grunde 
eswiegs im Interesse der Aktionäre gelegen wäre. Die 
äge der Verwaltung und der Revisoren wurden sodann 
timmig angenommen und dem Verwaltungsrat einhetlis 
Entlastung erteilt. Ebenso wurde der Antrag des Veer- 
tungsrates, die Verlosungen der Aktien der Gesellschaft 
auf weiteres einzustellen, mit Stimmeneinhelliskeit ge- 
miet. = 
_ Wasserkraftkataster. Das Staatsamt für Handel und 
owerbe, Industrie und Bauten hat als Fortsetzung des im 
ve 1909 begonnenen Werkes einer eingehenden Darstellung 
‚österreichischen Wasserkraftverhältnisse soeben, das achte 
t des österreichischen Waserkraftkatasters der Öffentlich- 
it übergeben. Dieses Heft enthält neben einem‘ Verzeichnis 
'er bisher erschienenen Katasterblätter in der Republik 
erreich die neuen Katasterblätter Nr. 272 bis 295, in denen 
Wasserkraftwerhältnisse einzelmer Gewässerstrecken des 
ın- und Salzachgebietes in Tirol und- Salzburg, des Traun- 
üetes in Oberösterreich, des niederösterreichischen Donau- 
bietes sowie des Gebietes der Enns und der Mur in Steisr- 
ark und Salzburg im Gesamtausmaße von 416 km Länge be- 
andelt sind. Es ist zu erwarten, daß auch dieses Heft des 
Förderung der Wasserkraftverwertung dienenden Saminel- 
erkies in den Interessenten- und Fachkreisen eine beifälliee 
fnahme finden wird. Der österreichische Wasserkraft- 
aster umfaßt nach Ausscheidvug der nunmehr außerhalb 
os Staatsgebietes fallenden Blätter die Darstellung der 
sserkraftverhältnisse in Gewässerstrecken von 2765 km 
änge auf 54 einfachen und 81 Doppelblättern. Jedes der ein- 
olmen fortlaufend numerierten und mit der entsprechenden 
rdrographischen Bezeichnungen versehenen Katasterblätter 
thält ‚eine bildliche Darstellung und eine Beschreibung des 
betreffenden Einzussgebietes, ferner eine allgemeine Erläute- 
ung seiner Wasserkraftverhältnisse, dann ‚eine übersichtliche 
usammenstellung der gesamten vorhandenen und — wo 
asserwerke bestehen — auch eine solche der ausgenützten 
Vasserkräfte; endlich eine graphische Darstellung des 
Längenschnittes der Abflußmengen und der Wasserkräfte 
der behandelten Strecke, Im Nachschlageverzeichnis sind 
'e Blätter nach Flußgebieben gesondert, ‚wodurch eine plan- 
näßise Ordnung des Sammelwerkes erzielt wird. Gleichzeitig 
iefert das Nachschlageverzeichnis die wesentlichsten Angaben 
ber alle bis jetzt bearbeiteten Gewässerstrecken und zu- 
sammengefaßten Ergebnisse der bisherigen gesamten Arbeit. 
Jedes Blatt und jedes Nachschlageverzeichnis ist einzeln käuf- 
lich. Der: Bezugspreis beträgt für sein einfaches Blatt 10 K. 
und für ein Doppelblatt 20 K. Das Nachschlageverzeichnis 
kostet 2 K. Die Blätter und Nachschlageverzeichnisse sind 
een Einzahlung des .entfallenden Betrages im hydrogra- 
hischen Zentralbüro in Wien, 9. Bez., Porzellangasse 33,  er- 


‚hältlich. 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


_ _ Direkter Güterverkehr. mit Stationen der dänischen, 
schwedischen und norwegischen Bahnen. Mit Gültigkeit vom 
‚8, Oktober 1920 bis auf Widerruf ist zwischen Stationen der 
dänischen, schwedischen und norwegischen Bahnen einerseits 
und Stationen der tschechoslowakischen Bahnen andererseits 
der direkte Güterverkehr unter Bedingungen einseführt wor- 
den, die im wesentlichen den in Nr. 76, S, 828 mitgeteilten, für 
den tschechoslowakisch-niederländischen Verkehr verlassenen 
Bestimmungen entsprechen. Zu bemerken ist, daß im Voer- 
 kehre mit Schweden und Norwegen nach einer schwedischen 
"und norwegischen Regierungsverordnung die Teeilfrachtbe- 
träge der Nordbahnen und sämtliche sonstigen Gebühren für 
schwedische ‘und norwegische Stationen in Schweden bzw. 
‘Norwegen bezahlt werden müssen. Es muß daher im Ver- 
"kehre aus Schweden und Norwegen immer frankiert werden, 
im Veerkehre nach Schweden und Norwegen bezahlt die Fracht 
_ der Empfänger. Die Teilfrachtbeträge und Gebühren für die 
_ deutschen Strecken können entweder in der Tschechoslowakei 
oder Schweden bzw. Norwegen bezahlt werden. Nachnahmen. 
bei Sendungen aus Schweden und Norwegen sind nur in deut- 


 dels statt. 


RE a ir > u Rt: 
Ir E BEER 3 vr ER > Day E 
>> 
or m Nr. 78 
tionärs Kaswin wegen einer höheren Bemessung der | schen Mark zulässig, aus der. Tschechoslowakei nur im 


tschechischen Kronen. 


— Plan einer neuen Eisenbahnlinie. In Neupaka fand am 
23. August 1920 seine Versammlung der Interessenten für die 
Errichtung ‚einer Eisenbahnlinie von J itschin über Neupaka- 
Pecka-Kottwitz statt. Als Zweck dpeser Bahn wird unter an- 
derem die Schaffung einer direkten Verbindung ° zwischen 
Prag und Trautenau angeführt, und zwar würde die neue 
Linie ‚anschließen an die Strecke Prage-Poritschan-Nimburg- 
Jitschin, wodurch eine Verkürzung der. Strecke Prag-Traute- 
nau, die bisher über Chlumetz führt, erzielt werden. würde. 
Die neugeplante Bahn soll als Hauptbahn ausgebaut werden 
und 'eınen Bestandteil der Eisenbahnlinie Havre-Paris Straß- 
burg - Nürnberg - Pilsen-Prag-Jitschin- Trautenau-Waldenburg- 
Breslau-Warschau-Kiew bilden. 


Ungarn. 


— Verhandlungen über den direkten Personenverkehr mit 
Rumänien sowie über den internationalen Verkehr über 
Ungarn. Der Handelsminister hat im Hinblick,auf die Han- 
dels- und Wirtschaftsinteressen Ungarns _ dem  Vorschlage 
ler durch den Pariser Obersten Wirtschaftsrat im Jahre 1919 
in Wien geschaffienen Mitteleuropäischen Verkehrskommission 
zusestimmt, direkte Verhandlungen über Aufnahme des un- 
earisch-rumänischen unmittelbaren Veerkehrs und über die 
Hindurchleitung des internationalen (Balkan-) Veerkehrs durch 
Ungarn anzubahnen. Mit der Leitung . der Verhandlungen 
wurde das Königl. ungarische Eisenbahn- und Schiffahrtober- 
inspektorat betraut. Es nahmen Vertreter der ungarischen 
und der rumänischen Staatsbahnen, ferner der in Belgrad wiei- 
lenden englischen Eisenbahnmission, des Königl. ungarischen 
Eisenbahn- und Schiffahrtoberinspektorats, der Internationalen 
Schlafwasengesellschaft und des österreichischen. Staatsamtes 
für Verkehrswiesen daran teil. Verhandelt wurde über die 
Fahrordnung, die Tarife, über den Lokomotiv- und Wagen- 
bedarf, die geplanten Anschluß- und Durchganeszüge, das 
Verfahren für die Paß- und Zollnevision und die Bedingungen 
für die Brief--und Paketpost. Die in Aussicht genommenen 
Eisenbahnverbindungen sind: 1. Budapest-Nagyvänad-Buka- 
rest, 2. Budapest-Szeged-Temesvär-Orsova-Bukarest und zu- 
rück, 3. Verkehr zweier Personenwagen I. und Il. Klasse auf 
der Linie Budapest-Arad-Brassö (Kronstadt)-Bukarest und 
zurück, 4. direktes, besonderes Schnellzugspaar Wien-Buda- 
pest-Brassö (Kronstadt)-Bukarest und zurück, Bei den zwı- 
schen. Wien und Bukarest verkehrenden besonderen, direkten 
Zügen wird die Paß- und Zollrevision in den Zügen selbst 


. durehgeführt werden, bei den drei anderen Zügen erfolet sie 


sowohl ungarischerseits wie auch für Rumängen in. Bihar- 
kenesztes, Ketegyhäza und Szeged. 

Selbstredend können diese direkten Züge nur dann eingeführt 
werden, wenn die Rumänen die aus Ungarn werseführten, 
aber für den Verkehr unbedingt erforderlichen Lokomotiven 
und Wagen zurückgeben, ferner. wenn von Rumänien Kohle 
und sonstigcs Brennmaterial zur Verfügung oestellt wird. Es 
müssen daher vorerst diese Fragen geregelt und zwischen der 
ungarischen und rumänischen Regierung, insbesondere zwi- 


schen den beiderseitigen Eisenbahnverwaltungen ent- 
spreehende Vereinbarungen getroffen werden. 
- —ı Transportzertifikate und, Ausfahrbewilligungen. Nach 


einer Verordnung des Ernährungsministers wurden die bisher 
ausgeniebenen Transportzertifikate und Ausfuhrbewilligungen 
für das Zollausland außer Kraft gesetzt. Die bezüslichen 
Dokumente sind daher zur Gültigmachung dem Ministerium 
vorzuweisen, da die Waren an den Grenzstationen nicht 
weiter kefördert werden, wenn die Zertifikate nicht mit der 
Gültigkeitsklausel versehen sind. 
1 ER \ 
Brotfrüchte und Mehl. Nach 
einer Verordnung des Volksernährungsministers dürfen Brot- 
früchte’ jeder Art und deren Mahlerzeugnisse mittels Eisen- 
Bahn, Schiffes, elektrisch betriebener Bahn und Kraftwagens 
nur gegen Vorweisung einer Transportbewilligung befördert 
werden. 


— Transportbewilligung für 


_—_ Beratungen über Außenhandelsfragen, Im Handels- 
sterium fand eine Beratung über die seplante Neuregelung 
der Zollzuschläge und über wichtige Fragen des Außenhan- 
Die vom Referenten Dr. Ferenezi unterbreiteten 
Entwürfe beziehen sich ausschließlich auf die Revision des 
Systems der Zollzuschläge. Geheimer Rat Alexander v. Mat- 
lekovits hielt eine gesunde Handelspolitik für nötig, um die 
Freiheit des Handels zu fördern. Baron Wilhelm Lers be- 
faßte sich mit Einzelfragen des Zolltarifs. 
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EI y Deutscher Risenbahnverw 
— Fachzeitschrift. Das „Vasuti 6&s Közleked6si , 19%, 8. 630). außer den für 1921 angesetzten. 2 300.000 


Közlöny“ (Budapest VL, Csengery uteza 68). . bereits im 
51. Jahrgange, ist in der Ausgabe des „Magyar Vasuti &s Ha- 
16zäsi Klub“ (Ungar, Eisenbahn- und Schiffahrts-Klubs) als 
Amtsblatt der ungarischen Eisenbahn- und Schiffahrts- Unter- 
nehmungen von newem erschienen. Die Schriftleitung be- 
sorgt der Klubsekretär Dr. Eugen v. Holl. Der Abonriements- 
preis für das ganze Jahr beträgt 200 Kronen, In. Verbindung 
mit dem Blatt wird ein „Kommunikätions- und Transport- 
Fachkorrespondenz-Bureau“ - errichtet werden, das durch 
sämtliche ausländischen ’Fachblätter mit Nachrichten und 
Transportberichten versehen werden wird. 


Vebrige europäische Länder. 


— Minderung der Zuggeschwindigkeiten auf schwedischen 
Staatsbahnen? Die Oberrevisoren der sehwedischen Staats- 
bahnen haben nunmehr ihren Bericht für 1919 eingereicht. 
Auf Grund der Prüfungsarbeiten wird der Eisenbahndirektion 
allgemeine Anerkennung ausgesprochen. Das von den Staats- 
bahnen während des Krieges eingeführte, von Reichstag und 
Presse mehrfach besprochene mnewe Buchführungsisystem für 
Kohlenvorrat und Absetzung verbrauchter Kohle wird als 
ganz richtig und wohlerwogen bezeichnet. Die Staatseisen- 
bahnen müssen stets einen Kohlenvorrat für den Verbrauch 
eines Jahres auf Lager haben. Durch das newe Buchfüh- 
rungssystem sind dafür die Voraussetzungen weschaffen, daß 
die Staatsbahnen einen Kohlenvorrat von 450 000 t, mit; 20 Kr, 


für die Tonne zu Buche stehend, auf Lager haben. Die Kohlen- 


frage hat die Bevisoren auf den Gedanken ssebnacht, daß 
alles mögliche zur Erzielung von Kohlenersparnissen gBie- 
schehen muß. Sie werfen daher die Frage auf, inwieweit 
eine merkliche Kohlenensparnis durch Herabsetzung der Ge- 
schwindigkeit der Züge und besonders der Schnellzüge 
erzielt werden könme. Eine Minderung um beispielsweise 
10 % der Mittelgeschwindigkeit der Schnellzüge zwischen 
Stockholm und Malmö würde eine Kohlenersparnis von 5% 
und eine Minderung der Geschwindigkeit um 20 % sine solche 
von 11 % mit sich bringen. Die Revisoren empfehlen un- 
bedingt eine Untersuchung nach dieser Richtung. Vielleicht 
könnte diese das Ergebnis liefern, daß die Kohlenersparnis 
groß genug wird, um bei derzeitigen Kohlenpreisen die Un- 
gelegenheiten der henabgesetzten Zuggeschwindigkeit aufzu- 
' wiegen. Der Schluß der Denkschrift klinst in einen Aufruf 


zu einer allseitigen und bis ins Kleinste gehenden Spar- 
samkeit aus. Dr. S. 


— 60 Millionen Voranschlag der schwedischen Staats- 
bahnen. 
Der nunmehr vorgelegte Anschla& der schwedischen Eisen. 
bahndirektion für den nächsten Reichstag schließt mit 
59880 600 Kr. ab, davon 21303 400- Kr. für Bahnhofumbauten, 
Doppelbahnanlasen u. :ä., 15777000 Kr, für die Bahnbauten 
Sveg-Brunflo, Sveg-Hiede, Inlandbahn, Forsmo - Hoting, 
Hälinäs - Stenselee _Umeä - Holmsund, Haparanda - finnische 
Grenze, Jörn-Gubblijaure und Ulriksfors-V ol28316n, 1000 000 
Kronen für Grunderwerbung, 12800000 Kr. für rollendes 
Material, 7 000000 Kr. für weitere Einführung der Luftdruck- 
bremse und 2.000000 Kr. für newes Inventar; Auf Grund der 
allgemeinen Wirtschaftslage und des bedeutend verminderten 
Verkehrs hat die Direktion im großen ganzen nur solche 
Arbeiten vorgesehen, die Betriebsersparnisse mit sich bringen. 
oder dazu bestimmt sind, die Betriebssicherheit Zu erhöhen. 

Was die neuen Staatsbahnbauten betrifft, so haben Erhe- 
bungen gezeiet, daß die Bahn Svee- Brunflo jetzt 
26 300000 Kr. kostet, gegen früher berechnete 11 250 000 Kr. 
Da die Arbeiten an dieser Bahn im Jahre 1932 in geringerem 
Umfange betrieben werden sollen als in den Jahren vorher, 
so dürften die Arbeitskräfte für den Bahnbau Sveg-Hedie 
leichter beschafft werden können. ; 

Bezüglich der Inlandbahn ist es klar, daß sie nach Norden 
vor allem bis Jockmock fortgesetzt werden. muß, allein die 
ungünstige Wirtschaftslage’ erheischt weinen gewissen .Ab- 
bruch dieser Bahnbauarbeiten. Für die Fortsetzung der Bahn 
zwischen Volgsjön und Gellivara verlangt die Resterung für 
1922 einen besonderen Anschlag von 4 Millionen Kronen, Der 
Umstand, daß die Fertiestellune der Bahn Sveg-Brunflo eins 
Erleichterung der Veransehlagungsverfügune mit sich 
brächte, scheint für die Direktion einen Anlaß zu bilden, 
die Frage der Inangriffnahme der Querbahn Jörn-Gubbli- 
jaure nicht weiter hinauszuschieben. Die Schaffung dieser 
-Querbahn hält die Direktion sogar für bedeutsamer als die 
Fortsetzung der Inlandbahn nach Norden. 


In diesem Zusammenhange kündiet die Eisenbahnilirektion 


an, daß für die einstweilige Einführung der Westküstenbahn 
in die Staatsbahnstation Gothenburg (vergl. diese Zeitung 


‚in andere Staa 


- Verbesserung der vorhandenen Staatsbahnanlagen in- € 


. führung der Bahn; in die jetzige Staatsbahnstation zu un 


. formt wird. Man beabsichtigt, die Strecken mit selbsttäti 


Aufschiebung des Stationsumbaues in Gothenbarg, " 


wird, wie j N. 
.„Nleuwe Rott. Cour.“ meldet, von der Oesoe-Bai am Golf von 


meldet, ist mehreren französischen Gesellschaften die Er- 


nochmals ebensoyiel für 1922 erforderlich sei. 
Sicht auf die Wirtschaftslage muß die Direktion 
äußerst vorsi 


Mit 
sich 
igw gegenüber der Inv»stierung von K 
bahnanlagen als solche, bei demen unn 
bave Betriebskostenersparnisse erzielt werden, verhalte 
die in Esage stehenden Anlasen sehr bedeutende Sw 
erfordern, dürfte es nicht denkbar sein, sie in dıen näG 
Jähren durchzuführen. Die Direktion gedenkt also fü 
nächste Zeit teilweise solche vorläufigen Maßnahmen 


burg zu treffen, die entweder für die einigermaßen b 
gende Entwicklung des gegenwärtigen Staatsbahnveı 
unumgänglich notwendig sind oder bedeutende Betri 
sparnisse mit sich bringen. Da die angestellten Bet 
kostenerhebungen gezeigt haben, daß besonders große 
sparnisse erzielt werden könnten, wenn die Weestküstenb 
an die Staatsbahnhauptstation statt jetzt an die Station 
Bergslagsbahn angeschlossen würde, so hat sich die Dir 
veranlaßt gesehen, die Möglichkeiten der einstweiligen 


suchen, Dr. 


— Geplante Untergrundbahn in Rom. Nach einem Beri 
in der „Elektrotechnischen. Zeitschrift“ ist für Rom ein Un 
grundbahnnetz geplant, das aus einer Ringlinis und 
Durchmesserlinien besteht. Die mit 22 Haltestellen 
sehene Ringlinie folgt im Westen dem Laufe ‚des Ti 
im Osten der Viale della Regina. , Die den Ring in ungef 
nordsüdlicher Richtung verbindende Durchmesserlin 
hat 12 Stationen und führt von der Via Leone IV 
S. ‚Croce. Die ostwestlich verlaufende Durchmesse 
linie wird 15 Stationen erhalten; sie verbindet die Non 
tana-Brücke mit der Viale Giulio Cesare, Beide Linien 
einigen sich außerhalb des Ringes im Nordwesten der St 
Auf den Kreuzungsbahnhöfen wird mach Möglichkeit 
Umsteigelegenheit gesorgt werden. Die für 145 m Sr 
entworfene Bahn soll mit Gleichstrom betrieben werde 
der von einer Oberleitung abgenommen wird.. Die Betrieb 
kraft liefern die vorhandenen städtischen Elektrizitätsw 
in Gestalt von Wechselstrom, der in den für das Bahnne 
zu errichtenden Umformerwerken auf. Gleichstrom um 


Signalen auszurüsten, die Züge aus Trieb- und Beiwagen 
Sammenzusetzen.und nur eine Wagenklasse einzuführen, 
die Kilometrischen. Baukosten auf etwa 10 Millionen Lire 
schätzt werden, wäre bei einer Streckenlänge von 35 km «ein 
Anlagekapital von rund 350 Millionen Lire aufzubringen. In 
Vorschlag gebracht ist, daß die Stadt die Baukosten für d 
Tunnel und Gleisanlagen trägt, während seiner Bahn.ges 
schaft der Ausbau und der Betrieb überlassen wird. N 
dem angezogenen Bericht wird Rom, in welcher Form 
Konzession auch erteilt wird, eine Abgabe von einem Pri 
untermehmen nicht fordern. können; bei den gegenwärti 
Kosten hätte der Staat durch Hergabe des höchsten nach dem 
Eisenbahngesetz zulässisen Bauzuschusses -helfend beizu- 
springen. Es wäre zu erwägen, daß der Verwaltung des 
städtischen Straßenbahnnetzes auch der Betrieb der Un 
grundbahn, übertragen wird; für diesen Fall könnte ohn © 
‚weiteres ein Umsteigeverkehr von der Straßenbahn zur Un- 
bergrundbahn eingerichtet werden.” Es ist zu hoffen, daß 
unter Berücksichtigung einer angemessenen Verzinsuns des 
Anlagekapitals der Fahrpreis auf der Schnellbahn, ‚etwa .dem 
derzeitigen Straßenbahntarif entsprechen könnte, vorausge- 
setzt, daß die Kapitalbeschaffung erleichtert und alle Son- 


stigen Vergünstigungen für den Bau bewilligt werden, 


Fremde Erdteile. 
— Eisenbahnbau in Siam. Wie die „D. Alle. Ztg.“ de 
„Journal“ entnimmt, wird in Paris augenblicklich mit Siam 
verhandelt, hauvtsächlich wegen des Abschlusses eines Han- 
@elsabkommens und über den Bau einer Eisenbahn Saigon- 
Bangkok. Die Verhandlungen sollen unmittelbar vor dem 
Abschluß stehen. .. = EN IB 


— Eine neue Staatsbahn aufelebes (Niederiiänen Indi 
die „Weltwirtschaft“ nach einer Mitteilung im 


. 


Borin in das Malili-Gebiet geplant, zur Erschließung der im 
Verbeek-Gebirge aufgefundenen Eisenerzlager. Se 


 — Bau neuer Eisenbahnen in Marokko. Wie die „Information“ 
laubnis zum Bau der folgenden Eisenbahnstrecken ern 


worden: Petitjean-Kenitra, Kenitra-Casablanca, Casablan 
Marrakesch und Fez-Algerische Grenze. Se = 


gang er 


. Ö BER ET 2 - = SE TER 


Bücherschen. 


Die Maschinenlehre der elektrischen Zugförderune. 


Eine 
führung für Studierende und. Ingenieure. : Von.Dr. W. 
‚mm er, Ingenieur, Professor an der Eide. Techn. Hoch- 


chule in Zürich. Zweiter Band. Die Energiever- 
wilung für,elektr ısche SEIEN Mit 62 Abbildun- 
‚im Text. 1920. Verlag von Julius Springer, Berlin W. 9. 
eis gebunden. 22- M. 
Dem Ende 1915 erschienenen ersten Bande des Kummer- 
hen Werkes, in dem die Ausrüstung der elektr ischen: Fahr- 
Zeuge eingehend behandelt ist, reiht sich der weite würdig 
an. In den beiden ersten Abschnitten sind die alloemeinen 
rundlagen der Kraftübertragung für elektrische Bahnen. und 
die Arbeitsweise der Leitungen solcher Bahnen behandelt. Die 
folgenden vier Abschnitte bringen fachwissenschaftliche Er- 
Jäuterungen der für Bahnbetrieb eingerichteten Wechselstrom- 
iransformatoren, der Umformemaschinen und -apparate 
 (Gleichstromumformer auf Fahrzeugen, Einankerumformer, 
‚Quecksilberdampf-Gleichrichter), der feststehenden Bleiakku- 
mulatoren und ‚der. elektrischen Stromerzeuger im Bahn- 
betriebe. 

Mit dem ersten Band hatte der "Verfasser begonnen, die von 
1 an der Eidgenössischen Teehnischen Hochschule in 
ürich wehaltenen Vorlesungen über „Ausgewählte Kapitel 
aus dem Gebiete der elektrischen Zugförderung“ für weitere 
Kreise zusammenzufassen; «dies ist im zweiten fortgesetzt. 
Einzelne Abschnitte waren bereits vor Erscheinen des Buches 
in Rachzeitschriften, insbesondere in der - „Schweizerischen 
Bauzeitung“ veröffentlicht. 
Das Erscheinen des zweiten, 158 Seiten umfassenden Es 
‚ird von der Fachwelt freudig begrüßt werden. Das Werk 

st eine ausgezeichnete Bereicherung der deutschen Literatur 
"über das zukunftreiche Gebiet der elektrischen Zugförderung, 
em bei der voraussichtlich noch lange anhaltenden Kohlen- 
appheit, de zu stärkerer Ausnutzung der Wasserkräfte 
rinsend nötiet, ganz ‚besondere Aufmerksamkeit zu we 
en Ist. £ -M. 


— Methoden zur - Auslese hochwertiger Facharbeiter der Me- 
allindustrie von O0: Lipmann und 0. Stolzenberg. 
Verlag I. A. Barth, Leipzig. 1920. Preis geh, 4,30 #. 

- Das. vorliegende Buch gehört als Heft 11 zur Sammlung der 
ehriften zur Psychologie der Berufseignung und des Wirt- 
schaftslebens, die sich die Aufgabe gestellt hat, alle wichtigen, 
wissenschaftlichen Arbeiten auf dem Gebiete der Psychologie 
er Berufseienung der Gesamtheit zugänglich zu machen. 
Unter Vermeidunz von verwickelten Prüfungsapparaten und 
 Feinmessungen. suchen die Verfasser mit einfachen, prakti- 
schen Methoden, die sich auf längere, genaue Beobachtung 
er Arbeitsweisen und Erfordernisse der Metallindustrie 
tützen, die Tauglichkeitsprüfung der Facharbeiter auf feste 
Grundlagen zu stellen. Ein „System“ ist auf diesem Gebiete 
—_ wie die Verfasser selbst zugeben — zwar noch nicht ge- 
‘schaffen. Dazu erstrecken sich die Erfahrungen über die Be- 
 währung der einzelnen Methoden und die Bewertung. der Er- 
Fr gebnisse noch über einen zu geringen Zeitraum. . Aber ein 


Eignung und Auswertung erläutert. 


. keiten der Prüflinge ergründen sollen. 
seiner großen Anzahl von Prüflinsen sind in jedem Falle sta- 


‘ Lohnstunden, Stück, 


8 Er Nr. .7& 


tüchtiges Stück Wegs zum Ziele ist bereits zurückgelegt. Di 
Anwendung einfacher Prüfungsversuche in enger Anlehnung 


'an den Wirkungskreis der Metallarbeiter zur "Vornahme der 


Auslese hat den großen Vorteil, daß die Prüflinge unbefan- 
gener an die Prüfung herangehen, als wenn sie vor umfang- 
reiche Apparate mit verdeckten Mikrometersehrauben zur 
Peinmessung ihrer Fähigkeiten und. Eigenschaften gestellt 
werden. Ein praktischer Vergleich zwischen den Ergebnissen 
dieser beiden Prüfungsarten wäre daher recht wünschenswert. 
Nach kurzer Angabe der für einen hochwertigen Fach- 
arbeiter der Metallindustrie notwendigen Berufseigenschaften 
werden die verschiedenen Methoden zur praktischen Messung 
dieser Eigenschaften bei den Prüflingen behandelt, sowie ihre 
Meist werden einfache 
Aufgaben  :— Auswahl fehlerhafter Stücke aus einer. Zahl 
gleicher Gegenstände, Bildung bestimmter Formen aus «@in- 
zelnen Teilen usw. — gestellt, welche weniger an die Kennt- 
nisse als an den gesunden Menschenverstand Anforderungen 
stellen und in geschickter Weise die verschiedenen Fähig- 
Die Ergebnisse bei 


tistisch zusammengestellt, so daß man ein anschauliches ‚Bild 
von der Häufigkeit des Vorhandenseins bestimmter Eigen- 
schaften erhält. Besonders interessant ist auch die bei vielen 
Versuchen vorgenommene Gegenüberstellung der Ergebnisse 
bei Fortbildungs- und Volksschülern. Jedenfalls wırd das 
Buch allen denen, die sich mit psychologischen Fragen be- 
schäftigen oder sich darüber unterrichten wollen, wertvolle 
Anregungen „eben. Die Erkenntnis des Wertes der recht- 
zeitigen Feststellung der Berufseignung sowohl für die He- 
bung der Arbeitslust als auch für den Wiederaufbau unseres 
'Vaterlandes bricht sich allenthalben Bahn, und es.,ist daher 
zu begrüßen, daß auch bei der Eisenbahnverwaltung neuer- 
dings an den Lehrlingsschulen. die psychotechnischen Metho- 
den Eingang sefunden haben. Dr. Ing. Busse. 


— „Serve“ Schnellrechner. D.R.G.M. Von Joseph Serve, 
Leiter eines Lohn- und Kalkulatıionsbüros der Firma Ludwig 
Loewe & Co., A.-G. Berlin 1920. Verlag von Julius Springer, 
Berlin W. 9. Preis gebunden 14 MH zuzüglich Teuerungszu- 
schlag. 

Das aus der Praxis für die Praxis zusammengestellte Zahlen- 
werk bringt auf nur 40 Blatt Tabellen übersichtlich die Pro- 
dukte aus den Lohnsätzen oder Preisen von 1 bis 400 3 und 
Kilosramm, Pfund, Meter und Liter von 
1 bis 10000, und zwar nicht nur für Ganze, sondern auch für 
Bruchteile: Zehntel, Achtel, Fünftel, Viertel, Drittel oder die 
Dezimalen von 0,100 bis 0,950. 

Bei sachsemäßem Gebrauche des Schnellrechners für Lohn- 


abrechnungen, Preis- und Massenberechnungen, Kalkulationen 


und alle sonstigen Multiplikationsarbeiten wird zweifellos 
eine bedeutende Zeitersparnis und Arbeitserleichterung sr- 
zielt. Durch eine den neueren Tarifsätzen Rechnung tragende 
Erweiterung der Tabellen für Stundenlöhne auch über 400 8 
hinaus bis etwa 1000 3 würde sich der Wert des im übrigen 
tadellos durchsearbeiteten  ‚Schnellrechners“ noch weiter 
steieern. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 1, November 1920 wird die nor- 
= malspurige Strecke Neustadt - Weid- 
hausen Bez. Coburg als eingleisige 
- Niebenbahn eröffnet werden. 

Die an der Strecke liesenden Bahn- 
_ höfe 4. Klasse (Weidhausen) Mödlitz, 
 Leutendorf, Hof-Steinach, Wörlsdorf- 

Hassenberg, Fürth am Berg, Heubisch- 
- Mupperg erhalten Verkehrseinrichtun- 
sen zur Abfertigung von: Personen, Ge- 
4 päck, Leichen, - ebenden. Tieren. Eil- 
— und: Frachtstückgut und Wagenladun- 
- zen. Der Bahnhof Hof-Steinach erhält 
_ außerdem Verkehrseinrichtung zur Ab- 
F: - fertigung. von Fahrzeugen. Der unbe- 
 setzte- Haltepunkt Neustadt Süd dient 
- nur dem Personenverkehr. Alle Bahn- 
_ höfe erhalten fahrbare Viehrampen; 
- der Bahnhof Hof-Steinach ist außer- 
- dem mit fester Rampe für Kopf- und 
_ Seitenverlädung und mit einem Lade- 
maß ausgemüstet. Der Bahnhof. Hof- 
_ Steinach ıst Wasserstation und Loko- 
 motiystation. 


Desinf ektionsanstalten 


- Die Eisenbahn-Bau- 


und Ladekräne sind für keinen Bahn- 
hof vorgesehen, 
Die Züge werden’ nach den bereits 
veröfßentlichten Fahrplänen verkehren. 
Für die nsue Bahnstrecke haben Gül- 
tigkeit: 
und iBetriebsord- 
nune. vom 1. November 1904 und die 
Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 
23. Dezember 1908. 
Kleinster Halbmesser : 300 m. 
Stärkste Neigung: 1: 
Zulässiger größter Radstand: 6,00 m. 
'Raddruck : 8. ‚D- 1. 
Lademaß: I. 
Verkehrsgebiet der Güterbeweungs- 
statistik : Verkehrsbezirk 1 
Erfurt, den 15. Oktober 1920. 
Eisenbahndirektion, 


2. Güterverkehr. 


Württ. Binnen-Gütertarif, (Tfv.- 39a). 
Mit Gültigkeit vom 30. Oktober 1920 


"wird die Station Heubach b. Gmünd m 


(989) 


Amtliche Bekanntmachungen. 


den Tarıf aufgenommen. 

Die Tarifentfernungen werden durch 
Anstoß von 10 km an die Tarifentfer- 
nungen für Unterböbingen „ebildet. 

Stuttgart, den 18. Oktober 1920. (993) 

Fisenbahn-Generaldirektion. 


Badisch-Bayerischer Güterverkehr. 
Tarif vom 1. Dezember 1909. 
1. Ergänzungen, Kilomster- 

tafel I, Seite 37—217 des Tfs. 

(8. 2—12 des Nachtrags VI) Bei 
Basel Bad. Rbf. ıst das Zeichen X und 
die Fußnote: „Erst eültie. vom Tage der 
Eröffnung an“ anzubringen; ferner 
erhalten Basel Bad. Bf. und Basel Bad. 
Rbf. die Zusatzbezeichnunge „Zu 7a“. 

3. Stationsnamensänderung. 

Die Station 'Berolzheim erhält die Be- 
zeichnung „Markt Berolzheim (Mfr.)“, 

München, den 11. Oktober 3920. (985) 

Tarıfamt beim Reichsverkehrsmini- 
sterium, Zweigstelle Bayern in 
München. 


Mitteldeutsch-Bayerischer 
, verkehr. 

Am 1. November 1920 tritt der Nach- 
trace 14 in Kraft. Er enthält außer 
Änderunsen der besonderen Tarifvor- 
schriften, der örtlichen Gebühren auf 
einzelnen Stationen und der Tarifta- 
bellen neue Entfernungen für verschie- 
dene, bereits im Verfügungswege iein- 
bezorene Stationen, sowie- für die, für 
den Güterverkehr eingerichteten Sta- 
tionen der Neubaustrecken Neustadt 
(S, Cbe.)-Weidhausen (S. Cbeg.) 
Eisenbahndirektionsbezirks Erfurt und 
Mansfeld-Wippra des= Eisenbahndinek- 
tionsbezirks Mardeburg, 

Näheres bei den beteiligten Abferti- 
LUNGEN. 

Erfurt, den 16. Oktober 1920. 

Eisenbahndirektion. 


‚Güter- 


Deutsch-schwedisch-norwegischer 
Güterverkehr. über Saßnitz vom 
1. Juli 1920. 
Mit Gültiekeit vom 20. Oktober d. J% 
wird die Station Ranheim der norwe- 


> oischen 'Staatsbahn in den Ausnahme- 


tarıf 2 für Heringe einbezogen. 
Nähere Auskunft erteilen die Abfer- 
tıeungsstellen. 
Altona, den 15. Oktober 1920. (983) 
“ Eisenbahndirektion, 
namens: der Verbandsverwaltungen. 


Güterverkehr zwischen Elsaß, Lothrin- 
sen und Luxemburg einerseits und 
. Dänemark, Schweden und Norwegen 
anderseits. - 
Die unter dem 29 ‚Januar 1920 
bekanntgegiebenen, den Güterverkehr 
zwischen den senannten Ländern re- 
©elnden „Vorläufigen Vorschriften“ 
treten mit sofortiger Gültiekeit außer 
„Kraft, 
Altona, den 14, Oktober 1920: (984) 
Eisenbahndivektion.' 
namens der bet beiligten Verwaltungen. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien Teil II, Heft 1. 

Mit sofortiger Wirkung werden ım 

Ausnahmetarif 7 für Schwefelkiesab- 


brände, Zif. 1 der Anwendungsbedin- 
gungen die Worte: „ım Zollinland‘“ ge- 
strichen. 


Dresden, am 19. Oktober 1920. 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


(987) 


Gemeinsamer Binnentarif der 
Deutschen Eisenbahn-Betriebsgesellseh. 
(Badische Nebenbahnen.) 

Mit Wirkung vom 1. November d. J. 
ab werden die Frachtsätze für die Be- 
förderung von Gütern ım Verkehr mit 
der Nebenbahn Mosbach-Mudau erhöht. 
Das alsbaldise Inkrafttreten der Er- 
höhunge <ründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des S 6 der EVO. 

(R.-G.-Bl. 1914, S. 455). 

Nähere Auskunft erteilt die Unter- 
zeichnete. 

Berlin, den 20.. Oktober 1920. (990) 

Dauer Eisenbahn-Betriebs- 

Gesellschaft 

Actwengesellschaft. 


Neuhaldensleber Eisenbahn. 

Mit .Gültiekeit vom 1. November 19% 
ab werden die ım direkten Güterver- 
kehr zur Erhebung kommenden beson- 
deren. Frachtzuschläse erhöht. 

Näheres enthält die am 25. Oktober 
1920 erscheinende Nummer des von der 


Eisenbahndirektion Berlin herausgege ‘| nachstehenden Änderungen rende 
benmen Tarif- und- Verkehrsanzeigers Nebengebühren: - N PR Direktion. Re 
Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen - ae a Are SER 


: von dem verantwortlichen Schriftleiter, 
2 Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H.S. Hermann & Co. in Berlin SW. 


dies _ 


(982) 


- die 


für .den Güterver kehr: Auch erteilen 
die beteiligten Güterabfertigungen 
weitere Auskunft. — Das alsbaldige 
"Inkrafttreten der Erhöhung sründet 
sich auf die _ vorübergehende Ände- 
rung des $ 6 der EVO. (R.-G.-Bl. 1914, 
Ss. 455). ( 988) 


Neuhaldensleben, 21. Oktober 1920. $ 


Die ee: er 
BR 
Neuhaldensleber Eisenbahn- 
Gesellschaft. SR 


' Westdeutsch- Sächsischer Verkehr 
"Mit Gültigkeit vom 1. November 1920 
wird die Station Barrien des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Münster (Westf. ) 
in den Tarif aufgenommen; _nä- 
heres enthält der Gemeinsame "Tarif- 
und Verkehrsanzeiger für den Bereich 
der - preuß.-hess. + Staatseisenbahnver- 
waltung und unser Verkehrsanzeiger. 
Dresden, am 18. Oktober 1920. 
1 Eb.-Gen.-Dir. 
namens der beteil. ‘Verwaltungen. 


Erste Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft, 


Bestimmungen für die Re- 
morkierunge fremder Fahr- 
zeuge®, ; 


Mit Gültigkeit vom 2. Ökteber 1920 
‘bis auf weiteres treten neue „Bestim- 
‘ mungen für die Remorkierung fremder 
Fahrzeuge“ in Kraft: Eine Verpflich- 
tung zur Übernahme von Remorkierun- 
gen ‚besteht jedoch für die Gesellschaft 
nicht. Es bleibt besonderem Überein- 


kommen mit dieser anheimgestellf, ob. 
und zu welchen Bedinsungen die Re- ° 


morkierung eines fremden Fahrzeuges 
jeweils übernommen wird. Die oben 
bezeichneten „Bestimmungen“ enthalten 
alloemeinen Vorschriften, welche 
bei Übernahme einer BRemorkierung 
Anwendung finden, und gelten nur in- 


soweit, als nicht anderweitiges ın dem. 
mit der Gesellschaft jeweils zu treffen- 


den besonderen Übereinkommen . fest- 
sesetzt wird. Gebührenansätze sind in 
den oben bezeichneten „Bestimmungen“ 
nicht enthalten. Die für die Bemor- 


kierung «eines fremden Fahrzeuges zu 


berechnenden Gebühren werden gleich- 
falls fallweise vereinbart. 

Die bezeichneten - 
sind bei. der gesellschaftlichen Di- 
rektion in Wien, der Veerkehrs-Direktion 
in Budapest, sowie durch Vermittlung 
der gesellschaftlichen Stationen zum 
Preise von 3 österr. K. für das Exem- 
plar erhältlich. 


"Wien, am 18. Oktober 1920. . a 
2. 105 020. Fr \ 

Süddeutsche Donau- Dainpfschiffahr t- 
Gesellschaft. 


Ausnahmetarif für die Beförderung > 


von Getreide, Hülsenfrüchten usw., 


gültig vom 1, Mai 1918. 


3,45, 6,7, 8 320, 12 13 -und 16 
festgesetzten Nebengebühren. sowie die 
Anlagen A und B werden mit sofor- 
tiger - Wirksamkeit aufgehoben. Es sel- 
ten an deren Stelle die im Gütertarif, 
Teil I, Abteiluns B, vom 1. April 1918 
und in dem dazu ausgegebenen Nach- 
trägen im Abschnitt.F und den Anlagen 
A und B festgesetzten gleichnamigen 
Niebengebühren. Im Abschnitt XV des 
Ausnahmetarifs für die Ber osgetung 

von Getreide usw, verbleiben 


Geh, Oberregierungsrat Dr. v, 


(981) 


„Bestimmungen“ 


Die ım ae 
schnitt XV des Tarifs unter Ziffer 1, 


Ritter in Berlin. SE ae 


Franken“ zu 7 


£ der 


ändern. 


1000. österreichische und 


2 Centimes Schweizer Währung für 


Die © Fahrgebühren . für 


ENT ransportversicherung. ar 
Ziffer „1 


„11° ist ın- Ziffer „i“ a 
ändern. 


-Im Punkt 1 Sn die: Worte „ode h 

streichen. 
Punkt 2 erhält folgende geänd rt 
‚Fassung: ee 


Abteilung B, RRSRUARH  Zusch 
zu entrichten.‘ « 
nk, Elevator-Kontrollgebühr. 

Zifter „ee st m Ziffer ne 
ändern. 

Im Punkt 2 , die Gebühren! 
wohl bei der Einladung wie auch 
SR IR Eur ae Je, VE ‚Pfen 


Heller erhöht. 2 
‚'Bei Punkt 3 #7 ie Be 
„Die ‚Elevator-Kontrollgebühr 


welchem ‚sie erwacken Binnehabent 
Gebühr für die Beistellung “ 

_ Friehterwagen. 3 

Ziffer „15°. ist in Ziffer 3 & 
Der dritte Aha erhält 
‚geänderte Fassung: 
„Für die Beistellune der 'Trich 
wagen 18t eine fallweise zu ve 
barende Gebühr zu entrichten.“ 
Gebühr für die Veranlassung nach 

tr. äglicher Verfügungen, 


folgen 


„ia“ ist in Ziffer A 
ändern. i 
Die Gebührem werden. "auf: 1000- pP ni 


unga- - 
rische Heller für die Schleppladung 
erhöht. Sie. werden! in der Landes- 
währune des Ortes der Durchführung 
der Verfügung erhoben. 

18. Fahrgebühren. für Berlalr 


> Zuffer „18“ ist in. Ziffer Be 
ändern. ? 

Punkt: 2 erhält folgende 'geän 
Fassung: s 


42. Für die Beförderung der Begleis 
ter wird eine Gebühr von 10 Pf. 30 
österreichischen oder ungarischen Hel- 
lern, 12 tschechoslowakischen Hellern, 
10 Para, 12 Bani, 12 Stotinken od 3 


100 kg des der Frachtbereehnung zu- 
‘grunde zu legenden Gewichtes eich 
Bieglbeiter 
werden in der Währung der Fracht be- 
rechnet und eingehoben. ' ee 

19. Expeditionszuschlag. 


Jitfer 3A Fb In Ziffer „6“ 
ändern, 
Der '‚Expeditionszuschlag wird 


Sendungen für Passau (Ort und Um- 
schlag) von 10 auf 50 Pf., und bei Sen- 
dungen für Deggendorf “und Rege 
burg (Ort und Umschlag) von = 
100 Pf. für 100 kg erhöht. - 
© München. den. 30. September. 
7:31 763/718, 


SE 


3. Personen- und Gepäckverkeh 
Westfälische Landes-Eisenbahn, r 

- Vom 1. November d. J.-ab werden 
Bra: und. direkten Personen- 
kehre der Stationen der Westfälise 
Landes-Eisenbahn die Fahrpreise 
2: und’3. "Wagenklasse für die - 
‚eisenbahnstrecken um 2” a 


und Ernreheul Verkehr € 
lippetad, den. 18. en 199, 


ri 


ae 


Berlin, den 27. 


* 


Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. N 
eiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
; riftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
- amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
 Eisenbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 29/29, einzusenden. 
- Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 16M. 
‚das Vierteljahr bezogen werden. a be = == 
Bei direkter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
ne den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 


garischen Postgel ietes für 80 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 


r die Ausgestaltung der Verschiebe- Das 
bahnhöfe, - : 

Das schweizerische Arbeitszeitgesetz. 
Nachrichten. SE 
Deutschland: Anlase C zur Eisen- 
bahn - Verkehrsordnung. — Eisen- 

- bahnvorlesungen. — Verwältungs- 
akademie Berlin. — Schließung der. 
Eisenbahnhauptwerkstätte Schneide- 
-- mühl. — Schlafwagenverkehr. - — 


> 


N 


Unter vorstehendem Titel hat Prof. Dr.-Ing. Ammann bei 
der Moeserschen Buchhandlung in Berlin eine Abhandlung in 
3zuchform erscheinen lassen, die im Jahre 1919 in ‘der Vrer- 
hrstechnischen Woche abgedruckt war. 


en Leitfaden für das Entwerfen von einzelnen Gleisanlagen 
d Weichenverbindungen darstellen, sondern sie soll ein 
Hilfsmittel bilden, um aus den als gegeben und bekannt voraus- 
gesetzten Elementen ein zweckmäßiges Bahnhofisgebilde zu- 
 sammenzusetzen. Er beschränkt sich daher darauf, die wesent- 
_ lichsten Bestandteile der Verschiebebahnhöfe in ihren Aus- 
_ wirkungen auf Leistungsfähigkeit, Betriebssicherheit und. Be- 
triebskosten kritisch zu beleuchten. 
Nach einleitenden Erläuterungen über die Aufgaben der 
Terschiebebahnhöfe, ihre Hauptbestandteile und die wichtig- 
‘eton Gruppierungen dieser Hauptbestandteile (wagerechte 
ahnhöfße mit Ablaufbergen, einseitir oder zweiseitig, von 
Ammann Flachbahnhöfe genannt, ferner Bahnhöfe mit durch- 
hendem Gefälle, von Ammann Gefällsbahnhöfe genannt) 
werden auf 36 Seiten die Einzelbestandteile in 9 Abschnitten 
_ durchgesprochen. (Durchgehende Linien und Anschlußlinien, 
- Durchlauf-, Überholungs- und Aufstellgleise für Fern- und 
- Durchgangsgüterzüge, Einfahrgruppen, Ablaufanlage, _Rich- 
fungsgruppen, Stationsgruppen, Ausfahrgruppen, Hinterstel- 
lungsgleise, Verkehrs-, Übergabe- und Ausziehgleise.) 

- Die Arbeit Ammanns enthält in fast allen ühren Teilen 
“über dem Arbeitsvorgang ausgeführter Anlagen eine große 
Menge wertvoller Beobachtungen und zutneffender Urteile, 
eneu jeder Betriebs- und Baufachmann zustimmen kann. 


zu beurteilen haben, kann daher die Benutzung der Ammann- 
schen Schrift, die eine schätzenswerte Bereicherung "der ein- 

'hlägisen Literatur. darstellt, dringend empfohlen werden. 
Bei dieser Benutzung für die Praxis möchte ich nicht unter- 


© Zeitung des Vereins ...... 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
ne Herausgegeben im Auftrage des Vereins 


& von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9% 
Ä ,  ‚Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Oktober 1920. 


neus Empfangssebäude 
Hamm. — Eröffnung der Neebenbahn 
Unterböbingen; Heubach. 
schlechterte Verkehrslage im Ruhr- 
“  bezirk. — Personalnachrichten. - 
Österreich: Südbahn. 
Tschecho-slowakisches Ge 

biet: Eisenbahnkursbuch. 
Ungarn: Gebühren für Reisepässe. 
3 — Die polnisch-ungarischen wirt- 
u 


Nach den Angaben des Verfassers soll seine Arbeit nicht | 


- Weise beeinflussen. 


llen denen, die. Rangierbahnhofsanlagen zu entwerfen und 


“ 


LX. Jahrgang. 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 1:— M. abgegeben. 

- Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 
2.40 M.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 

“ = Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24, 
Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.:Springerbuch. Reichsbank-Girokonto: 
Deutsche Bank, Dep.-Kasse ©. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 


N. Inhalt: 


schaftlichen Beziehungen. — Vor- 
trag über die Zukunft der ungari- 
schen Staatsbahnen. 


Übrige europäische Län- 
der: Das italienische Eisenbahn- 
elend.. — Heizer- und Lokomotiv- 
führerstreik in Rumänien. 

Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


in 
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= Ueber die Ausgestaltung der Verschiebebahnhöfe. 


lassen, einzelne Ergänzungen zu Ammanns Ausführungen 
vorzunehmen und. einige Punkte, in demen ich anderer Auf- 
fassung bin, hervorzuheben. i 


Es fällt auf, daß der Vierfasser im Hauptteil C die Loko- 
motivschuppen-Anlagen mit Zubehör, wenn auch unter voller 
Anerkennung ihres Wertes, außerhalb seiner Erörterungen 
läßt. Wenn man auch Rangierbahnhöfie ohne solche Anlagen 
tatsächlich gebaut hat, z. B. Geisecke, Würzburg-Zeil und 
‚Vohwinkel, so hat man ihr Fehlen doch: längst als großen 
Mangel erkannt und bemüht sich, soweit ich gehört habe, das 
Versäumte nachzuholen. Lokomotivschuppen und Zubehör. 
gehören eben zu den unbedingt wesentlichen Bestandteilen. 
eines Verschiebebahnhofs, da sie durch ihre Lage im Rahmen. 


des Gesamtentwurfs, durch ihre Ausgestaltung im einzelnen 


"und durch die Verbindungen mit den Hauptteilen des Bahn- 
hofes die Leistungsfähigkeit und die Wirtschaftlichkeit des 
‘ganzen Bahnhofs vielfach in geradezu ausschlaggebender 
Das Studium - der Betriebsschwierig- 
keiten in den letzten Jahren hat gezeigt, daB der Auswahl des 
Platzes der Lokomotivschuppen und der Ausbildung der zu 
ihnen gehörenden Gleisanlagen leider nicht immer in der 
Vergangenheit die genügende Beachtung zuteil geworden ist. 


Bi 

'"Hinterstellungsgleise zur Unterbringung überflüssiger 
Wagen gehören, meines Erachtens, nicht zu den unbedingt 
notwendigen Elementen eines Verschiebebahnhofs. Er ist in 
allen seinen Hauptgrmppen so reichlich -anzulegen, daB er 
jederzeit als Puffer und damit auch zur Unterbringung über- 
‚flüssiger Wagen benutzt werden kann'). Auf die Notwendig- 
keit der Ausbildung der Rangierbahnhöfe als Puffer muß 
immer wieder von neuem hingewiesen werden, denn diese 


Auffassung scheint noch nicht genügend an allen Stellen 


: 1) Archiv für Eisenbahnwesen 1919, 3. 184, 
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vorherrschend zu sein. Bei dem Personenzugverkehr lassen 


sich einigermaßen zutreffende Berechnungen für den Gleis- | 


bedarf aufstellen, aber nicht bei dem Güterzugverkehr. Er 
schwankt nicht nur stark während der Monate des Jahres, 
sondern innerhalb von Wochen, ja von Stunden an einem 
Tage, wenn man die Verspätungen berficksichtigt. 

Die Bezeichnung „Flachbahnhöfe“ für Bahnhöfe mit Ana 
laufbergen im Gegensatz zu Gefällsbahnhöfen, die durch- 
gehende Neigung haben, wie Dresden-Friedrichstadt und 
Nürnberg, scheint glücklich gewählt, dagegen möchte ich dem 
Vorschlage Ammanns widerraten, die in der Praxis längst 
eingebürgerte Bezeichnung „zweiseitig“ (Seelze, Mannheim) 
durch „zweiteilig entgegengesetzt“ und ıebenso „einseitig“ 
(Pankow, Würzburg-Zell) durch „einteilig“ . zu verdrängen, 
«schon deshalb, weil die Bezeichnungen „einteilig“ und „zwei- 
teilig“ auch sprachlich nicht gerechtfertigt erscheinen. 

Die auf Seite 5 gegebene Einteilung ist, meines Erachtens, 
nicht geeignet, dem Anfänger eine einfache und. klare Über- 
sicht über die Menge der hauptsächlich ausgeführten Anlagen 
zu geben. Ich möchte folgende Einteilung vorschlagen: 

I. Neuzeitliche Verschiebebahnhöfe, 
II. Ältere .Veerschiebebahnhöfe. 


Unter neuzeitlichen möchte ich die etwa in den letzten 
25 Jahren hergestellten Anlagen verstehen, bei denen die 


Einfahrgleise, von vereinzelten Ausnahmen abgesehen, un-_ 


mittelbar als Zerlegungsgleise benutzt werden?). Bei den 
älteren Vienschiebebahnhöfen müssen die eingefahrenen Züge 
vielfach mit Rückwärtsbewegung durch z. T. sehr umständ- 
liche und andere Rangierbewegungen meist störende Fahrten 
in die Zerlegungsgleise gebracht werden. Die neuzeitlichen 
Bahnhöfe könnte man, falls man nicht «eine Einteilung nach 
der Betriebsweise in Flachbahnhöfe und Gefällsbahnhöfe vor- 
zyeht, folgendermaßen einteilen: 
A. Zweiseitige Verschiebebahnhöfe, i 
B. Einseitige Verschiebebahnhöfe, 
a) mit Ablaufbergen, 
b) mit durchgehendem Gefälle. 


Bahnhöfe der Gruppe A sind nur mit Ablaufbergen denk- 
bar. Bei allen neuzeitlichen Anlagen ist eine Verdoppelung 


des Systems möglich, wenn die Zahl der zu leistenden Wa-' 


gen eine gewisse, naturgemäß nicht, überall gleiche Grenze 
übersteigt. Einen Bahnhof der Klasse A müßte man im Falle 
teilweiser Verdoppelung z. B. „zweiseitigen Verschiebebahn- 
hof mit verdoppelter Nordgruppe“ nennen, Derartige Ver- 
doppelungen sind tatsächlich ausgeführt beim Bahnhof 
Hohenbudberg für die Nordgruppe und beim Bahnhof Hamm 
für die Ostgruppe. Die Versuche über die Bewährung solcher 
Verdoppelungen sind noch nicht abgeschlossen. Es läßt sich 
aber jetzt schon übersehen, daß die Auslastung der aus den 
beiden gleich gerichteten Systemen hervorgehenden Güter- 
züge mit demselben Ziel und der gleichen Zusammensetzung 
dann Schwierigkeiten bereitet, wenn der Verkehr nachläßt, 
aber noch so groß ist, daß man ein System nicht vollständig 
außer Betrieb setzen kann. 

Nach den bei den ehemals preußischen Bahnen seit 1. März 
1917 auf Grund einheitlicher Grundsätze?) vorgenommenen 
Aufschreibungen kann man als Höchstleistung für einen 
zweiseitigen Virschiebebahnhof ohne Verdoppelung je nach 
der Zweckmäßigkeit der baulichen Ausbildung etwa 3000 bis 
6000 Wagen annehmen, für einen einseitigen etwa 2000 bis 
3500. Bei günstigen Verhältnissen, z B. Ablauf srößerer 
Gruppen, sind natürlich höhere Zahlen möglich. Die Höchst- 
leistungszahl zeigt der Bahnhof Gleiwitz mit 6560 Wagen, da- 


nach folgen Seelze "mit 5784, Wedau mit 5610, "Brockau mit‘ 


5603, Wilhelmsburg mit 5595, Langendreer mit 5189, Lehrte 
mit 5095, Osterfeld“ Süd mit 5086, Eifeltor ne 2 Eon 


?) Dresden-Friedrichstadt bildet eine solche er 
°) Eisenbahn-Nachrichtenblatt 1918, 8, 37. 


mit 4219, Frankfurt mit 3863 Waren. Von ERRE Ba hn- 
höfen zeigten die besten Leistungen Pankow mit 3873, Sch 
demühl mit 3412, Rothensee mit 2379 Wagen. 2 2 
Bei den außerpreußischen Bahnen, die seit Anfang die 
Jahres nach den gleichen Grundsätzen Aufschreibun 
führen, wurden folgende Höchstleistungen. erzielt: Mannh 
6564, Basel 3183, Offenburg 3086, Nürnberg 2670, Kornwe 
heim 2648, Dresden-Friedrichstadt 2577 Wagen. In frühe 
Jahren bei stärkerem Verkehr wurden zum Teil höh 
Zahlen bei diesen Bahnhöfen festgestellt, z. B. Mannheim 703 
Nürnberg. 4427 Wagen. R 
Falis es sich nicht um seinen sehr großen Verkehr hand 
und sin Gefällsbahnhof ‚wegen der örtlichen Veerhält 
ausgeschlossen ist, wird man im allgemeinen einen einsei 
Fiachbahnhof zur Ausführung wählen. Ist in absehbarer 
eine solche Verkehrssteigerung zu erwarten, daß ein einsei 
ger Bahnhof nicht mehr ausreicht, so wird man zweckmä 
bei der Entwurfsbearbeitung auf den späteren zweiseiti 
Ausbau Rücksicht nehmen. Vorteilhaft wird es sein, bei zwei 
seitigen Anlagen die Möglichkeit ins. Auge zu fassen, bei ge-, 
ringerem Verkehr (während einiger Sommermonate) eine Seite 
außer Betrieb zu setzen. Man ist dann in der Lage, ohne 
die hohen Vertretungskosten die Beurlaubung des gesamten 
Personals in verhältnismäßig kurzer Zeit durchzuführen, = 


Im Nachstehenden wird an Hand obiger Einteilun.s eine, 
Zusammenstellung der bedeutenderen neuzeitlichen Veerschiebe- 
bahnhöfe gegeben, | 


‘ > E 
Zweiseitige Verschiebebahnhöfe:‘) 
Köln-Eifeltor, Köln-Nippes, Kalk-Nord, Gremberg, 
Hohenbudberg, Herbesthal; Geisecise, Schwerte, Vohwinkel; 
Hamm, Wsedau, Dortmund, Langendreer, Frintrop, Wanne, n 
Osterfeld-Süd; Soest, Nordhausen; ; Bischofsheim’); Mann- 
heim, OÖ ffenburg, Freiburg; Kirchweyhe; - Lehrte, 
Seelze; Wilhelmsburg, Rotenburgsort, Harburg; Mag- 


deburg-Buckau; Wahren, Falkenberg); Wuster- 


mark, Niederschöneweide; Frankfurt-Oder; Brockau, 


Schlauroth ; Gleiwitz, Peiskretscham;  Engelsdörf”). 


Einseitige Verechiebebahahet. mit 
Ablaufbergen, 

aan Würzburg-Zell, Augsburg, Oberkotzau, Komp. 
ten; Kornwestheim; ‘Basel; Osnabrück ; Bremen-Block- 
land; Mepocburrerdchene Erfürk Göttin- 
gen; Lichtenberg, Rummel? Panko w; email 
hl BER 

Einseitige Yıorschiehehahahe ze ie 
durchgehendem-Gefälle. 

Nürnber w; er Chemnitz-Hilbexs- | 
dorf. | 
Der Hanpkteil 1 der Knanaschen Arbeit (dümhban ne 
Linien und Einführungslinien) ist nach den drei Merkmalen 
eines guten Bahnhofs: Leistungsfähigkeit, Betriebssicherheit. 
und Betriebskosten gut durchgearbeitet.. Dem -absprechenden 


nn re an 


‘Urteil des Verfassers über die Auseinanderziehung der 


durchgehenden Hauptgleise zwecks Umfassung des Rangier- 
bahnhofes möchte ich mich nicht ohne. weiteres ‚anschließen. 
Die Erweiterungsfähigkeit kann jedenfalls auch in diesem 
Falle genügend gewahrt "bleiben. FAR 

In Deil 2 (Durchlauf-, Überholungs- und Aufstellgleise) 
möchte ich der Ammannschen Auffassung, ‚daß die Überho- 


2) Die gesperrt gedruckten Bahnhöfe‘ besitzen eine Um- 
ladeanlage für Stückgut. 


°) Bischofsheim, Freiburg und Felkenbeir haha nur eine 
für beide Seiten. vereini gie. SE LLDES, Bei Falkenberg 
kommt der obere Bahnhof in Betracht. x 


%) Rothensee ist für die Ost West-Richtung Kopfbahnhot, 
für die Nord-Süd-Richtung Durchgangsbahnhof. 


2) Bei der Ost-West-Richtung, von Engelsdorf liessen die 
Richtungs- und Stationsgleise in er ae 
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sgleise für den Bahnhof umfahrende Züge nebst Gleisen 
- Ein- und Aussetzen von Wagengruppen neben den Ein- 
- oder Ausfahrgleisen liegen sollen, nicht in allen Fällen 
timmen. Vom Standpunkte der Betriebskosten und der 
stungsfähigkeit ist es nach bisherigen Erfahrungen bei 
 zweiseitigen Bahnhöfen am vorteilhaftesten, Überholungs- 
_ gleise, möglichst zwei Stück, sowie Gleise zum Aussetzen und 
Aufnehmen von Gruppen neben den Richtungsgleisen anzu- 
ordnen. Die mitzunehmenden Wagen laufen dann ohne be- 
- sondere Kosten vom Ablaufberg unmittelbar in ihr Gleis 
inein. Die abzusetzenden können. von Zeit zu. Zeit. durch 
ne Abdrücklokomotive nach Beendigung des Abdrückens 
ines Zuges auf den Ablaufberg hinaufgezogen werden. Die 
ahl des Platzes der Überholungsgleise wird selbstverständ- 
lich erheblich von der Lage der Lokomotivsschuppen beeinflußt, 
denn es muß möglich sein, ohne zu große Umwege von den 
-Überholungsgleisen zum Lokomotivschuppen zu kommen. 

In Teil’3 (Einfahrgruppen) macht der Verfasser mit Recht 
darauf aufmerksam, daß die Stelle, an der die Züge in den 
Einfahrgleisen zum Halten kommen sollen, in Deutschland 
"sehr verschiedenartig bezeichnet wird. Er glaubt nur das 
Gleissperrsignal 14 empfehlen zu sollen. Bei den ‚ehemals 
preußischen Bahnen „können Signale 14 und 36a, in beson- 
deren. Fällen auch Signal 6b Anwendung finden“ (Stellwerk 
1915 8. 187). M. E. eignet sich hierfür am besten das bei den 
ehemals preußischen Bahnen schon seit langer Zeit einge- 


 schlusses an das Stellwerk bedarf. Es wäre erwünscht, wenn 
der Reichsverkehrsminister für neu auszuführende Anlagen 
ein einheitliches Signal festsetzte. : 
- In Punkt 4 (Ablaufanlage) werden wissenswerte Erf ah- 
rungen über die verschiedenen Verfahren zur Benachrichti- 
"gung der Weichensteller über die Ablaufgleise mitgeteilt. 
_ Die Angabe Ammanns, daß das Zwettelverfahren überall an- 
_ wendbar sei, ist nicht zutreffend. Auf Bahnhöfen mit sehr 
geringer Zahl von Einfahrgleisen, wo der Ablauf bald nach 
Einlauf erfolgen muß, ist. es ohne Schmälerung der Leistungs- 
- fähigkeit nicht gut anwendbar. Der pessimistischen Meinung 
des Verfassers über elektrische Stellwerke bei Ablaufbergen 
- möchte ich nicht beistimmen. Ich bin überzeugt, daß ihnen 
grade auf 'Rangierbahnhöfen in Verbindung mit der selbst- 
_ tätigen Ablaufeinrichtung, die sich in Herne nach Vornahme 
“ einiger Änderungen bewährt haben soll, die Zukunft gehören 
_ wird. ‘Denn nur bei weiterer Ausbildung solcher selbsttätigen 
F Einrichtungen werden wir in der Lage sein, den „Vorsichts- 
 koeffizienten“, mit dem jetzt bei regnerischem und besonders 
 nebligem "Wetter die Rangierpersonale arbeiten müssen, und 
der die Leistungsfähigkeit stark beeinträchtigt, auf ein Min- 
 destmaß herabzudrücken (Beschreibung Stellwerk 1920, 3.65). 
= Die Vorschläge Ammanns über ein wirksames Ablaufsignal 
mit 3 Signalbildern sind bei den ehemals preußischen Staats- 
bahnen schon seit dem Jahre 1913 verwirklicht. Das Ablauf- 
- signal ist seit 1917 als Signal 40 unter den besonderen Signalen 
der ehemals preußisch-hessischen Staatsbahnen aufgeführt 
(Stellwerk 1917, 8. 185). 

In Teil 5 (Riehtungsgruppen) kann der Satz „in der. Rich- 
 tungsgruppe ist eine geringere Anzahl Gleise von Vorteil, 
- weil sonst eine außerordentliche Breitenentwicklung und 
' lange Weichenstraßen in den .Ablaufbergen nötig werden“, 
bei Anfängern Anlaß zu Mißverständnissen geben. Bei dem 
Versuche, den. Betrieb entsprechend den Schwankungen des 


_ Verkehrs wirtschaftlich zu gestalten, ist man bei vorhandenen 


Anlagen, nicht nur bei den ehemals preußischen Bahnen, über- 
_ aus häufig auf das Fehlen von Richtungsgleisen gestoßen; 
deshalb kann nicht eindringlich genug darauf hingewiesen 
3 werden, daß die Zahl der Richtungsgleise in bezug auf Er- 
_  weiterungsmöglichkeit und Länge reichlich bemessen sein 
muß ®). 


 ®) Archiv 1919, 8.184, 


"führte Signal 362. Es hat den Vorteil, daß es keines An- | 


Ammann hebt hervor, daß lange Richtungsgleise 


überall von Vorteil sind, daß „aber oft die Verhältnisse eine 
gehörige Längenentwicklung werbieben“. Diesem Nachsatz 
wird von den Betriebsleitern, den Amtsvorständen und Vor- 
stehern, die sich täglich mit solchen unzulänglichen Anlagen 
zu beschäftigen haben, nicht zugestimmt werden. Sie werden, 
falls nicht unüberwindliche Hindernisse wie im Gebirge vor- 
handen sind, stets darauf dringen müssen, daß die Gleise lang 
genug sind. Denn zu kurze Richtungsgleise erhöhen die Be- 
triebskosten stark und verringern die Leistungsfähigkeit 
außerordentlich. Daß bei den ausgeführten Bahnhöfen häufig 
die Richtungsgleise eine zu geringe Länge haben, ändert 
niehts an der Richtigkeit der vorstehenden Angaben. Mit 
Rücksicht auf die vorhandenen Mittel oder auf örtliche Ver- 
hälinisse wird leider manche Bauanlage geschaffen, die den 
Forderungen der Praxis nicht standhält. Sache der Baufach- 
leute muß es sein, trotz der Breitenentwicklung und trotz der 
Länge die Anlage so auszubilden, daß die ablaufenden Wagen 
bis ans Ende der Gleise kommen. Sehr wichtig für diesen 
Zweck ist, daß die Gleise gerade sind; um das Laufen der 
Wagen bis ans Ende der Gruppen zu erreichen, wird man vor- 
teilhaft die Richtungsgleise in ein leichtes Gefälle von etwa 
1 :400 bis 1 :800 legen; es wäre auch zu prüfen, ob man nicht 
bei einzelnen Gleisen an der Außenseite, in die man erst nach 
Durchfahren mehrerer Weichen gelangen kann, Weichen mit 
einem größeren Halbmesser (1:10 oder gar 1 :14) verwenden 
muß, um die große Bremswirkung der Weichen zu verringern 

Bei Beobachtung des Betriebes an den Ablaufanlagen und 
bei Überschlagung der ungeheuren Menge Energien, die täg- 
lich auf deutschen Verschiebebahnhöfen nutzlos vernichtet 
werden müssen, muß man sich fragen, ob wir mit diesem 
System bei dem-der Weisheit letzter Schluß ein Erhöhen des 
Berges und ein Vermehren der Abbremsungen ist, überhaupt 
auf dem richtiren Wege sind. Vielleicht ist eine befriedigende 
Lösung nach der Richtung der umgekehrten Gleisbremse, 
des „Gleisantriebes“ oder besser des „Wagenantriebes“ 
zu suchen °?). Man könnte z. B. dicht unter dem höchsten Punkte 
des Ablaufberges auf beiden Seiten des Ablaufgleises auf eine 
Länge von 5—10. Metern abwechselnd zu benutzende Vorrich- 
tungen anbringen, durch die den voraussichtlich schlecht 


. laufenden Wagen eine Beschleunigung erteilt würde. Als An- 


triebsvorrichtung könnte sein Spill mit Seil in Frage kommen, 
an dessen oberem Ende ein. winkelartig ausgebildeter Haken 
anzubringen wäre. Dieser Haken könnte unmittelbar von 
Hand an die Stirnwand des Bahnwagens gelegt werden, kurz 
bevor das Spill anzieht. Der Haken müßte in Höhe des Spills 
von der Stirnwand abfallen. Vereinzelte zu früh in den Rich-. 
tungsgleisen zum Stehen. gekommene Wagen müßten mit ' 
zweckmäßig auszubildenden Wagenschiebern vorwärts ger 
trieben werden, damit das überaus leistungsmindernde und 
teuere Nachdrücken durch Lokomotiven in den Richtungs- 
gleisen werhindert wird. 

Bei solcher Ausbildung der Ablaufanlage würde erreicht. 
daß die Berge niedriger gemacht werden könnten, daß nicht 
so viele Abbremsungen nötig und Wagenbeschädigungen 
weniger zahlreich würden, und daß vor allem auch bei @egen- 
wind die Ablaufanlage stets. leistungsfähig bliebe Die im 
Interesse der Betriebskosten günstigste Ausbildung so man- 
cher baulicher Einzelheiten der Vierschiebebahnhöfe läßt noch 
zu wünschen übrig. Es wäre dringend erforderlich, daß die 
(allerdings bis jetzt noch nicht eingerichtete) Bauabteilung 
im Beichsverkehrsministerium unter Benutzung der jetzt zur 
Verfügung stehenden Erfahrungen aller deutschen Bahnen 
diesem Gegenstande ihre Aufmerksamkeit zuwendete. 

Im Punkt 6 (Stationsgruppen) beschäftigt sich der Veer- 
fasser eingehend mit der Rangierung nach Stationen, die m. E. 
im allgemeinen auf norddeutschen Bahnhöfen nicht die Be- 
deutung wie offenbar im Süden hat. Ammann weist an Hand 


"ausführlicher Darlegungen überzeugend 'nach, was den: Prak- 
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tikern wohl schon lange geläufig-ist, daß es bei Flachbahn- 
höfen im allgemeinen nieht vorteilhaft ist, die Stationsgruppe 
zwecks Vermeidung rückläufiger Bewegungen -in unmitbel- 
barer Verlängerung der Richtungsgruppe, durch einen Ab- 
laufberg mit ihr verbunden, anzulegen, sondern daß es besser 
ist, die Stationsrangierung durch Rückwärtsbewegung auszu- 
führen. 
andergeschältete Stationsgruppen, wie sie A. Blum im Organ 
für Fortschritte des Eisenbahnwesens 1900, S. 217 beschrieben 
hat, sich in der Praxis ebenfalls nicht bewährt haben (Bahn- 
hof Wedau). Es hat verhältnismäßig lange giedawert, bis die 
praktischen Erfahrungen zeigten, daß die vor etwa 20 Jahren 
aufgekommene Losung: „Möglichste Vermeidung jeder Bück- 
wärtsbewegung beim Rangieren“ ohne Beeinträchtigung der 
Leistungsfähigkeit der Gesamtlage nicht übertrieben werden 


darf. "Da, wo sehr viele Züge nach Stationen rangiert werden. 
müssen, ist zweifellos eine scharfe Prüfung’ am Platze, ob- 


nicht eine Beschleunigung auf Bahnhöfen mit Ablaufbergen 
dadurch erzielt werden kann, daß man die Rangierung nach 
Stationen: in durchgehendem Gefälle vornimmt, so wie es 
Ammann recht zweckmäßig vorschlägt. Seine Anregungen in 
dieser Richtung sind da, wo Stationsordnung eine große Rolle 
spielt, durchaus beachtenswert. Die Angabe auf $. 27, daß 
man „mewerdings in Preußen in verschiedenen Verschiebe- 
bahnhöfen zu Weichen 1 : 7 übergegangen sei“, ist nicht zu- 
treffend. Allerdings sind auf den Verschiebebahnhöfien 
Rothensese und Kalk-Nord sowie verschiedenen kleineren 
Bahnhöfen bis 1912 im ganzen ‚etwa 600 Weichen 1 :7.bei den 
ehemals preußischen Bahnen verlegt worden, doch haben sich 
bei ihnen, abgesehen von der vielfach schnellen Abnutzung 
wegen des Halbmessers von 140 Metern bei Fahrten mit 
schwereren Lokomotiven viel Schwierigkeiten ergeben (30% 
der Unfälle auf Bahnhof Kalk-Nord werden auf diese Weichen 
zurückgeführt), so daß mit einem weiteren Gebrauch dieser 
Weichen nicht mehr zu rechnen ist. Dagegen haben sich in 
Anlehnung an süddeutsche Formen im Jahre 1913 einzelne ver- 
suchsweise eingebaute Probeweichen ‚1:3 mit 180 m Halb- 
messer gut bew äh, so daß in nächster Zeit dte Verwendung 
einer größeren Zahl solcher Versuchsweichen 1:8 beabsich- 
tigt ist. ER 

Wenn auch dem Verfasser in Punkt 7 (Ausfahrgruppen) 
unbedingt darin beigestimmt wird, daß ‚stets eine besondere 
Ausfahrgruppe (Vorfahrgleise) anzulegen ist, so möchte ich 
trotzdem empfehlen, daß man bei einigen Gleisen der Rich- 
tungsgruppe im allgemeinen die Möglichkeit unmittelbarer 
Ausfahrt mit Signal vorsieht. Bei Stockungen hat sich diese 


Anordnung stets als sehr vorteilhaft erwiesen, weil in solchen 


Zeiten häufiger nicht die zuerst fertiggestellten (und schon 
in den Ausfahrgleisen stehenden) Züge abfahren können. 
Daß es in vielen Fällen ausreichend ist, einen Zug eine 
halbe Stunde vor Abfahrt in die Ausfahrgruppe vorzuziehen, 
möchte ich verneinen. Wenn man die Zeit zur Feststellung 
der Zahl der Gleise benutzen will, muß man mindestens eine 
Stunde nehmen. Bei der Bemessung dier Gleiszahl für die 
Ausfahrten ist daran zu denken, daß die Züge häufig wegen 
irgendwelcher kleinen Störung nicht sofort abfahren können. 
Die Behandlurg der Packwagenanlagen (von Ammann Per- 
sonalwagen-Hinterstellungsgruppe genannt) im Punkt 8 bei 
den Hinterstellungsgleisen _(Abstellgleisen für überzählige 
Wagen) scheint nicht richtig, da die Packwagengleise in dem 
Sinn keine Hinterstellgleise sind. Der Verfasser beschäftigt 
sich nicht eingehend mit der Unterbringung dieser Gleise, da 
sie nach seiner Meinung am besten zu dien Lokomotivanlasen 
gehören, die er außerhalb seiner Betrachtung läßt. Diese 
Anffassung ist wohl zutreffend, doch kann ihm darin nicht 
beigetreten werden, daß am vorteilhaftesten eine einheitliche, 
in unmittelbarer Nähe der Lokomotivschuppen gelegene Pack- 
wagengruppe ist, und daß zur Erreichung dieser Gruppe kleine 
Umwege für die ein- und ausrückenden Lokomotiven mit in 
Kauf genommen werden können. In vielen Fällen, z, B, bei 


Es bedarf keiner Erwähnung, daß zwei hinterein- 


"Außerdem ist die Möglichkeit vorhanden, daß der Zugfüh 


‚gleise besprochen. 


Eiae allen een SRangterbahnlögenn n wo ar - die, 
und Ausf. ahrgruppen entgegengesetzter Richtungen 
ander liegen, wird es meist zweckmäßig sein, für jede Ba 
hofsseite eine besondere, an (den Lokomotivverkehrsglei 
bequem liegende Packwagengruppe unterzubringen. D 
Norddeutschland, abgesehen von +«inigen westlichen ‘D 
tionen, die Packwagen nach bestimmten Umlaufsplänen 
nutzt werden, so daß z. B. ein von Hamm nach Seelze gel 
fener Packwagen nach kurzer Zeit von Seelze nach Hamm 
rückläuft, so entstehen bei Vorhandensein zweier Packwag 
gruppen die geringsten Leerläufe innerhalb des Bahnh 


seine Papiere bequemer an den Zug bekommt, da in der N 
derartix angelegter Packwagengruppen auch wohl meist 
Gebäude für die Zugabfiertigungen hiegen werden. Eben 
wie für Packwagen, empfiehlt es sich auch unter Umständen, 
für die Unterbringung der Lokomotiven bei zweiseitig en 
Bahnhöfen zwei getrennte Schuppenanlagen vorzusehen, weil - 
auf diese Weise die Behinderungen der Lokomotivfahrten mit 
anderen Raneierfahrten sehr gering werden. Falls es möglich A 
ist, für die Lokomotivverkehrsgleise Unterführungen unter 
‘den Ablaufbergen herzustellen, wird man von dieser Teilung 
der Lokomotivschuppenanlage, die natürlich eine schwierige 
„ Baufsichtigung durch den Vorstand der Betriebswerkstät 
im Gefolge hat, vorteilhaft absehen (Bahnhof Gremberg). 
Im Punkt 9 werden die Verkehrs-, Übergabe- und a 
Ammann empfiehlt bei Lokomotivgleisen | 
Halbmesser von 180 m. Für stark befahrene Lokomotivgleise 5 
mit größerer Krümmungslänge | möchte ich davon abraten, E 
“denn bei Verwendung schwerer Lokomotiven ist die Ab- 
putzunz solcher Gleise sehr stark, und die Spur ist schlecht ” 
zu halten, so daß häufiger Reparaturen nötig werden, die dien 
Betrieb behindern. = 5 
Da die Eckverkehrsanlagen bei den ee Bahnhöfen, 
die die überwiegende Mehrzahl aller ausgeführten Verschiebe- E: 
bahnhöfe bilden, die Leistungsfähßgkeit und die Betriebskosten 
in hohem Grade beeinflussen, so hätte man an dieser Stelle ein- 
gehendere Darlegungen über die möglichste Unschädlich- £ 
machung des Eckverkehrs durch bauliche Anlagen erwartet. 
Wenn der Verfasser in der Einleitung sagt, daß bei der 
Wahl der Grundform eines Verschiebebahnhofs bisher nicht 
Vergleiche der Leistungsfähigkeit und der Betriebskosten 3 
verschiedener Anordnungen, sondern meist nur allgemeine 
Betrachtungen den Ausschlag gegeben haben, so kann dies, 
nur hinsichtlich der Betriebskosten anerkannt werden. Diesem S 
Punkte ist tatsächlich früher nicht die genügende "Beachtung 
geschenkt worden. Wir wissen heute z. B. noch nicht, ob der 
Betrieb auf einem Bahnhof mit durchgehendem Gefälle, der 
zwar wenig Lokomotiven, dafür aber mehr Bremser und Ran- 
gierer erfordert, tatsächlich, wie es den Anschein hat, DR & 
als auf einem Bahnhof mit Ablaufbergen ist; “wir wissen 3 
nicht. wie sich infolge der Bahnhof: sausgestaltung der Loko- 
motivhedarf und der Personalbelarf bei zweiseitigen und ein- 
seitigen Flachbahnhöfen, umgerechnet auf 1000 oder 2000 usw. 
rangierte Wagen, Serhält 10%\/ Mit Rücksicht darauf, daß auch 
bei sogenannten älteren Verschiebebahnhöfen recht ansehn- : 
liche Leistungen zu verzeichnen sind (Halle 3736, Cassel 3949, 
Holzwicked®e 4030 Wagen), wird auch die Frage zu prüfen sein, 
ob nicht wegen der im allgemeinen wohl ‚erheblich ee ’ 
Baukosten im Einzelfall bei etwa gleichbleibenden Betriebs- _ 
kosten von einer sogenannten meuzeitlichen. Anlage Abstand 
zu nehmen sein wird, Bei der vergleichenden. Ermittelung 
der Betriebskosten wird man, ‚auch die Wagenbeschädigungen 
a Verschiebedienst, die in neuerer Zeit erhebliche Kosten 
und eine nennenswerte- Verminderung der Leistungsfähigkeit 
Ver unsachen, in den: Kreis der Betrachtungen ziehen müssen. 
Man kann wobE damit rechnen, daß ein tieferes Eindringen 
in das Problem der ‚Beiriebskosten dahin führen ed: ‚der = 


10) Zentralblatt der Banverwaltung. 1919, 8 333 Br 


issenschaft im Bahnhofsbau nach verschiedenen Rich- 
in.neue Wege zu weisen. A 
angenommen werden, daß das auf diesem Gebiet 
es Krieges Versäumte durch die Reichseisenbahnen 
Folgezeit nachgeholt werden wird. Im Reichsverkehrs- 
jum ist seit einiger Zeit ein Refierat geschaffen: wor- 
‚das sich hauptsächlich. mit der Ermittlung der Betriebs- 


m 


S 


31. Oktober wird sich das Schweizervolk über die An- 
hme oder Ablehnung des Bundesgesetzes über die 
rbeitszeit beim Betriebe der Eisenbahnen 
"anderer Verkehrsanstalten vom 6 März 
0 in einer Volksabstimmung zu entscheiden haben. Schon 
r dem Kriege, im Juni 1914, wurde das newe schweizerische 
jrikgesetz angenommen, durch das in der Industrie die 
beitszeit von 11 auf 10 Stunden herabgesetzt wurde. An die 
dieses Zehnstundentages trat im Jahre 1919 auf Grund 
ovelle zum Fabrikgesetz die. 48-Stuhden-Woche. Die 
ıhner, von denen ein Teil, die Werkstättenarbeiter, 
ter das Fabrikgesetz fällt, verlangen Gleichstellung mit Gen 
hweizerischen Fabrikarbeitern und mit-den Eisenbahnern 
"meisten Nachbarstaaten. Im wesentichen haben die Eisen- 
angestellten diese Forderung tatsächlich schon längst 
chgesetzt. Auf Grund eines Bundesratsbeschlusses ist der 
tstundentax mit gewissen Ausnahmen seit dem Winter 
8/19 bereits durchgeführt worden. Jetzt sollen aber diese 
Hmachten“ abgebaut und die Regelung der Arbeitszeit 
eder auf gesetzliche Grundlage gestellt werden. Es eilt also, 
te Gesetz von 1902 durch ein newes Arbeitszeitgesetz zu 
tzen. Eine starke Strömung segen das Gesetz führte dann 
zu einem Refenendum-Begehren, das am 31. Oktober zum 
rag kommen wird. Sons. 
as Gesetz vom 6. März 1920 findet auf das Betriebspersonal 
Schweizerischen Bundesbahnen, der Post-, T eleeraph- und 
ephonverwaltung und der konzessionierten Verkehrsan- 
ten Anwendung. Es bestimmt, daß grundsätzlich die täg- 
Arbeitszeit innerhalb einer Gruppe von 14 aufeinander- 
pden oder durch sinzelne “Ruhetage getriennten 
n durchschnittlich‘ acht Stunden betragen’ soll. _Die 
tümlichkeiten des Eisenbahnbetriebes und die Ver- 
edenheit in der geistigen und körperlichen Anspannung 
einzelnen Gruppen von Angestellten: nötigten aber zu ge- 
n Einschränkungen dieses Grundsatzes. Für Dienste, bei. 
; die Arbeit in reichlichem Maße aus Dienstbereitschaft 
ht, erhöht sich die durchschnittliche Arbeitsdauer auf 
nden. Bei einzelnen Dienstschichten darf die Arbeitszeit 
‚Stunden betragen, vorausgesetzt, daß der senannte 
chschnitt von 8 oder 9 Stunden: eingehalten wird. 
ın einem Angestellben mit seiner Zustimmung für die Lei- 
£ von Überstunden der festgesetzte 25 %ige Zuschlag zum 
allohn gezahlt wird. ist ein Ausgleich, ‘d. h. die ent-. 
hende Ermäßigung der Dienstzeit an anderen Tagen nicht 
forderlich. Nur dürfen solche unausgeglichene Überstunden 
mehr als 150 im Jahre betragen. Fre 

ine genaue Regelung, haben auch die sog. Dienst- 
ichten erfahren, d. h. der Zeitraum vom Antritt des 
stes, z. B.nach Beendigung der Nachtruhe, bıs zum Besinn 
‚ewen Nachtruhe. In die Dienstschieht fallen Arbeitszeit 
Pausen. Die Dienstschicht darf täglich im Durchschnitt 
unden nieht übersteigen. und wenn der Angestellte in der 
der. Arbeitsstätte eine Dienstwohnung hat, 13% Stunden. 
Möglichkeit soll die Dienstschicht auf 12 Stunden er- 
&t werden. Unter Vorbehalt des Ausgleichs an anderen 
oen darf sie auf 14 Stunden erhöht werden, in besonderen 
snahmefällen, die in der Vollzugsverordnung des Bundes- 
s zu bezeichnen sind, auf 15 Stunden. - Pe 

der Nachtdienst,d. h. die Arbeitszeit zwischen 11 Uhr 
bends und 5 Uhr morgens, darf nicht mehr als siebenmal 
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nlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Das Reichs- 
hrsministerium hat unterm 12. Oktuber einige Ergän- 
\oen der Anlage C zur Eisenbahn-Veerkehrsordnung verfügt. 
Nähere geht aus der Bekanntmachung in Nr. 206 des 
ichsGesetzblattes hervor, 000 ER 
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kosten und der Feststellung der günstigsten Fahrzeiten im 


_Güterzugverkehr befassen wird, und das daher sowohl bei der 


Lösung der noch strittigen Fragen auf dem Gebiete der. Ver- 
schiebebahnhöfe als auch bei allen anderen Fragen der wissen- 


‚schaftlichen Betriebsforschung entscheidend mitzuwirken ge- 


eigmet ist. 2 
Berlin. Heinrich, Geheimer Baurat. 
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Arbeitszeitgesetz. 


hintereinander, und innerhalb 4 Wochen nieht mehr als 14 mal 
gefordert werden. Die Ruhetage sollen im Jahre 56 be- 
tragen’ und mindestens 20mal auf Sonn- und Feiertage «elegi 


- werden, Der Urlaub beträgt bis zum 7. Dienstiahr 7 Tage, 


vom 8. bis 14. Dienstjahr oder 28. Altersjahr ab 14 Tage, vom 
15. Dienstjahr oder 35. Altersiahr ab 21 Tage und vom 
50. Altersjahr ab 28 Tage. 


Wo besondere Verhältnisse es notwendig machen, insbeson- 


-derie’bei Nebenbahnen, kann der Bundesrat im Veerordnungs- 


wege Ausnahmen von dem Gesetz zulassen, namentlich-auch 
im-Hinblick auf die Arbeitszeit, die Dienstschichten und die 
Ruhetage. 

Das ist im wesentlichen der Inhalt des newen Arbeits- 
nesetzes. Es- wird auf ein Heer von etwa 70 000 Angestellten 
Anwendung. finden und dem Etat schwere Belastungen 
bringen,: da Ersatzpersonal angestellt wierden muß, was_be- 
sonders bedenklich ist in Zeiten. wo die Finanzen der Vıer- 
kehrsanstalben nicht zum besten stehen. ° Vor allem trifft es 
die k&ineren Privatunternehmungen hart, die ihre Betriebs- 
kosten kaum zu decken vermögen. Da wird der Bundesrat 
durch Zulassung von Erleichterungen helfen müssen. 

Die scharfe Gegnerschaft, die sich gegen das Gesetz er- 
hoben hat, richtet sich denn auch vorwiegend gegen diese Be- 
Jastung. Es wird darauf hingewiesen, daß man diese Mehr- 
kosten notwendigerweise auf den Verkehr werde abwälzen 
müssen, und daß dadurch wieder ine Verteuerung der 
Lebenshaltung und eine Erschwerung der Konkurrenz mit dem 
Auslande bewirkt werden würde. Es sei ein Gebot der Zeit, 
mehr, statt weniger zu arbeiten, wenn die Weltwirtschaft ge- 
sunden solle. Diese Einwendungen sind gewiß richtig, wie sie 
in.erhöhtem Maße auch bei den besiegten Staaten zutreffen, 
in denen aber die werktätige Bevölkerung trotzdem die 
schwierige Lage der Regierungen ausgenutzt hat, um ihre 
Leistungen zu vermindern. und sich Löhne zu erkämpfen, die, 
wenigstens den jüngeren Kräften, eine bessere Lebenshaltung 
sestatten als vor dem Kriege und die letzten Endes die Ur- 
sache der unerträelichen Preissteigerung aller Lebensgüter 
sind. Die schweizerischen Eisenbahner haben im vorigen 
Jahre durch seine sehr scharfe Lohnbewegung die vorläufige 
Regelung durch den Bundesrat erzwungen, und man befürchtet 
einen neuen Ausbruch von Ausständen und Sabotagehand- 
lungen, wenn das Gesetz verworfen wird. Deshalb hat in der 
Presse und in politischen Versammlungen eine, lebhafte und 
geischickte Propagandatätigkeit der Freunde des Gesetzes ein-- 
gesetzt. Sie betomen, daß durch das Gesetz nicht viel mehr 
als die Festlegung des jetzt schon bestehenden Zustandes er- 
reicht wird, und daß es der Schweiz, in deren Gebiet (Genf) 
das internationale Arbeitsbüro tagt, schlecht anstehen würde, 
sich im Gegensatz zu seinen Nachbarvölkern den Zielen des 
Büros zu widersetzen, das die Aufgabe hat. zur Förderung des 
sozialen Friedens Grundsätze durchzuführen, zu, denen. nament- 
lich die Forderung des Achtstundentages und der 48-Stunden- 
woche gehört. 

Da sich nicht nur der Bundesrat, sondern auch die herr- 
schende radikale Partei für die Annahme des Gesetzes ein- 
setzt und auch aus allen Teilen der. Schweiz zustimmende Be- 
schlüsse von Parteiversammlungen aller Richtungen gemeldet 
werden, ist zu erwarten, daß am 31. Oktober das neue Arbeits- 
zeitgesetz mit starker Mehrheit angenommen werden wird. 


— Eisenbahnvorlesungen. Der Reichsverkehrsminister hat 
an die ihm nachgeordneten Behörden folgenden Erlaß ge- 
richtet: Im Einvernehmen mit mir veranstaltet die Verwal- 
tungsakademie in Berlin im Wintersemester 1920/21 Sondervor- 
lesungen für Eisenbahnbeamte. Es finden die nachstehenden 
Vorlesungen statt: 

a) Am Montag jeder Woche: 1. von d—d Uhr Eisenbahn- 
Werkstättenwesen, 2. von 5—7 Uhr Eisenbahntarifwesen. 
3, von 7—8 Uhr Betriebsräte in der Staatseisenbahnverwaltung 
(5 Stunden). 

b) Am Sonnabend jeder Woche; 1, von 5—6 Ühr Preußisches 


. eisenbahnverwaltnne 


Nr. 79 


858 = 


BI Zeitun ng ie Vereins 
De ıtschor Eisenbahnverwaltu 


Eisenbahnrecht. Deil I, 2. von 6-7. Uhr Elektrische. Arbeits- 
übertragung, 3. von 7—8 Uhr Elektrische Bahnen. 


Diese Lehrgänge, deren Besuch allen geeieneten Beamten 


anheimzugeben ist, selten für die in der Ausbildung befind- 


lichen und daran teilnehmenden Assessoren und Begierungs- 
bauführ er zugleich als fachwissenschaftliche Vorlesungen: 
Die in und nahe Berlin wohnenden und in der Ausbildung be 
findlichen Assessorenund Reeierunssbauführer 
des 2. und 3. Ausbildungsjahres sind zur Teilnahme an den 
Vorlesung en verpflichtet. Die eintretenden Assessoren 
haben über den Besuch der Vorlesungen zu a) 1. 2, 3, und zu 


b) 1 und 3, die Regierungsbauführer zu a) 1 und 3 und zu b) 


1 und 3, und die Regierunesbauführer des Maschinenbaufachs 
auch zu b) 2 Bescheinigungen beizubringen. 

Soweit nach der Lage der Züge und ohne große Zeitvwerluste 
es angängie erscheint, haben auch die betreffenden, 
Ausbildung befindlichen Beamten der Nachbardirektionen 
möglichst an diesen Vorlesungen pflichtmäßig teilzunehmen. 
Die Ausbildung darf durch die Teilnahme an den Vorlesungen 
nicht leiden. 
den gleichen Voraussetzungen und bei dienstlicher Abkömm- 
lichkeit die Teilnahme anheimzusehen. Die zur Teilnahme 
Verpflichteten sind der Personalabteilung meines Ministeriums 
baldıgst mitzuteilen. 


— Verwaltungsakademie Berlin (Geschäftsstelle Berlin W 8, 


Charlottenstr. 50/551). Das Vorlesungsverzeichnis für das 
Wintersemester 1920/21 zeigt, daß meben den allgemeinen 
Lehreänsen (Staatswissenschaften, Rechtswissenschaften, 
Technik) zahlreiche besondere eisenbahnfachliche Vorlesun- 
Sen abgehalten werden; nämlich: Preußisches , Eisenbahn- 
recht (Geh. Regierungsrat Nehse), Betriebsräte in der Staats- 
(Regierung-rat Dr. Kie:chke). Eisen- 
bahntarifwesen (Reeierunssrat Niemack),- Elektrische Ar- 
beitsübertraguns (Regierunes- und Baurat Wechmann), Elek- 
trische Bahnen (derselbe), Eisenbahn-Werkstättenwesen (Re- 
eierunges- und Baurat Dr.-Ing. Martens). Es sei daran 'er- 
iumert, daß die Akademie zwischen ordentlichen Hörern und 
Gasthörern unterscheidet. Erstere sind solche, die durch Be- 
legung von mindestens drei Vorlesungen eine abgeschlossene 
Faechbildung erstreben. Bei Zahlung eimer Pauschalgebühr 
werden sie als Vollhörer. sonst als Einzelhörer eingzeschrie- 
ben. Diese Pauschalgebühr beträgt 125 M im Semester zur 
Belesung von Vorlesungen bis zu 24 Wochenstunden und SO M 
bis zu 10 Wochenstunden. Ihre Zahlung berechtigt auch zum 
Besuch der. Allsemeinen Vortragsreihen. Für Einzelhörer 
beträst die Gebühr für eine wöchentliche einstündiee Vor- 
lesune 10, für eine zweistündiee 15 M. Gasthörer zahlen 
hierfür 15 und 25 M. (Anmeldung bei der Geschäftsstelle.) 
Über die Verpflichtung der Assessoren und Reeierunesbau- 
führer, gewisse Vorlesungen zu hören, vg]. die vorhergehende 
Mitteilung über Eisenbahnvorlesungen. 


— Sehließung der Eisenbahnhauptwerkstätte Schneidemühl. 
Amtlich wird gemeldet: Am Mittwoch, dem 20. Oktober hat 
die Arbeiterschaft der Eisenbahnhauptwerkstätte Schneide- 
mühl nach serreeten Verhandlunsen über die Durchführune 


in der 


Weiter ist anderen geeigmeten Beamten ünter- 


des Rauchverbots mit einem der Amtsvorstände diesen tätlich., 


anserriffen und in einer Betrryebsversammlung die Entfernuns 
des Amtsvorstandes beschlossen. Gleichzeitie ist der Versuch 
semacht ‘worden, den Amtsvorstand an der Ausübune seiner 
Dienstzeschäfte zu verhindern. Die Eisenbahnverwaltune hat 
sich deshalb genötigt oesehen, die Eisenbahnhauptwerkstätte 
Schneidemühl am Freitag. dem 22. Oktober zu schließen und 
der „esamten Belegschaft semäß den Bestimmuneen des 
Reichslohntarifvertra@es fristlos zu kündigen. Über eine 
Wiedereröffnung der Hauptwerkstätte ist noch nichts bekannt. 


— Schlafwagenverkehr. Mit dem Inkrafttreten des Winter- - 


fahrplans wird im Schlafwagenverkehr, wie amtlich bekannt- 
gemacht wird, die zweite Klasse wieder eingeführt. Während 


die Schlafwagenreisenden der ersten Klasse eine Fahrkarte, 


1. Klasse und eine Bettkarte 1. Klasse lösen müssen, -Jösen. 
die Reisenden’ 2. Klasse neben ihrer Fahrkarte nur eine Bett- 
karte 2. Kae In der Belegung der Bettplätze lieet 
zwischen 1. und 2. Klasse folsender Unterschied: In der 
1. Klasse wird nur das untere Bett belest, während in der 
2. Klasse alle Plätze voll ausgenutzt werden; es werden hier 
ER die unteren und oberen "Betten belegt. Gleichzeitig mit 
der Wiedereinführung der 2. -Schlafwasenklasse wird auch 
die Stufunzr der Bettkartenpreise nach Entfernungen aufse-- 
hoben, es tritt dafür eine feste Gebühr, wobei jedes Bett des 
Abteils mit 40 M berechnet wird. Eine Bettkarte 2. Klasse 
kostet demnach 40 AM und eine Bettkarte 1. Klasse 80 AM. 


Höhere Preise sind für die Auslandskurse vorgesehen; so be-; 


tragen z. B. für den Schlafwagen Bcrlin-Bentheim, der im 


Zuge D38 um 9,45 abends vom zrosdunet Bahnhof über ! 


 Stadt- 


‚tagen ging von 20233 auf 19881 Wagen zurück. Die Ausfä 


. Häfen eingetreten. 


 ministeriums, Zweigstelle Preußen-Hessen, sind folgende Ar 


 baurat Schweimer bei der Eisenbahndirektion in Essen i 
: sestorben. 5 


uledebiine ae ‚Osnabrück. abfährt, ‚die Bettkartenf 
preise in der 1, Klasse 100 M, in der 2. Klasse 60 M. I 
Gegenrichtung bezahlt man 9 bzw. 6 Gulden. Wird dag 
der Betrag in deutscher Mark in Holland bezahlt. so _wird 
Gulden zum Kurse von 20 MA in Rechnung gestellt. d. 
die Bettkarte würde in Holland 180 ei für > 1. und ie. 4 
für die 2. Klasse kosten. 4 


— Das neue Empfangsgebäude in Hamm. Am 15. Oktol j 
ist das neue Empfangsgebäude in Hamm .(Westf.) dem V 
kehr übergeben worden. Tages zuvor wurde durch eine 
und Eisenbahnverwaltung semeinsam weranstal 
Feier in der newen Schalterhalle der Bedeutung des gewalti 
— bis auf einen Teil des. Personenbahnhofs vollendeten 
Um- und Erweiterungsbaus des Bahnhofs Hamm in  Würge 
Weise „edacht. 


'— Eröffnung der Nebenbahn Unterköbingen-Heubach, 
vollspurige, vom Reich gebaute 4,4 km lange Neben 
Unterböbingen-Heubach wird am 30. d. M. dem öffentli: 
Verkehr übergeben. Sie schließt in Urterböbingen an das 
der Eisenbahn-Generaldirektion in Stuttgart werwaltete Ba 
metz an und wird mit Dampfkraft betrieben. Die neue Stre 
‚dient dem Personen-, Cepäck-, Expreß2ut, Güter- und 
verkehr. Es liegen an ihr die Station Heubach b. Gmünd, 
für den' Gesamtverkehr eingerichtet ıst, und der Haltep: 
Oberböbingen, der nur dem Personenverkehr dient. Auf 
neuen: Linie "beträgt der zulässige feste Radstand 4,8 m, 
Raddruck 7,5. t, der kleinste Krümmungshalbmesser 300 m un 
die größte Neigung 1:50. Bei der Beladung offener Wa 
ist das Lademaß I anzuwenden. Die neue Bahn ist dem Bezi 
der Betriebsinspektion Aalen zugewiesen. Sämtliche Statio 
an der neuen Linie gehören dem Verkehrsbezirk 35 (Württ, 
berg) der Warenstatistik der Güterbewesung innerhalb 
Deutschen Reichs im Verkehr mit dem Ausland an. 


— Verschlechterte Verkehrslage im Ruhrbezirk. Aus Esse 
wird gemeldet: Die Eisenbahnverkehrslage hat sich in 
vergangenen Woche verschlechtert. Infolge seringeren ! 
laufs an Wagen für Kohlentransporte waren gegen Ende der 
Woche Fehlzahlen, am Sonnabend bis zu 1200 Wasen, nicht zi 
vermeiden. Die dur chschnittliche Wagengestellung an We 


betrugen im Durchschnitt 463 Wagen. Die Lagerbestände ver- 
größerten sich bis zum 16. einschließlich auf 88922 t. Der Um- 
schlag an Kippern in den Duisburg Ruhrorter Häfen erfuhr 
eine Steirerung von 31986 +4 auf 32420 t. Leider sind in de 
ersten Tagen dieser Woche infolge Ausbleibens von elektri 
schem Strom Störungen und Ansammluneen in den genannten 
Auch fällt ins Gewicht, daß der Wasseı 
stand des Rheines weiterhin stark zurückgeht, und daß der 
Nebel und die Sperre des Binger Loches den Schiffahrtsver- 
kehr beeinträchtigen. Kahnraum und Schleppkraft werden 
daher in erhöhtem Maße in Anspruch genommen, was eine 
Verzögerung des Kahnumlaufs und ein Anziehen der Frachten 
und Schlepplöhne zur Folge gehabt hat. Der Brennstoff- 
umschlag in den Kanalzechenhäfen ging von 26596 auf 25 309 t 
werktäglich zurück. X 
-— Personalnachriehten. Im Bemich des Reichsverkehrs- 
derungen einsetreten: Der Reererungsrat Grospi etsch in 
Mainz ist mit der Wahrnehmung der Geschäfte eines Oben i 
rejierungsrats bei der Eisenbahndirektion daselbst beauftragt. 
— Dem Eisenbahninspektor Schuster ist unter Versetzun: 
von Masdeburge nach Dortmund sine . planmäßige Stelle fü 
Vorstände der. Eisenbahn-Abnahmeämter verliehen. ö 
Regierunesbaumseister sind ernannt: die Resierungsbauführer 
des : Maschinenbaufaches Curt Gebauer aus Königsberg 
(Pr.) und Kurt Sehulz aus Kanitz. — Der Oberregierung 


Österreich. 


— Siüdbahn. Aus Triest wird der ranehirter a 
geschrieben, daß die Südbahn für den 28. Oktober eine Konfe 
renz nach Wien swinberufen hat, an der Vertreter der italie- 
nischen, österreichischen, tschechoslowakischen und südsla- 
wischen Staatsbahnen teilnehmen sollen. Den Gegenstand der 
Beratungen werden die Herstellung direkter kombinierter 
Bahn- und Seetarife für den Verkehr von ayn Adriahäfeg n 
a dem Hinterlande bilden. Be 1 
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Tschecho-slowakisches Gebiet. 


Eisenbahnkursbuch. - Im Oktober erscheint im Verlage 
- Internationalen Export-. und Importunternehmens in 
Y eßburg, Schanzstraße 2, «in Eisenbahnkursbuch in drei 
achen, welches enthalten wird: die ausführlichsten Fahr- 
äne sämtlicher tschechoslowakischer Eisenbahnen sowie die 
rpläne der deutschen, österreichischen, südslawischen. 
arischen, rumänischen und polnischen Bahnen; es enthält 
er den Inland- und Anschlußverkehr der Orientbahnen, 
schweizerischen Bundesbahnen sowie der französischen, 
olländischen und belgischen Bahnen; weiter den Anschluß- 
" Durehgangsverkehr mit Skandinavien, und es bezeichnet 
berall die Grenz-, Zoll-, Speise- und Übereangsstationen, Der 
fang des Kursbuches. das auch ein Stationsverzeichnis mit 
abseänderten: Stationen der neugebildeten Staaten enthalten 
‚bträgt rd. 350 Siten, der Preis 30 Kr. 


Ungarn. 


- Gebühren für Reisepässe. Nach einer Verordnung des 
isber des Innern wurden die Gebühren für die Ausstellung 
Reisepässen folgendermaßen bestimnit: für Tagelöhner, 
beiter, gewerbliche Gehilfen und Lehrlinge, “für Dienst- 
oten usw. beträgt die Ausstellungsgebühr 20, die Stempelge- 

ühr 5 Kr. Für jeden andern betragen diese Gebühren 100 und 
50 Kr. Erstreckt sich die Gültigkeit des Passes auf die Dauer 
es Jahres, so ist das Doppelte, übersteigt sie zwei Jahre, 
Dreifache der Ausstellunesgebühr, jedoch nur die einfache 
mpelgebühr zu entrichten. In den Paß eingetragene Beise- 
: leiter haben keine besonderen Gebühren zu zahlen. 


x Die polnisch-ungarischen wirtschaftlichen Beziehungen. 
on den Regierungen Polens und Ungarns wurde seit jeher 
e Herstellung wirtschaftlicher Beziehungen zwischen Polen 
nd Ungarn gefördert, und es ist den Bemühungen der maß- 
-benden Fachmänner gelungen, die Schwierigkeiten, die sich 
isbesondere auf dem Gebiete des Eisenbahnverkehrs zeigten, 
überwinden. In dieser Hinsicht kann als Errungenschaft 
e Bildung der Pölnisch-Ungarischen Handelskammer und 
ner die Überwindung der Verkehrsschwieriskeiten be- 
;htet werden. Die seit anderthalb Jahren bestehende Wa- 
1- Transportgesellschaft dient zur Abwicklung des Durch- 
gs- und Auslandsverkehrs und bewerkstelligt sowohl die 
chaffung des rollenden und Betriebsmaterials als auch 
ne beschleunigte Abfertigung der Güter, so daß die Wagen 
er sogenannten Wawelzüge in kürzester Zeit zurückgestellt 
den’können. Da es bei dem sehr praktischen System der 
Wawelzüge weder Wagenmangel, noch Zoll- oder Grenz. 
sehwierickeiten gibt, ist zu hoffen, daß sich Cieses Verkehrs- 
tel auch als ein "wirkungsvolles Förderungsmitbel für den 
ungarisch-polnischen Handelsverkehr erweisen wird. 


_— Vortrag über die Zukunft der ungarischen Staatsbahnen. 
Im Ungarischen Ingenieur- und Architektenverein hielt Vin- 
zenz Zaimucz einen interessanten Vortrag über die Zukunft 
der ungarischen Staatsbahnen. Sein Vortrag befaßte sich ins- 
besondere mit der Frage _der Geschäftsgebarung bei den 
Staatsbahnen. Seines Erachtens konnte die Frage der Ver- 
“pachtuno der Staatsbahnen nur aus den Grunde in den Vorder- 
En! treten, weil sich die Notwendiekeit ergab, den Betrieb 
der Staatebahnen einträglicher zu vestalten. Die Geschäfts- 


der zu sein, trozdem sollte der staatliche Betrieb nicht kurz- 
"weg aus der Welt geschafft werden; nur müsse die Hauptbe- 
dingung erfüllt werden, daß dem Staat der notwendige Mehr- 
ertrag” oesichert werde. Als Hauptrichtschnur der Umorgani- 
sierung des Eisenbahndienstes hat zu gelten, daß die Gesamt- 
arbeit auf ein Mindestmaß herabgesetzt, die. individuelle Ar- 
beit hinsesen auf das Höchstmaß gesteigert werde. Nach 
Ansicht des Vortrasenden erscheint es am zweckmäßigsten, 
eine möglichste Dezentralisierung der Verwaltune durchzu- 
führen. Eine Abnahme der Zahl der Angestellten könne auf 
die Weise erfolgen, daß man im Geschäftsgane erhebliche Ver- 
einfachungeen durchführe. Dieses Ziel ließe sich ferner durch 
ie Verlängerung der Arbeitszeit erreichen, namentlich bei 
Direktion und den Betriebsleitungen. 
nsicht nicht einzusehen, warum, während die Ansestellten 
‚Verkehrsdienst 12 bis 24 Stunden lang ununterbrochen 
unter schwerster Verantwortung arbeiten können, bei der 
irektion die Beamten nicht wenigstens sieben bis acht Stun- 
arbeiten sollten, zumal da ihre Dienstleistung weder an 
\ Verantwortlichkeit noch an körperlichen Leistungen den An- 
forderungen nahekommt, die an den Verkehrsdienst gestellt 
würden. In der Verrichtung des Dienstes müsse militärische 
Disziplin ein»eführt werden. Der Geschäftsgang würde im 


ihnen nıcht zunechtfinden. könnten. 


fü ihrung des Privatunternehmers pflegt zwar sewinnbringen- . 


Es sei nach seiner. 


erheblichen Maße beschleunigt werden, wenn sämtliche Dienst- 
anweisungen und Tarife klarer und einfacher an Hand_prak- 
tischer Beispiele verfaßt wären. Diese seien jetzt so. um- 
fangreich und verwickelt, daß die meisten Beamten sich in 
Ferner befürwortete der 
Vortragende die Einrichtung von. Forthildungskursen, die mit 
Internaten verbunden sein sollten. Schließlich machte er den 
Vorschlag, die Regierung möge einen Ausschuß einsetzen, mit 
dem. Auftrage, die Frage der Neuordnung der Staatsbahnen > 
gründlich durchzuprüfen. darüber praktische Vorschläse zu 
machen und das neue System der Fortbildungskurse vorzu- 
bereiten. 

Nach diesem beifällig aufgenommenen Vortrag erklärte der 
Vorsitzende Andreas Säar mezey, daß es eine der wichtig- 
sten Aufgaben sei, dafür zu sorgen, daß die Arbeitsfähig keit 
und das Talent eines jeden einzelnen nach Gebühr zur Gel- 
tung gelangen könnten, ferner befürwortete er die Ein- 
richtung eines Verkehrsministeriins, um die  ietzt häufig 
um sich greifenden Stockungen und Reibungen zwischen dem 
Se Lutmekiionen, und dem Handelsministerium auszu- 
schalten 


P4 


Uebrige europäische Länder. 


— Das italienische Eisenbahnelend. Schon vor dem Kriege 
wurde viel über die ıtalienischen Eisenbahnverhältnisse ge- 
klagt. An den damaligen Betriebseinrichtungen Deutschlands, 
der Schweiz, Frankreichs gemessen erschienen in der Tat die 
ständigen Zugverspätungen, die Überfüllung der Personen- 
züge, die Unsicherheit der Gepäckbeförderung den in dieser 
Hinsicht verwöhnten Reisenden unerträelich, und mit Staunen 
nahm man wahr, wie der Italiener diese Unordnung, die man 
am besten mit dem Ausdruck „Schlamperei“ kennzeichnen 
konnte, mit Gleichmut und Ruhe ertrug. In den letzten Jahren 
konnte man allerdings eine merkliche Besserung wahrnehmen. 
Es wurden anerkennenswerte Reformen €ingeführt, die alten 
Personenwagen machten moderneren Fahrzeugen Platz, die 
Anzahl, Fahrgesehwindigkeit und Pünktlichkeit der Züge 
wurden. verbessert, so daß man anfing, auch in Italien bis nach 
Sizilien hinein ganz bequem und sicher zu eisen. 

Der Krieg hat aber, wie wir einem unter obiger Überschrift 
im „Bund“ erschienenen Aufsatz entnehmen, auch in Italien 
seinen bösen Einfluß geltend gemacht. Die Wasen und Loko- 


‚motiven sind stark abgenutzt worden. Heute harren dort von 


6400 Lokomotiven 1700, von 165 000 Eisenbahn wagen 30 000 noch 
immer der Wiederherstellung. Die Kohle ist knapp geworden. 
Deshalb mußte die Zahl der Züge eingesehränkt werden. Die 
Überfüllung ist stärker denn je. Über Unpünktlichkeit,. 
schlechte Bedienung des Schalterdienstes, Unordnung und Un- 
sauberkeit wird geklagt. Das durch kommunistische Lehren 
vergiftete Personal zeigt” trotz seiner materiellen Besser- 
stellung noch weniger Achtgng vor fremdem Eigentum als 
früher, so daß man sich scheut, sein Gepäck aufzugeben; es 
türmt sich in den Gängen der Personenwagen auf und macht. 
die freie Bewegung der Reisenden unmöglich. Die von Italien 
sehr gewünschte Wiederherstellung des Fremdenverkehrs wird 
dadurch erschwert. 

Die Verwaltung hat nicht nur wegen dieser Veerschlechte- 
rung des Betriebsdienstes und der Unruhe und Unzuyverlässig- 
keit des Personals, sondern auch wegen der immer schwieriger 
werdenden Finanzverhältnisse mit ernsten Sorgen zu kämpfen. 
Von Jahr zu Jahr hat sich die Finanzlase seit der Verstaat- 
liehung verschlechtert. Im Jahre 1919/20 betrug der Fehl- 
betrag schon 860 Millionen Lire. Die Einnahmen beliefen sich 
auf-2189, die Ausgaben auf 3049 Millionen.“ Hiervon entfielen 
1176 auf die Besoldung des Personals, 978 auf die Kohlenbe- 
schaffung. Auch die Betriebsmittel sind, wie überall, unge- 
heuer im Preise gestiegen. Ein Eisenbahnangestellter bezo« 
vor dem Kriege durchschnittlich 2250 Lire im Jahr, jetzt 
11500 Lire, Newerdinges sind- wieder erhebliche Gehalts- 
erhöhungen dem Staate. abgerungen worden, so daß im laufen- 
den Betriebsjahre mit einer Ausgabe von 1950 Millionen Lire 
für das Personal gerechnet wird. Durch die Einführung des 
Achtstundentages ist der Personalbestand von 150 000 (1913/14) 
auf 200 000 (1919/20) gestiegen. -Der frühere Generaldirektor 
der Staatsbahnen, Senator Bianchi, schätzt den Fehlbetrag 
für 1919/20 auf 1500 Millionen Lire. Die Eisenbahntarife sind 
bereits verdreifacht worden. Sie müßten aber mochmals ver- 
doppelt werden, wenn die‘ Einnahmen den Ausgaben gleich- 
kommen sollten. Die Wiederherstellung der früheren Ordnung 
und die Beseitigung der Veerlustwirtschaft. sind eine der wich- 
tigsten, aber auch schwierigsten Aufgaben der italvenischen 
Reererung. 

Gegenwärtig spielen sich innerhalb der sozialistischen Partei 
Italiens ernste Vorgänge.ab. Der Kampf um den Anschluß 
an die Driite Interf ationale tobt, wie in den übrigen euro- 
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päischen Ländern, innerhalb der Partei, man erwartet, | allen Dichten Italiens EN "der Regierung Ermuti u 1ge) 


daß es zu einer Machtprobe des kommunistischen linken Flü- 


@els. — von dem winige Führer (Maladesta) verhaftet wur- 
den — kommen könnte, von der der Eisenbahnbetrieb nicht 
unberührt . bleiben würde. Dazu schreibt das „Giornale 


d’Italia“:; „Die Regierung ist bereit, einem Generalstreik. vor 
allem einer Erhebung der Eisenbahner, zu beseenen, zumal 
sie sich hierzu stark genug fühlt. Maladesta und seine &e- 
nossen werden nicht wieder freigelassen werden. Heute ist 
die Stunde für eine energische innere Politik gekommen. Von 


Bd 


Amtliche Mitteilungen der Geschä iftsführenden Verwaltung, 


Eröffnung von Stationen. 


”"TisenbahndirektionsbezirkBerlin. Am 2. Ok- 
tober 1920 ist der an der Bahnstrecke Spandau-Nauen zwischen 
den Stationen Finkenkrur und Nauen neuerrichtete "Bahnhof 
IV, Klasse Brieselang für den Personen-, Gepäck- und 
Expreßeutverkehr eröffnet worden. Die Entfernungen betra- 
gen: zwischen Finkenkrug und Brieselang 3,65 km, zwischen 
Brieselang und Nawen 8.69 km. Zur Bedienung des newen Bahn- 


Vorortzügs anhalten mit Ausnahme der Züge in der Zeit von 


zu, ne zu bleiben.“ 


Heizer und Lokomotivführer sind wegen Lohnforderung 


lassen worden: 


Be eisen und Lokomotivführerstr ie in Kumanı al 
den Ausstand getreven. Der Kriegssminister hat die E 
rufung aller noch im wehrpflichtigen Alter stehenden 
ständigen angeordnet und droht mit krieosgerichtlicher 
folgung wesen Dresertien für in Fall der. Niebtbefolgum 
Einberufung. 


HZ 


lee von Stationsnamen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Eiberfell 
"1, November 1920 ab verhält die an der Bahnstrecke Köln 
heim-Hoffnungsthal gelegene Station Forsbae ch ie 
zeichnung Forsbach Sr e 


Nr, 177 vom 15. Oktober 1920 an die Mitglieder dr Sr 
an sschusses, betreffend N. euregelung der Besoldungsverh 


hofs werden alle zwischen Spandau und Nawen verkehrenden | 


10 Uhr nachm. bis 5% Uhr vorm. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


hr Aendefüng von einen 


Vom 24. Oktober 1920 ab erhalten die 
an der Bahnstrecke Leipzie-Saalfeeld 
(Saale) -belesenen Bahnhöfe Gera 
(Reuß) Pr. Stb. und. Zwötzen Pr. Stb. 
die Bezeichnung „Gera (Reuß) Hbf.“ 
und „Zwötzen West“, EEE 

Erfurt, den 19. Oktober 1920. (996) 

Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Westdentsch-Südwestdeutscher 
4 Güterverkehr. 
Mit sofortiser Gültiekeit wird die 


Station Barrien dies Direktionsbezirks. 


Münster in die Tarifbefte-L, 2, und 4 
einbezogen. Näheres bei den beiilipten 
Abfertigungen und in der nächsten 
Nummer .des gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeizers. (998) 
Frankfurt (M.), 22. Oktober 192%. 
Eisenbahndirektion. 


a) Gemeinschaftliches Heft CIb 
(Stationstariftafeln usw.). — Tfv. 200. 
b) Staats- und Privatbahn-Tiertarif, 
Teil II. — Tfv. 1504. 

Mit Gültiekeit vom: 28. Oktober 1920 
ab werden im Heft CIb die Frachtzu- 
schläge im Verkehr mit den Bahnhöfen 

folgender ‚Privatbahnen erhöht: 

a) Hetzbach-Beerfelden, 

b) Osthofen-Westhofen, 

ec) Reinheim-Reichelsheim, 
d) Selztalbahn, 

e). Sprendlinsen-Fürfeld und 
f) Werms-Offstein. 

Ferner werden mit Gültigkeit “Tom 
1, Navember 1920 ab die im Abschnitt 
III des Heftes CIb bei Bonn Ellerbf., 
Perlebere, Rodenkirchen b. Köln und 
Wesseling Rheinwerft und im Tiertarif 
(Tfv. 1504) bei Perleberg anzerebenen 
Überfuhrgebühren erhöht. — Näheres 
enthält der Tarifanzeiser. Das alsbal- 
diese Inkrafttreten der 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins‘ Darierber Eisenbahnverwaltungen 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, i A 
Verlag von Julius Springer in Berlin W, — Da von H.8. Hermann & Co. in Berün SW. } 7% 


hier, 


N. ! , Erhöhungen. 
gründet sich ‘auf die vorübergehende _ 


Änderung des $ 6 der a 
kehrsordnung (R. 6. Bl. 1914, 8..455). 
— Außerdem sind mit Gültigkeit vom 
18, Oktober 1920 ab im Heft CIb die 
im Vierkehr mit den Bahnhöfen Boeke- 
tal und Brochterbeck der Teutoburger 
Wald-Eisenbahn. für Wesebaustoffe zu 
erhebenden Frachtzuschläge auf 15 Pf. 


für 100 kg ermäßigt worden... — Aus- 


kunft geben auch die beteiligten Güter- 
abfertisungen und das Auskunftsbüro 


den 20. Oktober 1920. 
Eisenbahndirektion. 


Berlin, 


Badischer Gütertarif und Deutsche 
Weechseltarife: 

Mit Wirkunr vom 1. Dezember 1920 
wird die Station Kehl Hafen als beson- 
dere T arif station für den Wagenladungs- 

verkehr in die Tarife aufgenommen. Mit 
diesem Zeitpunkt werden 
Strecke Kehl Hafen-Kehl Ort den Ent- 
fernungen für Kehl Ort 2 km hinzu- 


serechnet, wodurch geoen bisher Tarif- 


erhöhunsen eintreten. In den Abferti- 
gunesverhältnissen von. Kehl Hafen 
tritt eine Änderung nicht ein. Näheres 
in unserem Tarifanzeiger. (997) 
Karlsruhe, den 21. Oktober 1920. ; 
Eisenbahn.-Generaldirektion, 8; 


. Pfälzisch- Württ.. Güterverkehr 
Nr. Gv_ VII 
° Mit Gültiekeit vom 30. Oktober 1920- 
an wird die Station Heüubach b. Gmünd 
in den Tarif aufgenommen. Näheres 
bei den Dienststellen und in unserem 
Tarifanzeiger. (999) 
Stuttgart, den. 18, Oktober 1920, 
Eisenbahn-&eneraldirektion. _ 


‚3. Personen- und Gepäckverkehr. = 


yon 1. Januar 1921 ängelten im Ver- 
kehr 
bekanntgegelbenen Stationen die Monats- 


Geh. Oberregierungsrat Dr. 


nisse tür die Vereinsbeamten; Druckfehlerberichtigung (ab 
- sandt am 19. Oktober d. J 8.). 


ah "nur in ee 


Alexanderplatz. IB | 


.kehr mit. der Westfälischen L 


für» die- 


-hof der. Hauptwerkstätte 3 auf 


gebothef ve, 
Zimmer 60 hierselbst bezogen weeı 


‘ durch die Post einzusenden. ' Die 
. gebote sind verschlossen” mit. der 


‚dem 
‘in Berlin“ versehen bis zum 12. No 


; einzureichen. 
‚gangenen Angebote 


' schienenen Bieter statt, ee 


von den durch Schalteraushang -|  Eisenbahn-Betriebsamt 3, Berlin N 


v. Ritter in Berlin. 


Lichtbild des Inhabers. 
kunft erteilen die Stationen. 3% 
Dresden, am 25. Oktober 1920. 
Eisenbahn-Generaldinektion. = 


- Preußiseh-Sächsischer Staatsba 
Er an Personen- und ‚Gepäs 
>  werkehr. 
Vom 1: November 1920 ab. ‚erhöl 
sich die‘ Persönenfahrpreise- und 
Beförderunespreise für Hunde-im V 


deseisenbahn. 
Nähere Auskunft delle dis Direk 

der . Westf. Landeseisenbahn in Li 

stadt. 
more den 20. Oktober 1990. 3 
ER Eisenbahndirektion. je 


Ar Verdingung. 
Die Gleisarbeiten auf en Werks; 


Lehrter Hauptbahnhof in Berlin soll: 
öffentlich vergeben werden. Die-V 
dingungsunterlagen können im Zimm 
29 des unterzeichneten - Betrüebsan 
eingesehen werden, auch können 
soweit solche vorha 
gegen Zahlung von 10 M in der Kan 


Der Betrag ıst in bar zu zahlen 


schrift „Angebot auf en, 
Werkstatthoef (der. Hauptwer 
statt 3 auf dem Lehrter. Hauptbahn! 


ber 1920, vormittags 11 Uhr nach 
Die Öffnung der e 
findet zu v 
nannter Zeit in Gegenwart der etw. 
vier Wochen. 
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Diese Ze’tung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
Schriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher BEisenbahnverwaltungen, 

amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 

Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 16 M. 
für das Vierteljahr bezogen werden. 

Bei direkter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
handlung den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
ungarischen Postgebietes für 80 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 


Berlin, den 30. Oktober 1920 


LX. Jahrgang 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 1— M.abgegeben. 

Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 
2.40 M.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbärung beigefügt. 

Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24. 
Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.: Springerbuch. Reichsbank- Girokonto: 

Deutsche Bank, Dep.-Kasse Ü. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 
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Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. 
Mailand 1906: Großer Preis. Brüssel 1919: Ehrendiplom. Turin 1911: 2 Große Preise. 


Abteilung I für Vollbahnen. 5 


Luftdruckbremsen für Vollnahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f, Personen- u, 
Schnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-, P 
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Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bökerbremsen) Re: Hochdruck = 
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Verzögerungen 


5:5 Neuregelung Ber deutschen Bisen- 
bahn-Tiertarife. 
Zur Verbesserung 
wesens. 


des  Nachnahme- - 


fachri en | Österreich: 
Deutschland: Sachverständigen- 

 beirat beim Reichswerkehrsministe- - 
rum. — Viehverschiebungen. — Der 
Kleinbahnerstreik in Pommern. — Schnellzüse 
 Speisewagen im ‚Wänter. <= Eisen- 2 


rung 


ß N 
Li 2 = 


Die in Nr. . 65/1920 abgedruckte Arbeit ueeehng. Base 


N agen ech ehe Yich ce ee "dee nz 
gezogen, gieichvicl, ob der Wagen voll oder nur teilweise 
usgenutzt wird, und ob er die vom Verfrachter gewünschte 
der eine größere Ladefläche besitzt. es sei denn, daß sich die 
'acht'berechnung unter Anwendung der Stücksätze für die 
inzelnen zur Verladung gebrachten Tiere billiger stellt, in 
_ welchem Falle diese Berechnungsweise zur Kewenlung: ge- 
angt. -Verlangt der Vierfrachter ausschließliche Benutzung 
les Wagens, so wird stets die Ladungsfracht berechnet. Für 
adungen bestehen bekanntlich die Ladungsklassen L1—4 
nd für Stückgut die Stückklassen S1—4. Die Frachtsätze 
cur Ladungs- und Stückklassen sind nach Einheiten, die aus 
bfertigungsgebühr und Streekensatz bestehen, gebildet, Für 
Beförderung in Zügen, die für die einzelnen Tierarten nicht 
stimmt sind, wird ein Zuschlag erhoben, der bei der Mehr- 
hl der Bahnen: 50 % der Fracht beträgt. 


II. Mängel des jetzigen Tarifs. 


ren A Einteilung der Tiere in die Ladungsklassen I 1-4 
und die Stückklassen S1-4 ist die formelle Tarifeinheit 
. h. die Annahme der gleichen Grundsätze für die Einreihung 
ler Tiere in die Klassen des gemeinsamen Tarifsystems) im 
Deutschen Reich gewahrt. In materieller Hinsicht bestehen 
doch in den Tarifen der einzelnen Bundesstaaten (d.h. hin- 
_ sichtlich der Festsetzung gleicher Einheitssätze) immer noch 

erhebliche Unterschiede. Diese Verschiedenheit der Tarife 
in den Ländern ist wirtschaftlich nicht mehr berechtigt. Es 
t nicht begründet, lebende Tiere im Westen billiger als im 
_ Osten, im Norden billiger als im Süden oder umgekehrt zu be- 


Berlin, den 30. Oktober 1920. 


bei 


sand. — Der Flugpostdienst,. — Die 
— Einweihung der Großstation Nauen. 


. sprechungen in Wien 

Triester Verkehr. — Fahrplanände- - 
bei den Schmellzüsen Wien- 
Paris und Wien-Ostende. — 
Wıen - Bozen - Meran. 
Flugverkehr 


ächenraums des benutzten Wagens zur Frachtberechnung 


"ehen Ausmaße wie im Güterverkehr 


LX. Jahrgang. 


Inh alt: 


Zehlendorf. — Ferdinands-Nordbahn. — Personal- 
ım Kartoffelver- nachriehten. 
Südslawisches Gebiet: De- 


nau-Adria-Bahn. 


europäische Län- 
Achtstundentae in Belgien. 
Inter nationale Fahrplankonfe- 
renz ın Bern. 


Eisenbahntarifbe- 
über den 


Übrige 
der: 


af 7, 
Neue Amtliche Mitteilungen. 


München-Wien. — Amtliche Bekanntmachungen 


3 Die Neuregelung der deutschen Eißenbahn- Tiertarife. 


fördern. Besteht wirklich ein zwingendes Bedürfnis nach 
Ausnahmebehandlung eines bestimmten "Wirschaftsgebietes, so 
muß es -— wie im Güterverkehr — durch Ausnahmetarife be- 
friedigt werden, soweit es die Friedensbedingungen zulassen. 

Im Vergleich mit den Güterfrachten sind die Tierfrachten, 
sowohl was den Wert der Sendungen, als auch die Leistungen 
der Eisenbahn (eilgutmäßige Beförderung, verlängerte Um- 
laufszeit der Wagen infolge der Entseuchung) anbietrifft, viel 
zu niedrig, obgeich sie bei den Ladungen infolge Veer- 
größerung der Ladeflächen der Eisenbahnwagen nicht mehr 
bei Spezialtarif III, sondern bei Spezialtarif II und I und auf 
nahe Entfernungen bei der Allgemeinen Wagenladungsklasse 
liegen. Hieran ändert auch die im Tierverkehr vorgenommene 
prozentuale Erhöhung der Tiertarife nichts, weil sie im glei- 
| stattfand. _Der Grund 
für die Erstellung der außerordentlich niedrigen Tiertarife ist 
darin zu suchen, daß die Landwirtschaft als Hauptnutznießer 
der Tiertarife seit langem als notleidend und unterstützungs- 
bedürftig galt. Nachdem sich aber ihre wirtschaftliche Lage 


und die des Viehhandels von Grund auf geändert hat und 


beide, besonders der Handel, sehr wohl höhere Lasten tragen 
können, liegt, von der mißlichen. Finanzlage der Eisenbahnen 
ganz abgesehen, kein Grund vor, die-bisherigen unwirtschaft- 
lichen Tarife noch weiter. beizubehalten. Die Vielgestaltig- 
keit. der Tarife verursacht den Eisenbahnen verhältnismäßig 
hohe Herstellungskosten. Auch die Abfertigung der Sendun- 
gen wird durch den Umstand, daß vielfach erst geprüft werden 
muß, ob — je nachdem sieh eine billisere Fracht ergibt — 
Ladungs- oder Stückfracht zu berechnen ist, erschwert und 
verzögert. 

Besonders hervorzuheben. ist weiter: 

a) die durch ungenügende Mindestfrachten verursachte 
mangelnde Selbstkostendeckung und Wagenverschwen- 
dung bei Beförderung einzelner Stücke, für die ein be- 
sonderer Wagen gestellt werden muß; 

b) die Übergestellung von Ladeflächen im Ladungsverkehr 
infolge Frachtbenechnung nach der Ladefläche der .ge- 
stellten Wagen. 


4 
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ut Hl nn a lee een u an ae 
Zu a). Es kann gewiß nicht als unbillig erachtet werden, 


wenn für einzelne Stücke Vieh, für die ein ganzer Wagen ge- 
stellt wird, eine Fracht bereehnet wird, die der Fracht für 
Gegenstände außergewöhnlichen Umfangs (5 21 der Alle. 
Tarifvorschriften im Deutschen. Eisenbahn - Gütertarif, 
Teil IB), die gleichfalls einen besonderen Wagen erfordern, 
eitspricht. Die Eisenbahn kann zwar gemäß $ 1 (3) der Allg. 

Tarifvorschriften im Deutschen Eisenbahn Tiertarif, Teil- I, 
bei Berechnung der Stücksätze für mehrere zur Zusammen- 
ladung geeignete Sendungen (auch Güter und Gepäck) den 
gleichen Wagen stellen. Hiervon. kann aber, insbesondere 
unterwegs, mangels geeigneter Gelegenheit und zur Veermei- 
dung von Weiterungen bei der Abfertigung sowie von Ver- 
zögerungen in der Beförderung fast nie Gebrauch gemacht 
werden, so daß in der Regel bei Aufgabe einzelner Stücke 
>roß- oder Kleinvieh der Wagen nur mit dieser einen Sendung 
läuft. Beispielsweise beträgt die Fracht für ein Schwein im 
Gewieht von 100: kg in einem besonderen Wagen bei eilgut- 
mäßiger Beförderung auf 50) km Entfernung, also bei unge- 
wöhnlich hoher Leistung. nach dem Tarif vom 1. März 1920 
nur 61,20 4, während für eiue ebenfalls in besonderem Wagen 
zu befördernde sperrige Kabeltrommel die Eilstückgutfracht 
nit 127920 M zu zahlen ist. Aus diesem Beispiel ist in be- 
merkenswerter Weise zu ersehen, wie billig bei gleicher Lei- 
stung lebende Tiere unter Umständen im Vergleich zum Eil- 
stückgut gefahren werden. 

Daß dieser 
liegt auf der Hand. 
der Mindestfrachten ergeben, können vermieden werden, wenn 
die Absender sich mit anderen zusammentun oder sich zu 
Viehgenossenschaften zusammenschließen, um soviel Tiere 
als eine Sendung aufzulvefern, daß die zu erhebende Mindest- 
fracht überboten wird. Wo Viehsammelwagen ocer Stück zut- 
kurswagen oder Gepäckwagen mit besonderen Abteilen für 
Kleinvieh in. Einzelsendungen unter Berechnung der Fracht 
für jedes Stück unter Verzicht auf eine Mindestfracht verkeh- 
ren, ist die Benutzung dieser anzuempfehlen, 


Zu b). Die Übergestellung von Ladeflächen im Ladungs- 
verkehr infolge Frachtbereehnung nach der Ladefläche der 
gestellten Wagen ist von allen Beteiligten schon oft als ein 
arger Mißstand empfunden worden. Nach früheren Ermitt- 
lungen machten solche Übergestellungen rund 35% aus. Es 
muß zugegeben werden, daß dem Absender dadurch oft die 
\iöglichkeit genommen worden ist, im voraus mit bestimmten 
Frachten zu rechnen. Es konnte auch nicht verhindert wer- 


Tarifzustand dringend der Abänderung bedarf, 


«en, daß im Einzelfalle der eine Absender gegenüber dem an- 


deren bevorzugt wurde, indem für gleiche Sendungen Wagen 
verschiedener Größen gestellt wurden. Um diese Abhängig- 
keit des Verfrachters von der Wagengestellung zu beseitigen, 
sind schon die verschiedensten Vorschläge und Versuche ge- 
ınacht worden. Zunächst wurde versucht, bei einbödigen Wa- 
gen mib größerem Flächenraum (22 qm und mehr). Einrich- 
tungen zur Veränderung der Ladefläche auf 15 bis 18 qm zu 
erproben. Diese im Jahre, 1914 abgeschlossenen Versuche 
haben jedoch ein die Eisenbahn und die Verkehrsbeteiligten 
kefriedigendes Ergebnis nicht gehabt, wenngleich für Klein- 
vieh Wagen mit veränderlicher Ladefläche (Vez-Wagen), die 
in Flächensrsßen von 15 und 1%,6 qm gestellt werden, seit län- 
gerer Zeit mit Nutzen im Gebrauch sind. Weiter ist versucht 
worden, bei einbödigen Wagen mit einer Ladefläche von 
mehr ‘als 13 qm die Ladefläche über 18 qm nur zur Hälfte zur 
Berechnung heranzuziehen. Auch dieser Vorschlag vermochts 
die hauptsächlich für Srofvieh und für Schweine empfundenen 

Härten der Übergestellune — für sonstiges Kleinvieh ist die 
Frage fast ohne Bedeutung — nicht aus der Welt zu schaffen, 
sondern nur zu mildern. Schließlich ist von einem engeren 
Ausschuß der preußischen Staatsbahnen vor. dem Kriege ver- 
sucht worden, durch Annäherung und Staffelung der Stück- 
sätze für Großvieh — ausgenommen Pferde — eine geringere 
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ebenfalls Stücksätze ohne Berücksichtigung dieses Umstandes 


Härten, die sich durch Hinaufsetzung 


. oder 


-lieferung der Tiere kaum möglich und auch nach der Ausliefe- 


Änderung der Tiereinteilung wurde deshalb abgesehen. Nur 


delle des Foreins 
Deutscher Eisenbahnverwalt 


Rennes zwischen den Stück- und Tale 
schaffen, und zwar ar ee der Stückfracht 


ont a hehe nieht mehr an Bros — kein 
durchschlag genden Erfolg versprechen, sondern obige Härt 
nur abschwächen. _- 5 


III. Neuordnung des Tarifs. 
a) Tiereinteilung. 


Füg, die Neuordnung des Tarifs und zur Bestie der an- 
geführten Mängel ist beschlossen worden ; 0 
alle Tiere, ausgenommen Geflügel, nur Be Stück 
sätzen, Geflügel aller Art nur nach Ladungssätzen ab 
zufertigen, ferner den Tarif unter Einrechnung aus 
kömmlicher Sätze sowohl nach Entfernungen zu er -— 

feln, als auch nach Stückzahlen abzustufen. 
Wohl wurde bedacht, daß in der ausschließlichen’ *Berechnung 
der Fracht nach der Stückzahl eine Ungerechtigkeit insofern 
liegt, als die Tiere je nach Rasse, Alter, Ernährungszustand 
oder ob trächtig oder nicht, einen verschieden - großen Lade- 
raum beanspruchen.. Diesem Einwand ist jedoch entgegen 
zustellen, daß der heutige Tarif, der neben Ladungssätzen 


vorsieht, dieserhalb zu- Beschwerden keinen Anlaß gegeben 
hat. Wollte man allgemein ältere und jüngere, Teite und 
magere Tiere derselben Gattung besonders einteilen, je nach- 
dem die Tiere einen verschiedenen Raum beanspruchen, SO 
müßte die Enscheidung über die Zugehörigkeit zu der einen! 
anderen Tarifklasse in allen Fällen dem Abfertigungs- 
beamten, dem die Unterscheidung der Altersunterschiede usw. . 
nieht zugemutet werden kann, obliegen. Es würden Meinungs- $ 
verschiedenheiten mit den Absendern die Regel bilden und 
die Streitigkeiten zwischen den Beamten und den Verkehrs- 
treibenden über die Zugehöri gkeit der aufgelieferten oder ein 
zeluer Tiere davon zu der einen oder.anderen Tarifklasse zu 
Beschwerden Anlaß geben, deren Austragung vor der Aus- 


rung meistens sehr schwierig wäre. Von einer allgemeinen 


für Schweine über 75 kg schwer wurde sie für ‚nötig 


b 
er- 7 
achtet. k 
Schweine tarifieren jetzt mit Schafen, Ziegen, Hunden und 
Kälbern bis zu 6 Monaten nach der Stückklasse S3. Nur in E 
Bayern wird die Fracht für Schweine über 75 kg schwer schen 
jetzt nach höheren Sätzen berechnet. Das für die Beförderung 
überwiegend in Frage kommende Schlachtschwein wiegt 100kg 
und mehr. Es hat einen bedeutend-köheren Wert als die leich- 
teren Tiere-seiner Art und die übrigen Tiere der Stück- - 
klasse S3. Es nimmt auch einen größeren Laderaum ein: sehr 3 
Mastschwein von mehr als 150 k& — 0,6 qm, ein Schlacht- 
schwein (100—110 kg) in einbödigen Wagen 0,44 qm, in mehr- 
böligen Wagen 0,4 qm und das Schwein bis 75 kg schwer nur 
0,25 qm. Demnach erschien es notw endig, für Schweine über 
75 kg schwer eine besondere Klasse zu bilden und sie ‚allein 
der Stückklasse S3 zuzuweisen. Die übrigen Tiere der bis- 
herigen Klasse 53 werden hierdurch in die Stückklasse $ 4, 
die Tiere der. bisherigen Klase S4 in dire Stückklasse S5 ein- 
gereiht. BE 


Ferner wurde. beschlossen, Maultiere, die in newerer Zeit 
vielfache Verwendung finden und fast den Wert eines 
Pferdes, zum mindesten den eines Ponys haben, tarifarisch den 
Pferden gleichzustellen, sie in die Stückklasse S1 zu ver- 
weisen und in der Stückklasse S2 nur noch die jungen Maul- 
tiere bis zu 1 Jahr zu belassen. ge 


Zum Zwecke der Frachtberechnung 18 ma für jeher = 
Tiere folgende Klasseneinteilung vorgesehen : 


- 
er 


a) Stückklassen ; 


iere, | über 1 Jahr alt; 
Ponys 13 
_ Großvich, als Rindveeh, Esel und derg leichen,. 
Pferde (Fohlen), | 

Maultiere, bis zu 1 J ahr alt; 
2 ‚Ponys | 
S3: Schweine über 75 kg schwer; 
Ss 4: Schweine über 35 E2- bis T5kg schwer, Kälber bis zu 6 Mo- 
B. naten, Schafe, Ziegen und Hunde; 

& 5: Ferkel, 


Lämmer, das Stück nicht über 
Zieklein iesenläner), RES R 
35 kg schwer. 
sonstige Kleine Tiere, 
ausgenommen Geflügel R 
E b), Ladungsklassen (nur für © eflüg el): 


Li: Geflügel aller Art in einbödigen Wagen; 
2 =, 00» Wagen mit 2 bis 6 Böden; 
L3: as er er „ 7 und mehr Böden. 


er; b) Mindestfrachten. 


Die bei dön anzurechnenden Mindestfrachten Besten 
Grundsätze gehen aus folgender Darstellung hervor: 
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| förderung von Tieren — auch von Großvieh, soweit die Ver- 
ladung am Zuge möglich ist — ergibt, in geringer Anzahl 
regelmäßig oder an bestimmten Tagen im lokalen Verkehr 
der einzelnen Strecken oder Bahnen, insbesondere auch für 
den Verkehr von und nach Märkten, Ausstellungen usw., die 
Beförderung in Viehsammelwagen, bei Kleinvieh, soweit 
möglich, auch in Stückgutkurs- oder in Gepäckwagen unter 
Anrechnung der Fracht für die Anzahl der verladenen Tiere, 
chne Anrechnung der Fracht für eine Mindeststückzahl zu- 
gelassen werden. 


92 Für mwehrbödrers- Wagen, 
> 


Bei den Absendern besteht der Anreiz, für Kleinvieh, das 
schr- wohl in einem einbödigen Wagen Platz findet, unnötiger- 
weise mehrbödige Wagen zu verlangen, namentlich im Som- 
mer, wenn die Gefahr des Eingehens der Tiere während der 
Beförderung besteht. Bei den aus Lattengestellen bestehen- 
den mehrbödigen Wagen ist diese Gefahr geringer, weil sie 
einen ungehinderten Durchzug der frischen Luft gestatten. 
Wi!l aber der. Absender dem ihm drohenden Verlust vor- 
beugen und sich auch für eine geringere Anzahl von Tieren 
von der Eisenbahn eine erhöhte Leistung durch Gestellung 
eines mehrbödigen Wagens sichern, so ist es billig, dafür eine 
angemessene höhere Fracht zu fordern. 


u =3 u 


 _ | 


soll unter Berücksichtigung des Wertes der Tiere der a 


3. Für aussehliıeb- 


Be: 3 Klassen erreicht werden die Fracht für liche Benutzung 

“ Für u soll als Mindestfracht = zn von Wagen. 
7” = Tiere erhoben werden 2000 kg Eilstüc kgut ee 5000 kg Eilgut Wird die ausschließ- 

e: = den & Ausschließliche | in Wag enladung : 
er der een RE NACH GN Datzen nach den Sitzen liche Benutzung eines 
e: © einböd. | mehrböd. = der der ermä- Benutzung Waoens verlangt, so 
Be Stück- w er Eilgut- Bieten Eil- Er = } | der der ermä- Sen: ® : ao = 
BR PR es klasse RER des Wagens Eilgut- | ßigten Eil- mußte bis jetzt gemäb 
E. Er die Fracht für Stück Br, PS So |: klasse | eutklasse $ 2 der Allg. Tarif- 
87 ER 3 RE == 07m. vworschriften im Deut- 

bei Stück z 2 
an RE LEE ER, are PER Me ER En —_ sehen: Eisenbahn-Tier- 
est = a Ns SR, 5 6 9 = tarif, Teil I die La- 
e>.52 3 = u. 5 10 ee 15 dungsfracht berechnet 
Br... © | i einb. | mehrb. werden. Diese Forde- 
& Sn | \ 2 Fr 2 n a | = ie rung ist zu hoch. Im- 
ee: h | 190 für 120 für | | my ? merhin® muß bei der 
Br 55 60 120 über - bis N 120: |. 340- | > a Gestellung “eines Wa- 
g ’ 60 Stück | 60 Stück gens zur ausschließ- 
Br RE 2 lichen Benutzung, die 
= Dazu ist im lee folgendes ; zu bemerken : ein Entgegenkommen gegenüber dem Verfrachter bedeutet, 
* ein auskömmliches Entgelt verlangt werden. Als solches 


=." = Für einbödige Wagen. 


Dis Tierfrachten müssen in ein angemessenes Verhältnis 

R zu den Eilgutfrachten gesetzt werden, Allerdings kann «in 
5 strenger Maßstab nur für die wertvollste Tiergattung, die 
 Fferde die schon immer am höchsten tarifierten, angelegt 
werden. Es ist ein durchaus billiges Verlangen, für diese Tiere 
bei der Aufgabe ‚einzelner Stücke eine dis Selbstkosten . 
 deeivendie ‚Mindestfracht zu "fordern. Da die Beförderung «il- 
- gutmäßig erfolgt und für sie ein besonderer Eisenbahnwagen 
bereitgestellt werden muß, im Eilgutverkehr aber für einen 
3 solchen Fall die Fracht für 2000 kg Eilstückgut als ange- 
- messenes Entgelt gilt, ist die Forderung auf Zahlung einer 
entsprechenden nach Stückzahlen errechneten Mindestfracht 
& im Tierverkehr gerechtfertigt. Für Pferde wurde demnach 
als Mindestfracht die Fracht für- 3 Stück in Vorschlag 
bracht. Für die übrigen Tiergattungen mußte entsprechend 
ihrem geringeren Werte ‘und der sonstügen für sie in Betracht 
kommenden Umstände eine höhere Stückzahl für die Er- 
_ reichung einer annehmbaren Mindestfracht festgesetzt werden. 


ge 


E; 


Bei gleichzeitiger Aufgabe von Tieren verschiedener Stück- 
_ klassen soll mindestens die -Mindestfracht für die Tiere der 
Sendung erhoben werden, für die sich die höchste Mindest- 
fracht ergibt. Zur Verbilligung der Frachtkosten auch bei 
Aufgabe einzelner Tiere soll, wo sich das Bedürfnis zur Be- 


wurde die Fracht für die in obiger Darstellung aufgeführten 
Stückzahlen erachtet. 


PTierfrachten an die 


7 Eilgut. 

Die Fracht für 3 Pferde soll, wie bereits ausgeführt, der 
Fracht für 2000 kg Eilgut gleichkommen und die Fracht für 
9 Pferde bei ausschließlicher Benutzung eines Wagens der 
Ladungsfracht für 5000 kg Eilgut. Mit Rücksicht auf die wirt- 

schaftliche Bedeutung der Tiere in den Stückklassen S2—S4 
sollen für diese nicht die vollen Eilgutfrachtsätze, sondern 
nur die Frachtsätze der ermäßigten Eilgutklasse zugrunde ge- 
Jegt werden. 


"4 Anlehnung .der 
Frachten für 


5 Staffelung. der Entfernung Oma 

Die Anlehnung der Tierfrachten bei vorstehend angegebenen 
Stückzahlen an die Frachten für 2000 kg. bezw. 5000. kg der 
vollen oder ermäßigten Eilgutklasse machte, da die Sätze 
dieser Klassen bis 901 km und mehr gestaffelt werden, auch 
die Staffelung der Tierfrachten auf die gleichen Entfernungen 
erforderlich. Daß der Nahverkehr dadurch mehr belastet 
wird, ist wirtschaftlich nicht von Bedeutung. Der Nahverkehr 
kann sehr wohl die verhältnismäßig höhere, in Wirklichkeit 
aber geringere Fracht als die auf weitere Entfernungen tragen. 
Eine höhere Belastung des Nahverkehrs ist auch insofern 
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berechtigt, als tatsächlich die Selbstkosten der Eisenbahn bei 
Beförderung im Nahverkehr höher sind als im Bernverkehr. 


6. Abstufung der Stückzahlen. 


Um ferner horizontal eine angemessene Abstufung der Tier- 


frachten. die in den einzelnen Klassen bei bestimmten Stück- 


zahlen an die gegebene Fracht für 2000 kg und 5000 kg Eilgut 
gebunden sind, zu serveichen, mußte für die Stückklassen eine 
entsprechende Abstufung der Stückzahlen vorgenommen weer- 
sen. Da sich durch diese Abstufung die Fracht für einzelne 
Tiere um so mehr verbilligt, je mehr Tiere als eine Sendung 
einem Wagen zur Beförderung aufgeliefert werden, so 
könuen die nachstehend dargestellten Stufen als ein geeigneter 
Ausporn für die Absender angesehen werden, die Wagen mög- 
ichst auzunutzen. 2 


e) Bildung 


1.Streekensätze. Die Streckensätze sind obigen Aus- 
führungen entsprechend abgestuft nach Klassen, Anzahl und 
Entfernungen und nachstehend dargestellt: 


jü 


der Einheiten 


Streekensatz für das Kilometer in Pfennig. 
| Stufen :— durch Anstoß — 
| N N 1, n I-. NA 

[>) % P | Denn | = 2 
S‘1 Pferde usw. SE Pr SE 3 = 
52 Br TEE Az 
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7 En KR | TED 
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EL TU 35 15 99 1.35 

R 701— 800 ,, 33 14,5. 229,6 b) 

5 801—900 30 Be ae) 2,0 

„ 901 und mehr km. 27 13,5 Se 
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N er ar Be dd - 
a 24 u 3 

53 Schweine über 5 kg | $3 23 | ee © 2. 

|Etn| 20 EEE ze ee) 
nen 7, an bar o 0:5 
Auf Entfernungen von Er 
vo |Neo,ı ro | 8920| 52 
a ee ee a 

a une DD. | 88 der © 
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© 

Anstoß 1-—100 km. 18 9 der Od 1,8 

; 101-200 . — Ele a RER RER 

7 2901.,300 5 64.29 1.4 

re TE oe EEE: 12 

401-500, 14.1617 296005 1 
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atz für.das Sa E in Pfenni 


Streckens 


P 


| 
“= | R, 
ag u Pr Er P 
S4 Schweine über 3-5 ke |, TE Pr Pa Be 
USW. 2 ne 72 PR | Fon 
ee en 
Auf Entfernungen von Se RE Er 
: ee 
ne ar en 
Feen Deere 
Anstoß. 101—200 3 SE ae SR 3 a a 
20300: N ae 88 Be 
BEE Eee 5. 
70-50, ne Te 2 
er re a et 
2 904-700. 5 Dame ek 2,5 
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RITTER SE er 5,4... 44° [= 1,8. 015° # 
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nr ae we Stufen :— durch Anstoß — 
De Bern. 
= 8.5 Ferkel usw. 28 02 sole a 
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„701-800... Te Lt Bee ee 
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für 81 für das Stück 400 M Sa 
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d) Einführung einer Leihgebühr für bahn. 

_ eigene Käfige ER en 
Da Kleinvieh- . (Klassen 83-8 5) nur in Mengen von min- 
.destens 5, 8 und 10 Stück (oder bei Frachtzahlung für diese 
Mengen) zu den Sätzen des Tiertarifs abgefertigt werden soll, 
müssen kleinere Mengen bei den Eilgutabfertigungen aufge 
liefert werden, und sie werden nur verpackt: zur Beförderung 
angenommen. Um den Absendern dennoch die Einzelaufliefie- 
rung ohne Zahlung der Mindestfracht zu ermöglichen, sollen 
= soweit vorrätig — bahneigene Käfige gegen Zahlung. einer 


Leihgebühr zur Eu ek werden. Als beibgebühr“ = 
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Jı neigene Käfige wurden als angemessen erachtet: für | 
Käfig und je angefangene 50 km des Hinwegs 4 „H, min- 
; aber 5 M. er 


IV. Sehlußfolgerungen, 


e angeführten. Maßnahmen werden geeignet sein, die lange 
eigewünschte Reform (Vereinheitlichung) der Tiertarife 
iner die Eisenbahnen und die Verkehrsbeteiligten befrie- 
enden Weise durchzuführen. Die Abfertigung aller Tiere 
genommen Geflügel) nach Stücksätzen birgt zwar die 
Terigkeit in sich, die in der Feststellung der Stückzahl 


"Nr, 52, 8. 589 d. Ztg. werden zur Verbesserung des Nach- | 
mewesens zwei Vorschläge unterbreitet. Oberstations- 
kontrolleur Voge1- Heidelberg schlägt die Auszahlung der 
\achnahmen nach Eingang“ durch die Empfangsstation ohne 
rmittlung «der Versandstation unmittelbar an den Ver- 
der vor. Ein solches Verfahren erscheint mir nicht emp- 
enswert. Die Versender sollen bei Sendungen mit Nach- 
ne nach Eingang in den Frachtbriefen unterhalb des 
rtes „Interesse an der Lieferung“ über "und unter dem 
orte „Nachnahme“ einen entsprechenden handschriftlichen 
ermerk (auch mit Gummistempel) anbringen, aus dem ber- 
orgeht, ob die einzusendende Nachnahme auf Postscheckkonto 
oder durch Postanweisung einzuzahlen ist, Die Anbringung 
s Vermerks wird wohl in den meisten Fällen vergessen 
rden, und das muß zu zeitraubenden Rückfragen führen. 
Wenn eine solche 'Änderung zur Durchführung gelangen 
sollte, so schlägt Oberkontrolleur Vogel vor, daß für 
endungen mit und solche ohne Nachnahme besondere 
errechnungskarten‘“ geführt werden. Nehmen wir einmal 
ne Güterabfertisung mit etwa 30 bis 40 Stundungskonten 
, und gehen wir davon aus, daß an einem beliebigen Tage 
Ber dem Schalter auch alle Stundungskonten mit Nach- 
ahmesendungen: belastet würden, dann wären die Vierrech- 
gskarten doppelt anzufertigen und im Verrechnungs= 
kartennach weis die Summen auch wieder einzeln aufzuführen 
nd ın der Tagesbilanz entweder einzeln oder summarisch 
inzutragen, voraus dann die Tagessummen in die Stundungs- 
onten übertragen werden. Als-eine Vereinfachung kann das 
ht bezeichnet werden, vielmehr wäre es eine ungeheure 
schwerung, sanz abgesehen von dem sehr großen Mehr- 
brauch an Verrechnungskärten usw, ‘Und was sollen dann 
Versandstationen mit den in den Nachnahmebüchern 
-Nachnahmenachweisen „offen“ bleibenden Nachnahmen 
wie sollen diese auf den Veersandstationen 
bleibenden Nachnahmen behandelt werden? 
ist leider nichts gesagt. Wenn Herr Vosel 
1 sagt, daß bei Annahmeverweigerungen und’nach- 
elichen Verfügungen die zahlreichen Nachnahmeriück- 
»hnungen wegfallen, so ist mir dies unverständlich. denn 
enn heute eine Annahmeverweigerung beim Eingang einer 
achnahmesendung ausgesprochen oder die Nachnahme auf 
nd nachträglicher Verfügung zurückgezogen wird, rechnet 
h im ersteren Falle, wenn das Gut einem Spediteur auf 


Nachrichten. 
BE Vereinsgebiet. | 


- Deutschland. 


— Sachverständigenbeirat beim Reichsverkehrsministerium. 
er Reichsverkehrsminister bildete den bereits in Nr. 67, 
737 d. Ztg. erwähnten Sachverständigenbeirat für’die Frage 
 Wiederaufbaus und der Gesundung des Eisenbahnwesens 
us folgenden Herren: 1..Mitgliederdes Reischstags: 
r (Neukölln). Dr. Becker (Duisburg). Breunig (Berlin), 
hl (Berlin - Karlshorst), Brunner (Berlin - Tempelhof), 
eolerk (Breslau), Ersing (Karlsruhe), Klöckner (Löttring- 
sen). Dr. Quaatz (Essen), Dr. Reichert (Dresden), Schirmer 
asing), v. Siemens (Siemensstadt bei Berlin). II. Mit- 
ieder des Vorläufigen Reichswirtschafts- 
s: A, Arbeitgebervertveter: Dr. v. Schorlemer- (Lieser), 
Jeutsch (Berlin), Dr. Schmitz (Duisburg), Levinsohn -(Berlin), 
B. Arbeitnehmervertreter: Scheffel (Berlin- Lichtenberg), 

nger (Berlin), Czieslik (Berlin). Röhr (Berlin-Schöneberg), 


we _ 


* entrüsten ; 


.Dr. Frentzel 


der aufgelieferten Tiere liegt. Es muß damit gerechnet weer- 
den, daß sie nicht immer richtig angegeben wird. Es wird 
Sache der Eisenbahnverwaltungen sein, Unregelmäßigkeiten 
dieser Art nach Möglichkeit entsegenzutreten. Dieserhalb 
wird die Ausführungsbestimmung XI zu $ 48 (9) der Eisen- 
balıu-Verkehrsordnung derart geändert, daß der Absender die 
Stückzahl, Gattung und — soweit zur Frachtberechnung er- 
forderlich — das Alter und das Gewicht der Tiere im Eil- 
rachtbrief anzugeben hat, BeiAbfertigung auf Beförderungs- 
schein hat der Absender eine schriftliche Erklärung nach Vor- 
druck abzugeben, die vorstehende Angaben enthält, 


Zur Verbesserung des Nachnahmewesens. 


Lager gegeben wird, die Empfangsstation die auf der Sen- 
dung haftende Nachnahme nach der Versandstation zurück, 


und dies geschieht im letzteren Falle ohne weiteres. Die 
Ersparnis an Vordrucken für Nachnahmebegleitscheine würde 


durch den bedeutenden Mehrverbrauch an Verrechnungskarten 
went überholt, 

. Während ich mich also mit diesem ersten Vorschlag gar 
nicht befreunden kann, dürfte wohl der zweite Vorschlag des 
Dr. Ritter- Torgau, „Beseitigung der Nachnahmen‘“ vielen 
Güter- und Kassenbeamten aus der Seele gesprochen sein. Es 
kann-der Wegfall der Wertnachnahmen als der empfehlens- 
wertests Weg bezeichnet werden, der sieh, wie Dr. Ritter 
sagt, durch .eine 'einfache Änderung der Eisenbahnverkehrs- 
ordnung leicht erreichen läßt. Gewiß würden sich 
die Vertreter des Handels zunächst über diesen Rückschritt 
aber auch dies würde nur kurze Zeit dauern ; dann 
würden solche Klagen verstummen. Es ist gar nicht einzu- 
sehen, aus welchem Grunde die Eisenbahn sozusagen den Ge- 
richtsvollzieher für die Versender machen soll. Ist solcher 
Weg aber nicht aneängie, dann erhöhe man zum wenigsten 
die Nachnahmesebühren,: und zwar bei Nachnahmen über 
500 M auf 5 % Beim Wegfall der Wertnachnahmen würde 
ja allerdings der Ausfall an Nachnahmegebühren sehr be- 
deutend sein. An deren Stelle möchte ich aber vorschlagen, 
daß für alle Eil- und Frachtstückgutsenduneen die allgemeine 
Wertversicherune — unter Weecfall der Interessen versiche- 
rung — zur Einführung gelangt. Die Versender müßten also 
bei sämtlichen Stück gütern den Wert des Gutes im Fracht- 
brief angeben. Bei Entschädigungsforderungen kann der 
Wert des in Verlust geratenen Gutes auf Grund der BRech- 
nunesabschriften leicht festgestellt werden. Auch die Veer- 
sender, die nur ab und zu Güter aufgeben, hätten den Wert 
dieses Gutes anzugeben ; auch dieses dürfte auf keine großen 
Sehwieriekeiten stoßen. Ob sich die Wertangabe auch züf 
Wasenladungen zu erstrecken hätte, dürfte noch zu erörtern 
sein. Die Eisenbahnverwaltungen hätten für diese Weertver- 
sieherung eine Versicherungssebühr einzuführen, die sich in er- 
träglichen Grenzen halten müßte, Jedenfalls würden aber 
durch diese Versicherungsgebühren ganz bedeutende Summen 
den Reichseisenbahnen zufallen. 


Oberkassenvorsteher Domsch., 
Sehwarzenbere Sa, 


> 2 


Vertreter der Gruppen VII bis X: Rothmeyer (München). 
Dahl .(Berlin). Dr. Langen (Berlin), Dr. Rathenau (Berlin), 
IH. Vom Herrn Minister berufene Mitglieder: 
(Berlin), Dr. Kirchhoff _(Berlin-Grunewald), 
Dr. Keinath (Berlin), Petzet (Bremen), Dr. Ravene ( Berlin). 
Dr.-Ing: Sorge (Berlin-Nikolasisee). v. Stauß (Berlin-Dahlem), 
Urbig (Berlin), Vögler (Dortmund). Dr.-Ing. Wienecke (Ber- 
lin), vier Mitelieder der Personalvertretung beim Reichsver- 
kehrsministerium. ; 

——_. Viehverschiebungen. Der Überwachungsausschuß für 
Fleischeinfuhr hat sich in seinen letzten Sitzungen mit der 
Frage «er Viehverschiebungen gus Deutschland befaßt. Der 
im Ausschuß vertretene- Bund der Viehhändler Deutschlands 
hat berichtet, daß trotz der von ihm getroffenen Maßnahmen 
Tiere aus Bayern nach Böhmen verbracht werden. Aus der 
Rheinprovinz ‘soll Vieh nach Beleien, Holland und Luxem- 
burg, ebenso nach dem Saargebiet verschoben werden. Aus 
dem früheren Fürstentum Birkenfeld geht ebenfalls Vieh nach 
dem Saarstaat, auch werden nach den ehemaligen Reichs- 
landen aus den süddeutschen Staaten (Baden. Pfalz) Vieh- 
transporte geleitet. Teilweise sollen die Verschiebungen 
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durch dıe Eisenbahn und auf dem Scewege, zum größten Teile 
redoch auf dem Landwege über die grüne Grenze «erfolgen, 
Der Überwackungsausschuß ist bei dem Minister für Ernäh- 
rung und Landwirtschaft vorstellix geworden und: hat ihn er- 
sucht, mit allen‘ zu Gebote stehenden Mittelu dieses verbreche- 
rische Unwesen zu bekämpfen. Es hat ferner «ine Be- 
sprechung mit dem Reichsbeauftragten für die Überwachung 
der Ein- und Ausfuhr und dem Transportarbeiter- und Eisen- 
bahnerverband im Überwachungsausschuß stattgefunden. Der 
Transportarbeiterverband hat bereits einen Aufruf an seine 
Mitglieder und an die Hafenarbeiter erlassen, in dem diese 
aufgefordert werden, Viehtransporte nach dem Ausland nicht 
za verladen. Die Eisenbahner haben ebenfalls ihre Mitwirkung 
bei der Verhinderung der Verschiebung von Vieh nach dem 
Auslande zugesagt. Es wird demnächst wine Besprechnne 
über die-Frage stattfinden, zu der sämtliche für die Biekärnp- 
fung der Verschiebung in Frage kommenden Kreise und 
Organisationen hinzugezogen werden. 
daß die begrüßenswerten Bemühungen des Überwachungs- 
ausschusses für Fieischeinfuhr baldigen Eıfolg zeitieen 
werden. 


— Der Kleinbahnerstreik in Pommern. Die Angestellten 
(ter pommerschen Kleinbahnen hatten vor etwa vier Wochen 
neue Lohnforderungen gestellt und im Falle der Nichtbewilli- 
gung mit dem Streik gedroht. -Im Oberpräsidium haben darauf 
Vermittlungsverhandlungen stattgefunden, die jedoch zu kei- 
nem Ergebnis führten. In einer am 22. Oktober in Stettin ab- 
gehaltenen Versammlung der Arbeiter und Angestellten der 
pommerschen Kleinbahnmen wurde mit Mehrheit beschlossen, 
in den Streik zu treten. . Trotzdem haben sich diesem Beschluß 
nach den bisher vorliegenden Meldungen nieht sämtliche An- 
gestellte gefügt. Die Zahl der stillgeleeten Bahnen beträet 15. 
die übrigen Kleinbahner. arbeiteten. nachdem Sonderverhand- 
lungen entweder schon abgeschlossen oder wenigstens einge- 
leitet sind. Gemäß den eingegangenen Nachriehten ruhen in 
Vorpommern alle Kleinbahnbetriebe, außer der Anklamer und 
der Greifswald-Wolgaster Bahn. In Mittelpommern verkehren 
alle Bahnen, abgesehen von den Greifenhagener Kreisbahnen. 
In Hinterpommern: liegen: die Bahnen still, ausgenommen dia 
Schlawer Kleinbahn. 


— Speisewagen im Winter, Der Winterfahrplan bringt auch 
hinsichtlich der Beförderung der Speisewagen in den Schnell- 
züugen eine Reihe von Änderungen und Verbesserungen, die 
von den Reisenden sicherlich begrüßt werden. Neu aufgenom- 
men wurde der Speisewagenverkehr Zwischen Berlin nnd 
Hirschberg bzw. Breslau in den Schnellzüsen D 191 und D 114, 
dem einzigen Schnellzugspaane auf der Strecke Berlin-Görlitz. 
Der Speisewagen in den Schnellzügen D 8 und D 4 die 
zwischen Berlin. und Königsberg verkehren, läuft im Zue nach 
und von Stargard. Die Schnellzüge- D 32 und D 33 führen 
Speisewasen nach und von Stutteart. 
Hannover-Köln sind im Speisewagenverkehr folgende Ände- 
rungen zu verzeichnen : Die Schnellzüge D 30 und D 29 führen 
die Wagen bis Köln, die Züge 41 und, D 40 nur bis Hannover, 
und der Speisewagen zwischen Berlin und Norddeich in den 
Zügen D 105 und D 106 verkehrt nur noch zwischen Berlin 
und Wilhelmshaven, und zwar in den Zügen D 103 und D 106 
nach dem Lehrter Bahnhof. 

— Eisenbahnunglück bei Zehlendorf. Am 26. Oktober VENEN 
9% Uhr vormittags «ereignete sich auf der Strecke Berln- 
Potsdam der Potsdamer Stammbahn in der Nähe des Bahnhofs 
Zehlendorf-Mitte ein schweres Eisenbahnunelück. Ein Arbeits- 
zug, bestehend aus einer Lokomotive und einem Wagen, fuhr 
anf einen auf der Strecke haltenden Vorortzuge auf, Die beiden 
letzten Wagen des Vorortzuges wurden dureh den Anprall aus 
den Schienen gehoben und zertrümmert. Hierbei wurden dvej 
Personen. Fahrgäste des Vorortzuges, getötet. Mehrere Fahr- 
gäste erlitten Verletzungen; . außer einer Reihe Leichtver- 
letzter wurde auch ein Schwerverletzter aus den Trümmern 
geborgen. . 

Über die näheren Einzelheiten des Unglücks ist noch fol- 
des zu berichten: Der um 9 Uhr 5 Min. vom Potsdamer Haupt- 
bahnhof in Berlin fahrende Vorortzug nach Werder erlitt, 
an er den Bahnhof Zehlendorf-Mitte zur fahrplan- 
mäßıgen 
schlauch. Der Führer des Zuges sah sich aus diesem Grunde 
gezwungen, kurz vor %10°Uhr dicht hinter der Kreuzung der 
Stamm- und Wannseebahneleise zu halten, um die leichte Aus- 
besserung vorzunehmen. Es herrschte diehter Nebel, der das 
Erkennen der Signale sehr e rschwerte. Kaum hatte das Zug- 
personal den Zug verlassen, als ein irrtümlich abselassener 
Arbeitszug aus der Richtung Zehlendorf heranbrauste und mit 
großer Gewalt auf den. haltenden Personenzug auffuhr.. Die 
beiden letzten Wagen des Vorortzuges, die dicht gefüllt mit 
Reisenden waren, wurden bei der Wucht des Zusammenpralls 
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Es steht zu «erwarten, ° 


Auf der Strecke Berlin-- 


Zeit durchfahren hatte, einen Defekt am Brems- 


wisse Betriebsschwierickeiten, aber nicht durch solche tech- 


heute für seinen 24 stündigen Betrieb bequem auf 25 000 Worte 


> Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltun 


aus den Gleisen gehoben und förmlich zusammengepreßt. I 
Betrieb konnte eingleisig aufrechterhalten. werden; der vo 
‚ Verkehr wurde nachmittags wieder aufgenommen, ® 


— Verzögerungen im Kartoffelversand. Wie der Han 
kammer zu Berlin von der Eisenbahndirektion Stettin mi 
teilt worden ist, werden die für den Kartoffelversand” 
derlichen Wagen durch die Verlader selbst bestellt und 
verladen, während - die zusehörigen Frachtbriefe von 
Käufern (Kommissionären, Händlern üsw.) geliefert w 
Leider werden die Frachtbriefe der Güterabfertigung vi 

‚so ‚spät oder erst nach Prüfung der verladenen Karto 
auf ihre vertrassmäßige Beschaffenheit übermittelt, daß ı 
mit den Kartoffeln beladenen Wasen mitunter bis zu5 T 
auf den Versandistationen stehen bleiben und dadurch 
nützerweise dem - Verkehr entzogen werden. Die Fole 
dieses Mißstandes machen sich beim Kartoffelversand sel) 
sehr störend bemerkbar, weshalb die Handelskammer im 
teresse der Gesamtheit der Bevölkerung die beteiligten 
dels- und Verfrachterkreise dringend ersucht hat, schon 
der Bestellung der Wagen die erforderlichen Frachtbriefe 
vorzulegen, damit der Abtransport der Kartoffeln kei 
Stockungen erleidet. en... 


+ 4 x. 
..— Der Flugpostdienst zwischen Holland und England 
Strecke Amsterdam-London — wird mit Ablauf des _Oktob 
anfsehoben. Im: Anschluß hieran wird gleichzeitig der- I 
postverkehr _Amsterdam-Bremen-Hamburs-Kopenhasen 
Berlin-Warnemünde-Malmö-Kopenhagen für die Wintermona 
eingestellt. Die Wiedexzeröffnune dieser beiden Strecken 
auf den 1. März 1921 festgesetzt. Voraussichtlich werden bh 
dahin die Bordgeräte, namentlich die Navigationsinstrument 
der Flugzeuge so vervollkommnet sein, daß eine nochmalig 
Unterbrechung der Flüge auch in der ungünstigeren Jahr 
zeit nicht mehr notwendige werden wird. Die Flugpostverbin- 
dung Berlin-Bremen bleibt nech bestehen. ' } 


— Die Einweihung der Großstation Nauen fand am 29. 
tember in Gegenwart des. Reichspräsidenten, der Ve 
zahlreicher deutscher Behöden, ausländischer Gesandtsch 
ten und eines großen Kreises von Vertretern der in- und & 
ländischen Presse und von wissenschaftlichen: Instituten. 's 
Wie das Zentralblatt der Bauverwaltung berichtet, wurde 
Grundstein für die funkentelegraphische Anlage bei Nau 
ım Jahre 1906 seleet. Die darauf foleenden sechs Jahre | 
durch arbeitete Nauen fast ausschließlich als Veersuchsanst 
d. h. ohne regelmäßigen Dienst. Vom Jahre 1912 ab dage 
wurde Nawen sein für das Deutsche Reich immer unentbe 
licheres Nachrichteninstrument. : Seine Pünktlichkeit bei 
Aussenden von Nachrichten „an Albe“ und bei seinem Ze 
tungsdienst ist im Laufe der Jahre bei sämtlichen Empfang 
anlagen der eanzen Welt immer miehr sprichwörtlich & 
worden.‘ Zur verabredeten Sekunde setzten stets und un 
allen Umständen mit der vorher mitgeteilten Welle die Nauer 
Telegramme ein. Von Jahr zu Jahr stieg die Beichwei 
' und damit die. Zahl der aufnehmenden Stationen auf der Er 
Die Nauen-Zeichen können heute selbst im südliehen Wel 
meer, fast genau auf dem Gegenpol, wahrgenommen werde 

Diese gewaltige Steieerung der Reichweite wurde einerse 
durch grundlegende - Verbesserungen des Systems zur Erzeı 
gung der Schwingungen, anderseits durch dawernde Steigerun 
der ausgesandten Leistungen erreicht. Vom Funkensende 
ging man zur Telefunken-Hochfrequenzmaschinenanordn 
über, von einem Antennenturm von 100 m zu fast seinen 
Dutzend Türmen bis zu 260 m Höhe. Trotz aller Vieränds 
rungen, trotz der fast ununterbrochen laufenden Bauarbeite 
ist bis heute der regelmäßige Dienst Nawens niemals unter- 
' brochen worden. - RR, St | 

Die Bedeutung der jetzt eröffneten neuen Funkanlage Nauen 

liest hauptsächlich im Amerikaverkehr.. Eine vor dem 
Kriege in Sayville errichtete Gegenstation wurde währen 
des Krieges von der Regierung der Vereinigten Staaten be 
schlagnahmt. Nach dem Waffenstillstand trat zunächst die 
Regierungsstation Anapolis in den Gesiendienst zu Nauen 
und vor einigen Wochen die amerikanische Marconistatio 
Marion. Zwischen beiden Ländern ist jetzt ein Duplexverkehr 
eingerichtet, so daß gleichzeitig die Telegramme von Am 
rika und Deutschland hinüberlaufen. Die entsprechend 
Empfangsanlage für die amerikanische von Marion getrennte 
 Gebestation befindet sich in Geltow bei. Potsdam und steht 
durch Drahttelegraphen mit dem Sender in engster Verbin- 
dung. Wenn auch heute der tägliche Telegrammverkehr noch 
nieht ganz 10000 Worte erreicht hat, so ist-dies durch ge- 
nischer Art begründet. Die Sendeleistung von Nauen kan 
gebracht werden, ohne daß hierzu Schnelltelegraplie in Ar 
wendung kommt, Technisch ist auch die Aufgabe 
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ltelegraphie gelöst, jedoch eilt die technische Leis- 
ähiekeit augenblicklich noch den praktischen Bedürf- 
ssen voraus. Neben dem Amerikadienst kann Nauen heute 
n gleichzeitig nach jeder Richtung hin auf fast dieselbe 

nung einen vom Amerikadienst unabhängigen Sende- 
hr unterhalten F, 
Die Sendeanlage besteht aus zwei Hochfrequenzmaschinen 
je rd. 500 kW und einer kleineren von rd. 260 kW, den 
usehörigen Periodentransformatoren und zwei vollkommen. 
"einander unabhängisen Antennen. Die gesamte Anlage, 
esondere die Hochfreqwenzmaschine, hat die, gleiche Be- 
bssicherheit wie eine normale Lichtanlage und ermöglicht 
her einen 24stündigen durchlaufenden Telegraphendienst. 
Ils die Antennenanlagen noch erweitert werden, reichen die 
hnischen Mittel dazu aus, um neben zwei eleichzeitig und 
abhängig voneinander arbeitenden Amerikalinien auch noch 
ne solche nach Südamerika zu betreiben. Auch dieser Plan 
rd in absehbarer Zeit verwirklicht werden, da inzwischen 
Gesellschaft zum Bau einer Großstation in Buenos Aires 
ründet worden ist. 3 


Österreich. 


- Eisenbahntarifbesprechungen in Wien über den Triester 
kehr. Die Südbahn hat für den 28. Oktober eine Tarif- 
ne nach Wien einberufen, an der Vertreter der italient- 
hen. österreichischen. tschechoslowakischen und südslawi- 
hen Staatsbahnen teilmehmen. Den Gegenstand der Bera- 
noen bildet die Erstellung direkter vereinigter Bahn- und 
etarife für den Verkehr von den Adriahäfen ‚und nament- 
"von Triest nach dem Hinterland. Die Tarife sollen in 
ler Weise festgelegt werden, daß Triest gegenüber Hamburg 
1d den übrigen Nordseehäfen weitbewerbsfähie bleibt. - Die 
nresung zu der Zusammenkunft ist von der Abteilung des 
h der Grazer Tarifkonferenz gebildeten ständigen Parıf- 
sschusses ausgegangen. Die Südbahn hat dann im Hinblick 
“ihre in Frage kommenden Interessen die Sitzung ein- 
rufen. Er 
—_ Fahrplanänderung bei den Schnellzügen Wien-Paris und 
en-Ostende. : Seit 24. Oktober d. J. verkehren der Luxuszug 
Wien-München-Paris und der Sehnellzue (D-Zug) Wien-Köln- 
tende (mit Anschluß über Dover nach London) nach folgen- 
m geänderten Fahrplan, und zwar bisher dreimal wöchent- 
'h: Luxuszzuer Wien-München-Paris. Wien- West- 
ihnhof jeden Dienstag, Donnerstag, Sonnahend ab 7 Uhr 
Min. früh, Salzburg an 1 Uhr 55 Min., München an 5 Uhr 
Min. nachmittags, Paris Ostbahnhof Mittwoch. Freitag. 
ınntag an 10 Uhr 30 Min. vormittags. Gessenrichtung Paris- 
Ostbahnhof jeden Dienstag, Donnerstag, Sonnabend ab 5 Uhr 
Min. nachmittags, München Mittwoch, Freitag, Sonntag ab 
Uhr 43 Min. naehmittags, Salzburg ab 4 Uhr 5 Min,, Wien- 
estbahnhof Mittwoch, Freitag, Sonntag an 10 Uhr 30 Min. 
abends. Schnellzug Wien-Köln-Ostende. Wien-West- 
bahnhof jeden Dienstäg, Donnerstag, Sonnabend ab 8 Uhr 
Min, vormittags, Linz an 12 Uhr 2 Min. nachmittags, Passau 
9 Uhr nachmittags, Nürnberg an 6 Uhr 52 Min. abends, 
ende Mittwoch, Freitag, Sonntag an 1 Uhr 45 Min. nach- 
ttaeis, London an 9 Uhr abends. Gesenrichtung London 
tag, Donnerstag, Sonnabend ab 8 Uhr 45 Min. vormittags, 


9 Min. nachmittags, Passau ab 
Uhr 30 Min. nachmittags, Linz: ab 7 Uhr 28 Min. "abends, 
ien-Westbahnhof -Mittwoch, Freitag, Sonntag an. 10 Uhr 
Min. abends. - Außerdem war der Sehnellzug Wien: Köln- 
ende ab Wien-Westbahnhof ausnahmsweise auch am Sonn- 
, 24. Oktober, abselassen worden. Zwischen Ostende und 
ürnberg verkehren diese Schnellzüge täglich, sie finden in 
In Anschluß nach und von Holland; Amsterdam an 12 Uhr 
Min. nachmittags, Haag an 1 Uhr 55 Min. nachmittags, zu- 
k Haag ab 4 Uhr 25 Min. nachmittags, Amsterdam ab 5 U hr 
Min. nachmittags. 


- Neue Schnellzüge Wien-Bozen-Meram: Von der Betriebs- 
ektion der Südbahn wird mitgeteilt: Ab 2. November 
den die Schnellzüge D 1109 (Wien-Südbahnhof ab jeden 
jenstag und Freitag um 9 Uhr 20 Min. abends) und D- 1110 
ien-Südbahnhof an jeden Dienstag und Freitag um 7 Uhr 
lin. früh) schnellzugsmäßige, Fortsetzung nach und von 
zen und Meran finden. Die Ankunft erfolgt jeden Mittwoch 
nd Sonnabend in Bozen um 2 Uhr 50 Min. in Meran um 4 Uhr 
hmittags; in-der Gegenrichtung findet die Abfahrt jeden 
ontag und Donnerstag von Meran um 12 Uhr 5 Min, von 
zen um 1 Uhr 10 Min. nachmittags statt. Die Gesamtfahr- 

er wird demnach in der Richtung von Wien nur 18 Stunden 


Freitag, Sonntag ab 12 Uhr 


‚österreichisches Gebret 


nde ab 3 Uhr 47 Min. nachmittags, Nürnberg Mittwoch, | 


40 Minuten, in der Gegenrichtung 19 Stunden betragen, und 
da bei diesen Schnellzügen zwischen Wien und Meran durch- 
laufende, (durchwegs “vierachsige) Wagen I. bis III. Klasse 
und auch «ein internationaler Schlafwagen „eführt werden. 
stehen die beiden Züge den im Veerkehre zwischen Wien und 


.Siltirol bestandenen besten und kürzesten Zugverbindungen 


der Vorkriegszeit nicht nach und bieten daher dien Besuchern 
der Winterkurorte Bozen“ ünd Meran «ine äußerst rasche und 
bequeme Reisegelegenheit. 


— Flugverkehr München-Wien. Am 20. Oktober d. J. abends 
wurde die Luftlinie München-Wien dem Verkehr übergeben, 
nachdem durch das Eingreifen des Österreichischen Staats- 
anıtes für Verkehrswesen die Schlußverhandlungen in An- 
wesenheit des Erbauers von Flugzeugen, Seneraldirektors 
Rumpler, zu einem guten Er&ebnisse gelangt waren. 

Die abgelassenen drei Rumpler-Fahrzeuge sind auf der Fahrt 
von München nach Wien von der Interalliierten Luftschiffahrts- 
Kontrollkommission unter Berufung Auf den Friedensvertrag 
in Aspern vorläufig unter Sperre genommen "worden. Die 
Kommission vertritt den Standpunkt, daß alle Flüge über 
von ihrer voreängigen "Zustimmung 
abhängen, und daß auch von der Entente-Kontrollkommission 
in Deutschland keine Verständieung® nach Wien selangt sei, 
daß dieser Flug nach Österveich gestattet werde. Nach dem 
Wortlaut des Triedensvertrages konnte 
allerdings erfolgen, aber: bei @er vollständige unmilitä 
Art der Unternelunung, die nur der Besserung der Verke 
beziehungen dienen soll, unter denen Österreich so schwer 
leidet. ist es nıcht verständlich, warum auf dieser buchstäb- 
lichen Auslegung des Vertrages benarrt wird. 


dieses Einschreiten 


— Ferdinands-Nordbahn. Wie die Prager „Bohemia“ meldet, 
wird die Ferdinands-Nordbahn den Sitz ihrer Generaldirektion 
nicht, wie früher angenommen wurde, nach Mährisch-Ostran, 
sondern nach Prag verlegen. 


— Personalnaehrichten. Den ständigen Berichterstattern 
des Österreichischen Verkehrsverbandes Feder Gerenyi, 
Generalsekretär des Landesverbandes für Wien und Nieder- 
österreich, und Dr. jur. et phil. Heinrich Rohn, Sekretär 
des Landesverkehrsrates in Tirol, ist der Titel eines Reeie- 
rungsrates mit Nachsicht der Taxe werliehen worden. 


Südslawisches Gebiet. 


-. Donau-Adria-Bahn. Nach Belgrader Mitteilungen soll 
nun der Bau dieser, Serbien mit der Adria verbindenden Bahn 


ernstlich erwogen „werden. Finanzminister Stojanowitsch 
bereiste kürzlich die verschiedenen, für die Anlage eines 


großen Handelshafens geeigneten Küstenstädte Süddalmatiens 
und soll sich für Cattaro mit seiner wirklichen idealen 
Bucht als Endpunkt der neuen Linie entschieden haben. Diese 
soll von Belgrad längs der Save über Obrenovatz und Schabatz 
längs der Drina nach Bosnien bis Visegrad sefübrt werden. 
Von dort soll mittels eines 10 km langen Tunnels das Gebirge 
unterfahren und Cattaro erreicht werden. Das bisher abscit= 
vom Verkehr gelesene Drinatal ist nicht ohne Bedeutung, und 
die nähere Verbindung Südslawiens mit der Adria wäre, da 
sie bestehende Verbindung über Vinkovce-Brod und die zum 
Teil schmalspurigen bosnisch-herzegowinischen Bahnen nicht 
ausreichen, wohl geeignet, der Ausfuhr von Rohstoffen neue 
Absatzgebiete zu sichern. Kurz wird die Linie, wenn sie der 
kurvenreichen Drina folgt. .nicht, sie hat aber dafür die Mög- 
lichkeit günstiserer Entwicklung. Vorerst dürfte wohl erst die 
Drinalinis bis Visegerad ausgeführt werden, von wo eine Ver- 
bindung über Sarajewo-Metkovie zum Meere schon besteht. 
Ragusa ist aber im (Besitze-Italiens, und aus politischen und 
besonders militärischen Gründen wird die Tunnelverbindung 
nach Cattaro zur Ausführung selangen und dadurch auch 
das direkte Hinterland dem Verkehr erschlossen 
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Uebrige europäische Länder. 


— Achtstundentag in Belgien. Eine durch die’ Gewerk- 
schaften der Eisenbahner-, der Post-, Fernsprech- und Tele- 
eraphenangestellten einberufene Versammlung hat einstimmig 
eine Entschließune angenommen, in der die Annahme des 
Achtstundentages durch den Senat verlangt wird, widrigien- 
falls das Personal in den Streik treten würde, 

x 

— Internationale Fahrplankonferenz in Bern. Am 1. Dezem- 
ber d. J. beginnt in Bern wieder seine internationale Fahrplan- 
konferenz. wozu dis Einladungen von der Generaldirektion 
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der Bundesbahnen ausgegangen sind. 
sollen die 


fahrplan für 1921 behandelt werden. 


lademen Staaten und Bahnverwaltungen haben, wie wir hören, 


Amtliche Mitteilungen der GRschanahrenden Verwaltung. n 


INK IV 111 vom 20. Oktober 1920 an die Vereinsverwalt 
die ım III. Vierteljahr 1920 zahlpflichtise Bekanntmachun 
in der Vereinszeitung en haben. betreffend Kost 


Bekanntmachungen ın 
die Bezeichnung „Gera (Reuß) | 27, Oktober d. J.); 
„Zwötzen Woiest“ erhalten. 


Änderung von Stationsnamen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt. 
Bahnstrecke Leipzig- 
Saalfeld (Saale) belesenen Bahnhöfe Gera (Reuß) Pr. Stb. 


24. Oktober 1920 ab haben die an der 


und Zwötzen Pr. Stb. 
HpReamndee 


Vereinskilometerzeiger., 
Zum Vereinskilometerzeiser Nr. 110 (Dänische Eisenbahnen) 5 


ist der Nachtrag I erschienen. 


Rundschreiben der 
erlassen worden: 


Nr, V 167 vom 18. Oktober 1920 au sämtliche Vereinsver- 
Sammlung von 
ZEI KEIN (abgesandt am 26. Öktoben d. 3): 


waltungen, betreffend die 


Amtliche Bekanntmachungen. : 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 25. Okteber wird der rechts der 
Bahrnstreeke Köln-Troisdorf zwischen 
den Stationen Köln-Kalk und Porz Ur- 
bach mewerrichiete Haltepunkt Grem- 
berg für den Personenverkehr eröffnet 
werden. 

Die Entfernungen betragen: 

zwischen Grembere und Porz-Urbach 

2,54 km, 
zwischen Gremberge und 
4,63 km. 

Zur Bedienung des neuen Haltepunk- 
tes werden zunächst folgende Züge an- 
halten: 

a) ın der Richtung von Porz Urhach 

nach Grembere die Zap Nr. 629, 


Köln-Kalk 


1019, 633, 645, 635, 1007, 1009, IMS, 


641; : 

b) ın der Richtune von Köln-Kalk 
nach Grembere die Züge Nr. 1004, 
6830, 642, 632, 1006, 1008, 1010, 636, 
1012, 638, 1018, 1016, 1020, 1636. 

Köln, den 21. Oktober 19%. (1005) 
Bieenpahncir Eiion. 


„Am 94. ee dr) 


wird a an han 


Bahnstrecke Friedrichsgrube - Tichau 
zwischen Lazisk un d Orzescher- 
Chaussee newerrichtete Haltepunkt 


Prinzengrube für den Personenverkehr 
eröffnet werden. 

Die Entfernungen betrasen zwischen: 
Lazısk und Prinzengrube — 2,15 km. 
Orzescher-Chaussee und Prinzen- 

srube — 4,96 km. (1011) 

Kattowitz, den 23. Oktober 1920. 

Eisenbahndirektion. 


2. Betriebseinstellung. 


Mit Wirkung vom 25. Oktober d, J. 
wird der :Betrieb auf der Strecke Orsch-- 
weier-Rheinufer der Nebenbahn Rhein- 
Ettenheimmünster eingestellt. Vom e- 
nannten Tage ab dürfen nach den Sta- 
tionen Grafenhausen, Kappel (Rhein) 
und Rheinufer Abfertigungen im Per- 
sSOoDen- Gepäck-, Tier- und Güterver- 
kehr nicht mehr vorgenommen werden. 
Für die geschlossenen Stationen kommt 
Orschweier als nächstliesende Station 
in Frase. (1010) 

Berlin, demi22. Oktober 1920. 

Deutsche Eiısenbahn-Betriebs-“esell- 

schaft, Actienzesellschaft.- 


Auf dieser Konferenz 
internationalen Zugverbindunsen, 
besserungen und die internationalen Anschlüsse im Sommer- 
Die meisten einge | 


Geschäftsführen a Y erwaltunge 


| worden sind. 


Vom 


Nr. 1145 vom 2, Oktober 1920 an das Peierreich ee Sta 
amt für Verkehrswesen, die Königl. Ungarjschen Staatsbahn« 
|. die Kaschau-Oderbierger 
Eisenbahn, 
Zweigstelle Bayern, die Eisenbahn-Generaldivektion Dresd 
und die Eisenbahndirektion Berlin, betreffend die Zahlun 
stockungen bei der V’ereinsabvechnung (abgesandt am ZT, B 


Buschtehrader 


sind 


Veneinskilometer- 
tober d. J.). 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


Der normale Betriebsdienst ist auf 


den Strecken unsever Gesellschaft am 
1. September 1920 wieder aufgenommen 


“worden. 


Luxemburg, den 25. Oktober 1920. 
Die Direktion (1008) 
der Prinz-Heinrich- Eisenbahn. 


4. Güterverkehr. 


Süddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft. 
Binnentarif ‘für die hessischen Neben- 
bahnen im Privatbetrieb. 

Am 28. Oktober 1. J. werden die im 
Nachtrag VII aufgeführten Frachtzu- 
schläge -ım Güterverkehr aufgehoben 

und durch folgende ersetzt: 
321 ‚9 in; diem Eil-Stückgutklassen. 

“161 3° in den  „ewöhnl. Stück eut- 

klassen, = 
3 8 in der Wagenladunesklasse 
für Kohlen, Koks usw., 
S 38 8 In den übri gen Wa genladungs- 
klassen 


- für je 100 ka. 


Das sofortige Inkrafttreten der Er- 
höhungen ist gemäß $ 6 EVO. ee- 
nehmiet. rn 

Darmstadt, am Oktober 1920. 

Die Dinektion. (1007) 


Internationaler Tarifverband: Eisen- 
bahngütertarif. Teil I, Abteilung B, 
vom 1. Juli 1918. 
Aufhebung des Tarıfs, 

Mit dem 1. Januar 
Eisenbahngütertarif, Teil I, Abteilune 
B, für den Verkehr zwischen dien Öster- 
veichischen und ungarischen Eisen- 
bahnen einerseits, dien deutschen, luxem- 
burgischen und niederländischen Fisen- 


‚bahnen, anderseits, gültız vom 1. Juli, 


1918 — "vorläufig ohne. Ersatz — gußer” 
Kraft. (1004) 
Berlin-Wien. den 22. Oktober 1920. 
Eisenbahndirektion Berlin — Öster- 
reichische Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Badisch-Württembergischer Güter- 
verkehr. 


Auf den 30. Oktober 19% werden die 


| bereits- das Erscheinen ihrer er ra und ma 
Verkehrsver- | haben dabei ihre Genugtuung darüber bekundet, daß ( 
internationalen Fahrplankonferenzen, 
regelmäßig stattgefunden haben, nun wieder‘ en 


- Tarif- und Verkehrsanzeiser. 


. bach (Pfalz) den weiteren Zusatz „Be 


‚auch geben die Stationen Auskunft. 
1921. tritt; der 


Deutscher Eisenbahnverwali 


die vor dem 


(abgesandt 


«ter  Vereinszeitung 


Eisenbahn, Südbahngesellschs 
das - Reichsverkehrsministeri 


= 


württembergischen Stationen He 
b. Gmünd und Bronnen bei Lauphe 
ın den Tarif einbezogen. Näheres e 
unserem  Tarifanzeiger. __ (1018 | 
Karlsrube, den 25. Oktober 19%. 
© Eisenbahn-Generaldirektion. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Sü 
deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 
werden die Stationen Heubach b. Gm 
württb,. Staatsbahn und Newenst 
(Kocher) — OK Zu — der Württb. E 
bahn-Gesellschaft in den Tarif auf 
nommen. . Näheres im  Gemeins 


Ferner erhält die Station Brens 


Hannover, d. 26. Oktober 1920, (10 
. Eisenbahndirektion Hannover 8 V 
10/144 vom 25. 10. 1920. 


Preußisch-Hessisceh-Sächsischer Tieı 
verkehr. . Gemeinsames Heft. 
Mit söfortiser Gültiskeit wird 
Maserviehhof die Zuschlagsfracht 
nach Ladungssätzen abe es S 
ungen auf 10 M ‚erhöht. 


Gr oß Par ch Klost ermansfeld, Le 
bach-Mansf eld,. "Rosengarten. ) 


Näheres ist aus dem Tarif- und V: 
kehrsanzeiger der ehemalie Preußise 
Hessischen Staatseisenbahnen und au 
unserem Verkehrsanzeiger zu ersehe 


Dresden, am 26. Oktober 1920. (101: 
__ Eisenbahn-Generaldirektion, ° 
als geschäftsführende Vv; erwaltung. | 


Staats- und Priv atbahn-Güterverke 

Mit Gültigkeit vom 1. November. 1 
soweit nicht im Tarif ein anderer 2. 
punkt angegeben ist, werden folgeı 
Nachträge herausgegeben: 
1: Zu Heft BI (Teilhefte BIll, 
13,.15,.16, 18, 21 und. 22) Nachtrae”? 
Preis für die, Gesamtausgabe 1,00. 
für jedes Einzelheft 108. 

2. Zu Heft BU (Meilhetite | 
1-64) Nachtrag 12. _Preis für die 
samtausgabe 12. M, für die Einzelhef 


| Nr. 80 


RR 2,00 N, Bll51. 30 8, BI11l62 
NM. Bu 62 2,50 M, für die übrigen‘ 
elhefte je 20 A. 
e Nachträge enthalten neben bereits 
röffentlichten Änderungen und Er- 
\nzungen - 
2) Änderungen und Ergänzungen 
- infolge Einführung neuer Grenz 
punkte gegen Belgien und Elsaß- 
- Lothringen sowie Übergang der 
Kreise Eupen und Malmedy an 
E‘ Belsien, 

b) Änderungen und Ergänzungen 
infoles Eröffnung der Neubau- 


= strecke Weidhausen (8. Cobe.)- 
= Neustadt (S. Cobg.), 
—«) Ergänzungen infolge Eröffnung 
der - Neubaustrecke Mansteld- 


4 Wippra, 

- d) Neue Stationen, 

 e) Sonstige Änderungen. 

Auskunft sseben die beteiligten Güter- 
abferticungen sowie . das Anuskunfts- 
TO, on — Alexanderplatz. 


- Berlin, Oktober 1920. (1006) 

Be en ahndäreksion. 

emeinsaner Binnentarif für die Breg- 
Kaiserstuhlbahn und Zell- 


lbahn, 

= Todtnauer Eisenbahn. 

Mit Gültiskeit vom 1. Dezember 1. J. 
höhen sich die auf Seite 3 Nach- 
ag IX ersichtlichen Umladegebühren 
n Zeil (Wiesental) 

zu a) im Verkehr nach und von der 
Spinnerei Atzenbach auf 40.3 für 
100 kg, im Verkehr mit den 
“übrigen Stationen der Zell-Todt- 
nawer Eisenbahn. auf 50. 3 für: 
100 ke, 

zu b) und c) auf 40 3 für 100 ke. 
Die Abweichung vom $ 6 EVO. 1st, ge- 


jet. 
Die vorstehenden Umladegebühren 
en auch im Wechselverkehr der 
-Todtnauer Eisenbahn mit anderen 
ahnen. = (1007) 
Darmstadt, am 25. October 1920. 
b eussche Eisenbahn-Gesellschaft. 
Die Direktion. 
Dentsche Eisenbahn-Güter-, Tier-, Per- 
 —  sonen- und Gepäcktarife, Teil I, 
Deutsche Eisenbahn-Güter- und Tier- 
tarife, Teile II. 
: En 1. ‚Dezember 1920 werden in den 
q arifteilen I in Kraft treten: 
a) ein Nachtrag VII zum Deutschen 
- —  Eisenbahn-Gütertarif Teil I, Ab- 
"> teilung A vom 1. Mai 1917 (Preis 
er Ar 
- b) ein newer Deutscher Eisenbahn- 
-—, - .Gütertarif, Teil I, Abteilung B, 
© mebst Erläuterungen und Ent- 
seheidunsen (Preis 15 M). Hier- _ 
durch wird der gleichnamige 
. Tarıf vom 1. April 1918 nebst 
-  Sachverzeichnis und Nachträgen 
_— I—I1I aufgehoben. 
Ey. © ein meuer Deutscher Eisenbähn- 3 
Tiertarif, Teil I: (Preis 140 N). 
Hierdurch wird der eleichnamige 
Tarif vom 1. April 1913 nebst 
 Nachträgen I—IX aufgehoben. _ 
a ein Nachtrag IV zum Deutschen 
" Eisenbahn-Personen- und Gepäck- 
tarif, Teil I (Preis 0,15 MN). 
Diese _newen Tarife und Nachträge 
enthalten Änderungen und Ergänzun- 
gen der „Eisenbahn-Vierkehrsordnung 
Mebst Ausführungsbestimmungen sowie 
E: Anlage C zur 'Eisenbahn-Verkehrs- 
or ung, der ‚Allgemeinen: Tarifvor- 
schriften. für den Güter- und Tierver- 


ssifikation) nebst Nebengebührentarif. 
s treten dadurch neben Frachtermäßi- 
Q Er und anderen V ergünstigun gen im 


} Bi: und der Gütereinteilung: (Güter- 


I 


- Ausnahmetarife 2 (Rohstofftarif), 


dingungen 


Güter-, Tier-, Personen- und Gepäck- 
verkehr auch Verkehrsersch werun.gen 
und Tariferhöhungen «ein. Insbeson- 
dere ist, den jetzigen veränderten Zeit- 
verhältnissen entsprechend, im Güter- 
verkehr das Tarifschema, das auch 


. durch Einführung einer newen Klasse E 


für geringwertige Massengüter er weei- 
tert wurde, völlig umgestaltet und we- 
gen der gestiegenen Warenpreise usw. 
die Tarifterung vieler Güter neu „e- 
vegielt worden. Auch‘ im Tierverkehr 
kommen bedeutende Änderungen. Die 
Fracht wird nicht mehr wie bisher, je 


nachdem sie sich billiger stellte, nach 


Stück- oder Ladunessätzen, sondern mib 
Ausnahme von lebendem Geflügel nur 
noch nach Stücksätzen berechnet. Le- 
bendes Geflügel wird nur noch nach 
Ladungssätzen berechnet. 

Für den Güterverkehr werden in den 
Teilen II infolge der Änderungen im 
deutschen Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, 
Abteilung B folsende Tarifhefte neu 
ausgegeben: 

a) das Heft Tfv. 200C Ia (Fracht- 
satzzeiger), Preis 1,80 M, unter 
Aufhebung des Heftes Tfv. 200 
C Ia (Alleemeine Kılometertarif- 
tafeln) vom 1. Oktober 1919; 
das Heft Tfv. 5C1II (Staats- und 
Privatbalhn-Güterverkehr, Aus- 
nahmetarife), Preis 1,60 4, unter 
Aufhebung des Heftes 5 C TI vom 
1. Juli 190; 
das Heft Tfiv. 200C II (Weechsel- 
verkehr deutscher Eisenbahnen 
untereinander, Ausnahmetarife), 
Preis 0,80 MA, unter Aufhebung 
ee Heftes vom 1. Juli 


b 


— 


(6) 


—_ 


Ferner werden das Gemeinsame Heft 
A (Tfv. 200) für den Weechselverkehr 
deutscher Eisenbahnen untereinander 
und den Staats- und Privatbahn-Güter- 
verkehr, das Heft Tfv. 200CIb (Sta- 
tionstariftafeln usw.) sowie die einzel- 
nen Binnen- und Wechseltarife durch 
Nachträge oder Bekanntmachungen im 
Tarif- und Verkehrsanzeiger ergänzt 
oder geändert. 

In den Heften zu b) und ce) fallen Ex 
a 
für Torfstreu, 4 für Düngekalk und 
5d für Erde fort. Die Anwendungsbe- 
und Warenverzeichnisse 
werden teilweise geändert, insbeson- 
dere gelten für die Ausnutzung des 
Ladegewichts bei den Ausnahmetarifien 
die Bestimmungen des Teils I. Bei den 
Frachtsätzen wird die prozentuale Er- 
höhung der Frachtsätze durch eine pro- 
zentwale Erhöhung der Einheitssätze 
ersetzt. ‘Hierdurch ergeben sich <z4- 
ringe Erhöhungen oder Ermäßigungen. 

Für den Tierverkehr, Teil I er- 
scheint neu ein Anhang zu den Teilen 
II. (Tfv.. 1504a, Preis 15,00.M). Er 
enthält für Entfernungen bis 1000 km 
ausgerechnete Frachtsätze und für wei- 
tere Entfernungen Anstoßfrachten für 


die Stückklassen S1 bis S5 sowie La-- 
© dungssätze 


für das qm für die 
Ladungsklassen L1 bis L3 (lebendes 


Geflügel) bis 1500 km, für. weitere Ent- 
. fernungen Anstoßsätze,. Für den Staats- |‘ 
und. Privatbahn-Tierverkehr (Tfv. 1504) 


und für die übrigen deutschen Tier- 
tarife werden die mit. der Neuausgabe 


. des Teiles I und des Tierfrachtzeigers 
. zusammenhängenden Änderungen durch 


Nachträge oder Tarifanzeigerverfügun- 
gen bekanntgegeben. 

Über die Tarifreform ‘und die sonsti- 
sen Änderungen geben die Verkehrs- 


büros der deutschen Eisenbahnverwal- 


tun; gen Auskunft. 


’ 


Die Änderungen der Ausführungsbe- 
summuneen zur Bisenbahn- Veerkehrsord- 
nung sind gemäß den Vorschriften des 
$ 2 der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
und die verkürzte 'Veröffentlichungs- 
frist auf Grund der en len 
Änderung des $6 a.a. O,. (R. G. E% 1914, 
S. 455) genehmigt. 

Die neuen Drucksachen können etwa 
vom 15. November 1920 ab von den 
deutschen Eisenbahnverwaltungen, in 
Berlin vom Auskunftsbüro. (Bahnhof 
ana käuflich bezogen wer- 
en. 


Berlin, den 27. Oktober 1920. (1015) 
Eisenbahndirektion. 
Wechselverkehr Sachsen-Bayern 


(rechtsrh.- Netz) Heft 7B, Sachsen- 
Bayern (pfälz. Netz) Heft SB, Sachsen- 
Baden Heft 9B und Sachsen-Württem- 
berg Heft 11B; Westdeutsch-Sächsi- 
scher. Verkehr; Verkehr Gera-Meusel- 
witz-Wuitzer Eisenbahn — Sächsische 

; Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1920 
werden. die Entfernungen für die Sta- 
tionen den Gera-Meuselwitz-Wuitzer 
Eisenbahn erhöht. Die Gesamtentfer- 


-nungen nach und von diesen Stationen 


sind durch Anstoß an die Entfernungen 
der sächsischen  Übergangsstationen 
Gera (Reuß) oder WuitzMumsdorf ge- 
bildet. - Näheres ist aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger und aus dem Tarif- und 
Verkehrsanzeiser der preußisch-hessı- 
schen Staatseisenbahnen zu versehen, 
auch erteilen dıe Dienststellen Aus- 
kunft, Das alsbaldise Inkrafttreten 
gründet sich auf die vorübergehende 
Änderung des $6 E. V. ©. (1015) 
Dresden, am 27. Oktober 192%. 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


Binnen- und Wechsel Güterverkehr der 
Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 
Am 1. Dezember d. J. treten vorlbie- 
haltlich der Genehmigung der Auf- 
sichtsbehörde in den oben gienannten 
Verkehren erhöhte Entfernungen und 
Frachtsätze in Kraft. Nähere Auskunft 
erteilt die unterzeichnete Direktion. 
Blankenburg Harz, 27. Okt. 1920. (1017) 
Direktion ‘der Halberstadt-Blanken- 
"burger Eisenbahngesellschaft. 


Württ. Binnen-Gütertarif (Tfiv. 39a). 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1920 
werden die Zuschläge zu den- Fracht- 
sätzen der Stationen der Hohenzolle- 
rischen Landesbahn für Eil- und Fracht- 
stückgut auf 150 %, in den Wagen- 


ladunesklassen für Steinkohlen, Braun- 


kohlen, Koks und Preßkohlen aller Art 

auf 31 8 und für die übrigen Güter auf 

34 % für 100 kg erhöht. (1009) 
Stuttgart, den. 26. Oktober 1920. 
Disc eneraldirektion. 


5, Parsonan. und Gepäckverkehr. 


Preußisch-Sächsischer . Staatsbahn- 
Privatbahn - Personen. und Gepäck- 
verkehr. 

Vom 1. November 1920 ab: erhöhen 
sich die Fahrpreise für Wochen-, Mo- 
nats- und Schülermonatskarten und die 
Frachtsätze für, Expreßgut im  Ver- 
kehr mit der Kleinbahn Höchst- 

Königstein. 

Nähere Auskunft erteilt das  Ver- 
kehrsbüro der Eisenbahndirektion in 
Frankfurt (Main). (1003) 

Hlannaver, den 24, Oktober 1920. 

E isenbahndirektion. 


—. 012 


_ Eiserne Giltenması 


für elektrische 
Hochspannungsleitungen, 
Beleuchtungs - Anlagen, 
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Hierzu eine Beilage der Vereinigten Flanschenfabriken und Stanzwerke A.-G., Hattingen-Ruhr. 


Herausgegeben im Auftrage .- Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


von dem verantwortlichen Schriftlei Geh. O 
Verlag von Julius Springer in Berlin ar 


berregierungsrat Dr. v 
Druck von H.B8. Hermann & Co. in Berlin 8W. 


Ritter in Berlin. 


ei . Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

eiträgze sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
chriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
"amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
Bisenbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
ü „Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 16M, 
ür das Vierteljahr bezogen werden. 


handlun den Jahrgang innerhalb des deutsehen und bisherigen Öösterreichisch- 
"ungarischen Postgebietes für 80 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 


En | „Berlin, den 3. November 1920. 


Bei direktor Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- _ 


: Zeitung des Vi ereins 
_ Deutscher Eisenb ahnverwältungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
} von Dr. V. en Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


LX. Jahrgang. 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Rinsendung von 1— M,abgegeben,, 

Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für 8 einspaltige Petitzeile oder deren Raum 
2.40 M.) angenommen, Bei Wiederholun zen entsprechende- Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 

. Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W,9, Linkstraße 23/24, 
Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.: Springerbuch. Reichsbank-Girokonto: 

Deutsche Bank, Dep.-Kasse C. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 


Jahre Eisenbahn in Württemberg. 
aubunsen im Eisenbahndienst und 
ihre Bekämpfung. 
N hrichten. 
sutsch b an nd: 
Verordnungen zum ‚Betriebsrätege- 
‚setz. — Fahrplankonferenz. — Trireb- 
estellzuse für die Berliner Stadt-, 
Rins- und Vorortbahnen. — 
Heizung in den Eisenbahnzügen. — 
erordnune über die schiedsgericht- 


preisen der Eisenbahnen, Klein- 
en (Lokalbahnen usw.), Straßen- 
‚bahnen und Anschlußbahnen. = 


ung dies Bermrüierzurdiänster. 


» Wasserwirtschaftsrat. — 


neun & der: 


che Erhöhun« von*Beförderungs- 


Inhalt: 


Wiedereröffnung der 


"Walddörfer- 
bahn bei Hamburg. ° — 


. Reichs- 
: Luftfahr- 
wesen. — Personalnachrichten. 


Österreich: Orgänisatorische Än- 
derunsen. — Neue Erhöhung des 
Zollaufschlases. — Eisenbahnfracht- 
briefe für Schnittholzsendungen. — 
Der Winterfahrplan. — Beförderung 
von Wintersportgeräten auf der 
Eisenbahn. — Dier Geschäftsgang in. 
der Elektrizitätsindustrie, 

Übriseeuropäische Länder 
Eröffnung der . Strecke under 
Funder. — Die schwedischen Eisen- 
bahnen und die geplante Dampf- 


fähren verbindung nach Eneland: 

Billisere _ Fahrpreise in Schweden, 
insbesondere für Reisende zweiber 
Klasse, — Wirkungen des schwedi- 
schen Winterfahrplanes.. — Das 
schweizerische Arbeitszeitgesetz, — 


Diebstähle auf englischen Eisen- 
bahnen, 
Fremde Erdteibe: Elektrisie- 


rung südafrikanischer Eisenbahnen. 
—. Beteiligung der Angestellten an 
der Leitun® der amerikanischen 
Eisenbahnen. 

Amtliche Mitteilungen. 

Allsemeines. 

Amtliche Bekanntmachungen. 


Unter dieser. Überschrift hat der Eisenbahndirektor Flohr 
Nr. 66, Seite. 723 ff. d, Ztg. eine Abhandlung veröffentlicht, 

mir zu einigen Erwiderungen Anlaß-gibt. Während den 
eitenden Darstellungen zugestimmt werden muß, nötigen 
, Ausführungen zu der Frage 1: „Kann en, ‚eine DOSPR- 


ne ‚die gute ee der Züge nahe ale 2 
e gesichert werden 1“ zu folgendie Gegenfragen.: 

Ist es empfehlenswert, für Ausnahmefälle (davon spricht 
.. der Verfasser am Schlusse zu 1) einschneidende Ände- 


in der Güterbeförderung zu treffen? 

b) Welche Gefahren. bringt die wahlweise Benutzung der 
Ex Güterzüge für den Verkehrsdienst? 

ce) Ist es möglich, ohne Änderung der jetzigen ni 
- die Fernzugbildung riehtig zu gestalten? 

Zu a). Über die Verkehrsbewegung und den Umfang des 
chtenausfalles kann in wenauwer Überblick nur durch 
jenmäßige Aufschreibungen auf den srößenen Rangier- 
hnhöfen. gewonnen werden. Aufmerksame Bahnhofsleiter 
on schon in der Vorkriegszeit solche statistische Auf- 
hnungen ohne Auftrag, zum Teil sogar gegen den Willen 
i Verwaltungen, in den Zugabfertigungen für sich ferti- 
, Gegenwärtig und für die Folge geben. die nach dem Er- 
ß vom 10. September 1920 — VIL 74 F 2781. — auf wichtigen. 
ihnhöfen zu führenden Nachweisungen Auskunft und Anhalt 
er Herkunft, Ziel und Zahl der aufkommenden Frachten. 
Hand! dieser Unterlagen ist es möglich festzustellen, 
elche Zugbildungen ‚als zweckmäßig und wirtschaftlich zu 


_ Verbesserung des Ferngüterzugdienstes. 


rungen der bisher geübten Ordnung im Zugdienste und 


© 


wählen sind, auf welehen Bahnhöfen sie zu leisten: sein werden. 
und welche der bestehenden Zugbildungen als unwirtschaftlich 
abzubinden sind. Wird bei Beurteilung dieser Fragen die prak- 
tische Erfahrüng der Bahnhofsleiter über die Veerkehrsbewe- 
gung richtig und fortlaufend mitverwertet, so müssen sich 
im allsemeinen Zugbildungen ergeben, die den unausbleib- . 
lichen Schwankungen des Verkehrs zum größten Teil Rech- 
nung tragen, beweglich sind, trotzdem aber wirtschaftlich 
bleiben und die Ordnung im Zugdienste und in der Wüter- 
beförderung gewährleisten oder unterstützen. Arbeitet also 
praktische Erfahrung und die nunmehr vorgeschriebene 'Sta- 
tistik riehtig und fortlaufend miteinander, so werden die 
Fälle, daß. für abzulassende Ferngüterzüge die Frachten 
Zellen. oder daß_zur vollen Ausnutzung der Pernrüterzüge 
die unvermeidlichen Auslastungseruppen heranzuziehen sind, 
auf ein 1 Mindestmaß beschränkt werden, also Ausnahmen 
sein. Ist es nun empfehlenswert, um solcher re. 
willen allsemeine Änderungen einzuführen, die die: 

der Vorkriegszeit bewährten Vorschriften über. die ht 
dung oder. Zugausnutzung durchbrecken? Diese Frage wird 
verschiedentlich verneint. Der Vorschlag wahlweiser Be- 
nutzung der Züge bestriekt: und wird auf einzelnen dafür 
günstigen Strecken, richtig in der Praxis an gewandt (auch zu- 
verlässige telegraphische Vormeldungen), gewisse betrieb- 
liche Vorteile bringen. Aber diesen Vorteilen stehen’ doch 
auch. nicht_unwesentliche Nachteile gegenüber- (s. auch unten 
zu b). Der erklärliche Drang, unbequeme oder auch nur 
vorhandene Frachten baldigst loszuwerden, hat auf den Bahn- 
höfen. immer bestanden, Züge wurden daher verschredentlich 


ie 
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Nr. Sr 
ohne Not mit falscher Belastung abgelassen, in vielen Fällen. 
zum Nachteile vorgelegener Bahnhöfe und zum Schaden des 
Wagenumlaufs und der. Wirtschaftlehkeit (Umwege, Kräfte- 
verschwendung). Wird die wahlweise Belastung der Fern- 
güterzüge allgemein gutgeheißen und in den Vorschriften 
festgelegt, so werden sich die eben senannten Verstöße 
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gegen die Beförderungsvorschriften zweifellos nicht vermin- 


dern. Die Bahnhöfe werden sich zum willkürlichen Durch- 
brechen der Vorschriften mehr als bisher verleiten lassen. 
Tatsächlich ist dies auch auf einer östlichen Strecke, wo die 
wahlweise Belastung zugelassen wurde, bemerkt worden. Den 
etwaigen Einwand, daß gerade die mehr oder weniger große 
Zahl solcher Verstöße die Notwendigkeit größerer Freiheit 
in der Belastung der Züge beweise, wird man kaum gelten 
lassen können. Wiederholtes Fehlen gegen die Beförderungs- 
vorschriften weist vielmehr darauf hin, daß die für den be- 
tpeffenden Bahnhof vorgeschriebenen Zugbildungen unzweck- 
mäßige gewählt sind und nicht mehr zu Recht bestehen, und 
daß somit wine Änderung der Zugbildung oder der Fahrplan- 
gestaltung notwendig wird. 


-Zu b). Bei wahlweiser Benutzung der Perngüterzüge ist 


das Einhalten bestimmter Beförderungspläne unmöglich. Da- 


raus ergeben. sich u, a. für die Stückgutbeförderung unplan- 


mäßiges und der Zeit nach zum Teil ungelegenes Zuführen Rangierbahnhof mehr als bisher ein möglichst; geschlos 


der Stückgutwagen zu den Umlade- und Empfangsstellen, 


Nichteinhalten der ' einmal festgesetzten Ladepläne, Vermeh- 


ren der Frachtreste und für die Wagenladungsgüter, die in 


der Ferngüterzugleitung benutzen und nötige - And en 
kurzfristig herbeiführen. Dawernd schwach oder fast 
mit Auslastungsgsruppen verkehrende Ferngüterzüge mü 
nötigenfalls in Durehgangszüge umgewandelt werden. ein 
fahren, das auch die Ausführungen in Nr. 66 mit 
empfehlen. Freilich wird vor dem Abbinden. von Ferng 
zügen zu prüfen: sein, ob dadurch tatsächlich wirtschaft 
Vorteile erreicht werden. Es bleibt hier zu berücksicht 
daß mit dem Fortfalll von Ferngüterzugverbindungen & 
zeitig die Inanspruchnahme der Rangierberge anderer 
höfe steigt, und daß damit auch der Materialverbrauch % 
der Wagenverschleiß sich vergrößert (Wagenbeschädigun; 
beim Ablauf). Werden die bestehenden Vorschriften 
Richtlinien befolgt, und üst: die Fahrplangestaltung rich 
so muß auch ohne einschneidende Änderungen senügende 
lastung und wirtschaftliche Ausnutzune der Kräfte errei 

werden. 


Zu der auf Seite 723 De ich Aufsatzes Sue 
fenen Frage 2: : F 
- „Kann der Ferngüterzugdienst dadurch verbessert werde n 
dad zur Einschränkung nebeneinander bestehender, zei 
artiger Zugbildungen mehrerer Rangierbahnhöfe (para 
Zuebildung) und zur besseren Erfassung der Massen. i 


Empfangsgebiet für die Zugbildung zugeteilt wird 
ist zu bemerken: Zweifellos ist es für die ‚Fernzugbildı n 
günstiß, wenn an ihr möglichst; wenie Bahnhöfe zweier ( 


bestimmten Plänen befördert werden müssen (leicht verderb- | Verkehr austauschender Gebiete beteiligt werden. Dieser (6 


liche, beschleunigt zu befördernde Güter, Ausfuhrgüter usw.), 
zum Teil unliebsame Verzögerungen oder Verschiebungen. 
Der in allen diesen Fällen vorgeschriebene, die Leitungsvor- 
schriften ersetzende Beförderungsplan wird nutzlos. Auch die 
nach der Kundmachung 3 für bestimmte Sendungen vorge- 
schriebenen oder zulässiren telesraphischen Vormeldungen 
werden kaum zutreffend abgegeben werden können. Wagen- 
übergangs- und Bahnhofsbedienungspiläne verlieren an Be- 
deutung, ihre Aufstellung und richtige Einhaltung wird an 
verschiedenen Stellen in Frage gestellt. Die Zeit der be- 
trieblichen und verkehrlichen Schwierigkeiten während des 
Krieges, die das Einhalten von Beförderungsplänen unmög- 
lich machten, hat die schädliche Wirkung unplanmäßiger Be- 
förderung genügend gezeigt. - 
zum Teil noch unter der aus den Kriegsverhältnissen heraus 
geborenen Nichtbeachtung oder Nichtanwendung bestimmt 
vorgeschriebener Beförderungspläne. Für den Verkehr kann 
daher die wahlweise Zurbenutzung Vorteile im ganzen nicht 
brinsen. Planmäßige Behandlung und Bedienung des 
Verkehrs aber und planmäßige Durchführung der Güter- 
beförderung sind der Weg und das Mittel, den guten Beför- 
derungszuständen der Vorkriegszeit wieder nahe zu kommen 
und damit auch das Vertrauen der Handeltreibenden in. die 


Stetiekeit und .Zuverlässiekeit der Fraehtenbeförderung 
wieder zu gewinnen. 
Zu €). Die Frage beantwortet sich teilweise schon aus den 


Ausführungen zu a). Stetige Überwachung des Frachtenan- 
falls und die Verwertung praktischer Erfahrung; werden und 
müssen die Mänsel in der Zuebildung bald auffinden und' be- 
seitigen.. Genaues Führen der Fahrberichte und der Güter- 
waßenzettel, eingehendes Überprüfen der Fahrberichtseintra- 
gungen durch die Betriebsbüros muß hierbei mitwirken, Ge- 
fordert muß werden, daß alle Störungen im planmäßisen Lauf 
eines Zuges von der Zuganfanss- bis zur Zusendstation (plan- 
widrises Auflösen vor dem Ziel) aus den Fahrberichten zu 
erkennen sind. Die Leitungsvorschriften, deren Nachprüfung 
durch den. Übergans‘ der Bahnen auf das Reich nötie wurde 
und angeordnet worden ist, müssen auf schnellstem Wiege und 


Auch jetzt leidet der Verkehr " Westen-Berlin-Osten gänzlich in Hamm zusammenfassen, den 


ın kürzerer Frist als bisher auf die Wirklichkeit eingestellt. 


werden. Hilfsmittel sind gegeben. Die Verwaltunsen und 


ihre Kontrollorgane sollten in stärkerem Maße die vom Ge- 


neralverkehrsamt ausgearbeiteten bildlichen Darstellungen 


N 
| 


förderung besonderer, an bestimmter Stelle aufkommend: 


Strecke liegender Bahnhöfe zur Erfüllung gleicher Aufgaben 


"im einzelnen durchgearbeitete- Leitungsvorschriften. müss en 


danke mußte schon immer für die Verteilung der Zugbildungs 
aufgaben leitend sein. Trotzdem läßt sich aber die Da ela 
Zugbildung nicht ganz ausschließen. ja sie wird sogar in ver 
schiedenen Fällen notwendig. : Einmal sind es der wechselnde 
erkehr und Frachtenanfall sowie die Dringlichkeit der Be 


Güter, die die Heranziehung benachbarter oder an derselben 


nötig machen, zum andern wird solches bedingt durch be 
- grenzte Aufnahmefähigkeit und Leistungskraft der für da 8 
Zusammenfassen und Auflösen der Frachten in Betracht kom- : 
menden Bahnhöfe und der Wege, über die die Frachten ge 
führt werden sollen. Würde man z. B., um die Fernzugbild ng 


nach oder über Berlin. laufenden Verkehr Westen-Osten ins- 
gesamt nach Hamm führen und auf die Strecke Hamm- 
Seelze-Wustermark legen, so würde daraus eine übergroße Be- 
lastung der Bahnhöfe Hamm und Wustermark sowie der Ber- 
liner Ringbahn folgen. Gleichzeitig würde die TI 
fuhr auf der südlichen Linie Soest-Grunewald, ‚der! nunme 
Fernfrachten verloren gingen, _ verschlechtert. ‚Der Einfluf 
einer solchen Maßnahme auf: den Wagenumlauf 'ist leicht zu 
erkennen. Hier sei erwähnt, daß diese Absicht seinerzeit 
bei Eröffnung des Bahnhofs Wustermark bestand, i 
Durchführung aber ‘u.a. eben an der "Leistungsfähigkeit die 
Bahnhofes und der Berliner Ringbahn scheiterte. Oder würde 
z. B. die gesamte Fernzugbildung Oberschlesien-Berlin und 
darüber hinaus nach Brockau gelegt, und als Berliner Ein- 
laufsbahnhof Rummelsburg gewählt, so würden die gleichen 
Verhältnisse in Brockau, Rummelsburg, der. Berliner Rineb: 
‚und den schlesischen Parallelstrecken eintreten. Geschickt und 


vauın 


hier selbst auf die Gefahr paralleler Zuebildung hin 
nötige Ordnung und den Ausgleich herbeiführen. Dies wurde 
bisher versucht und im wesentlichen in der Vorkriegszeit auch 
dadurch erreicht, daß die an den einzelnen Verkehren — auch 
im Durchgange beteilisten Verwaltungen die Leitungs- 
vorschriften gemeinschaftlich aufstellten oder änderten und: an 
dieser Arbeit nach den Weisungen der Zentralstelle nur. Be- 
amte beteiligten, denen die Betriebsverhältnisse in ihren: Be- 
zirken bis ins einzelne genau bekannt wären, .Man-kann 
im Zweifel, „sein, ob dieses ins einzelne - pehende ‚Tusammen- e 
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iten der Nachbarverwaltungen mit Rücksicht auf die Fülle 
notwendigen Einzelkenntnisse erfolgreich ersetzt werden 
‚dureh eine am Schlusse der Ausführungen in Nr, 66, 
6 empfohlene Kommission, deren Mitgliederzahl aus wirt- 
ftliehen Gründen auf ein geringes Maß beschränkt bleiben 
ßB. Die jetzt noch vielfach beobachteten Mängel in den Lei- 
gsvorschriften sind Rückstände aus’ der Kriegeszeit, denen 
achzugiehen notwendie ist, 33 
‚Die zu der Frage 2 von Flohr angezogenen Fälle &) und e) 
' lassen erkennen, daß noch viel zu bessern ist, und daß die 
 Kontrollorgane der Verwaltungen aufmerksam die Frachten- 
ührung überwachen müsen. Der Fall e) hätte nicht eintreten 
dürfen, wenn die Vorschrift beachtet worden wäre, daß der 
‚eigene Verkehr so geleitet werden soll, wie der Durchganes- 
erkehr. 

Das Beispiel unter d) führt zu der Frage: Ist es zweck- 
päßig, den Verkehr aus einem Gebiete nach zwei benach- 
 barten, aber mit verschiedenen Aufgaben betrauten Bahn- 
höfen auf demselben Wege verbunden zu führen bis kurz vor 
das Ziel und ihn verst dort — selbst auf die Gefahr, belastete 
ahnhöfe in Anspruch zu nehmen — zu teilen, oder ist es 
riehtiger die Frachten von vornherein so zusammenzuziehen 
und zu leiten, daß sie den ganz verschieden arbeitenden 
"Stellen glatt, also ohne Behandlun« vor dem Ziel. zulaufen? 
- (Magdeburg-Buckau bearbeitet die Nord-Südrichtung, Marde- 
- burg-Rothensee die -West-Ostrichtung). Bei Beantwortung 


„ „Am 22. Oktober sind 75 Jahre verflossen, seit das ersts 
"Stück des württembergischen Eisenbahnnetzes dem Verkehr 
ibergeben wurde. Dieser Erinnerurestar gibt dem „Schwä- 
bischen Merkur“ Anlaß zu einem interessanten Rückblick, dem 
wir folgende Abschnitbe entnehmen. 
Schon im Jahre 1830, fünf Jahre nach der Eröffnung der 
‚ersten, Eisenbahn der Welt von Stockton nach Darlington, ein 
Jahr nach der berühmten Lokomotivwettfahrt auf der Liver- 
- pool-Manchester-Eisenbahn, auf der die „Rocket“ von 
- Stephenson als Siegerin hervorging, berief Könige Wilhelm 1. 
eine staatliche Kommission zur Untersuchune von Mösglich- 
keiten zur Verkehrsverbes®füng in Württembere. In dem 
Gutachten, das die Kommission 1834 eristattete, wurde die Er- 
-bauung einer Eisenbahn von. Stuttgart durch‘ das Rems-, 
 Kocher- und Brenztal nach Ulm und von hier aus durch das 
- Tal der Riß und das der Schussen nach Friedrichshafen a. B. 
empfohlen. Anfangs schien. es, als ob der Eisenbahnbau in 
- Württemberg bald vor seiner Verwirklichung  stände; «es 
bildeten sich zu diesem Behufe Mitter der 30er Jahre zwei Ge- 
 sellschaften, die 1836 zur „Württembereischen Eisenbahnse- 
- sellschaft“ zusammengeschlossen wurden. Allenthalben be- 
 gann sich in unserem Land das Interesse für die Eisenbahnen 
zu regen; der ritterschaftliche Abe. Frhr. v. Cotta stellte am 
- 15. Dezember 1835 als erster in der Kammer der Abseordneten 
seinen Antrag, betreffend die Erbauung der württembergischen 
Häuptbahnen. von seiten des Staates. Von dieser Zeit an 
- zogen sich die Verhandlungen der Stände und der Regierung 


Leben in die Sache. Die Regierung hatte klaren Blicks die 
- Bedeutung des neuen Verkehnsmittels erkannt: im März 1842 
"legte sie den Ständen einen Gesetzentwurf vor, in dem die 
Erbauung der nachstehenden Eisenbahnen auf Kosten des 
- Staates für zweckmäßig erklärt würde: 

A. einer Bahn vom Rhein zur Donau. die anschließend an 
‚die badische Rheinbahn, durch das Neckar- und Filstal nach 
- Ulm führen sollte, 2. einer Bahn von Ulm nach Friedrichs- 
_ hafen a. B., 3. einer Bahn zur Verbindune der erstgenannten 
_ Linie mit Heilbronn... Die übrigen Bahnen, insbesondere die 
obere Neckarbahn (Plochinsen-Rottenburg), sollten Privat- 
 gesellschaften zum Bau überlassen werden. _ 
‚Bereits im Jahre 1836 hatte die württembergische Regierung 
‚den. Generalmajor Staatsrat v. Seeger und den Oberbaurat 
‘vw. Bühler mit der Ausarbeitung von Plänen und Kosten- 
' voranschlägen für die zu verbawenden Strecken beauftragt. 
Beide machten sich bei ihren Entwürfen die Grundsätze zu 
eigen, die damals in England, dem führenden. Land in Sachen 
_ des Eisenbahnbaus, maßgebend waren. In den 30er Jahren 
_ war die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven weine noch sehr 
geringe; die im Vergleich dazu hohen Anforderungen, die in 
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| Entlastung der bedrängten Berliner Ringbahnstrecken 


in der Eisenbahnfrage jahrelang hin. Endlich kam doch. 


Nr: 81 
dieser Frage werden die Meinungen auseinandergehen, schon 
weil man in jedem Falle die besonderen Verhältnisse berück- 
sichtisen muß. 

Die im Beispiele b) bemängelte besondere Führung zweier 
Züge  Senft@nbeng-Hamburg bzw. -Wittenbergee entspricht 
nicht der normalen Leitung, diese liegt über Nieder-Schöne- 
weide, Die Abweichung ist in betriebsschwierieer Zeit zur 
DNe- 
schaffen, aber, wie es scheint, länger als nötıe beibehalten 
worden. Der Fall: zeigt übrigens, daß man auch Züge mit 


| nur einer Gruppe, wenn nicht ganz zwingende Gründe vor 


liegen, nicht abweichend von der normalen Leitung fahren 
sollte, und daß die beliebige oder wechselnde Führung sol- 
cher Züge Nachteile für den Betrieb und Verkehr bringt, 
Auch Leerwagenzüge werden besser an die planmäßigen 
Einbruchsstellen der Bedarfsgebiete nef ahren, da es keineswegs 
belanglos ist, an welcher Stelle die Leerwagen — etwa die 
leeren 0 für das Ruhrgebiet — einbrechen. J eder Umweg 
und jedes unnötige Achskilometer müssen bei den heutisen 
Verhältnissen, wo Personal- und Materialkosten ° ungeheuer 
hoch sind, vrmieden werden. Gleichmäßig in der Führuns 
Ser Frachten muß Gleichmäßigkeit in den Betrieb und den 
“erkehr bringen und damit auch — wie in Nr. 60 d. Zteg., 
S. 664 von Oberbaurat Kiel ausgeführt — Kostenersparnis. 


Schwabe Eisenbahndirektor, 


75 Jahre Eisenbahn in Württemberg. 


England an die Geschwindigkeit der Zugförderung „estellt 
wurden, machten es zur Notwendiekeit, die Bahnen mit mög- 
lichst geringen Steigungen und schwachen Krümmunsen her- 
zustellen. Man serachtete als stärkste zulässige Steirung eine 
selche von 1 :200, die Krümmunsen sollten nicht weniger als 
625 m Radius aufweisen. Daß die Durchführung solcher 
Grundsätze in Württemberg mit seinem hügeligen Gelände zu 
äußerst kostspieliosen Bahnbauten führen mußten, läßt sich 
leicht denken. Generalmajor v. Seeger trat im Jahre 1841 aus 
dem Staatsdienst aus; von da an lae die gesamte Plan- 
bearbeitung dem ÖOberbaurat v. Bühler ob, der die Entwürfe 
Seegers einer wenige elücklichen Umarbeitung unterzogs. Nach 
dieser Revision wurden sämtliche Entwürfe, begleitet von 
28 Tabellen über den Handelsverkehr von Württembere; Bau- 
und Betriebskosten der verschiedenen Lirien und über ihre 
Ertragsaussichten den Ständen unterbreitet. Ehe ein endeül- 
tiger Entschluß gefaßt wurde, beschloß man noch das Gut- 
achten eines Eisenbahnfachmanns zu hören und berief zu 
diesem Zwecke den Generalinspektor der österreichischen 
Ferdinands-Nordbahn Nesrelli. Dieser erklärte sich in einem 
Gutachten vom August 1842 im wesentlichen. mit den Bühler- 
Seegrerschen Entwürfen für einverstanden. Nur schlug er die - 
Anwendung von stärkeren Steisunsen (bis 1:90) und schär- 
teren Krümmungsen (bis 155 m Halbmesser) vor, um nicht 
durch zu hohe Anlagekosten die Ertragsfähickeit der Bahnen 
in Frage zu stellen. Die bedeutenden Fortschritte des Loko- 
motivbaus im Laufe des verflossenen Jahrzehnts und die Er- 
fahrungen, welche man anderwärts auf Bahnen mit stärkeren. 
Steigungen gemacht hatte, benechtisten im vollsten Maße zu 
diesen Vorschlägen. Aus den ständischen Verhandlungen und 
Kommissionsberatungen, &®e sich an Negrellis Gutachten an- 
schlossen, und die an Gründlichkeit nichts zu wünschen übrig 
ließen, ging schließlich das für die württembergischen Bahnen 
grundlegende Gesetz vom 18. April 1848, betr. den Bau von 
Eiserfbahnen hervor. Nach diesem Gesetz sollten auf Staats- 
kosten Eisenbahnen (die sogen. „Hauptbahnen“) erbaut wer- 
den, „welche den Mittelpunkt des Landes, Stuttgart und Cann- 
‚statt, auf der einer. Seite, mit Ulm, Biberach, Ravensburg und 
Friedrichshafen, auf der andern Seite mit der westlichen. 
Landesgrenze, sowie in nördlicher Richtung mit Heilbronn 
verbinden.“ Zum Bau der „Zweigeisenbahnen“ sollten Privat- 
unternehmer von der Regierung Konzessionen und, „je nach 
dem Verhältnis der Zweighahn zu dem allgemeinen Landes- 
interesse“ eine Zinsengarantie bis zu 3% % des Anlapekapitals 
erhalten. { BF 
Die verkehrserschwerende Lage Stuttgarts mitten im lang- 

Sestreckten, nur von einer Schmalseite aus zugänglichen Tal- 
kessel zeigte sich mit unangenehmer Deutlichkeit, als es sich 
darum handelte, die Haupt- und Residenzstadt an das Bahn- 


‚ nachwies, 
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netz anzuschließen. In dem Bühlerschen Entwurf, welcher 
den Ständen, wie oben erwähnt, mit dem Gutachten von Ne- 
grelli vorgelegt worden war, war dem damaligen Weiler, der 
jetzigen Vorstadt Berg, die Rolle des Hauptknotenpunktes im 
württembergischen Eisenbahnnetz zugefallen. Von hier aus 
sollte die Bahn nach Eßlingen sich auf dem linken Ufer des 
Neckars an Wangen und Hedelfingen vorbeiziehen, die nach 
Ludwigsburg sollte über Cannstatt, Münster, Mühlhausen, Al- 


dingen zwischen Neckarweihingen und Oßweil vorbei seführt 


werden. .Von Berg nach Stuttgart war lediglich eine Zwieig- 
bahn geplant, die ihren Endpunkt in einem Bahnhof finden 
sollte, der gleich unterhalb der Akademie der bildenden Künste 
auf der andern Seite der Neckarstraße gedacht war. Welchen 
Schaden Stutigart bei einer solchen Viernachlässisung seiner 
Bedeutung als Haupt- und Residenzstadt gehabt hätte, läßt 
sich leicht ermessen. Namentlich dieser Punkt der Bühler- 
schen Entwürfe wurde nach der Veröff entlichune des Gie- 
setzes vom IS. April 1843 in wachsendem Maß bekämpft. Den 
Anstoß hierzu gab die Schrift des Prof. Mährlen am damaligen 
Stuttgarter Polytechnikum „Der ‘Bahnhof in Stuttgart“ 
(1843), 
Verkehrsmittelpunkts nach Stuttgart unter -Verbesserune der 
Linienführung der Bahnen nach Eßlinsen und Ludwiesburg 
Im selben Jahre führte Oberbaurat v. Bühler auf 
Veranlassung der Regierung eine meh "monatieıe Reise zum 
Studium von Bau und Betrieb fremder Eisenbahnen aus, was 
ihn wohl zu einzelnen Verbesserungen, nicht aber zu der not- 
wendigen Umarbeitung seiner. Entwürfe veranlaßte, 

Um die Ansichten. einer Autorität auf dem Gebiete ‚des 


Eisenbahnwesens kennenzulernen, berief die Regierune, einer 


Bitte der Stände gemäß, den Zivilingenieur Prof. Charles 
Vignoles aus London ‚nach Stuttgart. Dieser ‚übte teilweise 
herbe Kritik an dien bisherigen Arbeiten, wobei ihm aber dier 


in welcher er die Möglichkeit einer Verlegung des. 


Vorwurf übertriebener Geringschätzung fremder Leistunsen 


nicht zu ersparen sein dürfte, Namentlich bemängelte er die 


Bühlersche Planbearbeitungsweise und Linienführune und 


wollte Stuttgart zum Mittelpunkt des Verkehrs machen; der 
Bahnhof sollte (wie schon. Mährlen in seiner Schrift vYorgie- 
schlagen) auf die „Seewiesen“ (heute die Gesend der See- 
straße, des Stadtgartens und der Technischen Hochschule) zu 
stehen kommen, Die Linie nach Cannstatt wollte er unter Um- 
gehung des Rosensteins an, Berg, das einen Bahnhof erhalten 
sollte, vorbeiführen. 
Stuttgart-Cannstatt die Anwendung des „atmosphärischen 
Systems“ in Vorschlage.*) Zum Leiter des Bahnbaus wurde 
der 31 Jahre alte Ingenieur Karl Etzel, bisher in Wien, der 


Sohn von Baurat Eberhard. v, Etzel, des Erbauers der DEUEen. 


Weinsteige, mit dem Titel Oberbaurat bestellt. N achdem er 
sich in kurzer Zeit in den gewaltisen Stoff eingearbeitet hatte, 


*) Das „atmosphärische System“, auf das zu jener Zeit na 
mentlich in England große Hoffnungen wesetzt wurden,  be- 
steht aus einer eisernen Röhre von etwa % m Durchmesser 
welche zwischen den Schienen verlegt ist. Die Röhre hat in 
ihrem /Scheitel einen Längsschlitz, durch den sein am ernsten 
Wagen des Zugs befestister Arm in die Röhre hineinreicht, 
Innerhalb der letzteren ist an dem Arm sin- Kolben befestigt, 
der in der Röhre luftdicht verschiebbar ist. Der erwähnte 
Längsschlitz ist mit aneinandergereihten. Klappen hermetisch 
verschlossen. Wird nun durch eine in der Nähe dier Bahn auf- 
gestellte Luftpumpe aus der Röhre die Luft herausgesaugt 
(eine Luftverdünnung hergestellt), so bewegt sich der Kolben 
unter dem Druck der äußeren Luft vorwärts und nimmt da 
bei. das mit ihm verbundene Fahrzeug mit. Die Klappen 


werden von dem Arm zeöffnet und schließen sich hinter ihm 
wieder. 


Beraubungen im Eisenbahndienst und ihre Bekämpfung. ee 


Den Ausführungen des 
Nr. 61 dieser Zeitung möchte iech“noch folgendes hinzufüsen : 

Mit die unangenehmste Erfahrung bei der Dyebstahlsermitt- 
lung und -bekämpfung ist die Tatsache, daß der Tatbestand 
häufig unehrlich festgestellt und gemeldet wird. Es Seschieht 
dies insbesondere für die bei der Umladung von Stückgut- 
wagen auftretenden Diebstähle und Beraubungen und zwar 
einesteils, um die eigene Dienststelle zu entlasten, andern- 
teils um selbst ausseführte Diebstähle 
auf die vorgelesenen Umladestellen abzuwälzen, wenn der 
Diebstahl in der Zeit zwischen der Öffnung des Wagens und 
der Zurechtladung oder der Meldung der Unregelmäßiekeit 
ausgeführt wurde. Ein wirksames Gegenmittel gibt es meines 
Erachtens gegenwärtig nicht. Als Anzeichen für diese Er- 
scheinung, die erst mit der Hebung der Moral wieder ver- 
schwinden wird, fasse ich stets den Eingang mehrerer Rück- 


Obergüterverstehers Menzel in 


zu wverschleiern und’ 


Außerdem brachte er für die Strecke 


RleeN] 


stellte er neue Pläne und genaue teehnische und w: 
liche Berechnungen im Verein. mit Baurat 'Knoll* 
zu ‚erbauenden Linien auf, die sich bezüglich der ] 
führung im allgemeinen mit den Vignolesschen Vorsch 
deckten, in verschiedenen Punkten jedoch von ihnen: abwie 
Insbesondere wollte Etzel den Stuttearter Bahnhof niel 
den Seewiesen, sondern an der- Schloßstraße anlegen, w 
die als verkehrsreichste Strecke angesehene Linie nach 
statt günstigere Steigungen, und Krümmnungen. zu erzie 
Stuttgarter Bahnhofisfrage wurde dadurch aufs neue 
stand der öffentlichen Diskussion. Ferner sah Etzel di. 
gehung des Rosensteins, wie Vienoles vorgeschlagen, a] 
fehlt an und befürwortete die Durchtunnelung dessel er 
die Anleeung des Cannstatter Bahnhofs näher bei der 
ermöglichte. Zu dem atmosphärischen System konnte 
Zutrauen. gewinnen, und die Erfahrungen, die man and 
„später machte, haben ihm Recht geweben, = & 
Nachdem unterm 7. März 1844 der Zivilinsenieur LK 
aus Wien dem Direktorium der Kg]. Eisenbahnkommissi 
eingehendes Gutachten ‚über die verschiedenen für eine - 
bahnverbindung zwischen Stuttgart, Cannstatt, Eßlin: 
Ludwigsburg vorgeschlagenen- Linien mit "besonderer 
sicht auf den zukünftigen Betrieb“ erstatbet hatte und in 
selben die von Oberbaurat Etzel vorgeschlagene Linienfü 
als die technisch und wirtschaftlich beste bezeichnet hatte, 
‚ging am 14. März 1844 ein Erlaß des Kel. Ministeriums 
Innern an die Kol: Eisenbahnkommission, in dem ıes ] 
Seine Königliche Majestät haben durch höchste Entschliveßı 
vom 13. d. Mts. den Bauplan für die Eisenbahn verbindt 
zwischen Ludwigsburg, Stuttgart, Cannstatt und Eßlingen 
wie solcher von dem Oberbaurat Etzel' neuerlich be 
und von der Kg]. Eisenbahnkommission gutgeheißen we 
-ist, gnädiest genehmist und den. Unterzeichneten angewies 
dafür Sorge zu tragen, daß nunmehr infolge des senehmie 
Planes unverweilt an die Vornahme der Exprepriation 
der übrigen einleitenden Geschäfte Seschritten werde, d 
in möglichst kurzer Zeitfrist mit der Ausf ührung des ei 
lichen Bauwerks begonnen werden könne, 
Zum Schluß mögen noch einige Ansaben uk 
Betriebsmittel der Anfangszeit der ersten Strecke „emacht 
werden. Da der Charakter der. württembergischen Eis 
bahnen in bezug auf die zahlneichen Steieungen 
Krümmungen mit dem vieler amerikanischer Bahnen 
lichkeit besaß. so wurden die ersten Lokomotiven anf 
‚ raten des maschinentechnischen Miteliedes der ' Ei 
kommission Oberbaurats Klein aus Amerika bezogen, der 
dortigen Verhältnisse aus eigener Anschauung kannte, 
Baldwin und Whitney und bei Norris & Cie,, beide in Phil 
delphia, wurden je drei Lokomotiven bestellt. Die Baldv 
schen Maschinen besaßen ein Laufachse und zwei 
achsen. Die vordere Laufachse war mit der ersten Trieibae 
in einem Drehgestell vereinigt. Die Lokomotiven von No 
hatten zwei Laufachsen in einem Drehgestell und zwei Trei 
achsen. Die Lokomotiven waren für Holzfeuerung- ein 
richtet, hatten den Kleinschen Funkenfänger im Schorn« 
und veränderliche Expansion. Die Heizfläche betrue 50,6 qmk 
das Reibungsgewicht 9, das Dienstzewi ‘ht 14 t; der Dan 
"druck war 6% Atmosphären, der Treibraddurchmesser L, 
Die Norrisschen Maschinen waren etwas schwerer. Auch 
erste Wagen wurde aus Amerika bezogen, Er diente 3 
Musterwagen, nach dem die übriwen ausgeführt wurden, D 
vierachsigen Wagen hatten das amerikanische System 
Mittelgangs, das ja bis auf den heutigen Tag in Württer 
beibehalten worden ist. ER ER 


+ 


a 


**) Erbauer der  Geislinger Steige, 
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meldungen von Diebstählen seitens der gleichen Umladeste 
innerhalb kurzer Zeit auf, denn. es ist nicht anzunehmen, ı 
ein Dieb immer die nach der gleichen Umladestelle aberer 
beten Wagen beraubt. Diese Ansicht hat sich schon öfter 
‚Tichtig erwiesen, wenn auch die meldende Dienststelle 
fangs dagesen Stellung nahm. Ich möchte daher das. , 
merk der Diiebstahlermittlungsbeamten hierauf lenken. 
Zur Bekämpfung und Eindämmung der Diebstähle 
ich noch die allgemeine Einführung und den weiteren A| 
der bisher bei den. preußisch-hessischen Eisenbahnen best 
. den Diebstahlüberwachungsstellen empfehlen. Dieses 
so gedacht, daß auf einer günstig gelegenen Station (Knc 
punkt oder Abzweigstation) für angrenzende, n E6 
sroße Strecken ein Beamter mit der Überwachung 
Aufklärung der Diebstähle betraut würde, Die Geschä 
zabe dieses Beamten soll .darin bestehen, daß er 
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nit dien. Einriehtungen der seinem Bezirke zugeteilten 
n-und ihrem Personal vertraut macht. Er wäre von 
) tdeckung und Feststellung eines in seinem Bezirk vor- 
ommenen oder vermuteven. era: auf schnellstem 
ye, möglichst durch Fernsprecher, ı verständieen und 
je sich bei nächster Gelegenheit zu dem Tatort zu begeben, 
die Ermittlung aufzunehmen oder fortzusetzen. Grund- 
müßte hierbei sein, daß die Feststellung und erste 
mittlung sofort durch den entdeckenden oder den dazu 
mten Stationsbeamten zu erfolgen hätte und die Uuter- 
chung dem Diebstahlüberwachungsbeamten (D.Ü.B.) zu- 
e. Zweckdienlich wäre es.auch, wenn die Ermittlungen 
ebstahlsangelegenheiten mehr auf Untersuchung 
auf Erhebungen eingestellt. würden. Erfahrungsgemäß: 
ılt nämlich häufig das Verständnis für den Kernpunkt der 
und für das bei der Untersuchung anzustellende Ver- 
fahren, was bei den D. Ü. B. vorausgesetzt werden muß. Dann 
0ßt man bei den Erhebungen über Diebstähle vielfach auf 
nregelmäßigkeiten, Unterlassungen und Verstöße gegen be- 
ehende Vorschriften, die dem Personal‘ der eigenen Dienst- 
elle zur Last fallen und die Ausführung des Diebstahls 
fahrlässig begünstisten oder geeignet waren, den Tatbestand 
| verschleiern. Dies gibt man nicht gern zu, und nun wird, 
m das eıgene Personal zu schonen. manches beschönigt oder 
rschwiegen, was der Aufklärung förderlich wäre. » 
Jurch die zurzeit übliche Zusendung des sanzen Akten- 
erials an die betreffende Dienststelle erhält das Personal 
oft Kenntnis von den Aussagen der übrigen Beteiligten und 
on dem Stand der Untersuchung und ist im manchen. Fällen 
nn in der Lage, die eigene Aussage danach einzurichten 
nd eine etwaige Mitschuld zu verschleiern. Dies würde 
vermieden, wenn dem D.Ü. B. alle einschlägigen Akten 
nes Bezirks zuseleitet würden und er die Unter- 
hung dann selbst führte. Er könnte dann unbeeinflußt 
_ betreffende Personal verhören und wichtige Aussagen 
thalten, zutage tretende Lücken in der Bekämpfung der 
Diebstähle durch Verschulden des Personals oder infolge von 
ngelhaften Stationseinrichtungen feststellen und an: vor- 
eizter Stelle deren Beseitigune betreiben. _ Seine Ansicht 
r den betreffenden FaH bezüglich des Tatorts oder Täters 
| der Umstände, welche die Tat berünstigten oder deren 
ufklärung verhindern, sowie der Mittel zur Abhilfe, hätte 
dann in den Akten kurz zu vermerken und diese, wenn die 


n. Direktionsbezirk führt, durch das vorgesetzte Amt der 
v»ektion vorzulegien oder, wenn noch weitere Untersuchun- 

en nötix erscheinen, an den Nachbarüberwachungsbeamten 
‚weiterzugeben. Mit diesem soll er stets in engster Fühlung 


Nachrichten. 
E>  Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


En Ausführung der Verordnungen zum Betriebsrätegesetz. 
er Beichsverkehrsminister hat zur Durchführung der Ver- 
dnung zum Betriebsrätegesetz ausführliche Ausführungs- 
stimmungen erlassen und im Reichs-Verkehrs-Blatt Nr. 11 
vom 5. Oktober 1920 veröffentlicht; denen er folgenden. Er- 
laß vonanschickt: ö 5 
- In fast allen. Dienstzweigen der Reichseisenbahnverwaltung 
haben sich bei der Ausführung, Anwendung und Auslegung 
‘der noch von den Ländern erlassenen Verordnungen zum Be- 
triebsrätegesetz erhebliche Schwieriskeiten und Ungleich- 

heiten erseben, deren rasche und einheitliche Beseitigung 
- ein gemeinsames großes Interesse der Verwaltung: und der 
rtschaftlichen Arbeitnehmervereirigungen ist. Ich brauche 
ht besonders darauf hinzuweisen, daß die den Betrvebsräten 
nach Gesetz und! Verordnung zustehenden Rechte in vollem 
Umfang gewahrt werden müssen und daß es zur Ermög- 
 liehung eines erfolgreichen und für unsere wirtschaftliche 
Betriebsführung mützlichen Arbeitens notwendig ist, ein auf- 
ichtiges Vertrauensverhältnis zwischen: den Verwaltungs- 
tellen und den Betriebsvertretungerezu schaffen und dauernd 
. erhalten. r 2 
slieder der Betriebsvertretungen dürfen jemals die Emp- 
ung haben, daß sie in ihren pflichtmäßigen Handlungen 
seinträchtigt oder ihrer Rechte beraubt werden. Beilte Teile 
üssen sich auch bei widerstreitenden. Interessen die gegen- 
itige Achtung bewahren und es muß alles vermieden 


wie den, was auch nur den Schein einer Bechtsbrechung her- 
vorrufen könnte. So 
 teln dafür einsetzen werde, daß gesetzliche Rechte 


I 


sehr ich mich hiernach mit allen Mit- 
\ stets und 


tersuchung abgeschlossen ist, oder die Spur in weinen an- 


Weder die Vertreter der Verwaltung noch die. 
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bleiben. Öftere Zusammenkünfte benachbarter D.Ü.B., wo- 
bei die gemachten Erfahrungen auszutauschen wären, dürften 
zweckdienlich sein. Außerdem könnte den D.Ü,B. die Über- 
wachung des Schleichhandels und Schiebertums auf den ihnen 
zugewiesenen Strecken. übertragen werden. Wenn die zuge- 
wiesenen Strecken nicht zu eroß gewählt werden, könnte diese 
Diebstahlüberwachung ganz gut geeigneten Beamten neben 
ihren. Dienstgeschäften, wenn diese etwas eingeschränkt und 
die Beamten von unwichtigem Scheibwerk entlastet würden, 
übertragen werden, zumal die Aktem in den meisten Fällen 
auch jetzt schon durch die Hand des Diebstahlermittlunes- 
beamten der Knoten- oder Abzweigstation laufen, weil das 
Gut oder Gepäckstück da umgeladen wurde, Die vorgeschla- 
gene Einrichtung könnte jedoch nur dann bestehen und ihren 
Zweck erfüllen, wenn möglichst wenig dabei «eschrieben 
würde. Die Akten würden dann klarer, von unsachlichen 
Ausführunsen befreit, und es würde dadurch auch die Arbeit 
des D.Ü.B. der Direktion erleichtert werden. 

Die Einführung dieses Verfahrens, das ja bei Eintritt ruhi- 
Serer Zeiten wieder abgebaut werden kann, würde bestimmt 
dıe Sicherheit im Güterverkehr erhöhen; an Mehrausgaben er- 
wüchsen der Verwaltung lediglich die Kosten für auswärtige 
Dienstgeschäfte. Diese würden bei riehtiser Einteilung nnd 
günstiger Lage der Arbeitsbezirke der D. Ü. B., infolxe Weg- 
falls der Übernachtungsgelder nicht gar zu hoch sein und 
durch die sicher wintretende Verminderung der Entschädi- 
gungszahlungen aufgewogen werden. e 

Im Eilgutdienst hat man in Bayern mit der Begleitung der 
Eileüterzügte durch Sicherheitsmänner sute Erfahrungen ze- 
macht. Zum weiteren Ausbau des Sicherheitsdienstes wäre es 
zweckmäßie, wertvolle Eilgüter, sogenannte Kostbarkeiten, 
in eigene Wasen zusammenzuladen, die durch einen zuverläs- 
sieen Mann zu begleiten wären. Dieser hätte während der 
Fahrt entweder im Wagen Platz zu nehmen oder den Wagen 
unter Verschluß zu halten. Die Güter müßten auf den Belade- 
oder Überganesstationen übernommen und an die Über- 
nahmebeamten der Anschlußstrecken darch  Ladelisten 
seeen Unterschrift übergeben werden, während der Begleiter 
unterwees zuoehende Güter auf dieser Ladeliste nachzutragien 
und auf der Besttmmungs-, End- oder Anschlußstation an den 
nachfolsenden Übernahmebeamten sleichfalls zu überzeben 
hätte. Die Kosten für diese Beeleitune könnten unbedenklich 
durch eine Versicherungssebühr oder durch einen Zuschlag 
auf die Fracht gedeckt werden, da diese Güter jetzt gegenüber 
der Verantwortune der Eisenbahn viel zu billixe befördert 
werden. 

Fritz Maier, Bahnwerwalter. 


überall gewährleistet bleiben, ‚erwarte ıch andererseits mit 
demselben Nachdruck, daß auch Übergriffe jeder Art unter- 
bleiben. Ich halte mich für verpflichtet, allen denjenigen 
meinen vollen Schutz zuzuwenden, die in ihrer ordnungs- 
mäßieen Tätiekeit durch unberufene oder mit Gesetz und Veer- 
ordnuns im Widerspruch stehende Handlungen gestört oder 
gehindert werden, 

In dem ‚Bestreben, ein ruhiges, reibungsloses und überall 
gleichmäßiges Zusammenarbeiten zwischen den Verwaltungs- 
stellen und den Betriebsvertretungen im ganzen Gebiet meiner 
Verwaltung zu erreichen, gebe ich nach Verhandlungen mit 
den. wirtschaftlichen Vereinigungen der Arbeiter die nach- 
stehenden Ausführungsbestimmungen bekannt. Soweit hier- 
durch Gegenstände behandelt und entschieden werden, die 
nach dem Betriebsrätegesetz und den Verordnungen bei Stpei- 
tiekeiten einem besonderen Spruchverfahren (Schlichtungs- 
stelle, Bezirks- bzw. Reichswirtschaftsrat) zugänglich sind, 
bleibt dieser Reehtsweg in vollem Umfang offen. Meine An- 
ordnengen haben in dıesem Rahmen nur die Bedeutung, daß 
solche Streitiekeiten nach Möglichkeit in. beiderseitgem In- 
teresse vermieden werden, und daß die Dienststellen meines 
Verwaltungsbereichs Richtlinien dafür haben, welchen Stand- 
punkt sie vor einer Erledigung im besonderen Reehtsverfah- 
ren einzunehmen verpflichtet sind. 

Alle bisher erlassenen Verfügungen allgemeiner oder be- 
sonderer Art, die mit den nachfolgenden Bestimmungen ın 
Widerspruch stehen, werden hiermit aufgehoben.. 


— Fahrplankonferenz. Die ,.Reichshauptstädtische Korre- 
spondenz“ schreibt: Vor dem Kriege fanden von Zeit zu 
Zeit von den Verkehrsbehörden veranstalbete Fahrplankonfe- 
venzen statt, die für die preußischen Bahnen ständig in Berlin, 
‘für den internationalen Verkehr meistens im Auslande statt- 
fanden. Des Krieges wegen haben in Deutschland seit 1914, 
d. h. seit 6 Jahren keine Konferenzen mehr stattgefunden. 
Nunmehr hat sich der Reichsverkehrsminister dazu ent- 
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schlossen, von sämtlichen deutschen Staaten mit Eisenbahn- 
besitz Vertreter der Eisenbahnverwaltung wieder zu einer Kon- 
fenenz zusammenzuberufen, die am 1. November sstattigefun- 
den hat und diesmal nıchtin Berlin, sondern in Leipzig zu ihren 
Beratungen zusammengetreten ist. Nicht nur der süddeutschen 
Verwaltungen wegen ist Leipzig gewählt worden, sondern vor 
allen Dingen wegen der außerordentlichen Hotelnot in Berlin. 
Die Fahrplankonferenz erweibert ihre Aufgaben diesmal be- 
trächtlich, da ses sich vor allen Dinsen darum handelt, den «e- 
samten deutschen Eisenbahnverkehr nach Möglichkeit einheit- 
lich auszugestalten und wichtige Anschlüsse an die sroßen, 
durchsehenden Eisenbahnlinien einheitlich herzustellen. Dies- 
halb gewinnt die erste dieser Konferenzen eine außerordent- 
liche Bedeutung für den deutschen Verkehr. Auch die inter- 
nationalen Fahrplankonferenzen, deren letzte im Jahre 1913 ın 
Neapel stattgefunden hat, sind nach siebenjähriger < Pause 
wieder aufgenommen worden. Allerdings ist die Bebeiligung 
des Deutschen Reiches an dieser Konferenz vorerst noch in 
Frage sestellö, doch ist aus gelegentlichen Äußerungen des 
Reiehsverkehrsministers zu schließen, daß eine Beteilisuns an 
dieser Konferenz für das deutsche Wirtschaftsleben als außer- 
ordentlich wichtig angesehen. wird. Es ist daber anzunehmen, 
daß, wenn eins Entscheidung bisher auch noch nicht »efallen 
ist, die Beteiliseung Deutschlands in anbetracht der Wichtig- 
keit doch außer Zweifel ist. 


— Triebgestellzüge für die Berliner Stadt-, Rins- und 
Vorortbahnen. Die Frage der Betriebmittel der Berliner 
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen ist, wie die „Reichshaupt- 
städtische Correspondenz“ meldet, nunmehr endgültig ent- 
schieden worden. Bisher bestand noch immer der Wettbewerb 
zwischen den sosenannten Triebsestellzüsen und den 
Triebwagenzüsen. Erstere sind sewöhnliche Stadtbahn- 
. zuge, deren Wasen mit elektrischer Heizung und Beleuchtung 
ausgerüstet sind; vor und hinter diesen wind «ine 
achsige Lokomotive «espannt, die jedoch vom Zuse aus gie- 
steuert ward. Die andere Betriebsart verlanst eine Beihe 
von neu zu erbauanden Tırebwagen ähnlich wie die der Ber- 
liner Hochbahn, zwischen demen alte Stadtbahnwasıen laufen 
können. Die Probefahrten mit dien vor einiger Zeit fertig ge- 
stellten Triebwasenzügen haben die Verwendunssmögrhchkeit 
der Triebwagenzüge im Vollverkehr zwar erbracht, leider 
können sie aber trotzdem im Berliner Verkehr nicht . ver- 
wendet werden, weil die Triebwasen für die Stadtbahn viel 
zu schwer sind. Der Triebwagen wıieet nämlich leer rund 
63 t, vollbesetzt etwa 71 t. Dieses Gewicht verteilt sich auf 
nur etwa 4 Achsen, der Ilochdruck würde also etwa 18 t be- 
trasıen, eime Last, die für die Stadtbahnbösen viel zu schwer 
ast, Außerdem würde sich der Bau der Triebwasen unter den 
heutigen Verhältnissen außerordentlich teuer stellen, so daß 
sich ihre Einführune schon aus finanziellen Rücksichten ver- 
biebet. Dagegen haben die Triebsestella den Vorzus, daß 
beı gleicher Leistunssfähiskeit die bisherigen Stadtbahn- 
betriebsmittel mit Ausnahme der Lokomotiven in vollem Um- 
fange verwendet werden können. 


— Die Heizung in den Eisenbahnzüsen. Die Reichshaupt- 
städtische Correspondenz schreibt: Das Herannahen der 
kältenren Tage läßt wieder erneut die Frage auftauchen. ob 
es in diesem Winter möglich sein wird, die Züse des öffent- 
lichen Verkehrs ausreichend zu erwärmen, um die Reisenden 
vor den Unbilden der Witlterunge zu schützen. 
frage wird uns von gut unterrichteter Seite folgendes mitgie- 
teilt: Im Gegensatz zu den Vorjahren ist es zum "Teil möglich 
Dewesen, die einzelnen Eisenbahndirektionen ausreichend mit 
JTeizschläuchen zu versehen. Hierdurch wird es mörlich, die 
Züge des Fernverkehrs, die Personen- und Schnellzüse aus- 
reichend zu erwärmen. Auch. auf den Nebenbahnstrecken 
werden in diesem Jahre die Persönenzüre in weit erößerem 
Umfange beheizt werten können als im Vorjahre. Allerdinss 
ist hierbei zu berücksichtisen, daß die Kohlennot eine Win- 
schränkune der lleizunz der Züge des Öffentlichen Verkehrs 
zur Folgs haben könnte. Selbstverständlich wird, bevor man 
zu Einschrävkungen im Zusverkehr sehreitbet, erst auf die 
Weise versucht, Ersparnisse an. Kohlen zu macelien, daß man 
die Heizung der Züse einschränkt. Trotzdem werden die 
Reisenden gut daran tun, wenn sie ßich bei längeren Reisen 
mit warmer Kleidun» und Deeken versehen, um: sich nicht 
gesundheit!icehen Schädigungen auszusetzen. Im Berliner 
Stadt-, Rins- und Voroıtvrerkehr ‚legen die Verhältnisse leider 
noeh nicht so günstig. 
stehenden Heizschläuche ermöglicht; es nicht, sämtliche Züre 
zu beheizen. Es wird daher voraussichtlich davon Abstand 
genommen werden müssen, die Züre zu beheizen. Pie meist 
nur verhältnismäßig kurzen Fahrten der einzelnen Züge lassen 
auch die Niehtbeheizuns der Züge unbederklich erscheinen. 
Der Winterfahrplan wird im Verhältnis zum Fahrplan des 
vorigen Winters wesentliche Verbesserungen brinsen. Es 
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wird daher auch im Berliner Verkehr die Kohler 
wesentliche Rolle spielen. Sicher ist, daß der Berufsrei 
in Berliner Vorortverkehr lieber im ungeheizten Zuge fäh t 
al unbequeme Wartezeiten auf dem Bahnhof auf sich nim 


— Zur Verordnung über die schiedsgerichtliche Erhöh 
von Beförderungspreisen der Eisenbahnen, Kleinbahnen ( 
kalbahnen usw.), Straßenbahnen und Anschlußbahnen (vgl 
Nr. 758, 8. 847 d, Ztg.) schreibt uns der RBegierunesrat Leo 
pol d. Stockert (ehemals bei den österreichischen Staats 
bahnen) folgendes: Diese Verordnung zeugt wieder v. 
außerordentlicher 'Voraus- und Vorsicht des deutse il 
Reichsverkehrsministeriums. Wenn auch im allgemei ine: 
jedermann von der Inmöglichkeit überzeugt ist, mit den: Fr. 
DE ran und wären die Tarife noch so hoch gew 
sesenwärtig.die ungemein ‚gestiegenen Betriebskosten — mit 
welchem Brennstoff auch immer — zu decken, ist der Fal 
gar nicht ausgeschlossen, daß Feinde des „Kapitalismus“ 
beantragten Erhöhung konzessionsmäßiser Tarife die Z 
stiwmung verweigerten, um eine Eisenbahn nach ihrem Z 
sammenbruch zwangsweise übernehmen und unter wesent 
günstigeren Umständen betreiben zu könmen. Durch die 
21. Februar 1920 erlassene Verordnung wird den Bahnun 
nehmern keineswegs eine besondere Einnahme sesichert, 
sie wenden . vor Schaden bewahrt, und insbesondere ee o 
Allgemeinheit vor dem sonst unvermeidlichen Zusamme 
bruch manches weniger sut fundierten Unternehmens 
seiner Betriebseinstellung bewahrt werden. Wichtie ist 
der Bekanntmachung, daß auch dire Rücklage von Geldmitte 
für Tirhaltungs- und selbst für Erweiterunesbauten ‚auf 
Grund der Tariferhöhung Sestattet wird. Auch der Leitsat “ 
daß die Staatsbahntarife trotz ihrer wiederholten Erhöhun 
zur Deckung der Ausraben nicht ausreichen und daher 
zu ihrer Höhe von den. Privatbahnunternehmen »egangen 
werden darf, ıst ein früher kaum mögliches Zugseständnis. 
Die Befuenis des Schiedsgerichts, im Bedarfsfalle durch eine’ 
sofort wirksame einstweilige Anoı 'dnune einen angemessen 
erscheinenden .Beförderungspreis festzusetzen, falls S 
schiedsgerichtliche Vierfahrer längere Zeit In A 
nehmen sollte, ist eine bedeutsame "Neuerung. u 


 — Zur Wiedereröffnung Mer Walddörferbahn bei Hambur 
Mit dem Bau dieser für den elektrischen Betrieb bestimmten 
Schnellbahn wurde bereits 1911. begonnen; der Weltkrieg 
hemmte den Fortschritt der Bauarbeiten sewaltig.. Am 
12. September 1918 konnte endlich der Betrieb einstweilen 
mittels Dampflokomotiven eröffnet werden, wesen Abgabe 
der Lokomotiven war jedoch der Betrieb bereits nach zehn Mo- 
naben wieder stillzulegen. Die Arbeiten an der elektrischen 
Ausrüstung sind in der Zwischenzeit soweit fortgeschritten, 
daß der Betrieb auf der Teilstrecke der Walddörferbahn Barm- 
beek-Volksdorf, wenn auch vorläufig nur eingleisie, am 
6. September BESER eröffnet werden konnte. Betriebsstrom. 
und ‚Betriebsmittel liefert «die Hamburger Hochbahn. 
Nachstehend einige Mitteilungen ‚über die Ausdehnung 
und Lünienführung der Walddörferbahn, die der Schreiber 
dieses bereits in der „Zeitschrift für Bauwesen“ ge- 
lesentlich veröffentlichen konnte. 

Die nach den Walddörfern verkehren Schnellbahnzüge 
werden an einem Bahnsteige des Bahnhofs Barmbeck der 
Hamburger Hochbahn abwefertigt; an ihm halten auch die aus 
der Stadt kommenden Hochbahnzüße. In der Nähe der Hufner- 
straße zweist die Verlängerungslinie in der Richtung auf 
Farmsen ab. Für das von den Walddörfern kommende Gleis. 
mußte südlich der Barmbecker Empfangsgebäude wein neuer 
Bahnsteig angelegt werden. _ Dieses Gleis überschneidet, vom. 
Bahnsteig des Bahnhof.es Barmbeck aus gesehen, den Bahn- 
körper der Hochbahn und zieht dann mit dem von Barmbeck 
kommenden Walddörfergleis auf gemeinsamem Überbau über 
die Gleise der staatlichen Stadt- und Vorortbahn und weiter 
nördlich über die Gleise der künftigen Güterumeehunessbahn 
und schließlich über die Hellbrockstraße. Der die Abzweigung 
ermöglichende, in eiwer langen Krümmune und in Steirunsen 
von 1:55 bis 1:40 liegende eiserne Überbau ist 573 m lang. 
Von der Hellbrockstraße führt die Bahn auf hohem Damme 
bis zu der vom Bahnhof Barmbeck 1,8 km ientfiernten, noch 
auf hamburgischem Gebiet liegenden Haltestelle Habicht- 
straße und dann, immer östlich verlaufend auf preußischem 
Gebiete durch die Gemeinde Wandsbek zur Haltestelle Hin- 
schenfelde in km 2,3. Die hambureische Gemeinde Farmsen 
wird dann serreicht; unweit der Trabrennbahn ist für später 


„eine Haltestelle vorgesehen. Bei km 6,7 folgt die Haltestelle 


Farmsen. Bald darauf befindet sich die Bahn wieder auf 
preußischem Gebiet. Die nächste Haltestelle Berne, km 9,3, 
liegt wieder auf hamburgischem Boden. Hier legt sich die 
Bahn wieder in einen Einschnitt, der bis an die Grenze des 
Gemeindebezirks Volksdorf reicht. Nachdem ,die Altrahlstedt- 
Wohldorfer Bahn überschritten ist, legt sich die Walddörfer 
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ıhn auf eigenem Bahnkörper neben die Gleise der erstge- | 
ten Bahn bis zu dem in. der Mitte von Volksdorf in 
-12,5 auf einer Dammschüttung angeordneten Bahnhof 
chen Namens. Hier endet, wie schon erwähnt, einstweilen 
Betrieb. Nun verzweigt sich die Linie in nördlicher Rich- 
nach Wohldorf, in östlicher Richtung: nach Gr.-Hansdorf. 
Gabelung nach Wohldorf folgend, treffen wir bei km 14,1 
den Haltepunkt Volksdorf-Nord, bei km 15,9 auf den in 
Bischem Gebiet liegenden Haltepunkt Lottbek und. in 
7,8 auf den Endbahnhof in Wohldorf, wo sich auch der 
friebsbahnhof befindet. Vom Bahnhof, Volksdorf bis zur 
neindegrenze bewegt sich die Bahn in der Richtung auf 
hldorf nach und nach vom Damme herunter; sie liegt vom 
ostedter Wege bis unweit der Gemarkungsgrenze Volks- 
f im Einschnitt, von hier bis zum‘ Endpunkt wieder auf 
mmschüttung. 
Die im Gelände angelegte Altrahlstedt-Wohldorfer. Klein- 
ahn reicht in nördlicher Richtung 1,5 km über den Endpunkt 
neuen Bahnlinie hinaus bis in die Nähe der Alster; sie 
‚wird voraussichtlich in der Folgezeit lediglich dem Güterver- 
ehr zu dienen haben und später, bei -lebhafterem Vierkehr, 
ben den Bahnkörper der Walddörfer Bahn verlegt werden 


SSeN. 

Der nach Schmalenbek-Gr.-Hansdorf führende Zweig zweigt 
chienenfrei vom Bahnhof Volksdorf ab; mit seinem nörd- 
chen Gleis überschreitet er die Wohldorfer Zweigstrecke. 
f hohem Damme geht es in östlicher Richtung über die 
altestellen Volksdorf-Ost, 14,3 km, Wulfsdorf (später in km 
9 anzulegen) bis zur Grenze des preußischen Vororts 
hrensbure. Die ursprüngliche Absicht, das Siedlungsgebiet 
is zum Bahnhof Ahrensburg der Lübecker Bahn zu durch- 
Ihren, mußte wegen zu hoher Baukosten aufgegeben werden. 
er Bahnhof Ahrensburg-West liest in km 17,0. Die Lü- 
ker Bahn wird rd. 1 km südlich des alten Bahnhofs 
(hrensburg unterfahren; «ebenso die Hamburger Chaussee. 
Bahn verläuft im Einschnitt weiter bis zum Ahrensburger 
fmoor, das auf niedrigem Damme überschritten wird. Die 
ltestelle Ahrensburg-Süd befindet sich in km 18,7; auf 
hmalenbeker Gebiet erreicht der Einschnitt eine Tiefe bis 
12 m. Die Haltestelle Schmalenbek-West liegt bei km 20,1. 
m Waldreiterweg über Schmalenbek-Ost, km 21,7. bis zum 
ndbahnhof Gr-Hansdorf in km 23,2 bleibt die Bahn auf 
ammschüttung. : 


Reichs-Wasserwirtschaftsrat. Auf der am 21. September 
J. in Berlin ab&ehaltenen ersten Hauptversammlung der 
tschen Gesellschaft für Bauingeniceurwesen wurde fol- 
de Entschließuns sefaßt: „Die Deutsche Gesellschaft für 
auingenieurwesen richtet unter Hinweis auf den bestehenden 
ngel in der Reichsverfassung an den Reichstag die Bitte, 
en Reichswasserwirtschaftsrat zu schaffen, dem alle Fragen 
Großwasserwirtschaft zur Bearbeitung überwiesen werden. 
© Gesellschaft hält es für dringend! erforderlich, daß bei der 
bfassung des Gesetzes geeignete Sachverständige zugezogen 
erden, und ist bereit solehe zu nennen.“ 


- Luftfahrwesen. Das Reichsverkehrsministerium ( Reichs- 
+ für Luft- und Kraftfahrwesen) gibt eine Zusammenstel- 
& heraus mit der Bezeichnung „Nachrichten für 
Luftfahrer“. Die Zusammenstellung enthält die „wich- 
tiesten Nachrichten über den deutschen und ausländischen 
Luftverkehr und über die Entwicklung der Luftfahrtechnik; 
in ihr sind auch die einschlägigen amtlichen Bekanntmachun- 
gen wiedergegeben. 


- —_ Personalnachrichten Im Bereiche des Reichs 
verkiehrsministeriums, Zweigstelle _ Preußen - Hessen sind 
foloende Änderungen eingetreten: Der Regierungsbauführer 
des Eisenbahn- und Strabenbaufaches Johannes Blume aus 
Erfurt ist zum Begierungsbaumeister ernannt. — Den Regıie- 
runesbaumeistern des Maschinenbaufaches Blaesig, ‚zurzeit 
in Gummersbach (Rhld.), und Dürr, bisher in Königsberg 
(Pr.), ist diie nachgesuchte Entlassung aus dem Reichsdienste 
erteilt, 


Ä 


Österreich. 


- —_ Organisatorische Änderungen. Der Staatssekretär für 
Verkehrswesen hat die Auflösung der der, Staatsbahndirek- 
tion Wien-Nordost unterstehenden Materialmagazinleitung 
Wien-Nordost mit Wirksamkeit vom 31. Oktober 1920 ange- 
ordnet. Weiter wurde vom Staatsamt für Verkehrswesen ver- 
fügt, daß bei der Staatsbahndivektion Linz die bisher bestan- 
dene Veneinisung der Gruppe 3 für Grundeinlösungsarbeiten 
mit der Gruppe 4 für Unterbau bei der Abteilung III für 
Bahnerhältung und Bau zu entfallen hat. Demgemäß wird 
für jede der genannten Gruppen künftishin "ein besonderer 
Gruppenvorstand bestellt werden. 


— Neue Erhöhung des Zollaufschlages. Durch Vollzugs- 
anweisung des Staatsamtes der Finanzen. wurde eine neuer- 
liche Erhöhung des Zollaufschlages verfügt. Dieser Aufschlag 
betrug bisher 2400 %, so daß das 25-fache des ursprünglichen 
Grundzolles zu entrichten war. - Jetzt wird der Zoll mit dem 
33!/s-fachen des in Gold, zu leistenden Grundbetrages festee- 
setzt, Wenn also beispielsweise ein Zoll von vier Kronen 
in Gold bestanden hat, so wird ser in Zukunft mit [332 Kr. 
in Noten zu entrichten sein. Die Zollerhöhune ist eine rein 
fiskalische Maßregel und! wird wine die bisher vorausperan- 
senen‘Erhöhunsen auch diesmal mit der Verschlechterung des 
Geldwertes, die gerade in der letzten Zeit. wieder einen 
größeren Umfang angencemmen hat, begründet. 


— Eisenbahnfrachtbriefe für Schnittholzsendungen, Die bis- 
herioe Fassung der dem Schnittholz gewidmeten Tarifstelle 
der Güterklassifikation des Eisenbahnerütertarifes Teil I, Ab- 
teilung B, hat wiederholt Anlaß zu’ Beschwerden von Voer- 
sendern geboten, weil darin die als Schnittholz zu behandeln- 
den Gegenstände namentlich angeführt waren. Die Sendungen 
mußte man, infolge dieser namentlichen Anführung ie nach 
ihrer Beschaffenheit in den Frachtbriefen umständlich den 
einzelnen in dem Tarif senannten Schnittholzarten ent- 
sprechend bezeichnen, vum die Frachtberechnung für Schnitt- 
holz zu erlangen. Zur Vermeiduns dieser schwerfällisen In- 
haltsangabe ist die erwähnte Tarifstelle mit Wirksamkeit vom 
1. November d. J. derart abgeändert worden, daß die Bezeich- 
nung „Schnittholz“ ohne weiteren Zusatz zur Erlangung der 
hierfür vorgesehenen Frachtberechnung genügt; die einzelnen 
als Schnittholz anzuschenden Holzarten sind nunmehr bei 
dieser Tarifpost in einer Bemerkung, jedoch nur zu dem Zweck 
angeführt, um den Ausdruck „Schnittholz“ zu umschreiben und 
zu erklären. Andere ähnliche Bezeichnungen wie „Schnitt- 
material“, „Schnittwanre“ u.dgl, sind zu vermeiden, weil diese 
Bezeichnungen die Frachtberechnune nach der höchsten 
Frachteutklasse I nach sich ziehen würden. Holz, das eine 
weitere als die nach der erwähnten Umschreibung zulässige 
Verarbeitung aufweist, darf nicht unter der bloßen Inhalts- 
ancabe „Schnattholz‘“ aufgeliefert werden. Dies ergibt sich 
zwar schon aus den allgemeinen Bestimmungen über die In- 
haltsbezeichnung, ist aber doch am Schlusse der Bemerkung 
zur neugefaßten Tarifstelle noch ausdrücklich hervorgehoben, 
um die Versender vor den Folgen einer solchen unzulässigen 
Bezeichnung — der Anrechnung des Frachtzuschlages für un- 


richtise Inhaltsangabe — zu bewahren. 


x 


— Der Winterfahrplan. Voraussichtlich wird der Verkehr 
der Staatsbahnen im kommenden Winter, sofern sich keine un- 
vermuteten Störungen in der Kohlenzufuhr ergeben, in der 
Hauptsache nicht wesentlich von dem letzten Sommerverkehr 
abweichen. Die Staatsbahnenverwaltung ist, wie das „Eisen- 
bahnblatt“ erfährt, sogar bemüht, den Verkehr noch insoweit zu 
"verbessern, daß sie nach Möglichkeit auf eine Beständigkeit 
des Zugverkehrs hinwirken wrd. In den letzten Wochen hat 
der Überzane von der Sommerzeit zur mitbeleuropäischen Zeit 
im internationalen Verkehr manche Hemmung für die beab- 
sichtigte Verbesserung des inbernationalen Zugverkehrs ge- 
bracht. Die Staatsbahnverwältung hatte andererseits im In- 
landverkehr dem jeweilixv wechselnden Verkehrsbedürfnis 
durch sewisse Abänderungen im Nahverkehr Rechnung. zu 
tragen. Auf Grund der nun gewonnenen Erfahrungen. dürfte 
es möglich sein, etwa Ende Oktober oder Anfang November 
d. J. zu einer srößeren Stetiekeit des Zugverkehrs für die 
Wintermonate zu selansen, wobei nicht nur keine Einschrän- 
kung wegrenüber dem Sommerfahrplan, sondern eher noch ge- 
wisse Verbesserungen zu erwarten sein dürften. Diem inter- 
nationalen Zueverkehr ist im Anschluß an die ın. Budapest 
mit Rumänien und Ungarn geführten amtlichen Verhandlungen 
eine Fortsetzung der Luxuszüge Paris- und Ostende-Wıien 
nach Budapest und Bukarest durch Wiedereinführung dreimal 
wöchentlich verkehrender Schnellzuge im Vorbereitung. Außer- 
dem soll dreimal wöchentlich je ein Schnellzug Graz-Raab und 
ein Nachtzug zwischen Wien und Triest. befördert werden so- 
wie eine neue Verbinduns Wiens mit Meran und; mit Berlin 
-über Passau wieder eingeführt werden, 


— Beförderung von Wintersportgeräten auf der Eisenbahn. 
Im vergangenen Winter mußte im Hinblick auf die geringe 
Anzahl der für den Reiseverkehr zur Verfügung stehenden 
Züge das Verbot der Beförderung von Wintersportgeräten 
und ihrer Mitnahme in die Personenwagen verfügt werden. 
Da dieses Jahr im Eisenbahnverkehr seine — allerdings sehr 
seringe — Besserung gegenüber dem Vorjahr eingetreten ist, 
wird von einer neuerlichen Erlassung eines solchen Vierbotes 
Abstand genommen. Sie muß äber für den Fall vorbehalten 
werden, daß sieh Unzuträglichkeiten und Schwierigkeiten bei 
der Beförderung von Sportgeräten einstellen sollten. 
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Der Geschäftsgang in der Eilektrizitätsindustrie. Dr. 
Heinrich Schreiber schreibt über diesen Gegenstand in der 
„Newen Freien Presse“ wie folgt: „In den heimischen elektro- 
technischen Fabriken wird ohme Unterlaß rege gearbeitet. 
Hier ist die Konjunktur nicht zurückgesangen, eher ist Sie 
voch gewachsen infolge der großen Anschaffungen, welche 
für die vom Staate ins Werk gresetzte Elektrisierung der west- 
lichen Eisenbahnstrecken bewirkt wurden. Sie umfassen eine 
sroße Anzahl von elektrischen Lokomotiven und Triebwagen. 
einen starken Stock von weitgestreckten, über viele Kilometer 
sich ausdehnenden Hochspannungsleitungen, von Umformern, 
Stromerzeugunssmäaschinen, Turbinen für die zur Krafterzeu- 
gung für die Zugförderung im Ausbau befindlichen Wasser- 
kräfte am Spullersee, im Rutzwerke, an der Sill usw. Diese 
umfangreichen Aufträge sind an die Großfirmen bereits ver- 
neben und unter sie aufgeteilt. Hierbeı kommen in Betracht 
die Sremens-Schuckert-Werke, die A. BE, G.-Union Elektrizitäts- 
gesellschaft, die Brown- Boveri-Werke und die Gesellschaft für 
elektrische Industrie Zu diesen stattlichen Bestellungen ge- 
selben sich newestens die Aufträge, welche von den neu- 
errichteten wemischtöffentlichen Elektrizitätsunternehmunsen 
ausgeschrieben wurden, unter demen' zu ver zeichnen sind die 
vom Lande Oberösterreich in Gemeinschaft mit der Waffen- 
fabrik - Aktiengesellschaft begründete Oberösterreichische 
Wasserkraft- und Elektrizitätsgesellschaft und die vom Lande 

Salzburg im Verein mit der Firma Stern & Hafferl errichtete 
Salzburger Gesellschaft für Elektrizitätswirtschaft. Die erst- 
Senannte Unternehmung baut die Mühlwasserkraft aus. die 
zweite das Großkraftwerk der Fuschler Ache. Die Geldbe- 
schaffung verfolgt unter Mitwirkung von heimischen Banken 
durch Ausgabe von Obligationen, womit gleichfalls newe be- 
Jangreiche Geldmittel in den Dienst des Elektrizitätswesens 
sestellt werden. Die staatliche Kreditvollmacht für die Bahn- 
elektrisierung allein ist mit einer Summe von über 5 Milliarden 
bemessen, während für die erwähnten : Ländererfordernisse 
nahezu 400 Millionen ausgeworfen sind. Allein auch für den 
privaten Bedarf fehlt es nicht an lebhaftem Umsatze, vor 
allem an Motoren und Installationseinriehtungen, namentlich 
in Fabriken und Werkstätten, die mit dem fortschreitenden. 
Übergane von der Handarbeit zum maschinenmäßigsen Betrieb 
die Nachfrage an elektrotechnischen Bedarfsartikeln mehren. 
Neue und erfolgversprechende Erwartungen knüpfen sich aber 
letzten Endes für die Elektroindustrie an den unausbleiblichen 
eroßzürisen Ausbau der Wasserkräfte für die industrielle 
Verwertune zur motorischen Arbeit, für die allgemeine Veer- 
sorgung mit Lieht und Kraft in den Städten und auf dem 
flachen Lande, daselbst auch für die Landwirtschaft.“ 


Uebrige europäische Länder. 


— Eröffnung der Strecke Brande-Funder. 
Staatsbahnstrecke ist am !. 
öffnet worden. 


Diese dänische 


— Die schwedischen Eisenbahnen und die geplante Dampf- 


fährenverbindung nach England. Die Verhandlungen über die 
vorgeschlagene Dampffährenverbindune 
stehen bevor (vel. Nr, 69, 8. 759 u. Nr. 70, S. 771.d. Ztie.): Die 
wirtschaftliche Bedeutung dieses Unternehmens findet in der 
schwedischen Presse zurzeit eingehende Behandlung. 
die im Jahre 1917 durch einen Ausschuß ansestellten Er- 
hebunsen die wirtschaftliche Schwäche des 
planes. nachgewiesen zu haben scheinen, so haben. sich auf 
Grund der Preislagenänderung en dis Verhältnisse numehr 
vollständig umgestaltet, Die Frachtverhältnisse haben sich 
geändert, und es sind gänzlich neue Voraussetzungen für 
einen großen Dampffährenverkehr 
England entstanden. Dazu kommen zwei meue Faktoven, 
welche einen bedeutenden. Einfluß auf die Wirtschaftlichkeit 
des Unternehmens äußern, nämlich die bevorstehende Einfüh- 
rung elektrischen Betriebes auf der Stammbahn nach: Gothen- 
burg und die Entwicklung, welche die Dampffährentechnik 
erfahren hat und welche die Ausnutzung der Tonnase zanz 
anders ermöglicht als früher. 
die Schweden nach England jährlich ausführt (im letzten 
Jahre vor dem Kriege für 238 Millionen Kronen), kommt der 
Löwenanteil von den schwedischen Ostküstenhäfen. Haupt- 
sächlich Holzwaren, Papiermasse und Eisen werden von der 
Ostsee nach den großen enslischen Einfuhrhäfen am Humber 
und an der Themse verfrachtet. Von der ganzen 1784000 t 
betragenden Holzwarenausfuhr nach England kam der aller- 
größte Teil von bottnischen Häfen; 
1913 nach England ausgeführter Papiermasse kamen reichlich 
300000 t von Norrlandshäfien. An Eisen und Stahl gingen 
200 000 t hauptsächlich von Stockholm und von Norrlandshäfen 
nach Englands Ostküste (im wesentlichen am Humber). Es 


war früher nach ae zu denken, ee era 


‘aus Eisenbahn quer durch Schweden und 


Eisenbahnen Aussichten auf. verhältnismäßig niedrige E 
folgen der Reihe nach Halsberg über Örebro und "Krylbo 


und es ist von großer volkswirtschaftlicher Bedeutung, 
diese Bahn bald gebaut wird, und zwar von allem Anbeginn: 


Oktober d. J. für den Betrieb er- 
Gothenburg-England 
Wenn | 


Dampffähren- - 


zwischen Schweden und 


Von.den großen Warenmeneen, | 


. Ersparnisse an Frachtkosten und ein, großer Gewinn 
von “404000 t im Jahre. 
würden. 


mengen von ihrem „natürlichen“ Seewege. inweg in 
ampffährenvei 

dung quer über die Nordsee zusammengesetzte neue Linie 

zuziehen. Vor dem Kriege bei den damals gegebenen niedrig 
Seefrachten hatten die Eisenbahnen geringe Aussi | 
Wettbewerb aufnehmen zu können. Aber die ungeheure | 
rung der Seefrachten hat eine große Veränderung mit 
gebracht. Obwohl in letzter: Zeit ein zufälliges geringes 
lassen eingetreten ist, sind sich alle Sachverständigen « 
einig, daß die Preise wieder anziehen 2yü üssen, weil die je 
Frachten weitaus nicht die Kosten decken. Das nunme 

neuem in Kraft tretende englische Gesetz über die De 
vermindert. das Auslastungsvermögen weiter um etw 
vierten Teil. Die Holzfracht vom unteren bottnischen- 
nach der englischen Ostküste betrug vor dem Kriege 
25 sh. für das Standard; sie ist bis auf 200 Kr. gestiegen 
kat kaum Aussicht, unter 150.-Kr. ner Be En we 
sich lobnen soll. 


Anderseits bringt die. bevor iehende Elektrisiorung 
bahnfrachten. Der vorige Reichstag beschloß, wie beka 
Elektrisierung der Strecke Stockholm- Gothenbure, Es 


Ockelbo. Die Ostküstenbahn bildet das noch fehlende 


elektrischem Betriebe. Man bekäme da eine zusammenhäng 

elektrisch betriebene Strecke von dem vornehmlichsten se 
dischen Sägewerksbezirk nach Gothenburg, dem Anknüpf 

punkt der englischen. Dampffährenlinie. Der elektrisch 
trieb mit billiger Wasserkraft macht die Eisenbahnen 
den hohen Steinkohlenpreisen. unabhängig. Die besond 
Kosten für einen durchgehenden Güterzug von Küste zu 
sind tatsächlich nicht groß. Da es sich hier um Frachten 
delt, die einen ganz neuen Zugang zum Eisenbahnverkehr 
st ellen, so ist es nicht nötig, diesen Frachten eine Veer. 
vorhandener Bahnen und dazu gehöriger Anlagen oder 
Betriebskosten als solche, welche unmittelbar von dem 
Verkehr verursacht werden, aufzulasten. ° Die Staatsbahı 
sind also imstande, niedrige. Ausnahmetarife für solche C 
anzusetzen, umsomehr, als sie in großen Partien, größten 
in eanzen, "durchgehenden Güterzügen anfallen, Doch b 
der Wettbewerb mit den Seefrachten, welche nicht nur mit 
hohen Kohlenpreisen, Ver- und Entladungskosten, Son 
auch mit einem mehr als doppelt so lansen Weg von den 
nischen Häfen nach Gothenburx& belastet werden, nicht 
gedrungen, daß die Staatsbahnen auf die Selbstkosten. 

untergehen müssen; man kann im Gegenteil reehnen, 
durchgehenden Fr ächten den Eisenbahnen einen. schönen. 
winn lassen. 


- Bei den San ist in obigem Zunächst von as Sül 
stigen Falle ausgegangen worden, daß die Waren von «eine 
norrländischen Hafenplatz ausgeführt werden. Aber ein 
großer Teil dieser Waren wird im Landinnern erzeugt, w 
der Vorteil, sie unmittelbar nach Gothenburg zu schicken, 
da noch vielmehr hervor. Besonders ist das der Fall be 
Eisenwaren, aber auch Holzmasse und Nutzholz kön 
großem Umfange aus dem Landinneren, SUR 


ns alkare, Eisenbahnansfuhr mit sich bringt, in B 
gezogen werden. Vor alle 
vanze Jahr über Forälsuorg ar ale die bottnise 
Häfen mehrere Monate lang durch Fis versperrt sind. Erz 
nisse über den Winter zu lasern, brinet allzu große | 

und Schwierigkeiten neben dem Zijasenverlust mit sich. 
Holzmassıe wird verschlechtert und die Massen weise Lag« 


le hd schwere Feuersbrüngte ZEUGEN. Die Er. 
ko Verladung im De und Herbei STHORE die 
; Ra 


ee ae ne ae Die nn ern 
Sägewerkshbezirke. könnten dann Stapelplätze für gan 
land werden, und die Verarbeitung des Nutzholzes 
einen ganz anderen Umfang erreichen, ‚womit wieder. 


fallholz u. a. zum Vorteile der Zellulosefabriken 
In der Holdaastohr Schwedens nach Dänen 
eine Entwicklung nach dieser Richtung dank der vorha 
Dampffährenverbindung schon eingetreten. Gehobel 
BeRTundleNg Bretter und et vere eltes Holz u a 


D 
EP 


m Te ua mn nern aen. nn 


Wege bis von Norrland unmittelbar zu den dänischen 
auchern schon zu einer Zeit ausgeführt worden, wo die 
n noch billiger waren. Der ganze dänische Holz- 
del ist im Begriffe, sich danach umzustellen. Noch leichter 
To eine derartige Entwicklung bei England zu erzielen, wo 
ampffährenfrachten unter allen Umständen mit Leichtig- 
die Seetransporte aus dem Felde schlagen werden... Un- 
er sind die Summen, welche jährlich für Seefracht von 
wedischen : Stapelwaren nach Eneland gezahlt werden. 
chläglich werden es an die 100 Millionen Kronen jähr-. 
ı sein, und ein großer Teil dieses Betrages geht an aus- 
dische Reeder. Es ist für Schweden sein nationalwirtschaft- 
hes Interesse ersten Ranges, daß diese Frachten den schwe- 
hen Eisenbahnen zugute kommen und dazu beitvwagen, dem 
zeit in schwerem wirtschaftlichen Kampfe stehenden Eisen- 
hnen Schwedens Luft zu schaffen und zu neuzeitlichen Ein- 
htungen wie Elektrisierung und neuen Dampffährenver- 
unsen zu verhelfen. Die Verluste, welche Schweden durch 
s jetzige unzeitgemäße Ausfuhrsystem aus den norrländi- 
n Häfen, auf Grund der Schwierigkeiten erleidet, welche 
Seetransporte und die Winterlagerung der Vieredelungs- 
ıstrie bereitet, Jassen sich kaum einschätzen, aber sie gehen 
er auf viele zehn Millionen jährlich. » Dr, S. 


-_ Billigere Fahrpreise. in Schweden, insbesondere für 
ende zweiter Klasse. Der sog. Vierkehrsausschuß für Ge- 
itverwaltung, der die Bergslagernasbahn, die Gävle-Dala- 
‚ und die Södra Dalarnasbahn, also, einige der ‚größten 
rivatbahnen Schwedens umfaßt, hat beschlossen, den -Zu- 
& auf Personenfahrausweise von 170% in der zweiben 
id 120% in der dritten Klasse für beide Klassen auf 100 % 
zu ermäßigen, go daß genau eine Verdoppelung gegenüber den 


‚annen, wurde die zweite Klasse mit einem verhältnismäßig 
el größeren Zuschlag als die dritte bedacht, und die Privat- 
nen folgten auf dem gleichen Wege. Das Ergebnis war 
ekanntlich, daß die zweite Klasse bis zu einem gewissen 
Grade entvölkert würde und teilweise überhaupt leer lief. 
rend die Reisenden, die sonst die zweite Klasse benutzt 
en, abgeschreckt nicht nur durch die absolute, sondern 
h durch die verhältnismäßige«a Preishöhe, die dritte Klasse 
iter überfüllen halfen. Durch ‚seinen Beschluß will der 
kehrsausschuß die Gleichgewichtslage von 1914 wiederher- 
len. Auch einige Gütertarife, besonders für Lebensmittel, 
len herabsesetzt werden, doch sind diese Änderungen 
eniger bedeutsam. Es war in Aussicht genommen, die neuen 
bühren am 1. November, gegebenenfalls ‚auch ‚erst; 1. De- 


"Neisung hat, sich auf Kosten der Ostküste auf die Westküsten- 
häfeen zu übertragen. Bei den Staatsbahnen ist wenigstens für 
e nächste Zeit keine Änderung zu erwarten, wiewohl das 
Bedürfnis, in erster Linie die Gütertarife mit Rücksicht auf 
(die Lage der schwedischen Industrie herabzusetzen, auch hier 
oll anerkannt wird. Allein die wirtschaftlichen Verhältnisse 
der Staatsbahnen eigenen’ sich hierfür zurzeit nicht. Die Staats- 
bahndirektion wird aber mit »besonderem Interesse ‘die Wir- 

ungen der mewen Tarifpolitik, insbesondere bezüglich der 
enkung der Fahrscheinpreise zweiter Klasse, verfolgen. Die 
übrigen Privatbahnen werden dem Beispiele gleichf alls nicht 
folgen. Sie haben teilweise mit Lohnverhandlungen zu tun 
und-denken eher an eine Tariferhöhung als an eine Herab- 
tzung. Die Verhandlungen zwischen dem Arbeitgeberver- 
nd der schwedischen Eisenbahnen und den Eisenbahnerver- 
änden, wobei die letzteren Gleichstellung mit dem Personal 
ler Staatsbahnen verlangen, während die ersteren dies bei der 
eoenwärtigen gedrückten wirtschaftlichen Lage der Privat- 
bahnen als ausgeschlossen bezeichnen, wurden kürzlich abee- 
brochen, und es hat sich die Lage schr zugespitzt. DER: 
En ? 


— Wirkungen des schwedischen Winterfahrplanes. Der mit 
15. September in Kraft getnetene Winterfahrplan hat die 
isexelegenheiten in Schweden etwa auf die Hälfte derer 
_ bei Jahresbeginn zurückgeführt. (Vgl. Nr. 68 d. Ztg.) Die 
Wogen der Unzufriedenheit haben sich immer noch nicht ge- 
‚legt, und es sind insbesondere Klasien über Zugüberfüllung 
d unzulässiges Gedränge der Reisenden laut geworden. Die 


Eisenbahndirektion hat demgegenüber an gewissen Stichtagen 
genaue Erhebungen angestellt und das Ergehnis auch zeich- 
nerisch verwertet. Das Endurteil ist, daß mit wenigen. Aus- 
nahmen an den Werktagen genügend Platz vorhanden war, 
wenn auch einzelne Überfüllungen, zumal die Erhebungen 
nur Mittelzahlen ergeben, nicht abgestritten werden sollen. 
Jedenfalls haben die Erhebungen zur Einlegung einiger Er- 
eänzungszüge geführt und melbenbei gewisse häufise Unregel- 
mäßıekeiten in der Einhaltung des Fahrplanes aufgedeckt. 
DrES23 


-- Das schweizerische Arbeitszeitgesetz (vgl. Nr. 79, S. 857 
d. Zte.) ist in der Volksabstimmung vom 31. Oktober mit 386 157 
geeen 271381 Stimmen angenommen worden. Die Oppo- 
sition, die es zu einer unerwartet hohen Stimmenzahl gebracht 
hat. ging, wie die „D. Allg, Ztg.“ schreibt, hauptsächlich vom 
schweizerischen Gewerbeverband und vom. Bawernverband 
aus. Infoloedessen haben auch die Kantone mit überwiegend 
ländlicher Bevölkerung das Gesetz mit scharfer Mehrheit ver- 
worften. Den Ausschlag gaben besonders die Kantone Basel, 

ürich, Tessin und Genf. 


Diebstähle auf englischen Eisenbahnen. Als Beweis da- 
für, daß die englischen Eisenbahnen durch den Krieg ebenso 
gelitten haben wie die deutschen, sei nur ein Beispiel an- 
oeführt, nämlich die Zunahme der Diebstähle. Die Nord- 
britische Eisenbahn hat im Jahre 1913 in 861 Fällen Schaden- 
‘ersatz für Diebstahl zu leisten «ehabt, im Jahre 1918 aber in 
28144 Fällen. Am schlimmsten waren die Beraubungen von 
Whisky-Sendungen, was wein eigenartiges Schlaglicht auf die 
Vorliebe der Schotten für starke Getränke wirft. Der Schaden- 
2 für gestohlenen Whisky belief sich allein auf 100 £ 
täclch. 


‘ Fremde Erdteile. 


— Elektrisierung südafrikanischer Eisenbahnen. Die Elek- 
trotechnische Zeitschrift entnimmt dem. „South African Min. 
3a. Eng. Journ.“ folgende Nachricht: Die Ingenieure “Merz 
und Mc. Lellan haben der Regierung weinen Entwurf zur Elek- 
trisjerung von vier Absehnmitten der Südafrikanischen Eisen- 
bahmen. eingereicht, nämlich 1. der Hauptlinie zwischen Kap- 
stadt und dem Touws-Fluß einschließlich der Vorortslinien 
der Halbinsel, 2, der Natal-Hauptbahn von Durban nach 
Glencos mit der Zweiglinie Gleneoe- Vryheid Ost, 3. der 
Bahn Witbank Germiston-Randfontein, 4. der Delagoabai-Linie 
- zwischen Witbank und Komati Port. Diese vier Linien haben 
eine Gesamtlänge von rund 1050 km, von denen zuerst die 
unter 2. genannte Linie zur Ausführung kommen soll, Höhere 
Einnahmen erhofft man weniger von der Elektrisierung als 
vielmehr der Herabsetzung der Betriebskosten. Die Fahrge- 
schwindigkeit soll. indessen erhöht, werden. Als Stwomart 
erachtet man für die, Eigenart der südafrikanischen Bahnen 
den hochgespannten Gleichstrom mit ober- 
irdischer Fahrleitung am zweckmäßigsten. Obwohl die 
Schmalspur den Bau von Hochspannungsmotoren erschwert, 
hat man. die Fahrdrahtspannung zu 3000 Volt festgesetzt. Von 
der Nutzbarmachung der Wasserkräfte verspricht man sich 
keinen wesentlichen Gewinn. Zur Stromlieferung kommen in 
Frage: Für 1. je ein Kraftwerk bei Kapstadt und am Touws- 
Fluß, für 2. ie ein Kraftwerk bei Durban und ‚bei Tayside 
unweit Gleneoe, für 3. ein Kraftwerk am Great Olifants-Fluß 
und die Victoria Falls Co., für 4. ein Kraftwerk bei Komati 
Port, Die Güterzuglokomotiven sollen eine Zugkraft von. 
21775 ke, die Personenzuglokomotiven wine solche von 
13600 kg erhalten. Die Fahrgeschwindigkeit in gebirgigem 
Gelände soll für Güterzüge 32 bis 37 km/h und  Personen- 
zuge 45 bis 46,5 km/h betragen. Die Personenzuglokomotiven 
sollen in der Wagerechten Züge von 15 Hauptbahn wagen mit 
88,5 km/h befördern. Der Vorortbetrieb bei Kapstadt wird 
mit Triebwagenzüsen bewerkstelligt werden. Da in dem ge- 
birgisen Gelände lange Gefällstrecken vorkommen, ist elek- 
'trische Bremse mit Stromrückgewinn in Aussicht genommen. 


N 


-— Beteiligung der Angestellten an der Leitung der ameri- 
kanisehen Eisenbahnen. Eine amerikanische Bank schlägt 
den Ancestellten der amerikanischen Eisenbahnen einen sehr 
einfach aussehenden Wee vor,um den von ihnen gewünschten 
Einfluß auf die Leitung der Eisenbahnen zu erlangen. Engi- 
_ nering News-Record sieht diesen Vorschlag als noch weiter- 
- gehend an, als er gemeint ist, und gibt ihn seinen Lesern: unter 
der’ Überschrift: „Wie man eine Eisenbahn kaufen kann!“ 
weiter. Der Vorschlag geht dahin, daß die Angestellten der 
Eisenbahnen nur 5% ihrer Bezüge zum Ankauf von Eisenbahn- 
aktien verwenden sollten; bei einem Betrag der persönlichen 
Ausgaben der Eisenbahnen von 3 600 000.000 Dollars im Jahre 
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würde das 180 000 000 Dollars ausmachen. So könnten die | bildete Meßvorrichtungen im Gebrauch. Oftmals ver 
Angestellten als Aktionäre schnell einen maßgebenden Einfluß | man zu diesem Zwecke ein in Verbindung mit Schienenk 
auf die Verwaltung der Eisenbahnen: serlangen, namentlich | takten arbeitendes Morseschreibwerk. Bei diesem wird 


wenn sie ihre Aktienankäufe planmäßig auf einzelne Eiscn- | am Anfang und Ende der zu "überwachenden Strecke € 
bahnnetze richten, Die New York Central-Eisenbahn hat z. B. | bauter Schienenkontakt infolge der durch die Zuglast be 
ein Aktienkapital von 222729300 Dollars Nennwert, das bei | ten Durchbiegung einer Fahrschiene oder Querschwelle 
einem Preis von 70 Dollars für die Aktie zum Betrax von | schlossen. Solche Meßvorrichtungen sind vwerhältnismä 
155 950510 Dollars zu haben ist. Die Angestellten könnten | einfach und arbeiten einwandfrei für den Fall, daß der 
also sehr wohl erreichen, daß sie die Mehrheit unter den | überwachende Schienenweg länger ist alsder da 
Aktionären bilden, und selbst wenn sie in der Minderheit | hinwegrollende Eisenbahnzug. Dagegen wird die Gese 
blieben, würden sie doch einen nicht zu unterschätzenden Ein- digkeitsüberwachung schwieriger, wenn der Zug länge 
fluß erlangen. Der Vorschiag läßt augenscheinlich außer | als die zu überwachende Strecke. Für diesen Fall waren 
Acht, daß die Börse einen derartigen zielbewußten Aufkauf | sonders geartete Registriereinrichtungzen zu schaffen. 
der Aktien mit seiner sehr erheblichen. Kurssteigerung beant- eine solche auf der Eisenbahnbrücke über den Königs 
worten würde; wenn so die Durchführung ues Vorschlaes | in Rotterdam in Gebrauch befindliche Einrichtung berie 
nicht gerade unmöglich gemacht würde, so wäre sie doch da- | J. H. Verstegen in Nr. 25 des laufenden Jahrganges 
durch mindestens sehr erschwert. Zeitschrift „De Ingenieur“. Wer sich über die eiwenart 
a ln recht sinnreich durchgebildete Vorrichtung näher unterrie 
u _ ‘ | will, findet das Nötige außer in der genannten Zeitse 
auch in. Heft 34 auf Seite 676 des laufenden Jahrganges 
Allgemeines. „Blektrotechnischen Zeitschrift“. Auch die Siemens & Ha) 
A.-G, hat schon lange seine derartige Registriereinrichtu 
— Geschwindigkeitsmessung von Eisenbahnzügen. Beim | durchgebildet und zum ersten Male auf dem ehemaligen Glei 
Befahren vor scharfen Gleiskrümmungen, starken Gefällen, | dveieck der Berliner Hoch- und Untergrundbahn praktisch 
Brücken usw. sind bekanntlich die behördlich festgelegten | probt. Auch dort war die Zuggeschwindiekeit auf 
Betriebsvorschriften zu beachten, nach denen weine für den Strecke zu registrieren, die kleiner war als die Zugl 
jeweiligen Fall vorgeschriebene Fahrgeschwindiekeit nicht | Eine Beschreibung ‚dieser Einrichtung, die sich gut be 
überschritten werden darf. Um die Innnehaltung der Fahr- | haben soll, findet sich in Heft 40 auf Seite 796 des laufen 
vorschriften zu überwachen, sind: verschiedenartig durchge- | Jahrganges der „Elektrotechnischen Zeitschrift“, :. 72 


Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. | 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstreeken. Eisenbahndirektionsbezir k Köln. Am 25,,0 
Folgende dem öffentlichen Personen- und Güterverkehr | tober ist der rechts der Bahnstrecke Köln-Troisdorf zwise 
dienende vollspurige Nebenbahnstrecken sind den Vereins- | den Stationen Köln-Kalk und Porz-Urbach neuer tiehtete Halte 
bahnstrecken vom Tage den Betriebseröffnunge zugerechnet | punkt Grem berg für den Personenverkehr eröffnet wo 
worden : . - den. Die Entfernungen betragen zwischen Gremberg nd 
 Unterböbingen-Heubach, (440 km) eröffnet am | Porz-Urbach 2,54 km, zwischen Gremberg und Köln-Ka 

30. Oktober 1920 (Eisenbahn-Gemeraldirektion Stuttxart);: | 463 km. ; - : = 


art); Y NE - : 2 u 
wi feld- Wippra, (19,83. km), eröffnet am 1. No: Rundschreiben .der Geschäftsführenden Verwaltung sind € 
vember 1920 (Eisenbahndirektion Magdeburg) ; an ‚lassen worden; - ® 2 
Neustadt-Weidhausen (Bez Cobure), 224 BE * : 5 ; : 
Kilometer. eröffnet am 1. November 1920 (Eisenbahn- Nr. VI 11 vom 12. Öktober 1920 an die Vereinsverwaltu ge 
divektion Erfurt). und die vereiusfremden Bahnen, die Drucksachen - des Vie 


eins bezogen haben, betreffend Kosten für sielieferte Druc 


Eröffnung von Stationen. sachen des Vereins (abgesandt am 27. Oktober d. Js.). 


.Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Am 
24. Oktober d. J. ist der an der Bahnstrecke Friedrichserube- Nr, 111 179 vom 27. Oktober 1920 an die Mitelveder 
Tichau zwischen Lazisk und Orzescher-Chaussee meuerrichtiete Satzungsausschusses, betreffend Ergänzung des. Auslegun 
Haltepunkt Prinzengrube für den Personenverkehr er- | beschlusses zu 8 3 Abs. 4 des Übereinkommens, betreffend 
öffnet worden. Die Entfernungen betragen zwischen: Lazisk Diensttelegrammverkehr auf den Telegraphenlinien des Ver- 
und Prinzengrube 2,15 km, Orzescher Chaussee und Prinzen- | eins Deutscher Esenbahnverwaltungen (abeesandt am L- 
grube 4,96 km. vember d, J8.). ; Der 


Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Nachruf. / 


2, Verkehrseinstellung. 


Kerkerbachbalm-Aktien-Gesellschaft. 


Am 25. Oktober verschied in Saarbrücken, wo er im Ruhestand lebte, der Mit Genehmigung der Aufsichtsbe- 


Geheime Baurat : hörde wird am 15. November er, ‚die: 
> j Betrieb auf der Strecke‘ Seeheide 
Herr Friedrich Knoblauch, _ Mengerskirchen singestellt un 
x 3 i der Haltepunkt Winkels und‘ 
segıerungs- und Baurat.aD. \ s . Bahnhof: Menseerskirchen für 
Der Heimgegangene gehörte dem Direktion skollegium der Eisenbahn- öffentlichen Verkehr, (Personen- 


direktion Saarbrücken seit 1. April 1908 an,n 


achdem er vorher in verschiedenen Güterverkehr) geschlossen. 
anderen Stellungen sich bewährt hatte. = 


Am 15. Dezember d. J. wird auch 


Ausgestattet mit hohen Fähigkeiten und reicher Erfahrung war er das Betrieb auf der Strecke Hintermei 
Muster eines aufrechten Mannes und ein Beamter echter altpreußischer Art | lingen-Seeheide eingestellt 
von vorbildlicher Pflichttreue und nie versagender Zuverlässigkeit. - damit; die Bahnhöfe Fussingeen ı 


In dem Verstorbenen betrauern die Unterzeichneten einen hochge- Waldernbach, sowie die „ Halte- 
schätzten Mitarbeiter und äußerst liebenswürdigen Kollegen. Sie werden ihm punkte Füllburg und Lahr für den 
ein treues Gedenken stets bewahren. ‚öffentlichen Verkehr geschlossen. 

Trier, den 29. Oktober 1920, Yon I0:. Dessuber er a 


- (1030) Strecke Hintermeilinsen-Seeheide 
ä Der Präsident noch als Privatanschlußbahn für Wagen- 
und die höheren Beamten der Stammeisenbahn-Direktion Saarbrücken ladungen. betrieben. (1031) 
in Trier. Kerkerbach, den 30. Oktober 1920, 


»s 


x | Kerkerbachbahn- Aktien-Gesellschaft. 
ne. Der Vorstand. . a 


Er ang x ’ Ba I 


et 118 
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ember 1920. 
3. Güterverkehr. 
erischer Lokalbahn-Schnittarif 
Fr Yyom.l: Ann 1919. 


AE 1920/36 verhält ab 15>- Oktober 
0 folgende meuwe Fassung: 
Neben der Fracht und von diesen 
rennt werden bei Wagenladun- 
n für die in Eichstätt Bahn- 
£ erforderliche Umladung aus den 
ollspurwagen in die Schmalspurwagen 
nd umgekehrt oder für die Gestellung 
- Rollschemeln folgende besondere 
bengebühren erhoben : 
4) für die Umladung aus den Voll- 
spurwagen in die Schmalspur- 

wagen oder umgekehrt: 


wirklichen Gewichtes 20 4, 
3 mindestens für den Wagen 10 M. 
) für 
Schemeln und die Verladung der 
_ — Vollspurwagen auf die . Rell- 
7 schemel: i 
. für je zwei Rollschemel 12 M. - 
- Beiden nach $32 ATV abgefertigten 
ackmitteln wird wine . Rollschemel- 
bühr nicht erhoben. S 

Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
ungen. gründet sich auf die _vor- 
ersehende Änderung des 5 6 der 
a Veen 


Auf Seite 19 des Tarifs ist die 


hongau zu streichen und dafür nach 
jier Station Schönau (Brend) vorzu- 
Tagen. - 


im VAE 1920/5527 ist die Änderung 
i der Station Kleinschloppen 


eite 16 des Tarifs, 
Königsberg (Bayem), die Station 
Burghausen, Seite 11 des Tarifs, heißt 
Burghausen (Obb.). 

München, 29. Oktober 1920. _( 1025) 
- Parifamt des RVM, Z. B- 


‚Verkehr mit Geestemünde über Blexen. 
- Infolge Erhöhung .der Tarife für 
die Weserfähre Blexen - Geestemünde 
‘erhöhen sich mit Gültigkeit‘ vom 1. De- 


im Verkehr mit Geestemünde und da- 


rüber hinaus. A 
Näheres ist 
_ bureau und demnächst auch auf den 
Stationen zu verfahren. Ä 
Oldenburg, 28. Oktober 190. ( 1026) 

= Eisenbahndirektion. 


ürtt. Binnen-Gütertarif (Tfv. 39 a). 


"wird der Verkaufspreis ‚der Bescheini- 
-gungsbücher über aufsenebene Güter 
von 2,50 M auf 5,50 M für ein Buch 
_ erhöht. i 
— Stutteart, den 28. Oktober 1920. (1029) 
Br: Eisenbahn-Generaldirektion. 


£ Durchgangsgüterverkehr 


von Polen 

Myslowitz, Oswieceim, Dzieditz. Costau 
Landesgrenze. 

* Vom 1. November d. J. ab sind die 

zur unmittelbaren Durehfuhr 


durch Oberschlesien bestimmten Güter 


durchgehenden, inter- 
nationalen, dreisprachigen 
(deutsch, polnisch, französisch) 
'Frachtbriefen nach ;:den. polni- 
schen Bestimmungsstationen. aufzulie- 
_ fern. Es ist dem Absender gestattet, 
en. den 


mit 


für je angefangene 100 kr des 


die Gestellung von Roll- RE 
und die polnischen 


tion S6thönburg nach der Station - 


. trag I in Kraft. 
- bisherige Abschnitt F 


_zember 1920 auch die direkten Tarife _ 


bei unserem Verkehrs- | 


Mit Gültiekeit vom 1. November 1920 


naeh Polen durch Oberschlesien über . 


auf den polnischen Versandstationen 


Frachtbriefen den Inhalt: der - 
üter nur in polnischer.oder In. 


polnischer und deutscher 
Sprache zu bezeichnen. Nur in pol- 
nischer Sprache ausgestellte Fracht 
briefe werden von. der Eisenbahn, so- 
weit sie die Übersetzung für erforder- 


lich hält, als Beauftragte des Absenders _ 


in die deutsche Sprache übersetzt. Für 
Folgen unrichtiger oder un- 
genauer Übersetzung haftet 
der Absender. 


Bei Verwendung internationaler 


--Frachtbriefie. in denen auf das Interna- 


tionale Übereinkommen Bezug «enom- 
men ist, muß die Berufung auf 
das Internationale Überein- 
kommen durch den Absender 
gestrichen und die Strei- 
ehung von ihm unterschrift- 
lich bestätigt werden. Di- 
rekte Tarife bestehen nicht. Auf 
den polnischen Strecken gelten. die 
polnische Transportordnung 
Güter- 
tarife, auf den deutschen: Strecken 
die Eisenbahn-Verkehrsord- 
nungeunddie Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarife 
Fracht und sonstige Gebüh- 
ren werden auf dem Beförde- 
rungswegze berechnet. Sie -können 
vom Absender bezahlt oder auf 


den Empfänger überwiesen 
werden. Nachnahmen sind zu- 
lässig. = (1018) 


Kattowitz, Jen 26. Oktober 1920. - 
Fisenbahndirektion. 


x Deutsch-schwedisch-norwegischer 
Eisenbahnverband über Saßnitz-Trälle- 
borg und Pattburg., 

Am 1. Dezember 1920 tritt ein Nach- 
Durch ihn wird der 
(Tariftafieln)) 
aufgehoben und durch einen neuen Ab- 
schnitt F mit newen deutschen Schnitt- 
sätzen — auch für schleswig-holstei- 
nische Stationen. — ersetzt. 

Nähere Auskunft erteilen die Ab- 
fertigungsstellen. (1036) 

Altona, den 30. Oktober 1920. 

Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
 Deutsch-schwedischer Tierverkehr 
zwischen Saßnitz Hafen und Trälleborg. 

Der Tarif für die Beförderung von 

lebenden Rindern zwischen Stationen 


der sehwedischen Bahnen und Saßnitz 


‘Hafen wird. am 1. Dezember d. J. auf- 
gehoben. Gleichzeitig tritt eine „Kund- 
machung für die Beförderung von leben- 
den Tieren“ zwischen Saßnitz Hafen 
und Trällebore in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilt die Güterab- 
fertigung Saßnitz Hafen. (1034) 
Altona. den 30. Oktober 1920. 

- — Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


- Deutsch-däniseher Gütertarif,. Teil II. 

Am 1. Dezember 1920 tritt Nachtrag 

Vi in Kraft. Er. enthält in der Haupt- 

sache folsıende Änderungen: - 

1. Neue Sehnittsätze für die deutschen 

; Verbandsstationen nach Maßsabe 

der gleichzeitig in Kraft tretenden 
meuen deutschen Normalbeförde- 
runesgebühren. unter Einführung 
einer Nebenklasse A 3 für Güter des 
Spezialtarifs III; 

‚23, erhöhte Schnittsätze für die Sta- 
‚tionen der Lolländüschen Eisenbahn 

.- und der Skageensbahn; 

3 für einiee dänische Stationen zum 
Teil ermäßigte Entfernungen. und 
Sehnititsätze infolge Eröffnung der 
Strecke Brande-Silkeborg; 


“ 4, Einführung . einer neuen 


Neben - 


_ VL in Kraft. 


- abfertigungen 


klasse für Güter des Spezialtarifs 
III auf dänischer Seite. An Stelle 
der Sätze des Spezialtarifs II gelten 
die Sätze der Klasse „A2 für Güter 
des Spezialtarifs II“ künftige als 
Nebenklasse für Spezialtarif III; 

5. die Zahl der deutschen Verbands- . 


stationen ist erheblich einge- 
schränkt. 
Nähere Auskunft erteilt unser Veer- 
kehrsbüro. 
Altona, den 30. Oktober 1920. (1033) 
Eisenbahndirektion, 


namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-dänischer Tiertarif, Teil LI.- 
Am 1. Dezember 1920 tritt Nachtrag 
Als deutsche Verbands- 
stationen bleiben‘ bis auf weiteres nur 
die‘ Stationen Flensburg, Flensburg 
Weiche, Niebüll, Süderlügum und War- 
nemünde bestehen: mit Schnittsätzen für 
nur je einen Schnittpunkt. In der dänı- 
schen Schnittafel treten infolge Eröff- 
nung der Strecke Brande-Silkeborg zum 
Teil Ermäßigungen für die Sehnitt- 
punkte I und II ein. (1038) 


Nähere Auskunft erteilt unser Voeer- 
kehrsbüre. 
Altona, den 30. Oktober 1920. 


Eisenbahndirektion, 
namens der Vierbandsverwaltungen. 


Güterverkehr der badisch- 
schweizerischen Übergangsstationen mit 
der Schweiz. 

Mit Gültiekeit vom 20. Januar 1921 
wird die Rollschemelgebühr für den 
Verkehr mit der schmalspurigen Linie 
Luzern-Interlaken-Ost von 3,— Fr. auf 
6.— Fr. erhöht. 

Ferner werden mit sofortiger Gültig- 
keit einige Änderungen zu den gemein- 
samen schweiz. Ausnahmetarifen Nr. 19, 
91: u. 41 durchgeführt. Näheres in 
unsenem Tarifanzeiger. (1032) 

Karlsruhe, den 29. Oktober 1920. 

Eisenbahn-Generaldirektion. 


Ost-mitteldeutseh-sächsischer Verkehr, 
Heft 1 und 2. 

Mit: Gültigkeit vom 1. November 1920 
werden die Entfernungen für die Sta- 
tionen der Gera - Meuselwitz - Wuitzer 
Eisenbahn erhöht. Das alsbaldige In- 
krafitreten der Erhöhungen _ gründet 
sich auf die vorübergehende Änderung 
des $ 6 der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
(R.-6.-Bl. 1914, S. 455). 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
sowie das Auskunfts- 
büro, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 28. Oktober 1920. (1023) 

Eisenbahndirektion. 


Deutsch-dänischer Kohlentarif. _ 

Am 1. Dezember 1920 tritt Nachtrag 
VI in Kraft. Er enthält meue Fracht- 
sätze, in die auf demtscher Seite die 
neren: Normalbeförderungsgebühren ein- 
gerechnet, sind, 

Nähere Auskunft erteilt unser Ver- 
kehrsbüro. (1037) 

Altona, dien. 30. Oktober 1920. 

Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Güterverkehr zwischen Deutschland 
einerseits, Dänemark, Schweden und 
Norwegen anderseits, Verbandsgüter- 

tarif Teil I, Abteilung B. 

Am 1. Dezember 1920 treten Änderun- 
gen. in Kraft, die zum Teil eine Er- 
höhung bedeuten. 

Nähere Auskunft 
kehrsbüro. 

Altona, den 30. Oktober 1920. 

Eisenbahndivektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


erteilt unser Ver- 
(1035) 


Are ob: 


> Zeitung des Ve 
er Padtseker Eisenba ve 


a) Deuischer: Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil IL, Heft CIb, 
b) Staats- und Privatbahn-Tiertarif, 
Teil IH. 

Ami. 12, 1920 treten erhöhte Fracht- 
sätze für Wagtenladungen im - Güterver- 
kehr mit den Güternebenstellen Kei- 
tum (Sylt) und Westerland (Sylt) 
ın Kraft. 

Das alsbaldıge Inkrafttreten der Er- 
höhuner gründet sich auf die vorüber- 
„ebende Änderung des $ 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung (R.-G.-Bl. .1914, 
S. 455). 

Nähere Auskunft erteilt unser Vıer- 
‚kehrsbüro. 

Altona, den 25, Oktober 1920. 

Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Güterwechselverkehr zwisehen , Ober- 
schlesien und Polen. 

1. Im Güterverkehr zwischen 
Oberschlesien und den an 
Polen abgetretenen, ehemals 

preu Bischen und österrei- 
chischen ebieten „elten auf 
den deutsehen Strecken die Eisenbahn- 
Verkehrsordnung und ‘die “deutschen 
Eisenbahn-Gütertarife, auf- den polni- 
schen Streeken die polnische Transport- 
ordnung und. die polnischen Güter- 


Die - Güter können mit durch- 
eehenden Frachtbriefen nach 


: tarife. 


der deutschen oder polnischen Bestim- - 


munesstation aufgegeben werden. Hier- 
zu sind doppelsprachige — deutsche 
und polnische — Frachtbriefe zu ver- 
wenden. Bis zur Auflage der doppel- 
sprachisen Frachtbriefe ‘bei der Eisen- 
bahndirektion Kattowitz und den polni- 
schen Eisenbahnverwaltungen werden 
‚die für. den inneren Verkehr Deutsch- 
lands und. Polens vorgeschriebenen 
Frachtbriefe zuzelassen. 

Alle Frachtbriefeintragun- 
geen des Absenders sind in der 
Sprache desjenigen Staates zu machen, 
in welchem das Gut aufseliefert wird. 
Dem Absender steht das Recht zu, 
außerdem die Angaben in der Sprache 
des anderen Staates zu machen, Macht 
der Absender von diesem Rechte keinen 
Gebrauch, so werden die Angaben, so- 
weit es erforderlich ıst, an’ der Grenze 
von der übernehmenden. Bahn übersetzt. 
Hierbei gilt die Eisenbahn als Beauf- 
tragte des Absenders, der die Folgen 


einer unrichtinen oder ungenauen Über- 


setzung selbst zu trasien hat. 
Als Bestimmungsstation 


muß in den Frachtbriefen die Tarif- 


erenzstation annesreben sein mit dem 
Zusatz: „Zur Weiterbeförderune . nach 
Station» ..... (Bezeichnung der deut- 
schen oder polnischen Bestimmungs- 
station)“, Unmittelbar auf die innere 
polnische oder deutsche Bestimmungs- 
station dürfien die Frachtbriefe nicht 
lauten, Auf Grund des Zusatzes für die 
Weiterbeförderung werden die Güter 
mit demselben Frachtbriefe von‘. der 
Tarifgrenzstation. nach der 
munssstation weiterwesandt. 
keines neuen: Frachtbriefes. 

Tarifgrenzstationewsind: 
Myslowitz, Oswiecim, Dzie- 
ditz und Costau Landes- 
grenze. Sie sind als deutsche Tarif- 
stationen in die deutschen, als polnische 
Tarifstationen in die polnischen Güter- 
tarıfe aufgenommen. 

Fracht und Gebühren müssen 
von der Versand- bis zur Tarifgrenz- 


Es bedarf 


Herausgegeben im Auftrage des Ver 


(1027). 


koks können mit 


Bestim- - 


station. frankıert, von der Tarifgrenz- 
bis zur Empfangsstation auf den Emp- 
fänger überwiesen werden. Mit Nach- 
nahmen oder Barvorschüssen darf der 
Absender das Gut nicht belasten, 


Der” 


die von den deutschen Stationen nur 
bis Oswiecim oder Dzieditz 
(ohne Weiterbeförderungsvorschrif 6) 
aufgegebenen Sendungen, der 
weisungszwang auch für Sendun- 
gen mit Frachtbriefen von Oswie- 
cim oder Dzieditz nach deutschen 


Stationen, das Verbot der Belastung 


mit Nachnahmen oder Barvor- 
schüssen in beiden Fällen. 


Für die von deutschen Stationen bıs 


Myslowıiıtz und nach deutschen Sta- | 


tionen in Myslowitz aufgegebenen 

Sendungen besteht wieder ein Franka- 
turzwang, noch ein Überweisungszwang, 
noch ein Nachnahmeverbot. 

Costau Landesgrenze stellt lediglich 
eine Tarifstation dar. Die Güterabfer- 
tieung Costau Landesgrenze 
dient daher nur der Weiterab- 


fertigung vom: deutschen nach! pol- 
nischen und von polnischen nach deut- 


schen Stationen, Es können dort weder 
Güter aufgegeben noch ausgeliefert 


| „werden, 


3. Im Güter verkehr zwischen 
Oberschlesien ‚und den an- 
Polen oefallenen, 
russischen Gebieten gelten auf 
den deutschen Strecken die Eisenbahn- 
Verkehrsordnuns und die deutschen 
Eisenbahn-Gütertarife, auf den polni- 


| schen Strecken die polnische Transport- 


ordnung und die polnischen. Eisenbahn- 
Gütertarife. 

Nur Steinkohlen, Steinkoh- 
lenbriketts und Steinkohlen- 


den Frachtbriefen aufgegeben 
werden. Es sind internationale Fracht 
briefe zw verwenden, in denen die Be- 
rufune auf das Internationale Überein- 
kommen vom Absender zu streichen 
und die Streichung unterschriftlich an- 
zuwerkennen ist. Sie müssenin der 


Sprache des Aufgabelandes 


ausgestellt sein und dürfenin deut- 
scher und polnischer Sprache 
ausgestellt werden. Nicht in beiden 
Sprachen gemachte Angaben werden 
von der Eisenbahn, soweit die eine 
Übersetzung für erforderlich hält, als 
Beauftragte des Absenders . übersetzt. 
Die Folgen unrichtiger oder ungenauer 
Übersetzung‘ trägt der Absender. 


Frachtund Gebühren m üssen 


von der Versand- bis zur Tarifsrenz- 
statlon Kattowıtz Landes- 
erenze oder Preußisch Herby 
Landeserenze dureh den Ab- 
sender bezahlt, von der Tarif- 
erenz- bis zur Bestimmungsstation. auf 
den Empfänger zur Zahlung 
überwiesen werden. Nach- 


nahmen des Absenders. sind UNZUr. 


lässie 

Alle übrigen her sind mit 
Frachtbriefen bis: zur Grenze und dort 
mit newen. Frachtbriefen aufzuliefern, 
so daß „etinennte deutsche und polni- 
sche Frachtverträge zustande kommen. 
Die Frachtbriefe für die deutsche 
Beförderungsstrecke haben die 


ın die deutschen Tarife aufgenommenen- | 


Stationen Kattowitz- andes- 
grenze oder Preußisch Herby 
Landesgrenze als Versand- 


ein 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, Geh. Oberrerierüneirae- ‘Dr. v. 


Frankaturzwang für 


“ Fracht und Gebühren besteht auch für | Kraft. 


Über- 


ehemals 


durchgehen- | Aufsichtsbehörde erscheint mit Gül 


.durchseführt werden. 


DR a e a 


- Jerichow Ium 8%. 
- Nähere: Auskunft ‚erteilt ‚die Betrie 


Deutscher Eiddibahnverwallüngen. 
Ritter in Berlin. : z 
Verlag von Julius Springer in. Berlin W. — Druck von H. 8. Hermann & Co. in: Berlin’ SW. RR 


oder Bestimmungästet 10 
‘enthalten. Es finden d 
ner Verkeh 
tigenTarifvorschrifte 
Einschränkung Anwe 

Die Bestimmungen tretien 


Katiowitz,. den 1. N 
Eisenbahndirektion. 


‚Birste Donau-Dampfschiffa 
Gesellschaft. $ 
Lokalgütertarif Teil 
SArbT. TB: ‚Änderung. = 

Mit sofortiger Gilti 

- weiteres werden im Ab 
Tariles auf I des 


am en Tor) die Gebüh er 
„rumänisch abgestempelbe K, 1,40% 
„rumänisch abgestempelte K. 0 x 
„Lei 0,70“ bzw. „Lei 0,35“ abeeänd 
“Wien, am 27. Öktober 1920,22 
= 2. 106 264/La. 


 Brohltal- Eisenbahn. - Ä 
Mit dem 1. Dezember 1920 tritt 
Genehmigung des Beichsverkeh 
steriums im Binnen- und direk 
terverkehr seine weitere Erhöh: 
Entfernungszuschläge, des # 
schlages und der Rollbockgebühr 
Kraft. Nähere Auskunft erteilt 
Bahnverwaltung in Brohl. » 
Köln, den 30. Oktober 190. x: 
=. Der. Vorstand,, = 


4. Personen- und Güterverkeh 


Nordhausen-Wernigeroder - Eisen ah 
- Gesellschaft. = 
Vorbehaltlich der Genchmigung 


keit vom 15. Dezember 1920. fü 
Binnentarif unserer Bahn Nachtr 
durch den Erhöhungen im Pe 
Gepäck-, Expreßeut-. und. Tier v: 


Im direkten Veerkehr werden.: vo 
haltlich der Genehmigung der Aus 
‚behörde, die Fahrpreise vom 1 , Janus 
4921 erhöht. -. - 7 

N im Oktober 1920. 

Die Direktion. 


En Poreonen- und Gepäckve 


Yon 15; er en an tre rote 
Personen- und Gepäckverkehr der 
tionen Eger, Franzensbad und. Antoni 


werden die ne es 
frachten in Kronen «erhoben. 
Auskunft erteilen die Stationen. 
Dresden, am 28. Oktober 1920. 
Eb.-Gen. -Dir. Dresden. 


Preußisch - ‚Sächsischer Slunisbuhn- 
vatbahn-Personen- und 

Vom 1. Dezember. 1920, ar 
sich die Personenfahrpreise im \ 
kehr mit den: Kleinbahnen ı ak Kn i 


leitung der Kleinbahnen in 
Magdeburg. FE : 

Hannover, den. ‘27, ‚Oktober: 19%, 

Eisenbahndirektion. > 


ER 


x en APR 6 1921, 
Zeitung des Vereins 


- Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
| | Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W,% 
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In einem Bande Preis M. 70; 
in zwei Bänden M. 84.— 
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mit Überhitzer Patent W. Schmidt 


für über 700 Bahnverwaltungen 


17305] im Betrieb und Bau befindlich 
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Druckschriften Kostenfrei  ! in allen Industriestaaten. 5 


: im Wirt- 
£ aftskrieer und in 3 Kriesswirt- 
schaft. 

irichten. ; ee 
eutscehland: Sachverständigen- 
beirat für das Verkehrswesen. — 


Bulschen Eisenbahnen _ Brotes, 


1. Dezember d J.- — -Siüdbahn —= 


Unearn 
Eine meuterliche Lohnbewerung un- 


und Ungarn. 


E Berlin, den 6. November 1920. 


ter den Eisenbahnern. — Eintägiger 
Eisenbahnstreik wegen 


slowakische Republik. — Eine Berg- 
bahn auf das Höllengebirge. — Bei- 
rat für Handelsstatistik. 
Tschecho-slowakisches Ge- 


sowie : 
-— Verhandlunsen ın 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
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Inhalt: 


Abrechnungsfragen verschiedener 

schlechten Verkehre, 
— Direkter Verkehr Öster- Übrige europäische Länder: 
reich-Rumänien durch die tschecho- Dänische Staatsbahnen. — Per- 


sonalverminderung bei den Schwei- 


zerischen Bundesbahnen. == Der 
englische Generalstreik. 
Fremde Erdteile: Gütererzeu- 


Dienstbefreiung zur Übernahme biet: Bahnamtliche Verwiegungen gung und -verteilung in den Vier- 
öffentlicher Ehrenämter. — Deutsche von Wagenladungen auf Antrag auf einigten Staaten von Amerika. 
Güterwagen in Frankreich. — Per- der Buschtehrader Eisenbahn. Allgemeines. 

sonalnachrichten. Ungarn: Aufnahme des Güterver- Rechtspflege. 

sterreich: Tariferhöhung am - . kehrs zwischen Deutschland und Bücherschau. 


zwischen _ Polen | Amtliehe Mitteiluneen‘ 


Amtliche Bekanntmachuneen. 


P} er u 


Man kommt in. Deiechland- mitunter in die Versuchung, 
gewisse Überlegenheit des amerikanischen . Eisenbahn- 
ns vorauszusetzen und unbewußt der Wirkung der großen 
ba) ben. zu unterliegen, die der Amerikaner so geschickt zu 

litischen Zwecken und zu Reklame jeder Art — gerade im 
ehrswesen — auszunutzen versteht (große Fahrgeschwin- 
igkeiten, Abmessungen der Lokomotiven, Größe der Wagen 
usw.). Im Folgenden soll an Hand einiger Zahlen über den 
Güterverkehr untersucht werden, wie es mib der angeblichen 
Tbertegenheit auf diesem einen Gebiete, das aber für die Ein- 
‚hmen grundlegend zu sein pflegt, im Vergleich zu deut- 
hen Vierhältnissen bestellt ist, worin zugleich eine Ab- 
tzung. der Betriebsteistungen unserer Eisenbahnen liegt. 
m Jahre 1916 herrschte auf den amerikanischen Eisen- 
ven. ‚ein. scharfer Wagenmangel. Damals entschloß sich der 
'erein amerikanischer Eisenbahnverwaltungen“ . (American 
3 Befugnissen ausgestatteten Ausschusses für den Wagendienst, 
der dire Aufgabe hatte, die Verwendung der Wagen, nament- 
mr ee zu en und für eine es: 


68, Nr. 18 das NR nen sei. Zn a 
ch sind die entsprechenden Zahlen für deutsche Verhält- 
nisse hinzugefügt, die sich stützen auf Röbre, Zusammen- 


d auf die Reichsstatistik für 1916-18, Ferner Sind daraus 
inige weitere Vergleichswerte abgeleitet, die gestatten sollen, 
| Beueueeitigene Leistungen unmittelbar Yesser abzuschätzen. 


der umstehenden Tabelle läßt sich ungefähr 
as entnehmen: Gegenüber - Deutschland ‚ist in 
Amerika ce die. jährliche  Frachtmenge dreifach 


A eile 2 ‚die ‚Zahl der ‚Güterwagen und der. ge- 


Railroad Association) zur Bildung eines, mit weitgehenden 


ruch der deutschen Eisenbahnen, erschienen Antara 1920, . 


- Be- und Entladung je einen Tag 


 Wagenumlauf in Amerika und Deutschland. 


fahrenen Wagienkilometer vierfach (Zeile 3 und 5). 3. die 
Zahl der geleisteten Tonnenkilometer aber zehnfach (Zeile 4), 
so daß die durchschnittliche Ladung und der Beförderungsweg 
größer sein müssen (vgl. unten), 4. der Prozentsatz der Leer- 
läufe rd. % größer, 5. die Zahl der täglich beladenen Wagen 
nur wenig größer, 6. die jährliche Auslastung eines Wagens 
(Zeile 9) rd. 's; kleiner — und das trotz des so viel 
größeren durchsehnittlichen Fassunesvermösens der amerika- 
nischen Wagen und ihrer rd. dreimal größeren Ladung 
(Zeile 11), 7. : der” Tagesdurchschnitt an  Transport- 
leistung in Tonnenkilometern “über zweifach (Zeile 10), 
8 die Zahl der jährlichen Beladungen swines Wagens 
erstaunlich gering (Zeile 13/12), rund nur %. Dafür 
ist der Wagen aber lange unterwegs, fast viermal 
länger und legt jedesmal einen, allerdings nur dreimal 
weiteren Weg zurück, so daß die Einzeltransportleistung 
kleiner sein muß, was auch Zeile 15 bestätigt. 9. Zeile 17 
und 18 zeigen, daß bei uns die Belastung des Netzes gleich- 
mäßiger, ausgeglichener ist, während Amerika bei einer nur 
wenig größeren Tonnenbelastung eine Verkehrsbelastung auf- 


weist, die mehr an das Bild eines Spitzenverkehrs erinnert, 
I. d.h. weniger oft, aber besonders große Einheitslasten über 


die Strecken gehen hat. 10. In den drei letzten Zeilen ist 


| versucht worden, die tatsächlichen Verhältnisse in der Wagen- 


bewegung noch ‘genauer zu erfassen. Von den Tagen, die 
zwischen zwei Beladungen legen (Zeile 12), entfällt ein ge- 
wisser Teil auf das Ladegeschäft, die übrigen Tage auf die 
Bewegung. In diesen letztenen ist die gesamte Transport- 
leistung in Wirklichkeit vollbracht worden. Rechnet man für 
(für die großräumigen 
amerikanischen Wagen- wohl etwas zu günstig), so ergeben 
sich die in Zeile 21 aufgeführten, durchschnittlichen Tages- 
wege eines beladenen Wagens, die bei uns demnach rund 
doppelt so groß sind als in Amerika. 

"Als Ergebnis der Untersuchung läßt sich feststellen, daß 


- 
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Amerika zwar eine etwas größere Tonnenbelastung für je ein 
Kilometer und infolge der viel größeren Beförderungswege 
seiner Güter, die sich aus der Größe des Landes leicht erklären, 
auch eine wesentlich größere Transportleistung vollbringt, daß 
aber bei uns die Benutzung der Strecken — hauptsächlich wohl 


Bee des Verein 


ler der. Dichte des Netzes und seiner Stationen — häufi 
ist, Gleise und Wagen viel stärker ausgenutzt werden, ku 
daß wir in Deutschland wine Beweglichkeit und Flüssig 
im Eisenbahngüterverkehr haben, die Amerika_ wegen 
Natur seines Landes schwerlich jemals wird erreichen kö 


Am’erika Deutschland 8 


ie = Ä Es ers | = 

1. Jahresschlüß am . . N a TILL FLZ 21317 21242.,51918 31. 12. 1916 |31. 12. 1917 | 31. 12. 1 

2. Jährliche Frachtmengen (Mill. \ RE RT 3) 1202 . 1264 1263 419 2) 421 

8.. Verfügbare-eigene Güterwagen- „si... su... 2253111 2301 947 2 323 262 560 000 2) 555 000 

4. Geleistete Tonnenkilometer "Min)-. wertkm 592 500 644 500 654 500 63 900 #) 65 400 

5. Gefahrene Wagenkilometer, beladen (Mill) .. km 25 550 25 650 24 150 7.6305) 7 620 

b. e beladen--leer (Mill) km 36 400 36 500 35 700 10420 5) 10 420 

7. Dayon Leerläufe. 1. Aust ae See we, ° 34,1 129,9 32,3 26,8 } a 

8.: Täglich beladene- Wagen. . -. .. ..... Stück | 144437 10204 | 12012 N ee 7 2 

9. Ein Wagen trug im Jahre zusammen ,. t 534 | =. 549 548 748 757 

10. Tägliche Transportleistung von einem Wagen. tkm 720 | 768 772 3138) == 323 

Il. Durchschnittliche Ladung eines Wagens . . t 22,8 24,7 26,6 8,4 8,6 

12. Zeit. zwischen 2 Beladungen . Et "Tage 15,6 16,4 17,8 4,1 4,1 

13. Ein Wagen im Jahre... .. mal beladen . . 2... } 23 22 Y21 39 89 

14. Mittl. Beförderungsweg für 1 t Gut = Laufweg eines 
beladenen Wagens . . : ee km 493 er ee ES = 

ja beladen 3l 1 ’ 3 ® H ’ y E 

15. Ein Wagen ist täglich gelaufen {1,10 ı Io}! an I 44,29) 435 _ 42,2 51,0 51.3 

16. Größe des Eisenbahnnetzes!0), . NE 27; FE FE 
Über 1 km des Netzes gingen im Durchschnitt. . . 470 ).000 480 000 490 000 64797 64879 

ee Tonnen (Mill., . . oe Et 1,26 1,355 1,34 0,99 1,01 

U er täglich Wagen, beladen Er leer . . Stück 212 208 200: 440 440 

19. Ladetage für den Wagenänm Jahre ya Fr 46 “44 42 | 175 178 

20 Lauftage unter Last im Jahre. . £ 319 321 823 - 187 187 | 

21. Ein Wagen legte an einem Lauttage unter Last En 
Zurlekg en See kta 36,4 . 35,4 39,7 79,7 BB 

Are er Fahlerdabeu ch alle Zählenwerte !) 1 ton — 1 Tonne —=g1000 kg gesetzt (gemau 1016 ke). 


können Anspruch auf völlige Genauigkeit machen. Zum Teil 
versagt die Statistik, wie beispielsw eise bei den Leistungen 
der Fahrzeuge und ihrem Bestand in den Kriegsjahren, so daß 
man mehr auf Schätzungswerte angewiesen ist; zum Teil sind 
die Angaben nicht ganz eindeutig. Die abseleiteten Werte 
sollen aber auch gar nicht als absolute Größen aufgefaßt' 
werden; es sind vielmehr rein rechnungsmäßie ermittelte Ver- 
eleichszahlen und als solche zu werten. 


Zeibe 1—13 sind dem Railway A,ne 1920, Bd. 68, Nr. 18 ent- 
nommen. | 


Die deutschen Eisenbahnen im Wirtschaftskrieg und in der Kriegswirtschaft. 


Neben der rein militärischen Kriegfführune, die in früheren 
Völkerkämpfen den Ausschlag gegeben hat, hat im Weltkrieg 
1914/18 die Kriegführung auf wirtschaftlichem Gebiet eine so 
hervorragende Rolle gespielt, daß man beinahe sagen kann, 
die Bedeutung der wirtschaftlichen Maßnahmen. habe die der 
militärischen "Vorgänge überwoiien, Nach außen hin tritt frei_ 
lich das Militärische. im Krieg am meisten in die Erscheinung, 
und wirtschaftliche Kr. jeosmaßriahmen. sind in früheren Krie- 
een, wenn sie auch getroffen wurden, von. weiten Kreisen 
fast unbeachtet geblieben. Im Weltkrieg haben dagegen die 
kriegswirtschaftlichen Voreänge die Lebenshaltung eines 
jeilen so stark beeinflußt, daß über ihre Bedeutune keine Un- 
klarheit herrschen konnte. Neben der militärischen und der 
politischen Geschichte des Krieges müssen daher auch die 
Vorgänge auf dem Gebiete des Wirtschaftslefbens, die sich 
während des Krieges und durch ihn veranlaßt abesespielt 
haben, unsere Aufmerksamkeit ganz besonders fesseln, wenn 
wir als Techniker und Verwaltungsbeamte, die am Wirtschafts- 
leben stark beteiligt sind, die Ereignisse der letzten Jahre 
rückschauend überblicken. Es ist daher ein nicht zu unter. 
schätzendes Verdienst, wenn aus berufener Feder “eine Ge- 
schichte: des Wirtschaftskrieges und der Kriegswirtschaft *) 
hervorgeht. Ihr Verfasser, A. Dix, hat sich in den letzten 
Jahren vor Ausbruch des Krieses mit krieeswirtschaftlichen 
Fragen beschäftigt und wiederholt in der Tagesliteratur auf 
die Beiteutung der wirtschaftlichen Vorbereitungen für den 
Krieo hingewi iesen. Er erhebt gegen “die damalilge Regierung 


en 


)- Winihufiekrieg und Krieeswirtschaft. Zur Geschichte 
des deutschen. Zusammenbruchs. Von Arthur Dix. - Berlin 
1920, E. S. Mittler & Sohn. \ 


die Eisenbahnen glänzend vorbereitet waren und infole 


2) Nach den ‘von Röbe für Preußen gegebenen anteilieen 
Werten, °) Betriebsfähige Wagen für den Bereich des Staats 
bahnwasenverbandes (nach Röbe). *) Vgl. Anm. 2. °) Nach 
Reichsstatistik Tab. 16, Spalte 15 ermittelt. °) Nach Röbe, auf 
10-t-Wagen bezogen. ‘) Die Zahl der wirklich gestiell 
Wagen versuchsweise ermittelt. °) Das Jahr ist überall, wie 
bei den „egebenen amerikanischen Werten, zu 365 Tagen. ge- 
rechnet, da es- sich bei den abgeleiteten Zahlen nur um Ver- 
gleichszahlen handelt. °) Stimmt mit anderen amerikanisch en 

are Angaben annähernd überein. *°) Werte für Ame- 
rika aus Angaben bei Röll, 2. Aufl. abgeleitet. A Je +9 
für Beladung und Entladung gerechnet. ”= =. 
Dr resng. Gläsel, Dresden. 


den: Vorwurf, daß sie die Wichtigkeit des Wirtschafteleiien 
für den Ausgang eines sicher bevorstehenden Krieges nicht 
zu würdigen gewußt habe; manches hätte im Kriege also 
anders und besser gemacht werden. können, wenn vorher die, 
nötigen und richtigen Maßnahmen vorbereitet worden wären, 
wenn nicht die Anordnungen, die das Winrtschäaftsleben, im 
Kriege regeln sollten, unter dem. Drucke der Ereignisse aus 
dem Stegreif hätten erlassen werden müssen. Von den Eisen- 
bahnen, dem Mitarbeiter am Wirtschaftsleben, der den. Lesern 
dieser Zeitung am nächsten steht, kann man das  allber- 
dings nicht sagen. Hat sie zwar auch der Krieg in Seine 
Verlaufe vor Auf gaben gessellt, die vollständig unerwart 
auftraten, und auf die sie daher gar nicht vorbereitet sein 
konnten, so wird doch niemanid "leulgmen, daß die Mobi 
machung, der Aufmarsch des Heeres und der Nachschub dure 


dessen auch slänzend durchgeführt worden sind, Neben ihre 
Leistungen für das Heer haben die deutschen Eisenbahnen 
aber auch ganz Außerordentliches für das Wi rtschaftsleben. 
vollbracht. Eine kurze Wiedergabe dessen, was Dix in sei- 
nem Werke hierüber sagt, mit einigen Zusätzen, die mehr 
vom Standpunkte des Eisenbahn- und Verkehrswesens als von 
dem allgemein wirtschaftlichen Standpunkt des Verfassers 
des genannten Werks gemacht werden mögen.- wird daher a 
die Leser von: Wert sein. 

Dix beginnt den Abschnitt seines Werke; der Industrie, Han. 
de! und Verkehr betrifft, mit einer Würdigung der Bedeu. 
tung des Verkehrs für las Wirtschaftsleben. Sowohl Güter- 
erzeugung wie Güteraustausch sind vollständig auf dem Ver- 
kehr, der sıch über alle fünf Weltteile erstreckt, angewiesen, 
um ihre Rohstoffe zu beziehen, ihre Erzugnisse a 


#- 
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die Anden Boden gebundene Landwirtschaft kann zu 


als unmöglich anzusehen, das Wirtschaftsleben, die 
Gen oe eines Landes fortzuführen, wenn. dieses Land vom 
Weltverkehr abgeschnitten ist. Daß dies Deutschland trotz 
er Schwierigkeiten doch gelungen ist, verdient die größte 
wunderung und Anerkennung. „Deutscher Organisations. 
(| und deutsches Anpassungsvermögen, die durch den Krieg 
mgeheuer gesteigerte Willenskraft und insbsondere auch das 

Deutschland zur höchsten Vollendung entwickelte Zusam- 
arbeiten von Wirtschaft und Wissenschaft haben Hinder- 
se zu überwinden vermocht, die man als schlechtweg un- 
erwindlich zu betrachten geneigt sein konnte.“ Ganz un- 
rwartet waren diese Schwierigkeiten freilich nicht, aber daß 


iloa sein würde, wie sie es nachher geworden ist, hatte, wohl 
jemand vorausgesehen. In «einem Aufsatz in den Viertel- 
ahrsheften für Truppenführung und Heereskunde hat Dix 
ich vor dem Kriege dahin ausgesprochen, daß selbst bei 
inem Dreifrontenkriege keine vollständige Abschließung 
Dentschlands zu befürchten sei, daß vielmehr die Mittelmeer- 
äfen und die der Ostsee, sowie die Donau für die Einfuhr 
_ offen bleiben ‚würden. Teils haben ihm hierin die Ereignisse 
Recht gegeben, teils hat seine Voraussicht ihn wenigstens 
‚zeitweilio getäuscht. Freilich werden die offen bleibenden 
Zufuhrwege, — so stellte sich der Verfasser die Lage vor dem 
Kriege vor — die Beförderungskosten sehr verteuern. Dies 
"wird aber leichter zu überwinden sein als die Schwierig- 
keiten, die dadurch entstehen, daß der Kriex an die Eisen- 
bahnen ganz ungeheure unmittelbare Anforderungen stellt, 
Ihre mittelbar durch den Krieg verursachte Belastung da- 
urch, daß Güter statt auf dem im Frieden üblichen kürzesten 
Wege auf Umwegen von den Mittelmeerhäfen durch Ösber- 
eich, von den Östseehäfen her usw. angefördert werden 
müssen, zwingt neben der Inanspruchnahme durch die Heeres- 
"transporte dazu, außer den für letztere bestimmten Fahr- 
-zeuoen noch einen Betriebsmittelpark bereitzustellen, der den 
erhöhten Ansprüchen des Wirtschaftsverkehrs im Kriege zu 
genügen vermag. Der bestmögliche Ausbau des Eisenbahn- 
netzes ist daher eine der wichtigsten Vorbereitungen für 
einen Krieg. R : 
Daß ker erwartete Krieg die Eisenbahnen stark in Anspruch 
nehmen werde, hatte schon Moltke vorausgesagt, der von drei 
- Heeren, einem im Westen, einem im Osten und einem auf der 
- Eisenbahn gesprochen hatte. Hatte er damit das Heer ge- 
meint, das beständig auf der [Eisenbahn von einer Front zur 
"anderen hin und herpendelte, oder das nicht weniger umfang- 
"peiehe Heer, dias, im Eisenbahndienst stehend, den Eienbahn- 
krieg hinter der Front führte? Die Inanspruchnahme der 
- Eisenbahnen durch Truppenbewegungen und durch den Nach- 
 schub hat freilich infohze der großen und im Laufe des Krie- 
- ges immer zunehmenden Ausdehnung des Kriegsschauplatzes 
alle Erwartungen übertroffen. Zu den Beförderungen zwi- 
schen dien Kampffronten im Westen und Osten kamen ürbier- 
dies noch die Truppenbewegungen zwischen den einzelnen 
"Meilen seiner jeden der räumlich weit ausgedehnten Fronten. 
— Dazu trat später noch die Bedienung der von der Basıs 
Deutschland weit entfernten südlichen Front. Auch die wäh- 
rend langer Zeiträume nicht außerhalb des Bereichs der Mög- 
- lichkeit liegende Landuns englischer und russiseher Truppea 
an, verschiedenen Stellen Norddeutschlands zwang zu Truppen- 
- bewegungen, die die Eisenbahnen 
- Endlich stellte die Aufrechterhaltung der, Verbindung mit den 
_ Bundesgsenossen im Osten, Bulgarien und namentlich ‚der 
Türkei, besopders wegen der großen, zurückzulbegienden. Ent- 


entstand ein „Eisenbahnkrieg gewaltigster Ausdehnung“, so- 
_ wohl was den Raum, als auch die vollbrachten Leistungen 
- anbelangt. 
Wirtschaftliche Transporte mußten im Kriege, namentlich 
in den Tagen der Mobilmachung, hinter den militärischen 
 Transporten zunächst zurücktreten, und so trat denn in den 
ersten Augusttagen 1914 eine Stockung des wirtschaftlichen 
Verkehrs ein, die zusammen. mit der Unsicherheit in bezug 
auf die wirtschaftliche Zukunft Stockungen des Wirtschafts- 
- lebens auf den verschiedensten Gebieten zur. Folge hatte, 
_ eine Erscheinung, die den weingeweihten Kreisen durchaus 
nieht unerwartet kam, und deren Folgen durch die weise Vor- 


den sind. In diesem Zusammenhang wird der Name Budde 
mit Worten höchsten Lobes erwähnt. Als Beispiel dafür, mit 
welcher Umsicht und mit welcher Rücksichtnahme auch auf 
nieht unmittelbar militärische Bedürfnisse die Mobilmachungs- 
Vorarbeiten aufgestellt waren, wird angeführt, daB in den 
Mobilmachungs-Fahrplänen. besondere Züge zur Versorgung 
der Großstädte mit Milch selbst für die Tage vorgesehen 


' 


en Zwecken. den. Verkehr nicht entbehren. Es ist deshalb 


ie Absehließung; Deutschlands vom Weltverkehr so vollstän- 


stark in Anspruch nahmen. ° 


fernungen hohe Anforderunigen an die Eisenbahnen, und es. 


'aussicht beim Ausbau des deutschen. Verkehrsnetzes und seine | 
Ausstattung mit Verkehrsmitteln wesentlich abgemildert wor- 


'_waren, in denen der nicht-militärische Verkehr vollständig 
zuhte. Wenn trotzdem Berlin einige Tiage ohne Milch blieb, 
so lag das nicht am Versagen der Eisenbahn. sondern daran, 
daß an diesen: Tagen die Pferde zur Aushebung vorgeführt 
werden mußten und die Milch daher nicht zur Bahn gefahren 
werden konnte. Welche umfangreichen Arbeiten: bei den Mo- 
bilmachungsvorbereitungen zu leisten waren, vergegen wärtige 
man sich nur an einem Beispiel. Bei der Mobilmachung 
befuhren Lokomotiven mit einem Packmeisterwagen alle 
Strecken, und aus dem Packmeisterwagen heraus wurden an 
alle Beteiligten die Mobilmachungsfahrpläne verteilt. Welche 
umendliche Arbeit steckte allein hinter dieser nach außen hin 
so einfach aussehenden Maßnahme? Was für Listen mußten 
allein zu diesem Zweck bereit ‚gehalten werden! 

In den ersten Taxen des Krieges mußte der Güterverkehr 
ruhen, und nur in dringenden Fällen konnten Wagen zur 
Beförderung von Waren und Rohstoffen zur Anfertigung von 
Kriegsbedarf gestellt werden. Schon am 20. Mobilmachungs- 
tage konnte aber auf den jgroßen 'Etappenlinien wieder «in 
Schnellzugpaar verkehren, und auch der Güterverkehr konnte 
wieder in. beschränktem Umfang aufgenommen werden. Wer 
damals zu reisen gezwungen war, wird sich erinnern, mit 
welcher Freude jene Schnellzüge begrüßt wurden, nachdem 
man bis dahin dıe mit Militärzugsseschwindijskeit fahrenden, 
alle Bahnhöfe und Haltestellen, auch zur Versorgung des 
Güterverkehrs, bedienenden Züge hatte benutzen müssen. Der 
Güterverkehr erstreckte sich neben dem Heeresbedarf nament- 
lich auf die Volksernährung, und nur in der Nähe der west- 
lichen und östlichen. Front mußte er, noch eingestellt bleiben. 
Diese Sperrung blieb auch bestehen, als gegen Ende August 
1914 die Zulassungsscheine, die jn der ersten Zeit allen nicht 
unbedingt erforderlichen Verkehr von der Eisenbahn fern- 
halten sollten, wieder abgeschafft wurden. Für die Wagen- 
sestellune wurden wieder die Friedens-Eisenbahndienststellen, 
nicht mehr die Linienkommandanturen, zuständig. Der Ver- 
kehr mit Österreich-Ungarn wurde wieder in Gang «gebracht, 
ebenso der mit dem neutralen Ausland. Vom 6. September 
1914 an war der Eileutverkehr, vom folgenden Tage an der 
allgemeine Privatzüterverkehr wieder zugelassen. Auch die 
Sperrungsen in der Nähe der'Gvenze wurden eingeschränkt, doch 
mußten (diese Einschränkungen später wiederholt vorüber- 
gehend aufgehoben. werden. Für gewisse Güter, die durch 
den Kriesr erhöhte Bedeutung »erhielten, wurden. besondere 
Veergünstigungen: gewährt. 

Auf die Frage, die Dix im Zusammenhang mit den. Mobil- 
machunestransporten erörtert, ob nämlich die vorherigie Ein- 
führunz elektrischen Betriebes eine Beschleunigung jener 
Transporte und damit eine Erleichterune der sich aus den An- 
forderunsen des Heeres an die dieutischen Eisenbahnen erge- 
benden Schwieriekeiten zur Folge &ehabt haben würde, soll 
hier nicht eingegangen werden. Die Ansichten über die 
Zulässiekeit elektrischen Betriebes auf den Hauptbahnen, 
genen die vor dem Kriege namentlich die Interessen der Lan- 
desverteidieung geltend gemacht wurden, haben sich seitdem 
wesentlich geändert, und die Bedenken der Vorkriegszeit auf 
äjesem Gebiet haben zwar noch geschichtliche Bedeutung, sind 
aber zu bekannt, als daß sie hier wiederholt, und durch die 
Ereienisse zu sehr entkräftet, als daß sie hier widerlegt zu 
werden brauchten. . _ 

Der weitere Verlauf des Krieges brachte große Schwierig- 
keiten im Eisenbahnbetriebe, namentlich eine stets wachsende 
Zunahme seiner Kosten mit sich. Der Unterhaltunsszustand 
aller Anlasen und Betriebsmittel litt unter dem Mangel an 
Arbeitskräften, an Zeit und an. Rohstoffen. Dazu kam, daß 
mit dem Vorrücken der deutschen Heere das Eisenbahnnetz, 
das mit deutschen Betriebsmitteln versorgt werden mußte, 
immer ierößer wurde, daß auf diesem Netz zwar die Verkehrs- 
diehte immer zunahm, der Betriebsmittelpark aber sozusagen 
immer dünner wurde, ein Ausfall an Betriebsmitteln auf die 
Einheit: bezogen, der auch durch die erbeuteten Betriebsmittel 
nicht ausgeglichen werden konnte, Kohlen wurden immer 
teurer, die Arbeitskräfte mußten höher entlohnt werden, und 
so sahen sich denn die Eisenbahnen gezwungen, zur Deckung 
der sesteinerten Selbstkosten sehr erhebliche Erhöhungen 
aller Tarife vorzunehmen. In welchem Umfange dies ge- 
schehen, ist, darüber ist in den Spalten dieser Zeitung 
‚stets eingehend berichtet: worden. 

Zur Beleuchtung der Schwierigkeiten, denen die Beschaffung 
der nötigen Arbeitskräfte "begegnete, sei nur erwähnt, daß 
allmählich &exen. 100000 weibliche Kräfte’ zum Ersatz männ- 
licher eingestellt wurden. Unter den Aushilfskräften, die 
zum Eisenbahndienst herangezogen  wurden,. waren leider 
auch sehr ungeeignete Elemente. Diese, und das Sinken. der 
Moral auch in Kreisen, die in dieser Beziehung früher als 
vorbildlich segolten hatten, trugen die Schuld an den sıch 
häufenden Diebstählen von Eisenbahngütern, sowohl im. 
Güter- wie im Reiseverkehr, und an den Beraubungen von 
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Eisenbahnsendungen aller Art. Die Folge davon war wieder 
ein Steigen der für verlorene und beschädigte Güter zu 
zahlenden Ersatzkosten, die im Laufe der Zeit auf eine früher 
ungeahnte Höhe stiegen. Leider nahm infolge des man! 
gelhaften Unterhaltungszustandes der Fisenbahnanlaeen im 
Laufe des Krieges die Zahl der Unfälle sehr erheblich zu. 

Ebenso wie die Eisenbahn hatte die Post unter den Anfor- 
derungen zu leiden, die der Kriege an ihre Einrichtungen 
stellte, und die Schwierigkeiten, die infolee dessen und 
namentlich auch infolge der Einstellung ungeeigeneter, unzu- 
verlässiger Ersatzkräfte für die im Dienste des Heeres ab- 
wesenden Kräfte entstanden, waren bei der Post: ungefähr die- 
selben wie bei der Eisenbahn. \ 

Eine nicht zu unterschätzende Rolle bei der Aufrechterhal- 
tung des deutschen Verkehrs- und damit des Wirtschaftslebens 
halben auch die Binnenwasserstraßen, Kanäle und Flüsse oe- 
spielt. Traf der Kriegsausbruch die Binnenschiffahrt auch 
unvorbereitet, hatte man sozusagen mit ihrer Beteilisung am 
Kriege nicht gerechnet, so wurde ihre Bedeutung für die 
Kriegsführung, an der sie zwar nicht unmittelbar. aber doch 
schließlich in sehr erheblichem Umfange mittelbar teilge- 
nommen. hat, schon beizeiten richtig erkannt, und ıes wurden ihr 
die Aufgaben. zugewiesen, zu deren Lösung sie berufen war. 
Dadurch, daß die Leitung und Aufsicht über die Binnenschiff- 
fahrt dem FPeldeisenbahnchef übertragen wurde, wurde sin 
einheitliches Zusammenarheiten der Eisenbahn mit dem 
Wasserverkehr swefördert, so daß die eine Verkehrsart die 


Nachrichten. 
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Deutschland. 


— Sachverständigenbeirat für das Verkehrswesen. „W.T.B.“ 
meldet unterm 4. d. M.: Heute tritt in Berlin unter dem Vor- 
sitz des Reichsverkehrsministers ein gemäß dem Reichstags- 
beschluß vom 30. Juli (Antra& Helfferich) webildeter Sach- 
verständigenbeirat zusammen. Ihm gehören je 12 Mitelieder 
des Reichstags und des vorläufigen Reichswirtschaftsrats so- 
wie 14 vom Verkehrsminister. berufene Sachverständige des 
Wirtschaftsiebens an. “In der Sitzung, in der der Reichsver- 
kehrsminister persönlich den Ausschuß begrüßen wird, wird 
zunächst vom Ministerium ein Bericht über die all ce - 
meine wirtschaftliche La®e der Reichs- 
bahnen erstattet werden; ihm wird sich voraussichtlich eine 
allgemeine Aussprache anschließen, in der auch die Fraoe zu 
erörtern sein wird, ob eine Steiserune der Einnahmen durch 
Tariferhöhungen oder durch andere Maßnahmen notwendig 
und angängig ist, Als weitere Punkte stehen auf der Tages- 
ordnung die Fragen einer Preissenkung der für die Eisen- 
bahnen wichtigsten Rohstoffe und der wirtschaftlichen Ge- 
staltung des Werkstättenwesens. 

« Die „D. Allg. Ztg.* bemerkt hierzu: Wie im Postwesen, so 


ist auch im Eisenbahnwesen bisher eine Tariferhöhune nicht 


In demselben Umfange vorgenommen worden, wie die Mate- 
rlalienpreise und Löhne gestiegen sind. Während für die Neu- 
anschaffungen und Instandhaltunesarbeiten etwa das Zehn- 
fache des Vorkriegssatzes aufgewendet werden muß, sind die 
Beförderungsgebührnisse etwa nur auf das Drei- bis Fünf- 
fache gestiegen. Das bedeutende Defizit der Reichsbahn ist 
mit auf diesen Umstand zurückzuführen. Der Sachverstän- 
digenbeirat wird nun sein Votum abzugeben haben, ob unter 
den obwaltenden Umständen eine Erhöhung der Personen- und 
Güterverkehrstarife auf der Eisenbahn durchgeführt werden 
muß, oder ob andere Maßnahmen zur ‚Besserung des finan- 
ziellen Ergebnisses der Reichseisenbahn in Betracht kommen. 
Wie in der Presse vorgeschlagen wird, könnten. bei einer Er- 
höhung der Personentarife Karten. zu ermäßioten Sätzen für 
dringende Berufsfahrten zur Einführune kommen. 


,— Dienstbefreiung zur Übernahme öffentlicher Ehrenämter. 
Für die Befreiung von Beamten. Ansestellten und Arbeitern 
vom Dienst behufs Übernahme öffentlicher Ehrenämter Selten 
nach seinem  Erlaß des Reichsverkehrsministeriums vom 
27. Oktober d. Js. folgende Richtlinien : 

1. ‚Beamte und! Angehörige der Wehrmacht bedürfen - zur 
Ausübung ihrer Obliegenheiten als Mitglied des Reichstags 
oder eines Landtags keines Urlaubs (Artikel 39 Reichsver- 
fassung). Zu den (Beamten des Abs. 1 zählen die Beamten 
aller öffentlichen. Körperschaften. Die Ausübung der Oblie- 
genheiten als Mitelied des Reichstagses oder eines Landtaes 
wird. stets angenommen für die Zeit der Tasung und einer 


kurzfristigen Vertagung des Reichstags oder Landtags. Wäh- | obersten Reichsbehörde, : 


: fähägt wurden. 


. nicht getan haben, sich wieder auf sich selbst besinnen, w. 


"zu verfahren und bemerkt ergänzend, das $ 6 der in Ziffer 


' einhalb. bis zu sechs Monaten für den eineinhalb Monate 
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andere ventlastete und dadurch beide zu höchster Leistung 


Näher kann auf den Inhalt des Dixschen Werkes aus Ra 
mangel nicht eingegangen werden. Wer aber nicht nur 
militärischen Ereignisse des Krieges oder als fachmännise 
Leser dieser Zeitung nicht nur die sein Fachgebiet 
treffenden nichtmilitärischen Ereignisse des Krieges verfo. 
will, dem sei ein eingehendes Studium von „Wirtschaf 
‚und Kriegswirtschaft“ dringend empfohlen. Er wird 
manche Anregung erhalten; manches, was aus den darch 
Tagespresse und die Zeitschriften bekannt gewordene: 
zelheiten nur unklar zu ersehen war, ist in seinen Zusa 
hängen dargestellt, und. es muß einen jeden Deutschen 9% 
in der jetzigen traurigen Zeit mit Stolz erfüllen, wenn er siel 
welche ungeheuren Anstrengungen das deutsche Volk Ü 
Kriege gemacht hat. Um so trauriger ist es freilich, daß 
dabei der Erfolg‘ versagt geblieben ist. Aber man kann 
einer Schilderung, wie der hier besprochenen, vielleich 
Hoffnung schöpfen, daß sein Volk, das solche Anstrengan 
gemacht, das so Außerordentliches „eleistet; hat, zwar 
übergiehend sinken, aber nicht dauernd untergehen kan 
also doch einmal der Tag wiederkommen wird, an dem 
Kreise des deutschen Volkes, auch diejenigen, die es bis 


mit alter Tatkraft arbeiten und damit den ersten, aber wie 
tiesten Schritt zum Wiederaufbau Deutschlands tun, . 


vend der Zeit einer langfristigen Vertagung liegt eine A 
übung der Obliegenheiten als Mitglied des Reichstags ode: 
eines Landtags dann vor, wenn der Abgeordnete sich 
Tätigkeit unterzieht, die mit seinem Mandat in engstem Z 
sammenhange steht, z. B. der Teilnahme an den Sitzungen 
eines Ausschusses, dem er als Mitolied‘ nieht ansehört, Teil- 
nahme an Fraktionssitzungen, Teilnahme an Wählerversan = 
lungen, um dort Rechenschaft abzulegen, und ähnliches, Eine 
Vertagung ist kurzfristig, wenn sie nicht länger als 14 Werk 
tage dawert; bei längerer Dauer ist sie langfristige. Will ein 
Beamten-Abgeordneber während einer langfristigen  Ver- 
tagung des Reichstags oder Landtags seim- Abgeordnetenamt 
in vorstebendem Sinne ausüben, so hat er seinem Dienstvor 
gesetzten rechtzeitig hiervon Anzeige zu Verstatten und hier- 
bei darzutun, inwiefern eine Ausübung seiner Obliegenhei 
als Abgeordneter vorlieet. i 5 Sa 

Für die Zeit, in der der Beamten-Abgeordnete eines Urlaubs 
nicht bedarf,. erhält er seine persönlichen Dienstbezüge ohı 
Abzug weiter. Bei Beurlaubung - ist das jeweils ° gelten« 
Recht anzuwenden, für Reichsbeamte $ 6 der Verordnung vom 
2. November 1874 (Reichs-Gesetzbl. 8. 129). Eine Anrechnun: 
von Aufwandsentschädigungen auf das Diensteinkommen : 
det nicht statt. 


2. Zur Wahrnehmung aller andern öffentlichen Ehrenämter, 
G. h. Ehrenämter in öffentlichen Körperschaften, bedürfen 
Beamte und Angehörige der Wehrmacht eines Urlaubs, sof 
die Ausübung des Ehrenamts mit ihren Dienstverpflichtun 
zeitlich zusammenfällt. Urlaubsgesuche sollen wohlwollend 
behandelt und dürfen nur dann abgelehnt werden, wenn 
Dienstbetriob dadurch «rhoblich geschädigt würde. Hinsi 
lich des Diensteinkommens eilt Ziffer 1 letzer Absatz. ' 

3. Für Angestellte und Arbeiter- ist ein Unterseh 
zwischen Reichs- und Landtagsmandat einerseits und ande 
öffentlichen Ehrenämtern ‘andererseits nicht zu machen. 1 
gelten die Bestimmungen: in Ziffer 2 Abs, 1.(Artikel 1 
‚Beichsverfassung). ee. 

Tritt ein im Dienst «iner öffentlichen Körperschaft 
schäftigter Angestellter oder Arbeiter behufis Übernahme sin 
öffentlichen Ehrenamts aus dem Dienst aus, so ist ihm a 
Wunsch die Wiedereinstellung nach Beendigung des Ehre 
amts in Aussicht zu stellen. En BER AFLN, 

Hinsichtlich der Lohnzahlung verbleibt es bei dem ael 
len Becht (Artikel 160 Reichsverfassung, $ 616 BGB., $ 133€ 
Abs. 2 GewO.). ® VE a : 

‚Der BReichsverkehrsminister ersucht, nach diesen Richtlinie 


fl 


letzter Absatz, erwähnten Verordnuns vom 2. November ! 
bestimmt. daß zur Deckung von Stellvertretungskosten, sofern 
diese nicht nach $ 1% des Reichsbeamtengesetzes der Reichs- 
kasse zur Last fallen, bei einem Urlaub .von mehr als « 


übersteigenden Zeitraum sein Abzug vom Diensteinkomm 
des Beurlaubten im Bietrage der Hälfte desselben stattfindet 
bei fernerem Urlaub wird das ganze Diensteinkommen «einbe 
halten. Eine Abweichung hiervon. bedarf der. Zustimmung d 


e = 


. 


- Deutsche Güterwagen in Frankreich, Der. Reichsver- 
minister hat, wie wir der „Zeitschrift des Vereins deut- 
Ingenieure“ entnehmen, dem Stahlwerksverband auf eine 


gen in Frankreich geantwortet, daß tatsächlich zahl- 
e der von Deutschland abgelieferten Wagen in Frank- 
unbenutzt abgestellt sind, daß daran. aber nicht etwa ein 
ıfluß an Wagen oder Ungeeignetheit der deutschen Wagen 
die französischen Verhältnisse schuld ist, sondern ledie- 
ich der Mangel an Ersatzteilen für die Unterhaltung und Aus- 
erung. "Trotzdem läßt sich Frankreich nicht bewegen, 
utsche Wagen, für die in Deutschland dringender Bedarf 
re. gegen Bezahlune zurückzugeben; es sind daher Ver- 
ndlungen im Gange, einen Teil der Wagen gegen Ersatzteil- 
erungen für die anderen zurückzuerwerben. = 
h einer Meldung des Berliner Börsen-(Üourier verhandeln 
ner französiche Eisenbahngesellschaften mit deutschen 
üisenbahnwagenfabriken über die Lieferung -von etwa 20 000 
aoen in französischer Einheitsausführune, deren Bezahlung 
s bar, teils unter Verrechnung des in Frankreich vorhan- 
nen Überschusses an ‚deutschen Wagen erfolgen soll. 


- Personalnachrichten. Im Bereich des Reichsverkehrs- 
steriums, Zweigstelle Preußen-Hessen 
Bige Stellen verliehen: für Mitglieder des Zen- 
amts und der Eisenbahndirektionen dem Reeserungs- und 
urat Wilhelm Müller ım Berlin; für Vorstände der Eisen- 
-Werkstättenämter dem Eisenbahninspektor Richter 
r Versetzung von -Berlin nach Dortmund. — Versetzt 
der Regierunesbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
an, bisher in Hamburg, nach Altona, zur Eisenbahn- 
ktion daselbst, die Regierunesbaumeister des Maschinen- 
aufaches Janisch, bisher in Breslau, nach Halle (Saale) 
Is Vorstand seines Werkstättenamts bei der Eisenbahn- 
wuptwerkstätte daselbst, Schlemmer, bisher in Breslau, 
ls Vorstand der Eisenbahn-Bauabteilune nach Hirschberg 
Schlesien), der Vorstand des Maschimenamts, Rechnungsrat 
enkel, bisher in Königsbere (Pr.), nach Elbing als Vor- 
ind des dorthin werlesten Eisenbahn-Maschinenamts Ma- 
enburg, der Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Bee - 
a ger, bisher in Altona, zur Eisenbahndirektion Osten 
] ı Berlin. — Ernannt sind: zum Eisenbahn-Rechnungs- 
ktor der Geheime expedierende Sekretär und Kalkulator, 
Rechnunesrat Johannes Rohweder unter Versetzung von 
erlin nach Altona und Übertragung der Stellung des: Bech- 
aunesdirektorse bei der Eisenbahndirektion daselbst; zum 
sisenbahn-Verkehrsinspektor die Eisenbahninspektoren Carl 
ymir unter Versetzung von Fulda nach Crefeld und Über- 
eune der Stellunz des Vorstandes des Eisenbahnverkehrs- 
ts daselbst und Matschoß in Elbing unter Übertragung 
er Stellung des Vorstandes des Eisenbahnverkehrsamts da- 
elbst; zum Regierungsbaumeister der Regierungsbauführer 
es Eisenbahn- und Straßenbaufaches Johannes Aucustin 
us Uelzen. — Dem Oberbaurat Bo el line bei der Eisenbahn- 
rektion in Köln; und dem BRegierungs- und Baurat Dr.-Ing. 
ienecke, bisher in Magdeburg. ist die nachgesuchte 
Antlassune aus dem Reichseisenbahndienste — versterem mit 
Ruhesiehalt — ertieilt. “> 


Österreich. 


- Tariferhöhung am 1. Dezember d. J. In Nr. 77, S. 837 
d. Ztg. ist schon darauf hingewiesen worden, daß der Tarif 
vom 15. Oktober d. J. vermutlich bereits am 1. Dezember eine 
neusrliche Erhöhung erfahren dürfte Der .„Allg. Tarif- 
inzeiser“ bestätigt nunmehr, daß diese Tariferhöhung tat- 
chlich am 1. Dezember d. J. eingeführt wird. Die Durch- 
ührung wird im Wege der Ausgabe eines Nachtrages zu dem 
vom 15. Oktober sültigen Lokalgütertarif der österreichischen 
taatsbahnen erfolgen. Die Erhöhungen werden mit 50% 
uf alle Güter bis auf Brennholz (30%) und Lebensmittel 
20%) angegeben. Die Südbahngesellschaft und die 

iederösterreichisch&n Landesbahnen haben 
die Übergangszeit von sechs Wochen nicht mitgemacht; sie 
werden jetzt erst, also vom 1. Dezember angefangen mit 
euen Tarifen herauskommen. 


- Südbahn. Der Generaldirektor ‚Dr. Fall hat kürzlich 
m Vollzugsausschusse der Gesellschaft über die Verhand- 
Jungen in Rom Bericht erstattet.“ Darüber wird nachstehende 
Mitteilun® verlautbart: „Aus den Besprechungen, die der 
Generaldirektor Dr. Fall in. der letzten Zeit in Rom geführt 
hat, ist zunächst. hervorgegangen, daß die italienische Regie- 
rung Interesse dafür bekundet, daß die Geselischaft weiter 
rbeite. Im Zusammenhang damit ist in Aussicht genommen, 


sind plan-' 


m 
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zwei Mitglieder italienischer Nationalität in den Verwaltungs- 
rat zu berufen; »eine Ergänzung des Verwaltungsrats 
durch zwei Mitelieder südslawischer Nationalität ist bereits 
vor kurzem erfolgt. Was das „Regime provisoire anbelangt, 
so wurde die bisher noch ausständige Zustimmung der itali- 
enischen Regierung betrieben. Gegenüber dem Verlangen 
auf sofortiee Rückstellung der italienischen Südbahnlinten 
haben die Vertreter der italienischen Regierung geltend we- 
macht, daß der Rückgabe im gegenwärtigen Zeitpunkt im 
Interesse der Viermeidung der für alle beteiligten Staaten 
nachteilisen Folgen für die ungestörte und regelmäßige 
Führung des Betriebes praktische Erwägungen entgegen- 
stehen, denen um so mehr Rechnung getragen werden sollte, 
als esemäß Artikel 320 ‘des Friedensvertrages von Saint-Ger- 
main ohnehin demnächst an die Neuordnung der Südbahn- 
verwaltung in technischer und administrativer Beziehung 
wird geschritten werden müssen. Bezüglich der italienischen 
Jahresrente haben die Vertreter der italienischen Regierung 
erklärt, derzeit eine Äußerung noch nicht abgeben: zu können. 
Die Reeierung behalte sich vor, sobald die Angelegenheit 
spruchreif sein werde, der Südbahnverwaltung eine Mitteilung 
zugehen zu lassen. Die Besprechungen mit der italienischen 
Regierung werden, und zwar auch hinsichtlich der Entschä- 
dieungsfrase, fortgesetzt werden. Vorerst wird die Veerwal- 
tung in allen genannten Fragen mit der Association Nationale. 
in Paris Fühlung nehmen. Im übrigen wurden alle Schritte 
unternommen, um den Zusammentritt der im Artikel 320 des 
Firiedensvertrages von |Saint-Germain vorgesehenen Konfe- 
renz möglichst zu beschleunigen.“ 


— Eine neuerliche Lohnbewegung unter den Eisenbahnern. 
Unter Hinweis anf die allgemeine Preissteigerung sämtlicher 
Lebensmittel und (Bedarfsartikel und den Umstand, daß bis 
zur Verwirklichung der neuen Besoldunesordnung noch ge- 
raume Zeit verstreichen dürfte, haben die Eisenbahnerorga- 
nisationen vom Staatsamte. für Verkehrswesen die Flüssig- 
machung einer hundertprozentigen Teuerungszulage verlanst 
‚und die Forderung „estellt, daß als Anzahlung auf diese Zu- 
lage am 1. November ein Betrag von 2100 K. für den Kopf zur 
Auszahlung »elange. . 


In der Sitzung des Hauptausschusses kam diese For- 


derung zur Sprache. Während der Staatssekretär für Ver- 
kehrswesen Dr. Pesta die Notwendigkeit vertrat, den 


Wünschen der Eisenbahner 'entgegenzukommen, machte der 


"Staatssekretär für Finanzen Dr. Reisch Bedenken seltend, 


die durch die allgemeine finanzielle Lage des Staates begrün- 
«det erscheinen. und erinnerte daran. daß die Gehalts- und 
Lohnfragen der staatlichen. Angestellten nur im Rahmen der 
neuen Besoldunesordnunge ihre Lösung finden können. Der 
Hauptausschuß hat die Berichte der beiden Staatssekretäre 
enteegengenommen und es der Regierung überlassen, ın 
welcher Weise sie vorbehaltlich der späteren Regelung der 
Angelegenheit durch die neue Besoldungsordnung den Forde- 
rungen der Eisenbahner Rechnung ‚tragen. könne. In dem 
darauf stattsefundenen Kabinettsrate wurde die Frage der 
Vorschußzahlune erörtert. Der Staatssekretär für Vierkehrs- 
wesen erhielt die Ermächtigung, mit den Vertretern der Eisen- 
bahner in Verhandlungen einzutreten, und es wurden die 
Grundlasen für diese Verhandlung beraten. 


— Eintägiger Eisenbahnstreik wegen schlechten Brotes. 
Die Bediensteten des Grazer Südbahnhofes sind’am 27. Ok- 
„tober vormittag wegen der schlechten Beschaffenheit des 
Brotes in den Ansstand getreten. Am Nachmittag hatten sich 
die übrigen Südbahnbediensteten angeschlossen, was die Ein- 
stellung des oiesamten Zugverkehrs zur Folge hatte. Auch 
die Expreßzüge aus Wien, die kurz nach Mittag in Graz an- 
laneten, fuhren nieht weiter. In den Kassenhallen und auf 
dem Bahnsteiee herrschte großes Gedränge. ud 

Am. Abend verkehrte nach Norden, Süden und Westen Te 
eine Maschine mit einem Wagen. um die Schüler, die Grazer 
T,ehranstalten besuchen, nach Hause zu befördern. Nach 
6 Uhr abends erhielten die Eisenbahner wieder eine Brot- 
zufuhr. Die Beschaffenheit war abermals derart schlecht. 
daß sie die Annahme verweigerten. : 

Die Verhandlungen, die hierauf zwischen der Landesregie- 
rung und dem Vollzugsausschuß der Südbahnansestellten e- 
führt wurden. haben, das Ereebnis „ezeitigt, daß der Veer- 
kehr auf der Südbahn abends wieder aufgenommen wurde. 


—  Direkten Verkehr  Österreich-Rumänien durch die. 
tschecho-slowakische Republik. Während bisher die Abwick- 
lung des Güterverkehrs zwischen Österpeich und Rumänien 
nur mit Umladung zulässig war, ist nunmehr, wie der „Alle. 
Parifanzeiser“ berichtet, durch das Entgesenkommen der 
tschechischen Resierung der direkte Durchlauf eines Zuges 
von 40 Wagen in der Woche von Österreich nach Rumänien 
über Preßbure-Kiralyhaza möglich geworden. Eine Erweite- 
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rung des Verkehrs durch Stellung einer größeren Anzahl von 
Zügen ist für die nächste Zeit zugesagt worden. Die Be- 
nutzung dieser Züge für Sendungen aus Österreich ist nur 
mit Transportbewilligeungen, deren Ausstellung - der Staats- 
bahndirektion Wien-Nordost zusteht, zulässie., 


— Eine Bergbahn auf das Höllengebirge, Als eenste und 
derzeit auch einzige Anlage dieser Art soll das Höllengebirge 
mit seiner Talstation Ebensee am Traunsee durch sine 
Schwebebahn verbunden werden, die die stattliche Länge von 
mehr als 2500 m haben wird. Damit werden, nicht nur Aus- 
sichtsberge ersten Ranges der eroßen Allgemeinheit  be- 
quem zugänglich gemacht, sondern auch ein Skigebiet von 
hervorrragender Beschaffenheit und «einer in den Alpen 
seltenen Ausdehnung erschlossen. Nach Fertigstellung der 


Bahnanlage, die nach dem «erprobten Muster der Kohlernbahn 


bei Bozen ausgeführt werden soll, denkt man auch an die 
Erbauung eines Gipfelgasthofs an ihrem Endpunkt, dem aus- 
sichtsreichen Kranabethsattel, dessen Rundblick von den 
bayerischen. Alpen bis weit hinein nach Steiermark. reicht. 
Die Durchführung dieses eroßzügieen Planes würde den 
ersten Schritt zur Ausgestaltung des Salzkammergutes im 
- Sinne zeitgemäßen Fremdenverkehrswesens bedeuten. 


— Beirat für Handelsstatistik. Durch sine Vollzugsan- 
weisung der Staatsregierung wurde im Staatsamte für Han- 
del und Gewerbe, Industrie und Bauten wein „Beirat für Han- 
delsstatistik“ errichtet, der — gleich früheren „Permanenz- 
kommissiomen“ für die Handelswerte im ehemaligen Handels- 
ministerium — die Aufzabe hat, die der amtlichen Handels- 
statistik zugrunde zu legenden Werte der Verkehrsgesen- 
stände festzustellen. Hierdurch wird die Möglichkeit ze- 
wonnen. die Ergebnisse unserer Handelsstatistik, die sich 
gegenwärtixz auf Mensenzahlen "beschränken, in Hinkunft 
auch wieder in Wertzahlen zum Ausdrucke zu bringen. Vor- 
sitzender des Beirates ist der Vorstand des handelsstatisti- 
schen Dienstes Ministerialrat Dr. Rothe, 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Bahnamtliche Verwiegungen von Wagenladungen auf 
Antrag auf der Buschtehrader Eisenbahn. Diese Bahn hat, 
wie wir der „Weltwirtschaft“ entnehmen. an ihre Stationen 
nachstehendes Rundschreiben. serichtet: Grundsätzlich haben 
die mit Gleisbrückenwagen ausgerüsteten Stationen die von 
den verfügungsberechtisten Parteien bei der Auf- oder Ab- 
gabe beantragte bahnamtliche Verwiesunz von Wagenladun- 
gen nach Maßgabe der bestehenden Tarif- und Abfertieungs- 
vorschriften auch durchzuführen. Falls jedoch die Verwie- 
gurgen bei starkem Andrange oder aus einem sonstigen ge- 
wichtieen Grunde die Abfertieun« oder den Zueverkehr 
wesentlich behindern sollte, werden die betreffenden Stationen 
ermächtigt, Anträge auf bahnamtliche Verwieeung solcher 
Wagen, die voraussichtlich nicht innerhalb, 24 Stunden nach 
der Beladung bzw. nach ihrem Eintreffen in der Station Se- 
wogen werden können, unter Hinweis auf die Verkehrs- 
schwierigkeiten abzulehnen, was auf den zu&ehörisen Fracht- 
briefen durch den vom diensthabenden Verkehrsbeamten unter 


(Beidruck des Stationsstempels zu datierenden und zu unter- 


fertigenden ‚Vermerk „Beantragte Verwierung wesen An- 
dranges (oder aus einem sonstigen gewichtioen Grunde) un- 
durchführbar“ zu beurkunden ist. Das gleiche eilt auch be- 
züglich der einer Station von anderen Stationen zur bahn- 
amtlichen Verwiegung vorgeschriebenen Wagenladungen, in 
welchem Falle jedoch der erwähnte Vermerk sowohl auf den 
Fraechtbriefen ‘als auch auf den zueehörisen Frachtkarten 
unter gleichzeitiger Streichung der von der Aufgabestation 
verpechneten Wägesebühr zu machen und das Unterbleiben 
der Verwiegung der Aufsabestation zwecks Verständigung 
des Absenders zu melden ist. Wasenladunsen bei der Auf- 
gabe, bei denen die Frachtberechnung nicht nach dem Lade- 
gewichte des Wasens, sondern nach dem wirklichen Gewichte 
der Sendung verfolgt, sowie überhaupt alle Wagenladunsen, 
die entweder «ine merkliche Überlastung 
parteiseitie wegen eines auffallenden Abwanses beanstandet 
werden müssen, werden wie bisher unter allen Umständen 
bahnamtlich gewogen. werden. 
Für jede unbegründete Ablehnung swines parteiseitieen 
Wiegeantrases bleibt der Stationsvorstand oder sein Ver- 
trieter persönlich verantwortlich. Hinsichtlich der: Vorschrei- 
bung von Wagenladungen zur bahnamtlichen Verwiecune 
seitens der Stationen, in denen sich keine Gleisbrückenwase 
befindet, wird bis auf weiteres Foleiendes bestimmt: 
Einzelne Wagen sind, wie bisher, der nächsten in der Fahrt- 
richtung gelegenen Wägestation zu überweisen. Die im Fal- 
kenauer "Revier zur Aufgabe selangenden Kohlensendungen 


' werden, die dort aus dem Bereiche der Buschtehrader Bal 


nahme verschiedener Güterverkehre abgehalten, und zwa 


weitere Erhöhung der Tarife nach Möglichkeit vermieden 


aufweisen "oder - 


diemen Gruppen von Ansestellten einseführt 


\ i; k EDER TEN: 
sind, soweit sie über Eger oder Franzensbad «„ehen, in 
Station Tirschnitz, die gegen Kralup oder Prag zu rolleı 
Wagen. in der Station Kladno zu wiegen. Nach Saaz 
Komotau dürfen in Ermangelung einer näher zelegen 
Wage nur solche Wagen zur Verwiegunge vorgeschrieb 


austreten. In Eger und Falkenau a. d. Eger können $ 
durgen anderer ‚Stationen wegen der ungünstigen Lage d 
dortigen Gleisbrückenwagen überhaupt nicht gewogen‘ wer 


Ungarn. - 


— Aufnahme des Güterverkehrs zwischen Deutschland. 
Ungarn sowie zwischen Polen und Ungarn. Anfang Oktob 
d. J. wurden zwei wichtige Besprechungen wesen der Aı 


1. am i. Oktober, betreffend die Aufnahme des direk 
(Güterverkehrs zwischen Deutschland und Ungarn, AR 
2. Oktober betreffend die Aufnahme des direkten Güter 
kehrs zwischen Polen und Ungarn über die Linien d 
tschechoslowakischen Republik. Als Grundlase für den er 
genannten Verkehr wurden hierbei im allgemeinen die Ver- 
einbarungen des deutsch-rumänischen Güterverkehrs ang® 
nommen, während für den ungarisch-polnischen Verkehr « 
in der vom 29. September bis 2. Oktober 1920 in Prae' ab, 
haltenen Gesamtsitzung für alle rumänischen Verkehre ber 
schlossenen Viereinbarunsen als Grundlase dienten. e 
Die Ausarbeitung der zu verlassenden Kundmachungen ı 
Dienstanweisungen wird ein Ausschuß demnächst in Tren- 
csin-Teplitz bewirken. : Be 
Betreffs Aufnahme des direkten Güterverkehrs mit Süd 
slavien werden demnächst Verhandlungen: stattfinden. : 
-— Verhandlungen in Abrechnungsfragen verschiedener Ver- 
kehre. Wegen. verschiedener Abrechnungs- und Tariffragen 
wurde am 8. und 9: Oktober in München sine größere Bespre 
chung zwischen den. verschredenen deutschen und österreichi 
schen bzw. ungarischen Eisenbahnverwaltungen abgehalten, 
Auf der 'Fagesordnung standen besonders Abrechnungsange- 
legenheiten des rumänischen und orientalischen Verkehrs, die 
seit längerer Zeit ausstanden, da sie ohne vorherige Be 
sprechung nicht zu erledigen waren. : 5 3 


[; 


Uebrige europäische Länder. 


— Dänische Staatsbahnen. Am 15. d. M. wird die Streeks 
Skjern- Videbaek der Dänischen Staatsbahnen für den 
Betrieb eröffnet, ; & 


se 


— Personalverminderung bei den Schweizerischen Bundes: 
bahnen. Das Mißverhältnis, das seit 1914 "bei den Bunde: 
bahnen zwischen den Einnahmen und Ausgaben besteht, spie 
gelt sich in der Gewinn- und Verlustrechnung wider, deren 
Passivsaldo nach Schätzung der Tagespresse Ende 1921 sch« 
auf 280 Millionen Franken. angelangt sein wird, Die Vermeh- 
rung der Ausgaben seit 1913 wird auf 268%, die der Ein 
rahmen auf 100% angegeben, Ein. wesentlicher Fakitor bei 
dieser Erscheinung ist die außerordentliche Erhöhung der 
Personalausgaben, die nicht nur auf die Steigerune dem 
Lohnsätze. sondern auch auf die Vermehruns der Zahl des 
Personals infolge der Herabsetzung der Dienstdauer (48-Stun- 
den-Woche) zurückzuführen ist. Der Personalbestand dei 
Bundesbahnen hat jetzt 40000 Köpfe überschritten. Da «in 


werden soll, sucht die Verwaltung durch Verminderung dei 
Betriebsausgaben sich zu helfen. Neben der seplanten Vers 
waltungsreform kommt in erster Linie die Verringerung des 
Personals als Mittel in Frage. Der Erhöhung der Bezüge 
unter gleichzeitiger Herabsetzung der Arbeitszeit muß zum 
Ausgleich seine intensivere Ausnutzung des Personals während 
dieser Arbeitszeit entsprechen. (Ein Gesichtspunkt, der auch 
bei den anderen notleidenden Fisenbahnländern mehr Be 
rücksichtigung verdiente!) Es ist aber festgestellt worden 
daß sich eine bedeutende Ersparnis an Personal erziele 
lassen kann, ohne daß die Betriebssicherheit leidet oder das 
Personal über Gebühr in Anspruch genommen wird, wenn 
die Dienstabwicklung ‚vereinfacht, die Diensteinteilung  ver- 
bessert und vor allem — unter Preisgabe bisheriser Anschau- 
ungen — eine gegenseitige Aushilfe zwischen: den er 

EN 
diese Bestrebungen wendet sich die äußerste Linke, die ein 
Schädigung der _Arbeiterschaft wittert. Die Verwaltung hai 
sich aber nicht beirren lassen, sondern eine Kommission ein- 
gesetzt, die die Pienstverhältnisse auf den einzelnen Bahn- 


L 


untersucht und an vielen Orten schon gute Erfolge er- 


_ provisorisch angestellten Bediensteten und durch Nicht- 
tzung etatsmäßiger Stellen bei ihrem Freiwerden. Zu- 
sten von kinderreichen Familienvätern werden. bei Aus- 
l der zu entiassenden Personen aus Billiekeitseründen 
snahmen gemacht. 


Der englische Generalstreik. Dem großen Eisenbahner- 
ik, der im vorigen Jahre das Wirtschaftsleben Englands 
gewaltig erschüttert hat und schließlich dank der kraft- 
vollen Haltung der Regierung und der Unterstützung durch 
das Publikum, mit einer Niederlage der radikalen Elemente 
‚endigte (vgl. Nr. 77, Seite 820, 1919, d. Zte.), ist im vergange- 
nen Monat ein großer Bergarbeiterstreik gefolgt, der eine 
verhängnisvolle Rückwirkung auf wichtige Industrien gehabt 
Ba trotz verhältnismäßig kurzer Dawer ungeheuren unmittel- 
‚baren und mittelbaren Schaden angerichtet hat. Außerlich 
handelt es sich um eine Lohnbewegune, deren Schicksal aber 
Bald in die Hände radikaler Führer geriet, die sich den 
"Vermittelungsversuchen der Regierung widersetzten und es 
ıf eine Machtprobe ankommen lassen wollten. Eine Zeitlang 
‚schien es, als ob «s zu einer Einigung kommen werde. 

)iese Hoffnung wurde aber nicht erfüllt, und. am 18. Okto- 
er brach der Generalstreik aus. Schon am zweiten Taee 
"wurde von zwei Millionen streikenden und durch den Streik 
arbeitslos gewordenen Arbeitern gemeldet. In den Häfen 
aten Stockungen ein; die mit Ausfuhreut beladenen Dampfer 
mnten nicht ausfahren; Hochöfen wurden stillgeleet; die 
chtigsten Industrien, u. a. die Stahlwerke in Leeds, die 
Innereien in Manchester, die Metallindustrie in Shetifield, 
nußten feiern. _ 

Von ganz besonderer Wichtigkeit war die Frage, wie sich 
je mit den Bergarbeitern zu einem Dreibunde zusammen- 
schlossenen Verbände der Transportarbeiter und 

Eisenbahner verhalten würden. Am 21. Oktober 
rde berichtet, daß der Leiter des Nationalverbandes der 
isenbahner, Thomas, dem Ministerpräsidenten ein Ultima- 
um gestellt habe, wonach in England, Schottland und Wales 
Generalstreik aller Bahnen ausbrechen würde, wenn. der 
Bergarbeiterstreik nicht bis zum Sonnabend (24. Oktober) be- 
endiget wäre. Ein ähnliches, mit 24 Stunden befristetes Ulti- 
matum der Trade Unions verlangte die Bewilligune der 
"Pergarbeiterforderungsen, widrigenfalls der Generalstreik 
ler Gewerkschaften beginnen würde. Innerhalb des Eisen- 
ahnerverbandes war die Stimmung geteilt. Thomas soll 
gegen den Sympathiestneik - gesprochen haben; von anderer 
‚Seite wurde geraten, sich lieber dem Ausstand anzuschließen 
als zu warten, bis die Kohlenknappheit ohnehin zu einer 
Stillegung der Bahnen geführt hätte, Die meisten Zweig- 
‚verbände beschlossen, die endgültige Entscheidung dem Zen- 
ralausschuß zu überlassen, während einige Verbände aller- 
ings den Mut fanden, gegen den Sympathiestreik zu protes- 
eren, der „einer Anregung von ‚bolschewistischen Elementen 
entspränge und der im Kriege gebrachten Opfer unwürdie 
““ Die Entscheidung über den Eintritt der Eisenbahner 
n den Streik wurde immer weiter hinausseschoben, als be- 
annt wurde, daß Verhandlungen mit der Regierung in aller 
tille weitergeführt wurden. Diese hatte unterdessen zur 
ilderung der schweren Folgen des Streiks Vorkehrungen 
troffen. Die Polizei traf umfassende Vorbereitungen zum 
tutz der Öffentlichen Gebäude. Während der Virhand- 
Jungstage hatte die Regierung schon für die Aufistapelung 

Ber Kohlenvorräte gesorgt; Ausfuhrverbote wurden 'er- 
sen, Heizungs- und Beleuchtungsmaterial rationiert. Der 
Bte Teil der Bevölkerung stand auf seiten der Regierung, 
ndererseits wurde den Bergleuten durch. Sympathiekund- 
gebungen des deutschen Bergarbeiterverbandes und auf- 
reizende Telegramme Lenins der Rücken westärkt. Endlich 
kam eine Vereinbarung zustande, wonach den Bergleuten eine 
Lohnzulage von 2 sh. bewilligt wurde, die selbsttätie vom 
3. Januar 1921 an in Kraft treten soll. Die Erhöhung soll 
von der Förderung der für die Ausfuhr bestimmten Kohlen 
ıbhängen. Der Verband der Bergwerksbesitzer und. der 
rgarbeiterverband verpflichten sich zusammenzuarbeiten 
nd alles daran zu setzen, damit die Kohlenförderung ver- 
mehrt wird. Zu diesem Zwecke werden örtliche Kommis- 
sionen gebildet. Diese mit den Führern getroffene Verein- 
barung mußte der Arbeiterschaft zur endgültigen Entschei- 
lung vorgelest werden. Nach den neuesten Zeitungsnach- 
richten hat die Abstimmung der Bersarbeiter eine Mehrheit 
von 8459 gegen die Annahme des „etroffenen Übereinkom- 
mens ergeben. Da jedoch die erforderliche Zweidrittelmehr- 
heit nieht entfernt erreicht ist, hat die Delegiertenkonferenz 
in London den. Bergarbeitern geraten, die Arbeit sofort 
wieder aufzunehmen. 


hat. Die Personalverminderung erfolgt durch Kündigung ' 


Fremde Erdteile. 


— Gütererzeugung und -verteilung in den Vereinigten 
Staaten von Amerika. Die Verteilune der Güter ist eine 
notwendige Ergänzung der Gütererzeurung; beide stehen in 
engem Zusammenhang mit einander und sind von gleicher Be- 
deutung für Handel und Wandel. Diese Tatsachen werden 
häufig nicht richtig erkannt, aber sie werden, sact „Engi- 
neering News-Record“, durch die augenblicklichen. Verkehrs 
verhältnisse in den Vereinigten Staaten bewiesen. Erzeug- 
nisse, die in verschiedenen Teilen des Landes notwendig &e- 
braucht werden, können entweder gar nicht versandt werden 
oder, wenn sie glücklich auf den Weg webracht sind, seht 
ihre Beförderung mit Schneckengeschwindiskeit” vor sich. 
Unter diesen Umständen hat eine merkliche Erhöhung der 
Gütererzeugung nur den Erfolg, daß die Verkehrsschwierig- 
keiten vermehrt werden, daß die Lagerräume überfüllt und 
die Verkehrsmittel über ihre Kraft beansprucht werden. Was 
also dem Lande nottut, ist weine Vermehrung der Beförde- 
rungsmöglichkeiten, nicht «eine Steigerung der Erzeugung, 
weil die letztere die Eisenbahnen bereits mit zu befördernden 
Gütern überfütter. Die Binnenwasserstraßen können der 
Verkehrsnot nicht abhelfen. Die Beförderung auf der Straße, 
also mit Kraftwagen und Straßenbahnen darf zwar in ihrer 
Bedeutung für den Orts- und Nachbarortsverkehr nicht un- 
terschätzt werden, aber sie kann bei der Riesenmenge der zu 
befördernden Frachtgüter nur verhältnismäßig wenig leisten. 
Die Güterverteilung auf der Straße spielt eine wesentliche 
Rolle beim Betriebe der in den Vereinigten Staaten hoch ent- 
wickelten Warenhäuser, die ganze Scharen — Flotten ist der 
nicht schlecht gewählte, dort übliche Ausdruck dafür — von 
Kraftwagen beschäftigen, um ihren Kunden, die sich häufig 
auf verhältnismäßig große ländliche Bezirke werteilen, die 
von ihnen gekauften oder am Pernsprecher bestellten: Waren 
zuzuführen. Diese hohe Stufe der Entwicklung der Güter- 
verteilung ist aber nur in einigen Großstädten erreicht, und 
60% der Leiter von Unternehmunsen des Kleinhandels ahnen 
noch nichts von den Möglichkeiten, die ein gut geordneter 
Verteilungsdienst für -die Förderune ihres Unternehmens 
bietet, Die Eigentümer der Warenhäuser .sollten sich zu- 
sammentun und semeinschaftlich Kraftwagen betreiben, um 
den Beweis zu erbringen, wie viel vorteilhafter die Güter- 
verteilung auf der Straße gegenüber derjenigen auf der Eisen- 
bahn für nahe Entfernungen ist. Die Eisenbahnen brauchen 
diesen Wettbewerb nicht zu fürchten, denn ihre Bedeutung 
liegt auf anderem Gebiet, nämlich auf dem des wirklichen 
Fernverkehrs, also des Verkehrs auf wirklich große Entfer- 
nungen. Die Eisenbahnen sollen sich aber auch die Vorteile, 
die der Lastkraftwagen besitzt, zu eiren machen. Seine Be- 
deutung für die Eisenbahnen besteht darin, daß er sie vom 
Nahverkehr, der ihnen nichts bringt, entlastet, und daß er die 
Beförderung der Güter zwischen den Bahnhöfen und den Ge- 
schäftshöfen und Wohnungen der Versender und Empfänger 
erleichtert, Fe PETE 


Allgemeines. 


— Lokomotiv-Überhitzer nach dem System von Wilhelm 
Schmidt. Seit durch die bahnbrechenden Arbeiten des Zivil- 
ingenieurs, Baurat Dr. Ing. e. h. W. Schmidt in Cassel Ende 
des vorigen Jahrhunderts die große Bedeutung des Heiß- 
dampfes für den Betrieb von ortsfesten Dampfmasehinean und 
von T,okomotiven allgemein erkannt ist, hat die Heißdampf- 
lokomotive in überraschend kurzer Zeit ihren Siegeslauf 
über die sanze Erde vollendet. Neue Lokomotiven werden 
fast ausschließlich als Heißdampflokomotiven beschafft. Er- 
möglicht wurde der gewaltise Fortschritt durch die Einfüh- 
rung der ebenfalls von Schmidt geschaffenen, immer mehr 
vervollkommneten Überhitzer. 1897 wurde der erste 
Schmidtsche Überhitzer, ein Flammrohrüberhitzer, bei zwei 
Lokomotiven der preußischen Staatsbahn wingebaut. 1913 
waren rund 26000 Lokomotiven in allen Ländern der Erde 
mit Schmidtschen Überhitzern ausgerüstet; heute sind es be- 
reits mehr als 60 000, 

In einer vor kurzem erschienenen Werbeschrift der Schmädt- 
schen Heißdampfgesellschaft in Cassel-Wilhelmshöhe sind die 
Eigenschaften des Heißdampfes und die verschiedenen Bau- 


‚arten der Überhitzer, besonders des neuen Schmidtschen Klein- 


rohrüberhitzers in leicht verständlicher Form dargestellt und 
durch zahlreiche Abbildungen und Tafeln erläutert. Die 
großen wirtschaftlichen Vorteile der Verwendune von Heiß- 
dampf lassen sich bekanntlich im wesentlichen zurückführen 
auf die Vermeidung der Niedersehlagsverluste (Zylinderkon- 
densation) und auf sein größeres spezifisches Volumen. Da- 


raus ergibt sich eine Dampf-, d. h. Wasser- sowie Kohlen- 


n 
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{ransportes war ein. Teil des Weines verloren we 
Entschädigung hierfür verlangte die Firma K, von 
‚beek-Büchener Eisenbahngesellschaft (der Eisenba 


ersparnis wegenüber. «leichartisem Naßdampfbetrieb oder 
eine Vergrößerung der Zugleistung bei gleicher Kesselgröße 
und gleichem Kohlenverbrauch. Nach vielen Betriebserfah- 
rungen beträgt bei Zwillinesmaschinen (Maschinen mit ein- 
facher! Dehnung) die Ersparnis an Wasser bis zu 33%, die 
Kohlenersparnis 20—26 %. Bei Maschinen mit doppelter Deh- 
nung (Verbundlokomotiven) ist sie etwas »eringer, nämlich 
an Wasser bis zu 26%, an Kohlen 12-18 %. Die Ersparnis 
wächst mit der Erhöhung der Dampftemperatur, als deren 
oberste Grenze tbwa 400° Ibezeichnet werden können. Im 
allgemeinen wird mit 300-380 ° Dampftemperatur gearbeitet. 
Die durch hohe Überhitzung erreichte Wasserersparnis ge 
stattet, mit Heißdampflokomotiven erheblich längere Strecken : 
ohne Wassereinnahme zu durchfahren, was besonders für die 
Verwendung von Tenderlokomotiven von Vorteil ist. Re 

Die Anwendung des Heißdampfes erfordert nur verhältnis- 
mäßige geringe Abweichungen. gesienüber der Bauart der Naß- 
dampflokomotive, im wesentlichen nur den Einbau der Vor- 
richtungen zur Erzeugung des Heißdampfes, des -soe, Über- 
hitzers. Bei dem Schmidtschen Großrohrüberhitzer, mit: dem 
bisher die meisten Lokomotiven ausgerüstet wurden, befin- 
den sich im oberen Teile des Lanekessels an Stelle der nor- 
malen Heizrohre zwei bis wier Reihen erweiterter Rauch- 
rohrle von zumeist 125/133 mm Durchmesser und in jedem der- 
selben ein Überhitzerelement, bestehend aus zwei U-Rohren, 
die durch eine Schleife in der Rauchkammer zu einem Rohr- 
strang vereiniet sind, Der Dampf wird somit; in (diesen 
Röhren zweimal hin- und zurückgeführt. Etwa die Hälfte der 
Fewergase geht durch diese erweiterten Rauchrohre, bespült 
dabei die Überhitzerröhre und eibt ihre Wärme sowohl an den 
Dampf als an das Kesselwasser ab. Die andere Hälfte geht 
durch die unteren, nicht mit Überhitzerelementen besetzten 
lHeizrohre. Um die Höhe der Überhitzung zu vesehh und 
beim. “Leerlauf, langem Aufenthalt und beim Anheizen 
die Überhitzerrohrenden vor dem Verbrennen zu schützen, 
sind in (der Rauchkammer Klappen eingebaut, durch 
die der Austritt der Feuergase in die Rauchkammer »edrosselt 
oder ganz abgesperrt werden kann. > : 

In: dem Bestreben, eine eleichmäßigere und höhere Über- 
hitzung namentlich bei Lokomotiven, die häufig halten, zu‘ 
erzielen, hat Schmidt die newere Bauart des Kıleinrohrüber- 
hitzeris geschaffen, bei der nahezu alle Feuergase des Kessels 
zur Überhitzung herangezogen und möglichst ausgenutzt 
werden. Dies wird dadurch erreicht, daß der Kessel nur 
Rauchrohre von gleichem oder nahezu eleichem Durchmesser 
in ähnlicher Größe wie die normalen Heizrohre des Naß- 
dampfkessels erhält, die sämtlich oder doch zum überwiegen; 
den Teil mit Überhitzerrohren besetzt sind. Diese sind ent- 
weder zu einfachen U-Rohren oder zu Schlangen aus mehreren 
U-Rohren geformt und werden mit ihren abgebogenen Enden 
in der Rauchkammer gruppenweise zu Überhitzerelementen, 
. vereinigt. Die neue ‚Bauart und! ihre beträchtlichen- Vorteile 
vor dem Großrohrüberhitzer — Wesfall der Abstellklappen, 
Erzeugung höherer Überhitzungsgrade durch bessere Aus- 
nützung der Heitzgase, leichtere Abdichtung der Rohre und 
geringere Beanspruchung der Rohrwände durch die glatiten, 
schwächeren Rohre, einfacher Einbau in schon vorhandene 
Lokomotiven — sind in der Werbeschrift ausführlich darge- 
stellt. Die große Überhitzerheizfläche, die auch während; des’ 
Stillstandes der Lokomotive nicht abgestellt, sondern immer : 
von den heißen Gasen bestrichen wird, bewirkt ein: schnelles ı 
Ansteigen der Dampftemperatur, sobald der. Regler geöffnet 
wird, so daß auch bei Vorort-, Kleinbahn- und Verschiebe- 
lokomotiven, die häufig und lange anhalten, die vollen Vor- 
teile einer hohen Überhitzung erreicht werden. Die Nee 
Bauart ist bereits in mehr als 750 Ausführungen bei zahl- 
reichen europäischen Staatsbahnverwaltungen eingeführt und. 
hat ausgezeichnete wirtschaftliche Ergebnisse, namentlich bei 
Veerschiebelokomotiven "erzielt. 3 


stimmungsstation), rund 18 400 M, indem sie geltend m 
diesen Betrag habe sie aufwenden müssen, um für de 
loren gegangeenen Wein neuen Wein: zu kaufen. D 
bestreitet nicht, an sich für den in Verlust &geratenen \ 
Entschädigung leisten zu müssen; Sie hat aber n 
9650 NM vergütet und lehnte die Mehrforderung ab, w 
Marktpreis, zu diem die Firma K. den als Ersatz an ger 
ten neuen Wiein gekauft hat, nicht maßgebend sei, da 
Marktpreis ein auf ungesetzliche Weise, durch Kette: 
Zurückhaltung der Ware und namentlich durch 'Preisy 
im Sinhe der Bundesratsverordnung wegen übermäßige” 
steigerung vom 8. Mai 1918 entstandener sei, den das 
nicht als maßgebend anerkennen. könne. Zu bemer] 
hierbei, daß die Firma K. den verlören gegangene 
etwa %,Jahne früher um mehr als 100 % billiger sein 
‚hatte, sie hatte ihn aber bis August 1918 ın Traben-T 
lagern lassen, und während dieser Zeit war der M 
des Weines um über das Doppelte gestiegen, 

Auf die von der Firma K. erhobene Klage haben das 
gericht Lübeck und ebenso das Oberlandesger 16 
Hamburg die Eisenbahn zur Zahlung ‘des vollen verlangt 
Schadensersatzes verurteilt. In seinen Entscheidungsgrüi 
führt das Oberlandesgericht aus: Unter gemeinem Hand 
wert im Sinne des $ 457 HGB. und des-sS 88 EVO. ste 

ert zu verstehen, den eins Ware im Handel für jederm 


hat, der Preis, für den jeder sie erwerben kann und dı 
wenn er sie erwerben will, bezahlen muß. Darauf; ob 
allgemeine Preis ein hoher und auf welche Weise er 
standen ist, ob bei der Entstehung auch nnlautere Mae 
schaften, z. B. Börsenmanöver, wüste Spekulationen, w 
rische Ausbeutung volkswirtschaftlicher Notstände mi: 
wirkt haben, kommt es nicht: an. Das Gesetz will, indem 
ganz davon absieht, wie hoch im einzelnen Falle in Wah: 
der Schaden des Geschädigten ist, ihn dadurch, daß es 
den objektiven Wert der Ware zuspiicht,. jm den St 
setzen, sich die verloren segangene Ware wieder - u 
‚schaffen. Bei der Entschädigung aus $ 457 HGB., 8-88 
kommt es nicht darauf an, ob der Geschädigte einen ‘ 
‚macht. Die Verordnung gegen Preistreiberei verbiet 
Erzielung eines übermäßigen Gewinns nur bei dem 
der Ware, greift aber in die Regelung, in. welche, 
eine Entschädigung bezahlt werden muß, nicht ‚ein, 
Beklagte bestreitet hiernach zu Unrecht, daß der ım A 
1918 für Weine der hier fraglichen Art bestandene N "k 
preis nicht als gemeiner Handelswert, der für (den ’Entsch: 

gungsanspruch der Klägerin maßgebend ist, angesehen w 

den könne, Das BReichsgericht hat dieses Urteil bestätiet 
die von der beklagten Eisenbahn, versuchte Revision zurü 
gewiesen. (Aktenzeichen: I. 135/20. — Urteil des Reich 
richts vom 6. Oktober 1920.) EB Kr 


N 


-Bücherschau. » = 


. — Gemeinsamer Tarif, Teil II und Kilometerzeiger 
die Beförderung von Gütern, lebenden Tieren und L Li 
' auf sämtlichen Staatsbahnstrecken des Königreichsd 
Serben, Kroaten und Sloveneng gültie 
15. August 1920. » TERE DER BE 

Der Verlag des „Allgemeinen Tarifanzeigers“ hat sich . 
Verdienst erworben, diesen durch Erlaß des Vierkehrsm 
steriums der 8. H. S.-Königreichs gyenehmisten Tarif in de 
scher Sprache herauszugeben. Die Frachtisätze und Ausnahı 
tarife gelten für alle Staatsbahnlinien und für die in St: 
betrieb stehenden Lokalbahnen in Kroatien und Slavoni« 


besondere, im Abschnitt V des Tarifs enthaltene Vo 
ten. ‘Für sie wird die Fracht nur von und bis Belgrad | 
. net. Die Entfernungen werden mit denen der Anschlußst 
nicht zusammengestoßen, während sonst auf den 
{inien der Staatsbahn, die miteinander in unmittelbarer 
bindung stehen, die Fracht in einem Betrage auf! Gi 
der zusammengestoßenen kilometrischen Entfernungen rt 
telt wird. — Der Tarif enthält die zu den bisherigen Tarif 
' Teile II, eingeführten Änderunsen, die besonderen Besti 
mungen und Gebühren für einzelne Stationen, die Ausnah 
tarife I bis VIII, die Tarifberechnungstabellen und einen: 
meterzeiger. Der Tarif ist in der Internationalen Verl 
stelle für Tarife, Wien I, Biberstraße 16, käuflich. 
— Untersuchungen über Schwachstromstörungen b 
phasen - Wechselstrombahnen. Bericht an die 
Schwedische Eisenbahndirektion von der hierfür 


= $ 


| Rechtspflege. 


..__ Per „gemeine Handelswert“ im eisenbahnrechtlichen. 
Sinne, Nach $ 457 des Handelsgesetzbuchs und S 88 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnunge ist, wenn die Eisenbahn für gänz- 
lichen oder teilweisen Verlust von Frachtgut zu haften hat, 
als Entschädigung der gemeine Handelswert zu ersetzen, 
welchen Gut denselben Art und Beschaffenheit am Orte und 
zur Zeit der Absendung hatte, Ist unter dem „gemeinen Han- 
delswert“ im Sinne dieser Gesetzesvorschrift der Markt- 
preis der betreffenden Ware auch dann zu verstehen, wenn 
(dieser Marktpreis durch Preistreibereien künstlich in die 
Ilöhe getrieben ist? In dem fol genden Streitfalle-ist das 
angenommen worden: \ 
Die Firma K. in Lübeck erhielt im August 1918 aus Tra_ 
ben-Trarbach eine Sendung Moselwein. Während des Bahn- 


ssion unter Mitwirkung mehrerer Sachverständiger. 
laubnis der Direktion der Königlich Schwedischen 
nen ins Deutsche übertragen durch Dipl.-Ing. Franz 
‚€. Mit 117 Textabbildungsen und 9 Tafeln, Verlag von 
'bourz, MUngBeR. ee Preis Are ‚38 M zuzügl. 


x AR: acheirgn ars ernste Sorgen. 
Sog. han ist mit Einphasenwechselstrom 
Betrieb; es haben sich hierbei störende Einflüsse der 
chselstromleitung auf benachbarte Schwachstromleitunsen 

en. Weitere Elektrisierungen sind „eplant, , für "be- 
immte Strecken auch schon beschlossen. Die "Wahl der 
somart ist mit ausgesprochener Rücksicht auf die bereits 
trisierte Bahn zwar zunächst «ebenfalls auf Einphasen- 
hselstrom ®„efallen, doch fehlt noch das rechte Vertrauen 
seiner tatsächlichen Anwendung auf der zunächst ins Auge 
aßten Linie Stoekholm-Gothenburg. Die Eisenbahndirektion 

tte deshalb gemeinsam mit der Teelegraphendirektion schon 
im Jahre 1915 weine besondere Kommission mit ‘der Unter- 
ung der Schwachstromfragie betraut. Diese Kommission 
| ihre Arbeit ernst genommen und zunächst den elektrischen 

Betrieb der Riksgränsenbahn daraufhin genau geprüft, dann 
lie einschlägige Literatur durchgesehen und viele Messungen 
das Wesen der Störungen angestellte. Daraus ergaben 
dann weiter umfangreiche theoretische Untersuchungen, 
arbeitungeen eigener Schutzanordnungen, wiederum Meies- 
neen an diesen und schließlich endgültige Vorschläge. Alle 
se Arbeiten wurden zu einem groß angelegten Bericht zu- 
mmensefaßt und am 30, Dezember 1918 vorgelert. Mit Rück- 
ht auf die Bedeutung dieser Frage für die allgemeine 
trisierung von Hauptbahnen hat Dipl.-Ing. Franz 
'tze den Bericht ins Deutsche übertragen. Die Maß- 
men zur Vermeidung von Schwachstromstörungen, welche 


Eröffnung von Stationen. 


 ehabadit ektion Wien-West. 
1920 ist ‘die auf Österreichischem Gebiet welesene Orts- 
erdienstanlage Gmünd Stadt für den gesamten Eil- 
Frachtgutverkehr (Stückgut und Wagenladungen mit 
snahme von Möbelwasen). eröffnet worden. Ferner ist am 
November d. Js. die Personendienstanlage Gmünd Sta dt t 
sonenbahnhof dem öffentlichen Personen-, Gepäck- 
xpreßeutverkehr sowie dem Eilstückgutverkehr, bis zum 


Te 


Am 21. Ok- 


En BO 
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die Kommission empfehlen zu müssen glaubt, sind folgende: 
1. Schwachstromleitungen entlang der Bahn sind als Doppel- 
leitungen und sorgfältig auszuführen, so daß z. B. ihre Iso- 
lation die bestmögliche wird. Sie sind entweder. als Luft- 


: leitunsen in einem Abstande von 100 m von den Leitungen für 


den. Bahnbetrieb oder segiebenfalls in Kabeln zu verlegen. 
2. Die Schienen sind an den Schienenstößen mit Kupferver- 
bindungen zu versehen. 3. Die Schienenleitung ist außerdem 
mit geeignet bemessenen und angeordneten Saugtransforma- 
toren auszurüsten, die in die Fahrleitung eingeschaltet werden. 
4. Die Bahnleitung ist zu unterteilen, und zwar sowohl die 
Fahrleitung als auch die Schienenleitung. 5.. Allzu große 
Kurzschlußströme sind zu vermeiden. Deshalb sind u. 4 
Transformatorstationen. des Verteilunssmwetzes nicht in allzu 
sroßem Abstande voneinander anzuordnen und zwar möglichst 
nicht über 30 bis 40 km. 6. Biei der Konstruktion der Genera- 
toren, Motoren und Transformatoren, die in das Bahnnetz ein- 
geschaltet werden sollen, ist die erößte Sorgfalt auf Vermei- 
dung des Entstehens von Obertönen (auch sog. Lamellentönen) 
zu legen. . 

Daß die Direktion der schwedischen Staatsbahnen mit diesem. 
Bericht die Frage der Schwachstromstörunsen und damit auch 
der Wahl der Stromart für weitere Elektrisierungen noch nicht 
für ıendeültig seklärt erachtet, geht daraus hervor, daß sie 
weitere Abordnungen zur Prüfung der Sachlage bei anderen 
Bahnen, vor allem bei der vielgenannten Pacific-Bahn 
Chicago-Milwaukee-St. Paul, die mit hochgespanntem Gleich- 
strom arbeitet, in die Welt „esandt hat, und hierbei auch wohl 
noch auf schweizerischen Einphasenbahnen senaue Prüfungen 
vornehmen wird. 

Der Bericht verdient die ernste Beachtung aller mit der 
Elektrisierung von Hauptbahnen beschäftisten Fachkreise. 
Er enthält eine Fülle von Beschreibungen, Beobachtungen, 
Messungsergebnissen und Berechnungen. Zehme. 


A Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden YPrwaltung. 


Höchstgewicht von 100 ke für das einzelne Stück, übergeben 


worden. 


Rundschreiben der Seschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. III 177 vom 2. Oktober 1920 an dıe Mitglieder des 
Satzungsausschusses, betreffend. Antrag der Deutschen Eisen- 
bahn-Betriebs-Gesellschaft auf Zureehnung der Nebenbahnen 
Mosbach-Mudau und Möckmühl-Dörzbach zu den Voereins- 
bahnstrecken. (abgesandt am 2. November 1920). 


. Eröffnung von Stationen.“ 


\ 3, Oktober d. Js. 

shaven eine weitere selbständige 
ertigungsstelle für den Güterver- 
"mit. der Bezeichnung ‚Wilhelms- 
en Fischereihaf.“ eingerichtet. Die 
fertigungsstelle 3st in alle direkten. 
arife einbezogen, Entfernungen und 
htsätze sind die eleichen wie bei 
Station Wilhelmshaven. Nähere 
kunft erteilen die Dienststellen in 
en SOWIe UNSEer Verkehrs- 


(6) Br den 30. Oktober 1920. 
Eisenbahndirektion. OH 


Aonderung von Stationsnamen. 


der Bahnstrecke Leipzie-Saalfeld 


die Bezeichnung „Weida West“. 
Erfurt, den 1. November 1920. 


(1043) 
Eisenbahndirektion. I 


3. Güterverkehr. : 


nen: und Wechselverkehr der 
_Rinteln-Stadthagener Eisenbahn, 
Frocnältich der Genehmigung der 


ist in Wil- 


m 1. November 1920 ab erhält der 
ale) belesene Bahnhof weils Pr, Stb. 


übergehende Änderung 


Aufsichtsbehörde werden mit Gültig- 
keit vom 15. November d. Js. ab die 


- Frachtzuschläge um 100 % erhöht und 
_ Zwar betragen sie für 100 ke: 


8) I Eill- und Frachtstückgut 
3, 
b) für Wasenladungen: 
1. für Steinkohlen, Braunkohlen, 
Koks und Preßkohlen aller 
Art 16 3, 
9. für alle übrigen Güter 18 X. 
Rinteln, den 1. November 1920. 
Rinteln- Stadthagener Eisenbahn- 


Gesellschaft. (1039) 


4. Personen- und Güterverkehr. 


Eisern-Siegener Eisenbahn. 
Binnentarif. 

Zu dem Tarife für die Beförderung 
von Personen und Gütern im Binnen- 
verkehr vom 1. August 1918 wird vor- 
behaltlich der Genehmigung der ‚Auf- 
sichtsbehörde am 1. Dezember 1920 
der Nachtrag IV eingeführt, wodurch 
Tariferhöhungsen eintreten. 

Die Verkürzung der Vröffent- 
lichungsfrist gründet sich auf die vor- 
des $S 6 der 
en Verkehrsordnung (R.-G.-Bl. 
1914, S. 455). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Auskunft die iunterzeichnete 
Direktion. 

Siesen, den 1. November 1920. (1042) 
Eisern-Siegener Eisenbahngesellschaft. 


Die Direktion. 


erteilt 


5. Verdingung. 


Die Ausführung von 1,73 km Umbau 
von Rinebahnpersonengleisen im Be- 
zırk der 102. Bahnmeisterei in Teempel- 
hof soll vergeben werden. Die Ver- 
dingungsunterlagen. können im Zim- 
mer-5 des unterzeichneten Betriebsamts 
eingesehen und — soweit der Vorrat 
reicht — gegen Zahlung von 23 M von 
der Kanzlei Zimmer 33 hierselbst be- 
zogen werden. Der Betrag ist in bar 
za zahlen oder bei Postbestellung- 
portofrei an die Kanzlei einzusenden. 
Angebote sind verschlossen mit der 
Aufschrift „Angebot auf Gleisumbau 
in Tempelhof“ versehen bis Sonn- 
abend, den 13. November 1920 vormit- 
tags 9 Uhr postfrei hierher sinzu- 
reichen oder im Zimmer 5 abzugeben. 
Zur angenebenen Zeit findet in Gegen- 


wart der erschienenen Bieter die 
Öffnune der Angebote statt. Zu- 
schlassfrist 6 Wochen, 


(1041) 
Eisenbahnbetriebsamt 10. 
Berlin NW.40, Invalidenstr. 51. 


Zeitung des Ver 
Deutscher Eisenbahnverwal 


H. R. Heinicke 


Bel 
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Robert Latowsiti’sche Läutewe 
BRESLAU XIII. 


Einfachste Konstruktion aller bestehenden Systeme. 
=——- Bisher rd, 19000 Stück geliefert. (7516) 


A. Dampfläutewerke mit Vorwärmer ».r.p. 108604. 
50-702), Dampfersparnis. 
Anwärmen der Dampfkammer durch Abdampf und 
Frischdampf; unerreicht und einzig dastehend. Noch 
bei 1/, Atm. gut arbeitend. Einfache und vollkommene 
Entwässerung. 


* B. Luftläutewerke mit Preßluftbetrieb o.c.w.50435e. 
Bei 1 Atm. arbeitend.. Normale Schlagzahl von 
100—120 p. Min. bei mittlerem Druck von 1,7 Atm. 
Luftverbrauch der größten Type nur 0,140 cbm p. Min. 
Geprüft vom Versuchsfeld an der Techn.Hochschule, Berlin. 
Zu A und B: Sofortiges Ansprechen, auch bei streng- 
ster Kälte gewährleistet. Spielend leichter Gang. 
Einfacher Dampfhahn und Rohrleitung. 
— Empfehlungen und Atteste durch hohe Behörden. — 
Billigste Preise. 
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Verlag von Julius Springer in Berlin 


Soeben erschien: ai. 3 
De 1 


Hand- und Lehrbuch für den LoKomotiv 


Deutsche Eisenbahnsignalwerke 


Aktiengesellschaft 
vorm. Schnabel & Henning, C. Stahmer, Zimmermann & Buchloh. 


bau und -betrieb, für Eisenbahnfachleute 
Bruchsal 1 B Georgsmarienhütt e | und. Studierende des Maschinenbaues 
Kr. Osnabrück. | 


Unter Durcharbeitung umfangreicheramt 
licher Versuchsergebnisse und des Schrifr 
tums des In- und Auslandes so: 
mit besonderer. Berücksichtigung d 
ErfahrungenmitSchmidtschen Heißdampf- 
Lokomotiven der Preußischen Staatseisen- 

bahnverwaltung = 


Vertretungen in Berlin-Borsigwalde und Kattowitz O.S. 


Mechanische Stellwerke 


nach den preußischen Einheitsformen und nach den eigenen Bauarten 
Schnabel & Henning, C. Stahmer und Zimmermann & Buchloh. 


Elektrisch gesteuerte Druckluftstellwerke. 
Elektrische Stellwerke. 


Kohlensäure-Signalantriebe und -Kraftanlagen, Flügelkuppelungen. Selbst- . 
tätige Zugsicherungen gegen das Überfahren von Haltsignalen. 


Wegeschranken. 


Schlag- und Fernzugschranken nach den neuesten Lieferungsbedingungen. 


Drahtseile 


für Weichen- und Signalleitungen, sowie Förder-, Rund- und Flachseile in 
allen Abmessungen. 


Eisen-Gießerei | 
für Massenherstellung aller Arten von Grauguß.‘ Sämtliche Gußstücke für 
die preußischen Einheitsstellwerke. — Maschinenguß. Kabelmuffen — Kabel- 
verteilungsgehäuse — Kabelmerkzeichen. Morsetischfüße — Bremsklötze. 


Eisenkonstruktionen. 


Signalbrücken und -Ausleger, Gittermaste, Traversen und Telegrafenstützen 
für Mast-, Wand- und Dachbefestigung. 


Von Be 
Dr.-Ing. e. h. Robert Garbe 


Geheimemf{Baurat,£Mitglied a. D. des Eisen 
bahn-Zentralamts Berlin’ 


Zweite, vollständig neubearbeitete und stark. 
vermehrte Auflage 


In einem Text- und. einem Tafelbande 


vr 
- 


Mit 722 Textabbildungen und 54 lithogra- 


phierten Tafeln mit den Bauzeichnungen. 


neuer, erprobter Heißdampflokomotiven 
des In- und Auslandes 


DI 


In zwei Ganzleinwandbände gebunden 
Preis M. 280.— 


>. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen ; 
von dem verantwortlichen Behriftieite Geh. Oberregierungsrat Dr. v. Bitter u Berlin. 


r 
Verlag von Julius Springer in Bela nı, — Druck von H. 8, Hermann & Co. in Berlin SW. 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
# 
von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.Q. 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 
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Berlin, den 17. November 1920 


LX. Jahrgang. 


Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. | | 

Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
Schriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Bisenbahnverwaltungen, 

amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 

Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 16 M. 
für das Vierteljahr bezogen werden. : 5 - 

Bei direkter Zusendung unter Streifband liefert die Verlegsbuch- 
handlung den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
ungarischen Postgebietes für 80 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 90 M. 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 1-— M. abgegeben. 

Außer den amtlichen Bekanntmächungen werden auch 
Privatanzeigen (Preis für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 
2.40 M.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 

Wegen der Privatanzeigen und Beilagen vrende man sich an die 
Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24. 
Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.:Springerbuch. Reichsbank-Girokonto: 

eutsche Bank, Dep.-Kasse ©. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 1110. 
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Vögele-Mannheim- 


-Gelenk-Drehscheibe - 
-Patente in allen Kulturstaaten- 
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Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. 
Mailand 1906: Großer Preis. Brüssel 1910: Ehrendiplom. Turin 1911: 2 Große Preise. 


Abteilung I für Vollbahnen. 
Luftdr@ckbremsen für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- u. 
Schnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-, Personen- u. Schnellzüge. Einkammer- 
bremsen f.elektr. Lokomotiven u.Triebwagen. Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr.Triebwagen. 
Dampfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. Preßluftsandstreuer für Vollbahnen. 
Federnde Kolbenringe. Luftsauge- u. Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 
lokomotiven, Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer. 
Vorwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für Lokomotiven. 


Abteilung II für Strafsen- und Hleinbahnen. 
(Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bökerbremsen) 
Luftdruckbremsen für Straßen- u. Kleinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen- 
Selbsttätige Einkammerbremsen. Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen. 
Achs- u. Achsbuchskompressoren. Motorkompressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- 
steuerung. Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 
f. Straßen- u. Kleinbahnen. 


Druckluftfangrahmen. Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. _ Bremsen- 
Einstellvorrichtungen. Türschließvorrichtungen. Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
wickelung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für ‚Druckluftwerkzeuge, Reinigung 
elektrischer Maschinen und anderer Gegenstände. [7001] 


0 ® : © | } 
portet für Metallbearbeitun 
verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 


schädlich, hat keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betrieb und Kleidung sauber, ist unübertroffen an 


‚Fettgehalt und Ausgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel . 


für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 
Bohrmaschinen, Drehbänke und Schleifarbeiten aller Art. 


Verbrauchspreis bedeutend billiger als alle bisherigen Seifenwasser, 
wasserlösliche Bohröle, Rüböle usw. «% Kostenlose Vorführung. 


R. Tübben & Co, Duisburg. | 


8. 


Langjähr. anerkannte Spezialisten 
und Berater in der Kühlfrage. 


SQ 


Alle Vermessungs-Instrumente 


| Katalog kostenfreil | - 


B.Reisst: 


Debenwerde 


(Provinz Sachsen) 
Fabrik technischer Instrumente 
Nee, Mechanische Werkstätten 
Zeichentische, technische Papiere, Rechenstäbe, 
neueste verbesserte Modelle 


Gefäll- u. Höhenmesser, 
Winkelprismen- u. Spiegel; Meßbänder 
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ZWICKAUER METÄLLICHLAUCHFABRIK 
Zwichautsa. A 


fast mes 
u. Kesselwage 
‘von 16000 und 19500 Liter Inhalt sof 
preiswert zu verkaufen. 2 
.  Gefl. Anfragen unter Eis 7682 aı 
Exped d. Zeitschr. [ 


ObersterBetriebsleite 
für Gera-Meuselwitz-Wuitzer Eisen 
A.-G., welcher die Befähigung ein 
höheren Eisenbahnbeaniten besitzen m 
. bevorzugt solche, die auch Erfahrung 
Verkehrsdienst haben,-per bald gesu 
Ausführliches Angebot mit Lebe 
lauf, Zeugnissen, Gehaltsansprüch 
erbeten. Wohnung sichergestellt. [76 
Direktion der Gera-Meuselwitz-Wuilzer Eisen 
A.-G., Berlin W 35, Steglitzer Straße 77- 


Verlag von Julius Springer in Berlin W 


Soeben erschien: 


N 


Reichseisenbahnen 
(Reichsgesetz vom 30. April19 
R erläutert von 
Dr. Th. Kittel 


Oberregierungsrat 


- Preis M. 4.— 
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=... Meine Herren! 
Als die Aufforderung an mich erging, im Sonderlehrgang 
Eisenbahnbeamte eine Vorlesung über Werkstätten wiesen 
übernehmen, entschloß ich mich freudig zu einer bejahen- 
ı Antwort.” Dabei war mein leitender Gedanke, die neu- 
tlichen. Anschauungen über das Werkwesen der Eisen- 
hnen hineinzuträgen in einen Kreis von Hörern, hof- 
end, in voller akademischer Lehr- und Lernfreiheit die Be- 
ühungen der Eisenbahnverwaltung “zu” unterstützen und-|. 
rch das gesprochene, lehrende Wort dem freiwillig Lernen- 
n mehr zu geben, als Erlasse, Verfügungen und Anord- 
ngen dem Beamten im Dienst zu übermitteln vermögen. 
Di nnı der freie und gute Wille zur Arbeit bedeutet viel für 
Erfolg, den wir, meine Herren, doch von unseren. ge- 
insamen Studien baben wollen. 
enn Sie an das große Heer der Kopf- und Handwerker 
in unseren. zahlreichen Werken denken und es als eine in 
ewegung befindliche 'Masse sich vorstellen, die angehalten. 
d in anderer Richtung beschleunigt werden soll, so werden 
ie die Riesenaufgabe ermessen, die die Reichseisenbahnen in. 
griff genommen haben. Ihre Absicht, mit mir in dieser 
'orlesung das Werkwesen nach. neuzeitlichen. Gesichtspunkten 
urchzuarbeiten, deute ich wohl nicht mit Unrecht als Gewähr 
für, daß Sie beruflich an. jener Riesenaufgabe schaffend 
eilnehmen wollen. Sie werden dann: in den Werkbetrieb 
mausziehen müssen, um dort als Träger dieser neuen. Ge-. 
nken- zur Gesundung der "Werke, als Stoßtrupp unermüdlich 
‚wirken, um neue Anhänger für das als richtig und not- 
dig‘ Erkannte durch das Beispiel, durch das Wort von 
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Wegen des. Streiks der Berliner Elektrizitätsarbeiter, dessen Wirkungen auch auf den 
Betrieb der Buchdruckereien hinübergegriffen haben, konnten Nr. 82 unserer Zeitung nur verspätet 
u ad die am 10. und 13. d. W. fälligen Nummern überhaupt nicht erscheinen. 


Ein Beitrag zur Gesundung der Eisenbahn-Werkstätten. 
Antrittsvorlesung an der Verwaltungs-Akademie zu Berlin im Sonderlehrgang*) für Eisenbahnbeamte. 


Leiste deinen Zeitgenossen, aber was 

sie bedürfen, nicht was sie loben. Schiller. 
Mund zu Ohr zu werben. Auf manches Ödland werden Sie 
stoßen, aber zähe Beharrlichkeit wird auch dem kärglichsten 
Boden erträgliche Ernte abringen. 

Unsere Vorlesung wird Ihnen ein Bild‘ vonder Vielseitigkeit 
des Werkdienstes geben, der sich, trostlos ist es zu sagen, 
früher nicht des Ansehens erfreute, das ihm gebührt. Nur 
Dünkel und Überhebung, die aus völliger Unkenntnis fließen, 
konnten den Werkdienst mißachten lassen. Was er im Rahmen 
der Eisenbahnen zu bedeuten hat, haben wohl die letzten Jahre 
auch dem Harmlosesten zur Genüge gezeigt. Ich hoffe, daß 
Ihr Interesse am Werkdienst, das Sie in diese Vorlesung führt, 
sich vertiefen wird zu vollem Verständnis eines Arbeitsge- 
biets, das technische, : wirtschaftliche, sozialpolitische Auf- 
gaben in so reichem Maße bietet. Weit über die Grenzen des 
Alltagsbeamten hinaus fordert der Werkdienst in allen. Stufen 


- Männer, die mehr mitbringen müssen als kümmerliche Prü- 


fungskenntnisse.  Geschäftsinteresse (alles für die Firma!), 
Sparsamkeit bis hart an die Grenze des Geizes, gesunder 
Menschenverstand, volle Arbeitskraft und bohrende Zähigkeit, 
Erziehungskunst, die ohne Geduld und Menschenlüebe. un- 
fruchtbar ist, das sind einige Eigenschaften. der Männer, die 
als Meister, Ingenieure, Büro- und Magazinbeamte und Direk- 
toren in den Eisenbahnwerken erfolgreich schaffen. wollen. 
Eigentlich müßten alle geborene Führer und Organisatoren 
sein. Unsere Vorlesung wird in Ihnen die Überzeugung be- 
festigen, daß in der Werkverwaltung kein Platz ist für ver- 
brauchte oder in anderen Diensten gar als unbrauchbar. er- 
kannte Kräfte. Wenn Sie bei dier Besetzung von Beamten- 
stellen für die Wierkbetriebe mitzuwirken haben, sei es.von 


‘hoher Warte der Zentralstelle aus, sei es als Dezernent, Werk- 
beamter oder Personaliensekretär, so werden Sie sich als erste 
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Frage immer die vielumschließenden. Worte vorzulegen haben: 
„Kahn er was?“ Wenn auch nicht alle Kräfte erstklassig 
sein können, Könner. von Durchschnittsleistung müssen sie 
alle sein, minderwertig aber darf keiner sein; oder kurz ge- 
sprochen : das gezahlte Gehalt oder den gewährten Lohn muß 
jeder Beamte und Arbeiter wert sein. 

Als weiteren Zielpunkt in unserer gemeinsamen Arbeit- 
stellen wir auf: Verdienen anstatt zu verwalten! 
Wenn schon ein Verkauf der Werkarbeit nur in geringem 
Umfange stattfindet, so ist doch sparsame Wirtschaft gleich- 
wertig dem Verdienen. Alle Einrichtungen, Arbeitsverfahren. 
und Gepflogenheiten werden unter die kritische Lupe zu 
nehmen sein: „Was kostet es, wozu istes gut, was 
bringt es ein?“ Kaufmännisches Denken muß in die 
Köpfe der Werkbeamten hinein, die — eine Folge des 'eigen- 
artigen Geschäftsgebarens der Werke im Rahmen der Eisen- 
bahnverwaltung — fast gar nicht handelstechnisch geschult 
sind. Das ganze Gebiet der wirtschaftlichen Fertigung, der 
Ausnützung aller Werkzeugmaschinen und sonstigen maschi- 
nellen Einrichtungen und der ganz neu aufzubauenden Selbst- 
kostenberechnung auf der Grundlage einer nur von Wenigen 
in ihrer für die Werkwirtschaft so großen Biedeutung erkann- ' 
ten Betiriebsstatistik wird aufigerollt. Dem gesellt sich zu die 
Behandlung der menschlichen Arbeitskraft, das will sagen, 
ihre sparsamste Verwendung ohne Raubbau an der mensch- 
lichen Gesundheit nach den Lehren der psychologischen. Be- 
rufs- und Eignungsforschung mit dem so einfach klingendien 
und doch für die Personalansetzung so schwierigen Leitsatz: 
„Der. richtige Mann an die richtige Stelle“. Wir werden sehen, 
wie in mühsamer, jahrelanger Arbeit das Denken des Eisen- 
bahn-Maschineningenieurs alter Schule, des Rechtskundigen, 
des nichttechnischen Bürobeamten’ umgestellt werden muß, da- } 
mit aus Allen Werkwirtschaftler werden. „Ökonomie aus dem 
Fundament erlernen“, schrieb der große Bürgerkönig und 
Volkswirt des Preußenvolkes, Friedrich Wilhelm I, eigen- 
händig in die Erziehungsinstruktion für seinen Sohn. „Öko- 
nomie aus dem Fundament“ muß auch unsere Losung im 
Werkbetrieb sein. Besonders eingehend werden wir uns be- 
schäftigen mit der straffen Erfassung der Arbeits- 
aufträge bei ihrer Abwicklung im Werk, angefangen. beim 
Eingang der Bestellung von der Kundschaft bis zur Abliefe- 
rung mit pünktlicher Innehaltung der gewähr- 
leisteten Lieferfrist. Es kann nicht mehr angehen, 
daß planlos ohne feste Fristen für den. gesamten Auftrag und 
für die einzelnen Arbeitsgänge die Ausbesserung der Fahr- 
zeuge in Angriff genommen wird, daß jede Verantwortung 
fehlt und keine Rechenschaft abgelegt wird, welche Fristen 
für die einzelnen Arbeitsausführungen bewilligt werden 
dürfen, und warum sie nicht innegehalten worden sind. Hier 
spielt nicht nur das Wort „Zeit ist Geld“ weine Rolle im 
engeren Werkbetrieb, sondern der Gedanke des unnützen Zins 
verlustes für nichtrollende Fahrzeuge ist die eigentliche Trieb- 
feder für sorgfältigste Arbeit in kürzester Frist. Die Werk- 
leitung mit jedem Aufsichtsbeamten muß sich "klar werden, 
was ohne Raubbau an menschlicher Arbeitskraft geleistet wer- 
den kann, und die Belegschaft muß Verständnis für Frist- 
arbeit gewinnen. Allein die Bemühungen um fristgemäße 
Fertigung führen uns tief in die wissenschaftlich-wirtschaft- 
liche Arbeitsweise ein. Sie werden überholte, äber durch lane- 
jährige Gewohnheit geheiligte Arbeitsverfahren in ihrer Un- 
brauchbarkeit erkennen lassen, werden Störungen und Hemm- 
nisse aufdecken, an die ohne die stnenge Forderung nach Frist- 
arbeit kaum jemand gedacht hätte: Warten einer Werkabtei- 
lung auf die andere, Fehlen von Werkstoffen, mangelhafte 
Versorgung mit Preßluft, verspätete Förderungen der Werk- 
stücke sind solche Hemmnisse, die jahrelang, oft wohlbekannt, 
doch nie genannt, ihr vernichtendes Dasein führen. Bei der 
Fristarbeit treibt ein Keil den andern, wie es in einem 
leistungsehrgeizigen Werk nicht anders sein kann. Wenn mit 
wissenschaftlicher Gründlichkeit die Leistung der Arbeits- 


maschinen aller Gattungen studiert wird, so wird man 


 meimen den Eisenbahntechnikern alter Schule nicht eigen 
- können. Aber nie ist es zu spät, das Fehlende hinzuzule 


-dieben: Industriewerken werden die 


‚ Wege, die zur Leistung und Wirtschaft führen, zu finden 
zu betreten. 


leicht ‚erst mit Staunen, dann aber: mit großer Befrie 
erkennen, was jede Maschine an Höchstleistung hergeben | 
Däzu bedarf es eingehender Kenntnisse, wie sie im & 


In Sonderlehrgängen, durch Beurlaubung zu geschäftsbef. 
Eisenbahn - Masch 
ingenieure ihre unzureichenden Kenntnisse ergänzen mü 
Dadurch wird die technische Intelligenz auf 
höhere Stufe gehoben — eine der dringlichstenF 
rungen für den Eisenbahnwerkbetrieb —, die alten, & 
tretenen Pfade der Fertigung. werden verlassen, um 


Die Betriebswissenschaft muß 
alle technischen Werksbeamten von Leitung und Auf 
Ausbildungs- und Prüfungsgegenstand werd 
Überreich und anregend ist auf diesem Gebiet das technise 
Schrifttum, dessen Ausnützung für die Eisenbahn werkbetri 
unerläßlich ist. Die oft berechtigten Klagen, daß die | 
lastung der Beamten es nicht gestattet, die umlaufenden ' 
schriften sorgfältig durchzustudieren, dürfen in Zukunft ni 
mehr zu Recht bestehen. Die Auswertung der lehrveich 
Neuerscheinungen über Weerkstattsbetrieb und -technik m 
organisiert werden: der Literatur-Ingenieuri 
nicht mehr länger zu entbehren. Ihnen, mei 
Herren, empfehle ich, eine planmäßige Tageseinteilung 
entwerfen, sich über jede Viertelstund& einmal Rechensch 
zu geben, und Sie werden mit Verwunderung erkennen, wi 
viel Zeit noch nützlich angelegt werden kann, um in Ru 
einen Aufsatz zur Hand zu nehmen. I ze DE 

Die Fristarbeit ist nicht möglich ohne schriftlie 
Auftragserteilung auch der kleinsten Arbeitsausfüh 
zung. Denn nur was aufgeschrieben ist, kann auch in seinem 
‘Fortgang überwacht werden. Auch hier bedarf es der m 
unseren Eisenbahnwerken noch wenig gekannten. Verfahren 
neuzeitlicher Fabrikorganisation. Nun wird nichts mehr ver- 
gessen. „Befehle geben ist das wenigste; worauf es ankommt, 
das ist die Gewißheit ihrer Ausführung,“ sagte Napoleon I 
dessen Leben auf höchsten Wirkungsgrad seiner Arbeit alle 
zeit eingestellt war. Und daß der gegebene Auftrag nach 


‚Menge und Güte der Ausführung überwacht wird, ist nun | 


spielend zu erreichen als ein unerbittliches Muß in der Er 
kenntnis, daß nur erstklassige werkgerechte Arbeit die Kund 
schaft befriedigen kann und daß (von Ausnahmen ab- 
gesehen) nur der seine Schuldigkeit tut, der kontrolliert wi 
Aber der schriftliche Auftrag jeder Arbeitsausführung fin. 
seine weitere Notwendigkeit in der Erfassung d 
Selbstkosten. Keine Werkleitung vermag Selbstkriti 
üben und zielbewußte Wirtschaft zu treiben ohne genaı 
Kenntnis der auf einen Auftrag entfallenden Löhne, W. 
stoffkosten und allgemeinen Unkosten. Nur. die restlose 
gründung der Selbstkosten gestattet den Hebel anzusetzen, ı 
zu teure Fertigung zu verbilligen. Allmonatlich muß « 
klares Bild des Finanzgebarens aller Einzelabteilungen und 
des ganzen Werks zu gewinnen sein. Nichts ist in unseren 
Werken vorhanden, was diese Forderung zurzeit ermöglic 
Welche Arbeit zu leisten ist, mögen Sie daraus entnehm: 
daß Industriewerke, deren Größe unseren Werken mitt 
Größe entspricht, mehrere Tausend Einzelkonten in ja 
langer mühsamer Arbeit sich geschaffen haben. Die Se 
kostenermittlung wird den besten Maßstab für die Beurteil 
der persönlichen Mitarbeit allen verantwortlichen leiten den 
und aufsichtführenden Werkbeamten abgeben. , Ein Vergleich 
der Abteilungen gegeneinander in den. persönlichen und säch- 
lichen Ausgaben. aller Art, der Kosten für die Erzeugnisse in 
den. verschiedenen Eisenbahnwerken wird die Wege weisen 
höchster Wirtschaftlichkeit, zum Erfolg, der langsam, ab 
sicher im Laufe der Jahre heranreifen wird. Das Gebiet d 
Selbstkosten wird uns beste Gelegenheit geben, den Geist d 
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1 manns, der „Verdienen‘“ groß Schneibt, in uns aufzu- 
en und himeinzutragen in die zahlreichen Werk gemein- 
ften unserer deutschen Eisenbahnen. Ganz allmählich 
bei jedem Einzelnen das Verständnis für die 
walt der Einzelwirkungen in ihrer Gesamtheit 

Ersparnis und Vergeudung heranreifen, wenn der günstige 
influß des Sparbetriebs und die Verwüstung durch Nach- 
sigkeit und Verschwendung in unangreifbaren Zahlen in 
ichweisung und Schaubild von Tag zu Tag, von Woche ztı 
Yoche, von Monat zu Monat und im Jahresabschluß vorgeführt 
‚erden kann. Hundertmal ist: Gelegenheit, eine Kilo- 
attstunde zu sparen, aber nur selten ist-es möglich, auf 
Bet 100 Kilowattstunden zu sparen. Das Arbeitsgebiet 
es Meßingenisurs, wie ihn die Industrie mit: dem Ziel 


auch für die Eisenbahnwerke zu entwickeln sein: Jeder nur 
irgendwie greifbare Verbrauch von Energie und Stoffwerten 
muß sorgfältig gemessen und in fortlaufenden Aufzeichnungen 
festgehalten werden, die als Betriebsstatistik die wert- 
vollsten Unterlagen für die Selbstkostenberechnung darstellen. 
Die Bewirtschaftung der “wiedergewonnenen Altwerkstücke 
"und Altwerkstoffe, erst in den Anfängen steckend, gehört hier- 
her, da Millionen werte auf dem Spiele stehen. Der Inhalt der 
stoffbansen ist der beste Prüfstein, wie es um diese Sache in 
bem Werk steht. Wenn es gelingt, das: Selbstinteresse der 
ir sparsame Wirtschaft (und Leistung) verantwortlichen Be- 
an mten. auch in unseren Werken durch Betriebstantiemen zu 
‚wecken, so ist dies der wahrscheinlich schnellste Weg, um aus 
y erwaltungsbeamten Wirtschaftstechniker und. -ingenieure 
und Fabrikdirektoren zu machen, die nicht nur für den Tag 
"walten, sondern in ungen zu denken gewohnt sein 
Ay werden. 

Sehr eingehend erden wir uns mit dan heißumstrittenen 
Gedingeverfahren zu beschäftigen haben. Nichts ist 
"zurzeit dringlicher als die Aufgabe, Werkbeamten und Ar- 
beitern die Grundlagen des Gedinges verständlich zu machen, 
um dann das Verfahren fehlerfrei durchzuführen. Alle die 


‚studiert worden, um eine einwandsfreie, gerechte Stückzeit- 
"arbeit und -entlohnung herauszubringen. Es besteht - kein 
Zweifel, daß eine solche unter gemeinsamer, gutwilliger Mit- 
‚arbeit von Beamten- und Bele&schaft möglich ist. Die Seele 
des ganzen meuzeitlichen Gedingewesens ist die Stückzeit- 
ermittlung. Mit Berücksichtigung der eigenartigen Fertigung 
den Eisenbahnwerken, die in Neuanfertigung und Ausbesse- 
£ zerfällt und die weitestgehende Sonderung der 
"beitsausführungen gebieterisch fordert, lassen sich 
ie Stückzeiten für die Arbeiten, die ja immer wiederkehren, 
- ichtig ermitteln. Bei Neuanfertigung unterscheidet 
si die Stückzeitermittlung in nichts von der 

‚der Privatindustrie üblichen.  - Sie verfolgt durch 
3 Berechnung - und auf ‘Grund von  Zeitstudien, welche 
die "zuverlässigsten Unterlagen für eine gerechte 
" Akkordentlohnung schaffen. In diesen Tagen sind mir erfreu- 
liche Mitteilungen zugegangen, daß auch in Berliner Groß- 
- betrieben. die Arbeitenschaft größtes Interesse für Zeitstudien 
zeigt ‘und verständnisvoll an ihnen mitarbeitet, in dem Be- 
‚streben; die Wirtschaftlichkeit zu. erhöhen und gerecht zu ent- 
lohnen. Es ist zu hoffen, daß auch die gesamte, zum Teil recht 


- die ‚Bewegungs- und Zeitstudien überwindet und das Recht 
- mit der Pflicht und Freude für sich in. Anspruch nimmt, mit 
 zuarbeiten an den Vorbereitungen zu einer wissenschaft- 
iehen Lohnfestsetzung, um jene durch 


Auch der Gedanke wissenschaftlicher Be- 
triebsfü h rung, mit einem Geringstwert von Arbeitsauf- 
wand einen Höchstwert: von Leistung zu ‘erzielen, wie ihn 


h baldin den Eisenbahnwerken Wurzel fassen. 


y2 Pe 


der Hochleistung und Hochwirkeha sich heranbildet, wird 


Angriffe gegen das frühere Akkord'verfahren sind sorgfältig - 


- industriefremdie Eisenbahnarbeiterschaft das Mißtrauen gegen 


chätzung oder Verhandlung zu verdrängen: 


- Taylor in seinem System ausgearbeitet hat, muß recht. 


| nicht ins Ungemessene vermehren, 


“ 


‚Arbeitierschaft haben. Ist es doch nur zu bekannt, 


-Beobachtungswerten gewonnen werden. 


Dazu bedarf es ganz besonderer Werbearbeit von aufrichtigen, 
das Taylorsystem kennenden Männern, die das Vertrauen. der 
. welche 
gänzlich falsche Vorstellung über das Taylorsystem in*ihr 
herrscht, und nur selten hat ein Arbeiter eine, einwandsfreie 
Schrift über das System gelesen, das er, meist nur aus .ein- 
seitig gefärbten Darstellungen. schöpfend, genau zu kennen 
meint und schließlich doch nur mit nicht nachgeprüften Schlag- 
worten abtut. Wenn die Arbeiterschafi es ernst meint mit der 
Hebung der Produktion (woran ich nicht zweifle), so kann sie 
nicht länger ein Verfahren, industrielle Arbeit mit höchstem 
Wirkungsgrad zu leisten, mißachten, das in seinem Ursprungs- 


.lande so große Erfolge gezeitigt hat, weil es lehrt, kostbare 


menschliche Kraft zu schonen und richtig anzusetzen, anstatt 
sie zu vergeuden oder in mangelndem Verständnis vorzeitig 
zu ermüden. Sie, meine Herren, werden auch auf diesem wich- 
tigen Gebuet eifrige Studien treiben müssen, um Hand in Hand 
mit den Führern der Belegschaften den Boden für die Hoclt- 
wirtschaft nach Taylor vorzubereiten. 

Wir waren. ausgegangen von der Festsetzung der Stückzeiten 
für Neuanfertigung. Wir ergänzen noch kurz, daß die Stück- 


. zeiten für Ausbesserungsarbeit, gekennzeichnet durch wech- 


selnden Umfang und nicht immer vorher erkennbare Schwie- 
rigkeit. und Dauer, am besten als Mittelwerte aus zahlreichen 
Wir halten uns bei 
unserer Besprechung des Abschnitts Gedingearbeit immer 
gegenwärtig, daß alle Fehler früherer Stückzeitarbeit wohl zu 
vermeiden sind, und daß ein Industriewerk ohne 
Akkordarbeit, will es die unprodüktiven Aufsichtskräfte 
nicht lebensfähig 
ist. Wir vergessen dabei nicht, daß es sozial gedacht ist, 
wenn Mehrleistung durch Überverdienst anerkannt wird, und 
daß Betriebstantieme für die Führer und Akkordlohn für die 
Arbeiter aus gleichem Holz geschnitzt sind. Dem „Freie Bahn 
dem Tüchtigen“ geselle ich das Wort „Mehreinkommen. dem 
Mehrleistenden“ zu. 

Bei der Propaganda gegen das Gedingeverfahren taucht in 
letzter Zeit hier und da wieder der Vorschlag des Prämien- 
verfahrens auf, das bekanntlich einen Pauschbetrag als Prämie 
für eine größere Arbeitsgemeinschaft vorsieht, wenn die Aus- 
besserung des Fahrzeugs früher, als festgesetzt, beendet ist. 


| Wegen seiner mannigfachen, schwerwiegenden Mängel, die wir 


im Laufe der Vorlesung erörtern wollen, habe ich persönlich 
es immer bekämpft; nicht zum 'mindesten auf, Grund monate- 
langer Arbeit an einem Prämiensystem, lange bevor an Wieder- 
einführung der Stückzeitarbeit in unseren „Eisenbahnwerken 
zu denken war. : Das Prämiensystem tötet Jeden 
persönlichen Ehrgeiz, der ein mächtiger Ansporn zu‘ 
mehr als gewöhnlicher Anstrengung ist; und der ja gerade 
wiedererweckt werden soll. Niemand will seinen wohl- 


“ enarbeiteten. Verdienst mit einem anderen geringerer Leistung 


teilen; so werden die Müßiggänger die Fleißigen auf ihre 
Stufe. herabziehen, aber nie wird es umgekehrt sein. Schon 
aus. diesem psychologisch so ‘“selbstverständlichen Grunde 
müssen wir das Prämiensystem, das als Übergang vom reinen 
Zeitlohn- zum Gedingeverfahren vielleicht berechtigt : wäre, 

ablehnen. Vom Stückzeitlohn. zur Prämie wäre ein unverant- 
wortlicher Rückschrith ' > 

Eins der anziehendsten Gebiete ist die Erziehung des [Be- 
‚amten- und Arbeiternachwuchses. Die große Bedeutung, die 
man erst seit wenigen Jahren der Auswahl der Anwärter auf 
Grund der psychologischen Eignungsprüfung beilegt, wird 
noch nicht in allen Kreisen verstanden. Die Verhältnisse 
liegen ähnlich wie beim Taylorverfahren. ' Mißtrauisch steht 
man. der psychologischen Prüfung gegenüber, fürchtet durch 
den- „Seelenschein‘ für - seine Zukunft, während doch 
das Endziel der psychologischen Berufsfor- 
sehung ist, die richtige Wahl eines Berufs 
gemäß. der Veranlagung und die Beschäftigung in 
ihm an richtiger Stelle zu erleichtern. Der: Werkbe- 
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trieb ist so vielseitig, daß ein Versagen an seiner Stelle noch 
keine Entlassung nach sich ziehen muß, sondern nur einen 
Austausch im Werk selbst nötig machen wird. Die Psycho- 
logie will den Besten für einen Posten finden, der gefunden 
werden kann. Es ist bekannt, daß auch die deutschen Eisen- 
bahnen für die psychologische Berufsforschung großes Inter- 
esse haben. Deswegen muß sie Gemeingut aller- Eisenbahner- 
erden, nachdem andere Berufe ihren großen Wert für die 
Arbeitisleistung des Einzelnen und für sein persönliches Glück 
erkannt haben. Zufriedenheit im Beruf hängt ab von der Mög- 
lichkeit, in ihm befriedigend zu arbeiten; zufriedene Schaffer 
sind auch leistungsfähig. Das Interesse der Werke und Jedes 
Einzelnen klingt hier in einem einzigen Akkord zusammen. 
Meine Herren, man wirft den staatlichen Verwaltungskör- 
pern so oft Bürokratismus vor. Nirgends ist er ver-. 
kehrter am Platze als in einem Fabrikunternehmen, das auf 
nie rastenden technischen Fortschritt eingestellt sein muß. 
Wir wollen uns ersparen, den Bürokratismus aller Spielarten 
scharfsinnig begrifflich zu bestimmen, und wollen lieber den 
Kampf aufnehmen gegen seine oft ebenso schädigenden wie 
lächerlichen Erscheinungen. Sehen Sie mit geschärftem Blick 
um sich, und Sie sind mitten auf dem Kampfplatz, Vorschriften, 
. von deren Unwert‘namentlich die ausführenden Stellen seit 
langem überzeugt sind, schleppen sich wie eine ewige Krank- 
heit fort; Grüntischarbeit, in weltfremdien. Anordnungen hin- 
ausgehend, kann jede Schaffensfreude hemmen, dort wo.die An- 
ordnungen sich in die Tat umsetzen sollen, weil die Fühlung. 
von oben mit unten fehlt; hochmütiges Ablehnen oder still- 
schweigende Nichtbeachtung der aus der Praxis kommenden 
Vorschläge sichert den verheerenden Erfolg, Gleichgültigkeit 
in den Stellen zu züchten, die, weil unten, im eigentlichen 
Sinne des Wortes die Stützen eines Unternehmens sind; ge- 
ringschätzige Beurteilung der eigenen Amtsgenossen in nach- 
geordneten Stellen läßt oft den stillen, so aufreibenden- Kampf 
zwischen vor- und nachgeordneten Stellen entstehen, der an- 
statt sachlichen Meinungsaustausches in Bericht und Anord- 


nung Machtfragen austrägt, nicht selten in unwürdiger Form; - 


der Aktenstil in seiner oft unverständlichen und undeutschen 
Ausdrucksweise führt zu Erschwernis des Geschäftsverkehrs, 
obwohl es doch möglich und nicht allzu schwierig ist, klar und 
gut deutsch zu schreiben ; und zum Schluß lassen Sie mich noch 
des schleppenden Geschäftsganges gedenken, über den nament- 
lich die Geschäftswelt und die Öffentlichkeit, aber auch im 
Rahmen der Verwaltungen selbst namentlich die unteren 
Stellen ständig und gewiß nicht unberechtigt klagen. Eine 
lästige Arbeit wird durch Ablasern nicht weniger lästig; das 
Ausbleiben wichtiger Antworten und Entscheidungen aber ver- 
drießt den Wartenden. Schnelligkeit der Arbeit, natürlich 
nicht auf Kosten der Gründlichkeit, ist immer ein Zeichen 
guter Bürozucht, die allen, vom Chef bis zum letzten Lauf- 
Jungen, zur Ehre — und zur eigenen Freude gereicht, Ich habe 
mir erlaubt, Ihre Aufmerksamkeit auch auf den. Bürokratis- 
mus hinzulenken, weil ich mir nicht im Unklanen bin, daß nur 
die persönliche Abwehr jedes Einzelnen gesen ihn und das 
persönliche Beispiel diesen Schädling großer Betriebe auszu- 
rotten vermögen. Sie alle, meine Herren, bitte ich, durch diese 
kurze Anregung, frisch und froh den Kampf gegen Schema F, 
wo Sie nur Können, schon jetzt aufzunehmen und sich _nach 
tüchtigren Mitistreitern umzusehen. 

Der Kernpunkt der Erhöhung von Leistung und Wirt- 
schaft der Eisenbahnwerke liegt in der Umsetzung der 
Erkenntnisin die Tat, d.h. in der Durchführung der 
als notwendig erkannten Betriebsnewerungen. Das technische 
Schrifttum und die Newerungsausschüsse zeigen eine Fülle* 


bester Gedanken; aber von Gedanken lebtiein In- |. 


dustriewerk nicht, sondern einzig und allein 
vonderArbeit. Wenn erst ein Plan für die Ertüchtigung 
der Eisenbahnwerke ausgegeben ist, so werden tatkräfti ge 
Werkleiter schon in richtige Bahnen gelangen. Wo es an 
ihnen fehlt, müssen Werkinstrukteunre, mit Weisungen und 


7 ” 
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Leitung und Aufsicht, denen. Friedrich des Großen "Wort 


nicht verhehlen, daß die Wurzeln des industriellen Un£ 


ihrem Betriebe fernzuhalten versteht: Die Bestrebungen 


_ durchzusetzen, dürfen nie zu unüberbrückbaren Gegensätz 


herrschen, und der Gerechtigkeitssinn alle Willkür und ] 


‚sehen zulassen. Wenn man in dem aufrichtigen Ver 


‚keinen Schaden stiften können; selbst wenn sie in 


der Beamten- und Arbeiterschaft aufkommen. In breitester 


Vollmachten ausgestattet, persönliche Hilfen in den“ 
auf einige Zeit geben. Zunächst brauchen wir Män 


"immerleuchtender Stern gilt: „Man muß sich daran gewöh 
unaufhörlich zu arbeiten. Diejenigen, die solches tun, werd 
aus eigener Erfahrung sehen, wie notwendig dieses ist, 
daß sich alle Tage Mißbräuche abzustellen finden, was 
diejenigen nicht sehen, welche sich nicht die Mühe ge 
darauf zu achten.“ Um sie werden sich die andere: 
arbeiter von Feder und Hammer scharen müssen, gut 
und bereit, aus Überzeugung‘ nach den. Anordnungen 
Führer zu arbeiten. Eine neue Form des Indus 
gehorsams wird sich nach und nach herausbilden m 
so groß auch jetzt noch in weiten Kreisen, anscheinend 
nicht seltener Überspannung des militärischen Gehorsams v 
feldgrauer Zeit, der /Widerwille gegen Unterordnung 
Gehorchen ist. Dieser neue Industriegehorsam wird. 
Ausdruck des freien Willens sein, den Industrieführern t 
Gefolgsehaft zu leisten. Wir sehen heute, wie Beamten- 
Arbeiter-Viertreter um hr Recht auf Mitwirkung kämp 
Jede Werkleitung von Verstand wird Vorschläge von über 
heranholen, wo sich nur Gelegenheit bietet, und jedem ı 
Hand zu herzlichem Willkommen reichen, der mit ihr sa 
lich arbeiten will. Wirklich sschaffende Mitarbeit darf 
nieht in Nörgeln und Kritteln ausarten, auch nicht einseiti 
Berufs- und Standesinteressen. wahrnehmen, sondern mu 
erster Linie das Wohl des Werks angehen. An Stelle 
denlanger unproduktiver Verhandlungen muß. der kna 
klare Vortrag treten, dem die klare Entscheidung mit mög) 
ster Beschleunigung zu folgen hat. Nie können große Ver 
sammlungen erfolgreich sein; denn. wahres Schöpfiertum blüht 
nur dem Einsamen, am Schreibtisch, an der Drehbank und 
am Amboß. ... a 

Über das Umstellen der Arbeitsvorgänge darf die ‚Umst 
lung der Geister nicht vergessen werden. Wir dürfen 


dens weit über das Werkgelände hinausvpeichen und mit ihr 
zartesten. Fasern auf politischem Gebiet liegen. Und im 
Werkleitung wird der große Wurf gelungen sein, wenn 
politische (und konfessionelle) Gegensätze. ‚und Einf 


Verwaltung wieder in Ordnung zu bringen,‘ und! die B 
mühungen der Arbeiterschaft, sich mit ihren Forderun 


durch Überspannung auf der einen oder anderen Seite füh: 
‚sondern müssen auf ‚einer mittleren Linie zu befriedigende 
Abschluß führen. Je mehr auf beiden Seiten kristallkle 
‚Offenheit und Wahrhaftigkeit über die Wege und Z 


teilichkeit ausschaltet, um so eher wird sich das gegensei 
Vertrauen einstellen und festigen. Theodore Roosevelt ha 
einer Rede am 6. April 1903 in Sioux Falls treffliche W. 
zur Lösung der Arbeiterfrage sefunden, die den Schl 
zum industriellen Frieden darstellen; sie lauten: „Alles 
Jiche sollte man tun, um die Sympathie und das "Gefühl 
Kameradschaft zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer 
erhöhen, und jede Gelegenheit ergreifen, um beide Te 
alle Fragen, besonders strittige Fragen, 
wenig mit den Augen der anderen Partei 


gen zusammenkommt, gegen einander anständig zu hand 
und wenn außerdem jeder imstande ist, den Standpunkt des 
andern zu würdigen, so schrumpft die Gelegenheit zum Ver- 
druß bedeutend zusammen,“ Dann wird die bitterernste Wahr- 
heit über das, was faul ist, meist unerfreulich anzuh: 3 


Werkleitung über ihre Neuerungen, die sie durchzufü r 
gedenkt, aufklären lassen, wenn Mißtrauen und Zweifie 


N 


ontlichkeit, d. h. im Kreise der Belegschaft sollte über 

Neuartige, wie neue, unbekannte ‚Arbeitsverfahren, die 
itsweise mit, neu angeschafften Werkzeugmaschinen, 
sparende und leistungssteigernde Anordnungen, mit der 
ichkeit freier Aussprache eine großzügige Propaganda 
ben werden. Sachverständige Beamte und Arbeiter, 
eure der Lieferfirmen müssen sich ii den Dienst der 


ingut aller werden zu lassen. 
= er den Sinn der heutigen Zeit, die erreichbaren Ziele der 
ten Zukunft erfaßt hat, der lebe seinen Amtsgenossen 
‚oben und unten ein Vorbildals Werber für Ord- 
gund Leistung. Denn nur das Beispiel erzieht. Er- 
bungsarbeit im größten Stil aber ist zu leisten, wenn. wir 
re Eisenbahnwerke auf achturggebietende Höhe bringen 
len. Es ist keine glatte Asphaltstraße, schnurgerade und 
recht, sondern ein dorniger, steilansteigender Weg zur 
, den die Männer wandern müssen, die an der Gesundung 
rer Eisenbahnwerke arbeiten wollen. Nur wenn alle ein- 
tig mittun, kann das Ergeknis nicht zweifelhaft sein. 
er muß allabendlich Rechenschaft vor sich selbst im 
len Kämmerlein ablegen, ob er am zur Rüste gegangenen 
ge seine Pflicht als Staatsbürger an der Stelle, an die ihn 
‚ Geschick gestellt hat, erfüllt hat, oder ob er beschämt 
en muß: „Ich habe den: Tag: verloren.“ Nur allmählich 
nen sich Gewissen und Pflichtgefühl aus der Tiefe, in der 
e wie betäubt liegen, wieder emporringen. Unbekümmert 
je Gunst der großen Menge muß jeder persönlichen Mut 
ngen, ein. Vorkämpfer für Ordnung und Fleiß zu 
en; denn noch immer weckt wein großes Beispiel Nach- 
K fung, und an der Stätte, wo die Hände und Köpfe werken, 
rd in nicht ferne; Zeit in brausendem Akkord das hohe 
des Fleißes und seiner lieblichen Zwillingsschweester, 
Ordnung, wieder erklingen. Dann wird wieder jeder 
zelnesoarbeiten,alswennvon ihmallein 
Erfolg des Ganzen abhinge. „Großes läßt sich 
ne Begeisterung für das. Gewollte nicht schaffen, Großes 
ingt nur, wenn Führer und Mitarbeiter mit voller Über- 
zeugung der Sache leben, in der Technik, wie überall.“ Seien 
Sie dieser Worte, die Riedler im J ahre 1916 niederschrieb, 

lzeit-eingedenk. = 
us der Fülle unseres Arbeitsstoffes habe ieh mir erlaubt, 


1, nach dem wir hinstreben, anzudeuten: Es heißt Ver- 
fung der teachnäischlen Kenntnisse, wirt- 
aftliches Denken, Geschäftsinteresse, 
ziales Verständnis, und dies alles auf der Grund- 
eisernen Fleißes und der duldsamen Lebensauffassung 
„Leben und Lebenlassen“. Wir wollen nicht graue 
jrie machen, sondern aus dem reichen Born des prak- 
en. Wierkbetriebes schöpfen. An der Praxis wollen wir 
r Verständnis bilden, unser Urteil- schärfen. Aus den 
vollsten Eindrücken und Anregungen, empfangen auf 
er mehrmonatigen, im amtlichen Auftrage mit fünf aus- 


= 


Nachrichten. 
F- Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


Ergänzung und Änderung der Verordnungen, die den Bau, 
Betrieb und den Verkehr der Eisenbahnen regeln. Auf 
und des Artikels 91 (2. Satz) der Verfassung des Deutschen 
Reiches vom 11. August 1919 hat die Reichsregierung mit 
Zu stimmung des Reichsrats den Verkehrsminister emmächtigt, 
die in den Verordnungen über den Bau, den Betrieb und den 
Verky der Eisenbahnen enthaltenen Vorschriften zu er- 
nzen und zu ändern, sofern dadurch keine grundlegenden 
immungen dieser Ordnungen geändert werden. 


einiges herauszuheben, um Ihnen das fernliegende 


3 og 


zunehmen. 
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gezeichneten Mitarbeitern durchgeführten Bereisung der 
preußisch-hessischen Eisenbahn-Hauptwerkstätten, hoffe ich 
Ihnen manches Lehrreiche zu übermitteln. Gelegentliche Be- 
sichtigungen von Hauptwerkstätten und Industriewerken 
werden das Besprochene plastisch vor Augen treten lassıen 


"und uns die Möglichkeit zur Kritik des Vorhandenen als prak- 


Die Zeit wird viel zu 
m den Gegenstand in aller Gründlichkeit durch- 
Jedoch wird die Vorlesung Ihnen soviel bringen 
können, daß Sie die Abhandlungen des einschlägigen Schrift- 
tums, auf die hinzuweisen ich nicht verfehlen werde, mit. 
Nutzen allein in sich aufzunehmen in der Lage sein. werden. 
Wie Sie aus meinen heutigen Ausführungen unschwer er- 
kennen, habe ich die Absicht, Ihnen einen Überblick über die 


tische Übungsaufgabe verschaffen. 
knapp sein, 


neuzeitlichen Gedanken zu geben, mit denen unsere Eisenbahn- 


werke belebt werden müssen. Naturgemäß gebe ich meinen 
persönlichen Standpunkt in allen Fragen, bin aber weit sent- 
fernt, mein Urteil Ihnen aufzudrängen, lege vielmehr großen 
Wert darauf, Ihre Kritik anzuregen. Deswegen liegt mir 
besonders am Herzen der innige geistige Zusammenhang . 
zwischen Hörern. und Dozenten, der sich ausdrückt in Ihrer 
Mitarbeit an dem Aufbau unserer Vorlesung. Ich denke «es 
mir so, daß Sie mir Ihre persönlichen Wünsche am Schluß 
jeder Vorlesung mündlich oder in einfachster schriftlicher 
Form mitteilen. Überdies werde ich nach Schluß der Vor- 
lesung jedem von Ihnen gern zur Verfügung stehen. Die Zeit 
wird lehren, ob als Ergänzung zur Vorlesung noch eine be. 
sondere Stunde für eine allgemeine freie Aussprache in un- 
serem Kreise erforderlich werden wird. So höffe ich, daß alle 
Voraussetzungen für eine nutzbringende gemeinsame Arbeit, 
gegeben sind, und daß wir unseren ganzen Fleiß einsetzen, 
um unser Können und Wissen zu mehren. 

Meine Herren! Unser ‚Bemühen. gilt nicht allein dem Werk- 
betrieb und der Eisenbahnverwaltung, der wir angehören; es 
eilt, im weiteren Sinne gewiertet, dem Wohle unseres Volkes 
und Vaterlandes. Seien Sie versichert, die politische un 
technische Welt des gesamten Auslandes sieht mit größter 
Spannung auf die deutschen Eisenbahnen und verfolgt insbe- 
sondere aufmerksam die Anstrengungen der Verwaltung, das 
Werkwesen mustergültig neuzugestalten, um die Werke auf 
Hochleistung zu bringen. Das Ausland wird die „Bonität“ 
unseres Landes nicht zum wenigsten nach dem Zustand un-. 
seres- Eisenbahn wesens, des Rückgrats unserer Volkswirt- 
schaft, bemessen. So muß der Gedanke, eine vaterländische 
und völkische Pflicht zu erfüllen, indem wir in unserem be- 
scheidenen. Tätigkeitsbereich das Beste zu leisten versuchen. 
und unsere Amtsgenossen durch unser Beispiel anfeuern, das 
Gleiche zu tun, alles überstrahlen. So wird uns mehr als 
die Anerkennung der Verwaltung der stille Dank des Vater- 
landes und Volkes Ansporn sein, als deutscher Beamter von 
altem Schrot und Korn ein Helfer zu sein beim Wiederaufbau 


- unseres Landes, mit ganzer Kraft und Zähigkeit! 


Dr. Hans A. Martens, 


er 


—_ Verkehrssorgen. Der Sachverständigenbeirat 
der Reiehseisenbahnverwaltung hielt vor eını- 
gen Tagen eingehende Beratung darüber, ob und wie der 
‘Betrieb der Verkehrsanstalten aus seinem Defizit heraus- 
oebracht und wieder rentabel gestaltet werden könnte, Von 
Vertretern der Verwaltung wurde dabei dargelegt, daß der 
Personalstand von 740502 Beamten und Arbeitern im Jahre. 
1913 auf 1043 6%0 Köpfe im Jahre 19%0 gestiegen: ist. Unter 


Berücksichtigung der verkürzten Arbeitszeit, des erhöhten 


Urlaubs und des Verkehrsstandes wären etwa 100000 Beamte. 
und Arbeiter zuviel. Ein Abbau auf diesem Gebiete würde 
nur allmählich erfolgen können. Eine Änderung der Ein- 
kommenssätze sei im Hinblick auf die große Teuerung kaum 
möglich. Das Durchschnittleinkommen des Eisenbahnper- 
sonals ist von rund 1300 M für den Kopf im Jahre 1913 auf 
13000 M gebracht worden. Viel höber als durch. die Gehälter 
und Löhne wird die Betriebsrechnung durch die Material- 


“. 
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kosten beeinflußt. - Eine Tonne Kohle kostet jetzt 19 mal 
so viel wie 1913, Schienen 28 mal mehr, Eichenholz 38 mal 
mehr. Dazu kommt ein Mehrverbrauch an Kohle wegen ihrer 
seschwächten Heizkraft infolge Unreinigkeit. Die Ausgabe- 
steigerung bei den sachlichen Kosten beträgt 15 mal mehr 
auf 1 km Betriebslänge als 1913, die persönlichen Ausgaben 
10 mal mehr. Die Einnahmen auf 1 km Betriebslänge haben 
sich gegen 1913 auf das 4,7 fache gesteigert, die Ausgaben um 
das 12fachk. Da die Tarifsteigerung hinter der 
Steigerung der Ausgaben geblieben _sei, 
müsse erwogen werden, ob hier nicht ein 
Ausgleich möglich sei Eine schonendere Behand- 
lung des Materials, Minderung des Reparaturstandes, Ab- 
schreibung der Fehlbeträge aus der Kriegszeit sollten zur 
Minderung der Pehlbeträge und als Entlastung dienen. Die 
Frage der gemischtwirtschaftlichen Organisation wurde in 
der Erörterung ‘* wiederholt angeschnitten und soll zu- 
zunächst im Wirtschaftsausschuß weiterbehandelt 
wierden. Außer diesem Ausschuß werden noch ein Tarif- 
ausschuß und ein Werkstättenausschuß gebildet, 
die zunächst die ihnen zugeteilten Materien vorberaten und 
ihre Bescheide dann dem Plenum zur Beschlußfassung vor- 
lesen sollen. Die Verhandlungen wurden geleitet vom 
Reichsverkehrsminister Gröner, der den Wunsch aussprach, 


daß ersprießliche Arbeit geleistet und die Eisenbahnen wieder 


auf die alte Höhe gebracht werden möchten. 
Ordnung im Eisenbahnwesen. Der 


— Neubelebung der 
Reichsverkehrsminister hat an alle ihm nachgeordneten 
Stellen folgenden Erlaß „erichtet: „Wie ich zu meiner leb- 
haften. Befriedigung feststellen darf, besinnt die durch den 
Krieg und seine Nacherscheinungen so schwer erschütterte 
Ordnung des Eisenbahnwesens wieder 
Erscheinung, die von weiten Kreisen des Volkes dankbar an- 
erkannt wird, ist mit allen Kräften zu stützen und zu för- 
dern. Die Eisenbahnen müssen, wenn sich das deutsche 
Wirtschaftsleben erholen soll, so rasch als möglich den alten 
Ruf unbedinster Zuverlässiekeit in vollem Umfang wieder 
gewinnen. 

Vom gesamten Eisenbahnpersonal aller Die er- 
warte ich deshalb, daß es den im Eisenbahnwesen noch her- 
vortretenden Verstößen gegen Recht und Ordnung, von wem 
sie auch immer ausgehen mögen, mit vollem Nachdruck ent- 
gegsentritt. Gesetzesverletzungen sind zur Abrügung. durch 
den Strafrichter zu bringen. Eine Nachsicht, wie sie viel- 
leicht früher gerechtfertigt war, ist nach der heutigen Lage 
der Verhältnisse nicht mehr am Platze. 

Jeder Eisenbahner muß sich dabei bewußt sein, daß "sein 
“eigenes Verhalten für die mit den Bahnen in Verkehr treten- 
den Personen vorbildlich sein muß, wenn er seiner Aufgabe 
semäß von diesen die Beachtunx von cht und Sitte ver- 
langen will. Seine ernste Pflicht ist es, in selbstloser Weise 
für die ihm anvertrauten Personen und Güter zu sorgen. Er- 
füllt das Eisenbahnpersonal diese Pflicht und weist es_ jede 
Versuchung und Zumutung zu einem Anderen Verhalten 'ent- 
schieden zurück, so trägt es in seinem Teil ganz wesentlich 
bei zur Gesundung unseres Volkes. und schafft hierdurch die 
erste Voraussetzung für die Besserung der gesamten Wirt 
schaftsverhältnisse und damit auch der eigenen Lage.“ 


— Die Eisenbahn am 9. November. Der von den Kommu- 
nisten zum 9. November alloemein angesagte Generalstreik 
ist bei der Eisenbahn in keiner Weise in die Erscheinung ge- 
treten. . Fast vollzählig sind die Beamten und Arbeiter der 
Eisenbahnverwaltung im Direktionsbezirk Berlin auf ihren 
Dienststellen angetreten, so daß sämtliche Personen- und 
Güterzügs 
konnten. Obwohl in Wustermark ine Reihe von Arbeitern 
nieht auf der Dienststelle erschienen war, haben sich Stö- 
rungen in keiner Weise bemerkbar gemacht. Der vernünf- 
tigen Haltung der Eisenbahnarbeiter ist es zu danken. daß Un- 
regelmäßigkeiten im Takaıs auf den Güter- und Fernstrecken 
völlige vermieden wurden. 
wickelte sich pünktlich bis auf die Minute ab. Nur die Fern- 
züge, die über die Stadtbahn verkehren, erlitten infolge der 
Stilegung der Stellwerke auf dem Schlesischen Bahnhof, die 
_ ohne Strom waren, Vierspätungien bis. zu dreißie Minuten. 
Dauer. — Wegen des Ausfalles der Straßenbahnen war die 
Berliner Stadt- und Ringbahn außerordentlich stark belastet. 
Verspätungen im ‘Stadt- und Ringbahnverkehr, wie auch auf- 
einzelnen Vorortstvecken konnten daher nicht ausbleiben. 
Ihre Ursache waren die verlängerten Aufenthalte auf den 
einzelnen Stationen. Zugausfälle haben nur auf. solchen 
Strecken stattgefunden, an denen infolse des Streiks größere 
Fabriken die Arbeit eingestellt hatten, so daß dort kein Be- 
rufsverkehr notwendig war. Dies trat vor allem: auf der 
Strecke Berlin-Vielten ein, wo die Belegschaften zahlneicher 
Fabriken in Wittenau,. Eichhornstraße. Tegel und Hennigsdorf ' 


"necht werden, wofür die Berliner den Eisenbahnern sicher 


artiger Förmlichkeiten erwiesen haben. Es ist zu erwar 


aufzuleben. Diese 
"Hauptbeförderung der Abstimmungsberechtigten 


‘einen Schnellzug, so müssen sie den Schnellzuszuschlae sel 


in dem gewohnten Werktagsumfange verkehren - 


Gültigkeit verliert. _ > 


Der Verkehr auf diesen. Strecken 


Zeitung des Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltung gen 


den 9. N a „feierlich“ begingen. Im übrigen kon 
man, wenn auch nur unter Aufbietung aller Kräfte, den an 
Eisenbahn gestellten außerordentlichen Anforderungen 


Dank wissen werden. 


— Die ErTeichterungen für den Verkehr durch den po 
schen Korridor nach Ostpreußen sind nunmehr in der Vo 
reitung. Zunächst werden neben der bereits vor einiger 7 
erfolgten Veerkürzung der Seereise nach Ostpreußen auch 
vom Stettiner Bahnhof abgehenden über Danzig umgeleite 
Schnellzüge D 1, D 2, D'83, D 4, D5 und D 6 einen Aufent! 
in Groß-Boschpol zum Ein- und Aussteigen erhalten. Di 
Maßnahme sollte vom 15. d. Mts. in Kraft treten. Weiten 
soll dieser Tage in Danzig eine neue Konferenz mit den Po. 
und der Danziger Eisenbahndirektion stattfinden, auf der d 
Wiederaufnahme des Schnellzugverkehrs nach und von Os 
preußen. über die Strecke Schneidemühl- Dirschau beraten w; 
den soll. Nach Möglichkeit werden diese Schnellzüge so 
legt, daß die von Ostpreußen in Berlin eintreffenden Reis 
den günstige Anschlüsse nach allen Richtungen des Rei: 
finden. Als besonders erstrebenswerti wird die Abkürzung 
Zoll- und Paßrevision durch die Polen angesehen, die erf 
rungsgemäß sich bisher als Meister der Verschleppung de 


daß die Verhandlungen über den Ostpreußenverkehr dur 
den Korridor, die nun schon über ein Jahr andauern. mit die 
Konferenz zu einem allseits befriedigenden Abschluß komm 


— Zur . Beförderung der Abstimmungsberechtisten nach 
Obersehlesien sind nunmehr, obschon der genaue Abstim- 
mungstermin noch nicht feststieht, von der Eisenbahnverwal 
tung die Bestimmungen festgelegt worden. Danach wird 

in Sonder: er 
zügen zehn Tage vor und zehn Tage nach der Abstimmung 
stattfinden. Daneben wird auch in den Zügen des öffent- 
lichen Verkehrs die ‚Beförderung einzelner Abstimmung 
berechtigter möglich sein. Der deutsche Schutz 
bundin Berlin, Bellevuestraße, übernimmt, wie bei die 
anderen Abstimmungen, die Verteilung der | 
berechtigten auf die einzelnen Züge und "Reisetage, Hier sing 
auch die Fahrscheine für die Abstimmunesbereehtieten zu 
erhalten, die zur Fahrt auf den deutschen Reichseisenbahn } 
wie auch auf sämtlichen deutschen Privatbahnen berechtigen. 
Die Fahrscheine werden auf den Namen des > vereinigten 
berechtigten ausgestellt. Sie werden durch die vereini 
Verbände heimattreuer Oberschlesier den Abstimmunesberech- 
tigten ausgehändigt. Die Fahrscheine für Sonderzüge zeiten 
einen bestimmten Tas, der, da der Abstimmungstag n 
nicht feststeht, zunächst nur durch einen Buchstaben fest- A 
gelegt wird. Für die Rückreise gilt der Schein vom Tasse de 
Abstimmung bis zum darauffolgenden 28. Tage, Die Ab» 
stimmungsberechtisten werden in Abschnitten gesammelt und 
von den Sammelorten in. Sonderzügen, weitergefahren. Far 
sie gelten zunächst die Züge des öffentlichen Verkehrs bis 
zum Sammelort und von da an weiter mit dem Sonderzug 
Benutzen die Abstimmungsberechtigten. bis Zum Sammelort 


tragen. Für die Hinreise beginnt der Transport zwölf. Tage 
vor dem Abstimmungstag selbst, so daß die Buchstaben A bis 
M die Tage vor der Abstimmung bezeichnen, N wäre d 

der Abstimmungstag selbst. Diese Buchstaben sind deut: 
lich auf den Fahrscheinen vermerkt; welcher Tag den ei 
zelnen Buchstaben bezeichnet, wird. noch a 
Eine Einschränkung tritt für die Sonderzügse insofern «i 
als auf der Sonderzugstrecke die Fahrt auf der Hinreis 
earnicht und auf der Rückreise nur einmal gegen bahnamt- 
liche Bescheinigung unterbrochen werden darf. Die: Wahr 
nehmung der Abstimmune selbst muß von ‚der Abstimmungs- 
behörde auf dem Fahrschein. bescheinigt s sein, der sonst. seine 


h & 
=, Deutsch-polnisches Abkommen. Wie wir der „Berl. 
Börsen-Ztg.“ entnehmen, haben die in Warschau mit der 
polnischen, Regierung gepflogenen Verhandlungen über den 
Transport deutscher und russischer Reichsangehöriger durch 
Polen zu einem ibefriedisenden Abkommen geführt. Die 
polnische Regierung hat sich grundsätzlich bereit erklärt den 
Transport deutscher Reichsangehöriger "aus Rußland nach 
Deutschland “und russischer- Reichsangehöriger aus Deutsch- 
land nach Rußland durch Polen zu gestatten; für die russiz 
schen ‚Staatsangehörigen bis zur Ratifizierung des Frü 
von Riea mit der Einschränkung, daß die Russentransporte 
aus Deutschland vorläufig nur aus Frauef, Kindern und In- 
validen' bestehen dürfen. Ferner hat sich "die polnische Re- 
gierung bereit erklärt, die sofortige ‚Heimsendung der auf 
polnischem Gebiete befindlichen, aus Rußland in Poleh ein- 
getroffenen deutschen Reichsangehörigen anzuordnen und 
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‚Weiterleitung an die deutsche Übernahmestelle in Bent- 
n zu veranlassen, sowie unter Zusicherung der Gegen- 
itiekeit die internierten, in polnischer Kriegsgefangenschaft 
ndlichen Angehörigen der Roten Armee, soweit sie An- 
ch auf die deutsche Reichsangehörigkeit haben, im Lager 
owonski bei Warschau zu sammeln: und " gleichfalls der 
ıtschen Übernahmestelle zuzuleiten. x 


Der Verkehr über die litauische Grenze. Gegenüber 
sführenden Meldunssen der Tagespresse ist folgendes fest- 
tellen: Eine Prüfung des Güterverkehrs über die litauische 
nze mit der Eisenbahn Eydtkuhnen-Wirballen, die auf 
nordnung des Militärbefehlshabers stattfand, ergab, daß in 
inem Falle militärische Heeresbedarfsgegsenstände beför- 
t worden sind. Die Beförderung von Mannschaften ist 
Jeichfalls in keinem Falle festgestellt worden. Weiter wurde 
ermittelt, daß keinerlei Gütertransporte stattgefunden haben, 
für welche nicht die Genehmigung: des Reichskommissars für 
“ Ein- und Ausfuhr vorgelegen hatte. Alle entgegenstehenden 
ehauptungen sind unzutreffendi und müssen aufs schärfste 
ek zewiosen werden. 
* — Eisenbahnfachwissenschaftliche Vorlesungen. Der Wirk- 
liche Geheime Rat, Prof. Dr. von der Leyen hält auch in 
esem Winterhalbiahr Vorlesungen an der [Berliner Univer- 
tät über „Grundzüge und Entwickelung der Verkehrspolitik, 
insbesondere der Eisenbahnpolitik“. Sie haben am 28. Okte- 
“ber begonnen und finden Dienstags, Donnerstags und Sonn- 
abends von 10—11 Uhr im Hörsaal 70 statt. 


— Zur Gesundung unserer Eisenbahnwirtschaft wird der 
. B.-Zte von-berufener Seite geschrieben: „Die Tarif- 
srhöhung bei den -Staatseisenbahnen konnte mit den 
Preiserhöhungen nicht Schritt halten. ‚Sie finden ihre 
itürliche Grenze in der Leistungsfähigkeit des Wirtschafts- 
ebens, da sie nicht so weit geführt werden dürfen, daß der 
Verkehr dauernd Schaden erleidet. Es ist deshalb eine neue 
Durcharbeitung der Tarife nach Maßgabe der wirt- 
schaftlichen: Leistungsfähigkeit in Vorbereitung. Trotz- 
dem sind die finanziellen Ergebnisse an sich keineswegs un- 
günstic. Der März, in dem die letzte Tariferhöhung «eintrat, 
brachte eine Steigerung der Einnahme von 200 Millionen auf 
27 Millionen Mark, also um 527 Millionen! Dieses Ergebnis 
wurde erzielt trotz des Generalstreiks und der Vorgänge im 
Ruhrrevier. Es läßt darauf schließen, daß bei normalem Be- 
triebe die preußischen Gebiete Einnahmen von 800 bis 1000 
- Millionen Mark monatlich erbringen müssen. Läßt sich der 
Betrieb weiter verbessern, so muß auch die Einnahme ent- 
sprechend höher werden. Dieses Ergebnis ist um so beachtens- 
werter, als das Gebiet der preußischen Eisenbahnen ja durch 
‚den Friedensvertrasr sich verkleinert hat. Jedenfalls sind die 
deutschen Verkehrsunternehmungen in ihrem Kern gesund und 
aussichtsreich, daß bei Eintreten normaler Verhältnisse an 
ihrer Zukunft nicht gezweifelt werden darf. Sie werden auch 
finanziell dem Reiche eine Enttäuschung kaum bringen 
önnen. Dabei ist allerdings vorausgesetzt, daß auch im 
inneren Betriebe der Verwaltung die durch den Krieg und 
den Achtstundentag etwas ins Wanken geratene Wirtschaft- 
lichkeit wieder hergestellt wird, wozu durch besondere Prü- 
fungsausschüsse der Anstoß segzeben ist.“ = 2 = 


_— — Die Eisenbahnverkehrslage hat sich in der‘ Woche vom 
- 24. zum 30. Oktober d. J. in Anbetracht der starken Anforde- 
E mungen für die Kartoffel- und Rübentransporte sowie ın- 
folge der verhältnismäßig günstigen Förderungen noch 
E ‘weiterhin verschärft. Dazu kommen die ungünstigen und 
- zum Teil gestörten Versandverhältnisse auf den Wasser- 
 straßen. Namentlich gegen Ende der Woche war der Zu- 
- lauf von Leermaterial so gering, daß erhebliche Anhäufungen 
zu verzeichnen waren. Die werktägliche Wagen- 
 gestellung bezifferte sich auf 20132 (20800) Wagen. Die 
 Lagerbestände nahmen infolgedessen von 100540 auf 122547 


Tonnen zu. Die Kipperleistungen in den Duisburg-Ruhrorter 


- sesansen. Der Hauptgrund hierfür ist der ständig wieichende 
- Wasserstand des Rheins und die hierdurch weranlaßte ge- 
ringe Ausnutzungsmöglichkeit des Schiffsraums. die einen 
erheblichen Kahnmangel zur Folge hatte. Der Umschlag be- 
- trug werktäglich 25855 gegen 31091 t in der Vorwoche. Im 
- _ Kanalgebiet ist durch den Streik des Personals der Priyat- 
reedereien auf dem Dortmund-Emskanal eine empfindliche 
-- Störung eingetreten. | Oste \ 
- Norden ruht seit: Mitte voriger Woche fast ‚vollständig. Die 
betreffenden Mensen werden nach Möglichkeit auf der Strecke 
_  werfrachtet. Der Gesamtumsatz in den Privathäfen des 
- Rhein-Herne-- und Dortmund-Emskanals ging auf Grund 
- dieser Verhältnisse von 26867 auf 23789 + werktäglich 


- Häfen sind in (der letzten Woche von Tag zu Tag zurück- 
\ 


” zurück. 7 5 


Der Versand nach dem Osten und 


In der ersten Novemberwoche hat sich trotz der starken Ver- 


sandeinschränkungen und der Transportunterbrechungen auf 


dem Wasserwege die Verkehrslage der Eisenbahn etwas 
günstiger gestaltet, hauptsächlich weil am Allerheiligentage 
die Wagenzufühtung und die Abholung voll durchseführt 
wurde. Die: werktägliche Gestellung stieg von 20132 anf 
21144 Wagen, während die Fehlzahlen etwa um die Hälfte. 
nämlich um 735 Wagen, zurückgingen. Die Lagerbestände 
nahmen von 122547 auf 148923 t am 2. November zu: Die 
Transportverhältnisse auf dem Rhein sind, namentlich im 
Hinblick auf die Erschwernisse, welche die vorgeschrittene 
Jahreszeit zur Folge hat, anhaltend schlecht. Infolgedessen 
sing der Umschlag in den Duisburg-Ruhrorter Häfen weiter 


zurück. Während in der letzten Woche des 
Oktober . 25855 t gekippt wurden, betrug die Um- 
schlagsleistung in der ersten Woche des November 
210397 t  werktäglich. ' Der Streik der Privatschiffer 


auf dem Dortmund - Emskanal hält noch immer an, 
daher ist der Brennstoffumschlag in den Kanalzechenhäfen 
auf 2—8000 t täglich zurückgegangen. Der Abtransport nach 
dem Norden bzw. Osten ruht vollständig. Die Eisenbahnver- 
waltung ist noch nicht in der Lage, den Veersandausfall ganz 
zu übernehmen, infolgedessen müssen die auf den Kanal- 
umschlag angewiesenen Zechen zurzeit einen Teil ihrer För- 


derung auf Lager nehmen. > 


— Personalnachrichten. Im. Reichsverkehrsministerium. 
Z weigste: Preußen-Hessen, sind planmäßige Stellen ver- 
liehen: für Mitslveder der Eisenbahndirektionen dem Regie- 
runges- und Baurat Otto Hammann in Kattowitz; für Vor- 
stände. der Eisenbahn-Betriebsämter dem Regierungsbau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Bohnhoff "in Lucken- 
walde; für Regierungsbaumeister dem Regierungsbaumeister 
des Eisenbahnbaufaches Theuerkauf ın Trier. — Der 
Eiserbahninspektor Friedrich Herrmann in Saarbrücken 
ist zım Eisenbahn-Verkehrsinspektor ernannt. — Die. bis- 
herigen Gerichtsassessoren Dr. jur. Alfred Hennine in 
Cassel und Hans Rimrott in-Hannover sind unter Beilegung 
der Dienstbezeiehnung Regierungsassessor dauernd in den 
Reichseisenbahndienst übernommen. _ 

Im Bereich des Reichsverkehrsministeriums, Zweigstelle 
Württemberg. sind versetzt: der Eisenbahnbauinspektor 
Sauttear bei der Eisenbahn-Generaldirektion Stuttgart zur 
Eisenbahnbauinspektion Ravensburg und der Abteilungs- 
ingenieur Aichele bei der Fisenbahnbausektion Cannstatt 
zur Eisenbahnbauinspektion Böblingen. 


Österreich. 


— Besprechungen über die Südbahnfrage. Die französische 
Regierung hat der österreichischen die Einladung übermittelt, 
Vertreter nach Paris zu entsenden, um im Sinne des Artikels 
320 des Friedensvertrages Besprechungen über die Südbahn- 
frage einzuleiten. Auch die Vertreter der anderen an der 
Südbahn beteiligten Staaten werden Einladungen ‚erhalten. 
Der Artikel 320 des Friedensvertrages bestimmt, daß die admi- 
nistrative und techuische Reorganisation der Bahnen, die in- 
foloe des Friedensvertrags auf den Gebieten mehrerer Staaten 
»elesen sind, für jedes Netz durch ein Übereinkommen geregelt 
werden soll, das zwischen der Gesellschaft und den territorial 
beteiligten Staaten abzuschließen sein wird. Streitpunkte, in 
denen «eine Einigung nicht zustande kommt, einschließlich 
aller Fragen über die Anslegung ‘der Verträge, betreffend die 
Einlösung der Linien, werden Schiedsrichtern unterbreitet, 
die der Rat des Völkerbundes bestimmen wird. Hiusichtlich 
der Südbahn wird dieser Schiedsspruch sowohl vom Verwal- 
tunesrate wie auch von der Gesellschaft, die die Prioritäten- 
besitzer vertritt, angerufen werden können. 


—. Zur Beleuchtung und Beheizung der Fernpersonenzüge. 
Die drückenden Verhältnisse, die dem Eisenbahnverkehr in 
den letzten zwei Wintern ihren Stempel aufdrückten, machen 
es der Eisenbahnverwaltunz zur Pflicht, Vorkehrungen zu 
treffen, um: die Wiederkehr solcher Zustände hintanzuhalten. 
Man mußte in ungeheizten Wagen, in der Nacht, zumeist auch 
im unbeleuchteten Abteil fahren, die Unsicherheit des Reisens 
wurde dadurch erheblich gesteigert. Viele Reisende erlitten 
schwere Einbußen an ihrer Gesundheit, und zahlreiche Un- 
fälle waren auf diese Mängel zurückzuführen. Tatsächlich 
wird im Staatsamte für Verkehrswesen ernstlich daran ge- 
dacht. wenn die Kohlenverhältnisse es nur einigermaßen. zu- 
lassen, in diesem Winter dafür zu sorgen, daß die Personen- 
wagen der Fernpersonenzüge beleuchtet: und beheizt werden. 
Demnächst wird unter dem Vorsitze des Sektionschefs Ine: 
Enderes eine Beratung in dieser Angelegenheit stattfinden. 
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in welcher das Erfordernis an Kohle, das durch die Beheizung 
und Beleuchtung der Personenzüge verursacht wird, berech- 
net und die Frage der Beleuchtung und Beheizung der Wagen 
entschieden werden soll. 


— Neue. Schnellzuganschlüsse nach und von der Schweiz. 
Seit 29. Oktober finden die Nachtschnellzüse Wien-Innshruck- 
Feldkirch-Bregenz (Wien-Westbahnhof ab Dienstag und Frei- 
tag 6 Uhr 40 Min. abends, Feldkirch an Mittwoch und Sonn- 
&bend 12 Uhr 38 
schluß nach Buchs, und -zwar. Feldkirch ab Mittwoch und 
Sonnabend 2 Uhr 30 Min, nachmittags, Buchs an 2 Uhr 55 Min. 
nachmittags. Von dort bis Sargans Personenzug Buchs ab 
4 Uhr 48 Min, nachmittags, Sargans An 5 Uhr 13 Min. nach- 
mittags. 
und zwar Sargans ab 5 Uhr 36 Min. nachmittags, Zürich Haupt- 
bahnhof an 7 Uhr 30 Min, abends. — In der Gegenrichtung 
wird. der Anschluß von der Schweiz wie folgt hersestellt: 
Schnellzug Zürich-Sargans, Zürich-Hauptbahnhof ab 9 Uhr 
vormittags, Sargans an 10 Uhr 51 Min, vormittags, Sargans- 
Buchs Personenzug, Sargans ab 11 Uhr vormittags, Buchs an 
11 Uhr 27 Min. vormittaos, Buchs-Feldkirch Schnellzus Mon- 
tag und Donnerstag, Buchs ab 12 Uhr 50 Min. 
Feldkirch an 1 Uhr 15 Min. nachmittags. Dort Anschluß an 
den Schnellzug Bregenz-Wien, Feldkirch ab Montag und 
Donnerstag 3 Uhr 30 Min: nachmittags, Wien-Westbahnhof an 
Dienstag und Freitag 9 Uhr 40 Min. vormittags. Die Schnell- 
züge zwischen Feldkirch und Buchs und umgekehrt unter- 
liegen nicht den Platzkartenvorschriften. = = 


— Regierungsrat Josef Kühnelt f. Am 23. Oktober d.J. ver- 
starb in Wisn der Regierungsrat Josef Kühnelt. Er begann 
seine Laufbahn im Jahre 1869 bei der Lemberg-Czernowitz- 
Jassy-Eisenbahn, kam später zur Galizischen Carl-Ludwig- 
Bahn und gelegentlich der Verstaatlichun £ derselben zur 
Generaldirektion der k. k. österreichischen Staatsbahnen. Bei 
Errichtung des Eisenbahnministeriums wurde Kühnelt als 
Oberinspektor und Abteilunesvorstand zum Tariferstellungs- 
und Abrechnungsbüro eingeteilt. Im Januar 1902 erfolgte seine 
Berufung ins k. k. 
eisenbahntariftechnische Angelegenheiten. Diesen Posten hat 
er auch im Staatsamt für Land- und Forstwirtschaft bis zu 
seinem Tode bekleidet. Kühnelt war ein Bruder des seiner- 
zeitigen Direktors der k. k. priv. N ord'westbahn und Präsi- 
denten des. Klubs der österneichischen Eisenbahnbeamten, 
Ministerialrat Anton P. Kühnelt. 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Die Anwendung der französischen Sprache im Dienstver. 
kehr der tschechischen und ungarischen Bahnen. Wie ver- 
lautet, hat die Leitung der tschechischen Stastsbahnen die ihr 
unterstehenden Bahnverwaltungen verständigt, daß der Schrift- 
verkehr mit den ungarischen Bahnen nur in französischer 
Sprache zu führen ist. Auch nehmen die tschechischen Bahnen 
von Ungarn nur Zuschriften entgegen, falls sie in französi- 
scher Sprache verfaßt sind. Auf diese Weise machen sich 
auch bei Reklamationen, die bei Versicherungen. gesen Güter- 
beraubung wingebracht werden, ferner im sonstigen schrift- 
lichen Verkehr zwischen ungarischen und tschechischen 
Bahnen neue Erschwerungen seltend. 


Ungarn. Be >= 


— Aufnahme des Güterverkehrs auf den Linien der Staats- 
bahnen. Die Direktion der Königlich ungarischen Staats- 
bahnen hat die wegen Kohlenmangels angeordneten Beschrän- 
kungen im Güterverkehr wieder aufgehoben: demnach, werden 
Fracht und Eileüter auf allen Linien, mit: Ausnahme der- 
jenigen des Gebietes der Szombathelyer Betriebsleitung wieder 
unbeschränkt befördert, 2 3 


— Tschechisch-ungarischer Güterverkehr. Die Direktion 
der ungarischen Staatsbahnen verständigte sämtliche Grenz- 
stationen, daß der Eisenbahngüterverkehr am 25. Oktober 
d. J. wieder aufgenommen wurde, Der Personenverkehr wurde 
bereits am 21. Oktober wieler eröffnet. Der tschechisch- 
ungarische Eisenbahnverkehr wird zum größten Teil über 
Hidas-N &meti und Szob abgewickelt, außerdem geht der Ver- 
kehr auch über Salgötarjän. N 


—  Verkcehrshemmungen infolge Kohlennot. Die Szegeder 
Betriebsleitung der ungarischen Staatsbahnen ‚ verständigte 
den, Volksernährungsminister, daß aus der Theißzgegend die 


Min, nachmittags) schnellzugmäßigen An- 


In Sargans Anschluß an den Schnellzug nach Zürich, 


nachmittags, - 


Ackerbauministerium als Konsulent für 


‚85 Einwohnern auf d 


= Zeitung des Vereins 
‚ Deutscher Eisenbahnverwaltu 


Beförderung von Getreide, Mahlerzeugnissen. und Hülse 
früchten infolge Kohlenmangels. einstweilen «inges 
werden müsse, Be 3 Ben 
— Einschränkung des Eisenbahnverkehrs auf den uw 
rischen Linien der Südbahn, Infolge Kohlenmangels w 
auf den ungarischen Strecken der Südbahn am 4 und 5. No- 
venbor — mit Ausnahms der „Balaton“-D-Züoe — der gesamt 
Personenverkehr eingestellt. Am 8. November wurde der Ver 
kehr wieder in vollem Umfange aufgenommen. «& © 


— 


Be; 

— Verkehr der Brousse-Züge über Ungarn. Der Buda: 
pester Direktion des Pariser Speditionshauses M. de Brous 
ist es mit Hilfe der mitteleuropäischen internationalen Ei 
bahnkontrollkommission gelungen, durchzusetzen, daß 
Brousse-Züge, die bisher mit Umgehung Ungarns über d 
Tschechoslowakei verkehrten, von nun ab auch über Ungs 
weitergeleitet werden. Der erste "Brousse-Zug ist berei 
aus Warschau in Budapest angelangt und nach kurzem Aufent- 
halt in Budapest nach Bukarest weitergeleitet worden. 


' Vebrige europäische Länder 
— Die dänischen Staatsbahnen im Betriebsjahre 1918/19. Im 
Betriebsjahre, 1. April 1918 bis 31. März 1919, sind die Au 
gaben auf 108,1 Millionen und die Einnahmen auf 92 Million 
Kronen gestiegen. Es entstand also ein Verlust von- 16,1 M 
lionen Kronen. Vor .dem Kriege oder für das Jahr 1914/15 
erreichten die Ausgaben 51,4 Millionen und die Einnahmen 
60,3 Milliomen' Kronen. Es war also ein Überschuß von 
8,9 Millionen Kronen vorhanden. Für das Balmkilometer | 
betrug im Jahre 1918/19 die Ausgabe 49600 K. und die Ein- 
nahme 42000 K., der Verlust also 7600 K. Die Verkehrs- 
länge der Bahnen war 2189 km, die Anzahl der Lokomotiven 
624, die Anzahl der Personenkilometer 1,02 Millionen. die der E 
Zugkilometer 11 Millionen und die Anzahl Tonnenkilometer 
676,7 Millionen. -An Einnahmen wurden aus diem Personen- 
verkehr 40 Millionen, aus dem Güterverkehr 47,6 Millionen 
Kronen erzielt. In Dänemark gibt es außer den Staatsbahnen 
2164 km Privatbahnen. Diese hatten 28,7 Millionen Kronen - 
Einnahmen und 23,7 Millionen Kronen Ausgaben, also einen 
Betriebsüberschuß von 5 Millionen Kronen. Während di 
Staatsbahnen einen bedeutenden Fehlbetra& aufweisen, haben 
die Privatbahnen seinen ebensolchen Überschuß. Die’ Haupt- = 
ursache der erhöhten Ausgaben ist die Lohnerhöhung bei den 
Staatsbahnen von 24,2 Millionen im Jahr 1913/14 auf 51 
lionen Kronen im Jahre ‘1918/19. Selbstverständli 
auch die Materialpreise zur Erhö ‚Ausg be 
Nachfolgend einige Materialpreise in Öre auf das Kilogram 
berechnet. 1918/19 £ 


sind, 
halten, mehrere Male 
fähr 60% 


— Die Eisenbahnaufgaben im Schwedischen. Regierungs- 
bezirk Bohuslän und der skandinavische Auslandsverkehr. Die - 
Eisenbahnfragen im schwedischen Grenzbezirk Bohuslän (d 
südlichsten der an Norwegen grenzenden schwedischen B 
zirke) werden schon seit Jahrzehnten besprochen, ohne da. 
sie jedoch einer endgültigen Lösung zugeführt worden wären. 
Als schließlich die Längsbahn durch Bohuslän bis nach Skee 
durch den Staat gebaut wurde, blieben noch alle örtlichen Ver. 
kehrsfragen in diesem mit Verkehrsmitteln. 
lich ausgestatteten Bezirke übrig. 
Zweiebahnen nach 
Verbindungen etwas verbessert, aber immer noch 
län vernachlässigt. ü 


dies Reiches die unverhältni 
mit nur 8 km für 10000 E 


Eisenbahnlinien. Die Hoffnung, daß die Durchführung de 
Inlandsbahn zur Westküste eine durchgreifende Vierbesserun 
der Verkehrsverbindungen zum Besten Bohusläns “bringen 


. würde, wurde zunichte. Seitdem fehlt sigentlich jeder feste 


Eisenbahnplan. Es. hängt das zunächst damit zusammen, dab 
man über den künftigen Zusammenschluß mit ‚dem norwegi- 
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en zn 


ee. 


Zeitung des Verein 


Schweiz mit der Einführung des elektrischen Betriebes bahn- 
brechend vorgegangen ist, hat kürzlich Pressevertreter zu 
einer Besichtigung ihner bisher durehgeführten elektrischen 
Einriehtungen singeladen. Es wurde seine Sonderfahrt auf 
der Gürbetalbahn unternommen, die Bern auf dem linken 
Aare-Ufer mit Thun. verbindet und hier in die rechtsufrige 
Hauptstrecke Bern-Münsingen-Thun einmündet. Die Bahn- 
hofsfrage in Thun steht bekanntlich schon längst im Vorder- 
grund des Interesses. Der alte Bundesbahnhof entspricht lange 
nicht mehr den. wachsenden Erfordernissen des Betriebs; seine 
Lago in einer Entfernung von wenigen hundert Metern von 
Scherzligen, wo die Strecke der- Lötschberebahn beginnt und 
der Übergang zu den Dampfschiffen stattfindet, ein erneuter 
Aufenthalt der Züge also regelmäße stattfinden muß, ist un- 
haltbar geworden. Nun entsteht der neue Bahnhof zwischen 
Thun und Scherzligen. auf frejem Gelände am Saum der 
großen Ausstellungswiese, während gegenüber an dem Arm 
der Asre in einer Entfernung von 30 bis 40 Schritt ein newer 
Dampfschiffhafen seplant ist. Das Aufnahmegebäude ist 
schon bis zum Dachstock gediehen. Die ganze Anlage ist auf 
etwa 4 Millionen Franken veranschlagt, wovon 300000 Fr. 
von der Lötschbergbahn getrasen werden. Der.neue Thuner 
Bahnhof wird als erster der großon schweizerischen Bahnhöfe 
von vornherein ausschließlich für elektrischen Betrieb «in- 
gerichtet. Die Elektrisierung der Bahnen des Kantons Bern 
ist schon recht weit vorgeschritten. In der allernächsten Zeit 
soll die Bern-Schwarzenburg-Bahn. dem wlektrischen Betrieb 
übergeben werden, eine Stichbahn, die, von der Bundesstadt 
ausgehend, in südwestlicher Richtung parallel zu der Haupt- 
bahn Bern-Lausanne nach dem Kanton Freiburg hin führt. 


Anfang Dezember soll die. Bahn Erlenbach-Z weisimmen 
folgen, die den Anschluß an die jetzt schon: elektrisch be- 


triebene, sogenannte Montreux-OÖberlandbahn (Zweisimmen- 
Montreux) bildet: Damit wird das ganze oberländische Bahn- 
netz (155 km) samt den ‘Bergbahnen ‚elektrisch ausgerüstet 
sein, mit alleiniger Ausnahme der Bahn, die von Brienz auf 
das Brienzer Rothorn führt und trotz des herrlichen Aus- 


sichtspunktes, den sie bedient, schon im Frieden finanziell | 


nicht bestehen konnte, und- deren Betrieb inzwischen EINKIE- 
stellt worden ist. 

Für den elektrischen Betrieb der Berner Bahnen sind bereits 
20 elektrische Lokomotiven und acht Motorwagen vorhanden 
oder in Bestellung gegeben. Erstere kosten rd. 645 000 Fr., 


letztere 490 000 Fr. das Stück. Die Motorwagen können 3 bis 


4 Wagen befördern und sollen kleine Lokalzüse führen, von 
denen man sich für den Nah- und Vorortverkehr der Haupt- 
stadt, die auch an Wohnungsnot leidet, eute Dienste ver- 
spricht, zumal sie sehr sparsam arbeiten. Sie haben, wie die 
Lokomotiven, eine Höchstgeschwindiekeit von 60 km. Die 


Lokomotiven haben eine Zuekraft von 8000 kg. Von jetzt ab’ 


soll auf dien elektrischen Maschinen das sog. Einmannensystem 
eingeführt werden. Man erwartet, daß befriedigende Erseb- 
nisse mit dieser vereinfachten Betriebsart erzüelt werden. Sie 
soll zur Beseitigung der heutisen Notlage der biernischen 
Bahnen beitragen, die unter den hohen Material- und Betriebs- 
kosten leiden. Zur Kennzeichnung dieser Preissteigerungen 
wird mitgeteilt, daß die Elektrisierung der Gürbetalbahn vor 
dem Kriege auf 1,7 Millionen Franken ‚veranschlagt "wurde. 


in Wirklichkeit aber sieben Millionen gekostet hat, und daß 


der Preis der elektrischen Lokomotiven — nach dem Gewicht 
berechnet — auf etwa 2 Fr. für das Kilogramm auf über 8 Fr. 
gesilegen. ist. r 


Fremde Erdteile: 


.— Verkehrsentwieklung in dünn bevölkerten Ländern. In 
einem Bericht der Verwaltung der Eisenbahnen und- Häfen 
von Südafrika wird «ine interessante Frage angeschnitten, 
nämlich, wie weit sich eine Eisenbahnverwaltung in einem 
so wenig besiedelten Lande, wie es Südafrika ist, an der 
Schaffung eines Straßennetzes beteiligen sollte, Bei den; gro- 
ßen Entfernungen, die in einem solchen Lande zurückzulesen 
sind, und der weit zerstreuten Lage der einzelnen Siedeluneen 
ist es gar nicht möglich, für alle die Stellen, wo Ausfuhr- 
güter erzeugt werden, Eisenbahnverbinduno zu schaffen, na- 
mentlich also die landwirtschaftlichen Güter an: die Eisen- 
bahn anzuschließen und ihnen so Gelezenheit zu geben, die 
Erzeugnisse ihres Grund und Bodens auf den Markt zu brin- 
gen. Es ist die Forderung erhoben worden, daß die Eisen- 
bahnverwaltung dort, wo sie mit ihren Gleissträngen nicht 
eindringen kann, Straßen bawen soll, doch findet diese An- 
regung keinen Anklang bei der Eisenbahnverwaltung. Diese 
weist vielmehr darauf hin, daß die Verhältnisse bei Straßen 
und Eisenbahnen ganz verschieden liegen. Die Gebühren, die 
für die Benutzung einer Eisenbahn zu zahlen sind, müssen 
so bemessen sein, daß-die Betriebskosten nedeckt und das 
Anlagekapital angemessen verzinst wird. Von einer Straße, 


' bau nur übernehmen, wenn ihr gestattet würde, eine - 


‚und dieses Recht kann von anderen Unternehmern nu 


‚strichs und zur Entwicklung des Verkehrs in ihm gut bewäl 


"Pforr eingegangen ist. 


Deutscher Eisenbahnverwaltu 


deren Anlage und Unterhaltung doch auch erhebliche 
träge erfordern, verlangen: aber die Benutzer, daß &ie. 
umentgeltlich zur Verfügung gestellt wird, wobei sie & 
dings die Betriebskosten, soweit sie in den Kosten der E 
derung und der Beschaffung der Fahrzeugs bestehen, : 

tragen. Die Eisenbahnverwaltung könnte also den Straf 


für die Benutzung der Straße zu erheben, was nicht mehr 
zeitgemäß. angesehen wird, oder ihre Güter- und Persou 
tarife und sonstigen Gebühren so zu. erhöhen, daß außer 
Kosten des Eisenbahnbetriebes auch noch die nötigen 

für die Unterhaltung der Straße, die Verzinsung und Ti 
des in ihr angelegten Kapitals herausgewirtschaftet wü 
Beide Maßnahmen würden bei den Versendern und Em 
gern von Gütern auf heftigen Widerstand stoßen. Der 
von Straßen ist auch Sache der Orts- und Bezirksbehö 
der Bau. von Eisenbahnen dagegen ein Vorrecht des St 


seiner Genehmigung ausgeübt werden. Straßen dienen 
Entwicklung des Bezirks, den sie durchziehen, Eisenbah 
derjenigen des ganzen Landes. Da aber bei den eroßen ] 
fernungen, die in einem dünn besiedelten Lande in Fr. 
kommen, der Bau von Straßen die Kräfte eines Bezirks hä fi 
überschreiten wird, wird der Staat nicht darum herumkor 
men, wenigstens die Hauptstraßen anzulegen; er muß sic 
aber hüten, ihre wirtschaftlichen Verhältnisse mit denen 
Eisenbahnen zu verquieken. Die Bezirke, denen die Straße 
zu-gute kommen, müßten dann wenigstens durch eine Steu 
zu den Straßenbaulasten herangezogen werden. Die Zurü 
haltung des Staates gegenüber dem Straßenbau darf auf kein 
Fall so weit gehen, daß er sich des Rechts, einen maßgeben 
Einfluß auf die Entwicklung des Straßennetzes auszuü 
begibt. ‘Wenn er sich einmal auf den Straßenbau einläßt, ı 
seine Eisenbahnverwaltung aus mancherlei Gründen diejenig 
Stelle, die seine Tätigkeit auf diesem Gebiet am besten au 
üben kann. - 

Was die Beförderung auf der Straße anbelanst, so wird au 
das Beispiel einiger englischer Eisenbahngesellschaften. hi 
gewiesen, die auf den Straßen Kraftwagen als Zubrineer fi 
die Eisenbahn verkehren lassen. Diese sind namentlich vo 
Bedeutung in Landwirtschaftsbezirken, und ihre Stärke Bi: 
in ihrer weitgehenden Anpassungsfähigkeit an schwanken 
„erkehrsbedürfnisse. Aber Südafrika besitzt noch ‚keine für 
einen schweren Kraftwagenverkehr geeignete Straßen, un 
wehe ein solcher eingerichtet wird, muß erst ein Straßennetz 
geschaffen werden. er je 
_An.Stelle von Straßen kann auch der Bau von einstweili 
Feldbahnen in _ Frage kommen, die insofern Vorläufer 
Eisenbahn bilden können, als sie nur so lange  belas 
werden, bis ihre Leistungsfähigkeit erschöpft ist, bis mit 
die Vorbedingung für den Bau eines leistungsfähigeren V: 
kehrsmittels, also einer en gegeben ist. Dann kann 
Feldbahn, die ja außer dem Vorstrecken des Oberbaus 
unbedeutender baulicher Arbeiten bedarf, wieder aufgenon 
men -und an anderer Stelle neu verleet werden. Derart 
Feldbahnen haben sich in Kanada, wo die Verhältnisse & 
lich wie in Südafrika liegen, zur Erschließung eines La 


Ü 
» 


Straßen und Eisenbahnen sind. jedenfalls die _ Vorbed i 
gungen für den- Wohlstand eines Landes, und die Verkehrs 
frage bedarf dalver in einem in der Entwickelung und E 
schließung begriffenen Lande wie Südafrika eingehender E 
örterung, 2 BE RE 


Allgemeines. 

— Ermittlung der Fahrschaulinien von Dampfzügen. Au 
den hohen Wert der zeiehnerischen Berechnung von. 
-Zugbewiegungen ist an dieser Stelle wiederholt hingewiesen 
worden. Vergleiche u. a. Seite 114 des lfd. Jahrgangs dieser 
Zeitung, wo auf eine vorbildliche Abhandlune des Baurats 


in Die von.Pforr gepfleste Beree 3 
nungsart ist besonders auf elektrisch angetriebene Züge 


. zugeschnitten und dürfte an Einfachheit und Zuverlässigkeit 


kaum zu überbieten sein. Das Wesentliche aus dem Verfahren 
läßt sich selbstverständlich auch auf die Berechnung der Zug- 
bewegungen im Dampfbetriebe übertragen. a 
Eine dem vorbezeichneten Verfahren sehr ähnliche, f ül 
Dampfzüge aufgestellte zeichnerisehe Berechnung zur 
Ermittelung der Fahrzeiten veröffentlicht Regierungsbau- 
meister Dr.-Ing. W. Müller. Mainz; im 13. Heft des lfd 
Jahrgangs des „Organs für die Fortschritte des  Eisenbahn- 
wesens“, eine Veröffentlichung, die, nebenbei bemerkt, der - 
demnächst in Buchform erscheinenden Habilitationsschrift des 
Verfassers „Beiträge zur graphischen Dynamik des Eisen- 
bahnbetriebes“ entnommen ist. Es ist zu begrüßen. daß das 


aha = er 
ember 1920. = er . a 
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hnerische Verfahren zur Berechnung von Zugbewegungen 
mer mehr Anhänger gewinnt, und daß dem entwerfenden. 
enieur nunmehr bereits zahlreiche fachmännische Arbeiten 
den Gegenstand zur Verfügung stehen, aus denen er die 


ittelungsart “wählen kann. Wer sich mit der zeichne- 
chen Berechnung erst einmal vertraut gemacht hat, wird 
il äginen Arbeiten kaum jemals auf die ebenso zeit- 


en. 


* Bücherschau. 


Das Verfahren der Einflußlinien, nach Vorträgen ge- 
ten an der Technischen Hochschule zu Darmstadt von 
Ing. Th, Landsberg, ord, Professor an der Tech- 
hen Hochschule zu Darmstadt, Geh. Baurat, Mitglied der 
ademie des Bauwesens in Berlin. _Siebente verbesserte 
d ergänzte Auflage. Berlin 1920. Verlag Wilhelm Ernst 
d Sohn. Preis geh. 22 MN, geb. 25 M. 
Die großen Vorzüge der Benutzung von Einflußlinien zur 
rechnung von Tragwerken mit nach Lage und Größe wer- 
derlicher Belastung lassen die Kenntnis dieses Rechnungs- 
fahrens als ein unentbehrliches Rüstzeug für jeden mit 
eser Aufgabe betrauten Ingenieur erscheinen. Daß ein 
Bedürfnis bestand, das Verfahren der Einflußlinien, losge- 
löst von den "sonstigen Lehren der Festigkeitsberechnung, 
t denen vereinigt es in den umfangreichen, das Gesamtge- 
biet umfassenden Lehrbüchern behandelt wird, kurz und leicht 
aßlich dargestellt zu finden, beweist die gute Aufnahme, 
die das Bändchen von Landsberg bei seinem ersten Erscheinen 
f dem Büchermarkt vor 8 Jahren gefunden hat, nachdem es 
rher schon fünfmal für den engeren Kreis der Hörer des 


und in der 
empfohlen. 
- — FR. Baltzer, Geheimer Oberbaurat, ord. Honorarprofes- 
'sor an der Technischen Hochschule zu Berlin: Kolonial- und 
- Kleinbahnen.  _ Zwei Bände, tÖös 
Nr. 816/17. Mit 22 Textabbildungen. Berlin, und Leipzig 1920. 
Vereinigung wissenschaftlicher Verleger, Walter de Gruyter 
=&Co. Preis 310 M + 100% Verlegertewerungszuschlag. 

Die Zusammenfassung dieser beiden: Arten von Eisenbahnen 
kann auf den ersten Blick Verwunderung erregen. Die Klein- 
"bahn ist in Preußen eine durch das Kleinbahngesetz fest um- 
“ schriebene Art der Bahnen mit örtlich beschränktem Ver- 
_ kehr, dazu bestimmt, Verkehrsmaschen zweiter und dritter 
- Ordnung zu bilden. Kolonialbahnen sollen neue Siedelungs- 
 jänder dem Verkehr erschließen. und hier die Schaffung 
"neuer wirtschaftlicher Werte ermöglichen. Sie haben deshalb 
vorwiegend eine nicht unbedeutende Länge und eine weit 


Be 


den jeweiligen Zweck beste und einfachste zeichnerische 


wie ermüdende rein zahlenmäßige Rechnung zurück- | 


Sammlung. Göschen 


über den Nahverkehr hinausgehende Bedeutung. Trotz dieser 
Veerschiedenheiten nähern sich beide Bahngattungen dadurch, 
daß sie meist wegen des zu befriedigenden schwächeren Ver- 
kehrsbedürfnisses in. ihrer baulichen Ausführung und in der 
Handhabung ihres Betriebes einander gleichen. Jedenfalls ist ° 
den Kleinbahnen und allen im Anfang ihrer Entwicklung 
stehenden Kolonialbahnen in der Regel gemeinsam der 
schwache Verkehr, kleine Zugeinheiten, schmale Spurweite, 
geringe Fahrgeschwindigkeit, leichterer Oberbau und leichtere 
Fahrzeuge, Einfachheit in den Stationsanlagen und in der 
Bahnbewachung, vereinfachte Abfertigungs- und Signalein- 
riehtunzen. Auch die Frage der Rentabilität und, damit zu- 
sammenhängend, der Bauwürdigkeit ist für beide Gruppen 
ähnlich zu beantworten. Auf eine hohe Verzinsung des An- 
lagekapitals ist wenigstens im Anfang selten zu rechnen; der 
indirekte, der Allgemeinheit durch die Erschließung und För- 
derung des Verkehrs gebrachte Vorteil muß an die Stelle un- 
mittelbaren Nutzens treten. Diese Gemeinsamkeit vieler Ge- 
sichtspunkte hat den Verfasser bewogen, in zwei’ Bändchen 
der bekannten auch in dieser Zeitung mehrfach besprochenen 
Sammlung Göschen die Klein- und Kolonialbahnen gemeinsam 
zu behandeln. Dabei hat er sich auf die Erörterung der 
Punkte beschränkt, bei denen das Wesen dieser Untersuchun- 
een zu Abweichungen von den Haupt- und Nebenbahnen führt. 

In erster Linie hält sich der Verfasser an deutsche Ver- 
hältnisse. Da Afrika der Erdteil der deutschen Kolonial- 


bahnen war, beschränkt er sich auf die Darstellung afrika- 


nischer Unternehmungen, also der Bahnen in den ehemals 
deutschen Kolonien, aber auch der übrigen wichtigeren Bah- 
nen: der Sudanbahn, Ugandabahn, Nigerischen. Bahn, Kapstadt- 
Bukamabahn, der belgischen Kongobahn, der Beirabahn und 
Delagoabahn. Bei den Kleinbahnen greift er weiter aus. Der 
Abschnitt über die Kleinbahnen (ausgenommen die städtischen 
Straßenbahnen, die in dem Buch nicht mitbehandelt werden) 
enthält höchst wertvolle Beschreibungen dieser Unternehmun- 
ven in den wichtigsten Kulturländern, ihrer Geschichte und 
Entwickelung, ihrer Bauart, Verkehrsstärke, Finanzierung 
und ihrer Betiebsergebnisse. Nach dieser Zusammenstellung 
der seinen Untersuchungen zugrunde gelegten Unternehmun- 
gen geht der Verfasser zu einer Darstellung der den Klein- 
bahnen und Kolonialbahnen eigentümlichen Verhältnisse über: 
den wesetzlichen Grundlagen, Unternehmungsformen, Spur- 
weiten und den Bauausführunsen im allgemeinen. Den ganzen 
zweiten. Band nimmt dann die eingehende Darstellung der 
Ausoestaltung der "Bahnen, ihrer Linienführung, der 
Bauanlasen und Fahrzeuge, des Betriebes und Verkehrs ein. 
Überall wird besonderer Wert darauf gelegt, die Unterschiede 
zwischen der Eigenart der Klein- und Kolomialbahnen und der- 
jenigen der gewöhnlichen Eisenbahnen scharf hervorzukehren. 
Der Verfasser, der nicht bloß durch lange dienstliche Tätig- 
keit im Ausland und durch seine Stellung als- Referent im 
Reichskolonialamt zu einem unserer besten Kenner dies Kolo- 
nialwesens und besonders des Eisenbahnwesens in den Kolo- 
nien geworden ist, sondern sich auch als Fachschriftsteller 
einen Namen erworben hat, und den Lesern unserer Zeitung 
durch zahlreiche Aufsätze bekannt geworden ist, hat es ver- 
standen, den Schatz seiner- reichen Erfahrungen durch dieses 
Buch der Allgemeinheit in, anschaulicher Darstellung zugäng- 
lieh-zu machen. Die Kleinbahnen werden bei uns aller Vor- 
aussicht nach noch eine große Rolle spielen, da man. wohl 
oder übel durch die Not der Zeiten gezwungen, sein wird, zu ' 
dieser einfachsten und billigsten Eisenbahnbauweise zu 
greifen. Aber auch der den Koloniälbahnen sewidmete Teil 
wird trotz des Veerlustes des deutschen K.olonialbesitzes seinen 
Wert behalten: hoffen wir doch, daß nicht bloß deutsche In- 
genieure in absehbarer Zeit vom Ausland zum Ausbau über- 
‚seeischer Eisenbahnnetze wieder herangezogen werden, son- 
dern daß — wenn auch in weiter Ferne — die Zeit kommen 
u wo die deutsche Fahne wieder jenseits des Ozeans wehen 
arf! —T, 


. 
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et 


Änderung ven Stationsnamen. 


Eisenbahn-Generaldirektion Dresden. An- 
 läßlich des Überganges der -Staatseisenbahnen auf das Reich 


haben die nachgenannten Verkehrsstellen folgende Stations-. 


- bezeichnungen erhalten: „Gera (Reuß) Hbf.“ für Gera (Reuß) 
Pr. Stb., „Gera (Reuß) Süd“ für Gera (Reuß) Sächs. Stb., 
„Gera Süd Umlade- u. Vschbbf.“ für Gera Sächs. Stb. Umlade- 
u. Vschbbf., „Zwötzen! West“ für Zwötzen Pr. Stb., „Zwötzen 
- Ost“ für Zwötzen Sächs. Stb., „Weida West“ für Weida Pr. Stb. 

und „Weida Ost“ für Weida Sächs. Stb. RE x 


E Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Eisenbahndirektionsbezirk Brfurt. Vom 
1. November 19%0 ab hat der an der Bahnstrecke Leipzig-Saal- 
feld (Saale) belesene Bahnhof Weida Pr. St v. die Be- 
zeichnung „Weida West“ erhalten. 


Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 


Nr. II 129 vom 1. November 1920 an sämtliche Mitglieder 
des Technischen Ausschusses, betreffend Änderung des Ver- 
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lagsvertrages für das technische Vereinsorgan (abgesandt 


am 9. November d. Js.). 


Nr. 1 149 vom 3. November 1920 an die Mitglieder des 
Satzurgsausschusses, betreffend Ergänzung des Vereinsabrech- 
nungsübereinkommens (abgesandt am 9, ; 

Nr. III 183 vom 5. November 1920 an sämtliche Vereinsver- 


Amtliche. Bekanntmachungen. 
| 


1. Aenderung von Stationsnamen. 


Siidbahn-Gesellschaft.. 
Änderung der Benennung der Personen- 
haltestelle Zillerthal im  Münster- 

Wiesing. 
Vom 20. November 1920 angefangen. 


wird die auf der Linie Kufstein-Brenner 


zwischen den Ststionen Brixlees und 
Jenbach zelegene Personenhaltestelle 
Zillerthal die Bezeichnune 
Münster-Wiesing 
führen. 
Eine Änderung der rag 
f{ugnisse tritt hierbei nicht ein 
Wien, im November 1920. (1072) 
Die Betriebsdirektion. 


2. Erweiterung der -Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Einführung einer durchgehenden Ge- 
päck- und Expreßgutabfertigung von 


und nach den Haltepunkten Glentorf 
und Volkmarsdorf. 

Die an der Bahnstrecke Schandelah- 
Öbisfelde belesenen Haltepunkte Glen- 
torf und Volkmarsdorf werden vom 
1. Dezember 1920 ab auch für den 
durchgehenden Gepäck- und Expreßsut- 
verkehr nach und von denjenigen, Sta- 
tionen eröffnet, für welche zurzeit eine 
durchgehende Personenabfertigung da- 
selbst besteht. (1054) 

Magdeburg, im November 1920. 

Eisenbahndirektion. 


3. Verkehreinstellung. 


Bayerischer Lloyd, Schiffahrts- 
. - Aktiengesellschaft. 

Güterannahme. Mit sofortiger Wirk- 
samkeit wird die Güterannahme in den 
Stationen Regensburg, Passau, Linz, 
Wien und Budapest infolge  Nieder- 

wassers bis auf weiteres eingestellt, 
Ressensbung, 12. November 1920. (1066) 


Erste Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft. 
Lokalschiff verkehr 
Enselhartszell 
Infolge Niederwassers wird der Lo- 
kalschiffverkehr auf der Strecke Linz- 
Engelhartszell mif sofortiger Gültig- 
keit eingestellt. 
Die Wiederaufnahme des Verkehres 
erfolgt, sobald seine [Besserung der Fur- 
tenverhältnisse eintritt. 


Wien, am 4. November 1920. (1051) 
4. Güterverkehr. 
Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn- 


Gesellschaft. 

Vom 1. Dezember 1920, diem. Tage des 
Inkrafttnetens der newen Beförderungs- 
gebühren, werden, vorbehaltlich der 
Genehmigung der Aufsichtsbehörde, 
die jetzt bestehenden Frachtzuschläge 


Linz- 


November d. Js.): 


| binek 


erhöht. 
Direktion. 
Wernigerode, 10. November 1920. 
Die Direktion. - (1065) 


und Privatbahn-Güterverkehr. 


Nähere Auskunft ‚erteilt dire 


Staats. 


Tfv. 5. 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1920 
ab treten im Verkehr mit den Stationen 
der Brohltalbahn Entfernungsänderun- 
gen ein, die durch den. nächsten Tarif- 


und Verkehrsanzeiger bekanntseseben 


wenden. — Das alsbaldise Inkrafttreten. 
der Erhöhunsen gründet sich auf die 
vorübergehende Änderune des S 6 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung (R.-G.-Bl. 
1914, Seite 455). — Auskunft’geben auch 
die beteilisten Güterabfertieungen so- 
wie das Auskunftsbüro, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (1071) 

Berlin, den 9. November 1920. ; 

Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-Württembergischer 
Güterverkehr, 

Die württembergische Station Heu- 
bach b. Gmünd ist ab 30. Oktober 1920 
mit den um 10 km erhöhten Entfernun- 
gen der Station Unterböbingen in den 
Tarif aufgenommen worden, 41056) 

München, den 8. November 1920. 

Tarifamt beim Reichsverkehrs- 
- ministerium. 


Binnengütertarif der Cöln-Bonner 
Eisenbahnen. 

Am 1, Dezember d. Js. tritt vorbe- 
haltlich der, Genehmigung der Auf- 
sichtsbehörde für den Binnengüterver- 
kehr der Cöln-Bonner Eisenbahnen «ein 
newer Tarif in Kraft. Dieser enthält 
neben der vom eleichen Zeitpunkt ab 


auch bei den Reichseisenbahnen zur 
Einführung  swelangenden Erhöhung 
der Frachtsätze die Aufhebung der 


Ausnahmetarife 2, 4 und 5, sowie Än- 


derungen und Ereänzungen verschiede- - 


ner Tarifvorschrif ten. 


Cöln, dem 13. November 1920. (1064) 
Die Direktion. 
Oeeeee Güterverkehr. 


: I. 
Station Birkenfelde (Pos.) hört mit. 


dem 31. Oktober 1920 auf, Tarifgrenze 
zwischen den. deutschen und! polnischen 
Fisenbahnen zu sein. Vom 1. Novem- 
ber ab fällt die Tarifgrenze mit der 
1 km hinter der Station Costau welege- 


nen Landesgrenze zusammen. Neben 


Costau wird vom gleichen Tage ab 
eine Tarifstation „Costau 
grenze“ eingerichtet, "die mit den Ent- 
fernungen von Kreuzburg (Oberschl.) 


zuzüglich 24 km in den Tarif aufge- 
nommen wird, > 


II. 
Die Stationen 1. Beolcha. 2. Hers- 
bruck (l. Peenitz), 3. Hersbruck ar 
Pegnitz), 4. Lauf (l. Pegnitz), 5. Lauf 
(r. Pegnitz) und 6. Heidingsfeld heißen 
Dr: 
Markt Berolzheim (Mfr.), 2, Hers- 
(links  Peenitz), 


waltungen, betreffend Einziehung neuer Beiträge r 
streitung der Viereinskosten (abgesandt am 13. Nov. d. 
.. Nr H 132 vom 6. November 1920 an sämtliche * 
verwaltungen, betreffend Gesamtinhaltsverzeichnis de 
nischen. Vereinsorgans, Jahrgang TR abgesa 
13. November daI)E 


6. Heidlingsfeld Ost. _ 


<= m „Reichenbach-Steegen“ 


Zweigstelle Bayern. 


Pehlinensie Neuruppiner Eisenbahn, 


Tandes- „|; Sätze auch im Binnenverkehr uns 


3. *Tersbruck 


- Zeitung des Ver. 
‚ Deutscher em 


(nechts Pegnitz), 4. Lauf (link 
nitz), 5. Lauf (rechts Pegnitz) 


München, 12, November 1920, 
Tarifamt des RVM. Z. B 


Gütertarif für die Oberschlesische, 
z Scehmalspurbahn. _ 

Vom !. Dezember 1920 tritt ein 
trag. in Kraft, enthaltend Erhöh 
des” Neebi engebührentarif. s, Abschni 
Ladesebühren,. Stücke des Nad 
sind zum Preise von 3 8 
Stationskasse ( Schmalspunbahat 
Beuthen (Oberschl.) erhältlich. 
Kattowitz, 8. November 19%. a 
Eisenbahndirektion (a Schmalsp. 


IE 


Ostdeutsch-Südwestdeutscher Güte 
verkehr, 
Vom 1. Dezember 1920 ab wird. 
Station Newenstadt (Kocher) in 
Tarifheft 4 auf genommen. 
Ferner wird im Tarifheft 2 
Stationsname „Reichenbach 
abgeände 
Der Stationsname „Brenschelbach O 
im gleichen Heft erhält den wei 
Zusatz „Bes.“ 
"Näheres “enthält der Tarif- und ’ 
kehrsanzeiser der ehemalie preußise 
hessischen Staatseisenbahnen. 
Breslau, dien 9. November 1920. (1 
ö Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltun 


"Ruppiner Eisenbahn, = 


Löwenber &-Lindow-Rheinsberger 
Eisenbahn. = 
Yorbehaltlich der Genehmigung d 
Aufsichtsbehörde treten im Binnen- 
und direkten Güterverkehr mit Wir: 
kung vom.1l. Dezember d. Js. ab Er- 
höhungen der Frachtzuschläge « 
Nähere Auskunft erteilen die Veerkehrs- 
büros, Er 
Neuruppin und Rheinsberg. > 
den 30. Oktober 1920. ; 
Die Eisenbahndirektionen, A 104) 7) 


Dahma Telre: er Eisenbahn. = 

Am 1. Dezember d. Js. tritt Na 
trag III zum Binnen-Gütertarif _ 
diesseitügen ' San =. ßv:  TASE 
Kraft. 
hierdurch auf: chohen: Es ee < 
für den Wechselverkehr mit. d 
Reichseisenbahnen bestehenden Fracl] 


Bahn. — Nähere Auskunft Br ] 

unsere Dienststellen. 
Dahme (Mark), 30. Oktober 1920. 2 
Die Direktion. (104 48) 


Tfv. 200. Wechselverkehr deutscher 
Eisenbahnen untereinander. x. = 

$ Heft CI. _ = 
In der Neuausgabe dies Heftes Tey. 
200 CII vom ‘1. Dezember 1920 (vel. 
unsere Bekantmachung vom 27. Oktober 
1920 über die Deutschen Eisenba hn 


Ba 


ir usw. -Tarife) fällt auch 
 Ausnahmetarif Te für Puddel- 
n- und Schweißofenschlacken fort. 

unft geben die beteiligten. 
abfertigungen sowie das Aus- 


| in nftsbüro, ‚hier, Bahnhof Alexander- 


® ln. 5. November 1920: (1049) 
- Eisenbalindirektion. 


BE onsamer Binnentarif für die 
gtalbahn, Kaiserstuhlbahn und Zell- 
-  Todtnauer Eisenbahn, 

a 15. November d. J. werden die im 
rag IX, Seite 3 zu 1 und zu 2a) 
geführten. Frachtzuschläge aufge- 
und durch folgende ersetzt: 

{ 3 in den Eilgutklassen, 

100 % in den gewöhnlichen Stück- 
 —_ gutklassen, 

? 20. 3 in den Wagenladungsklassen 
E für Kohlen, 

22 an den übrigen 
A ladungsklassen, 3 
für je 100 ke. . = 

= Die Abweichung von 86 EVdO. ist 
genehmig et 

| (1050) 


"Wagien- 


- Darmstadt, 6. November 1920. 
‚Süddeutsche Eisenbahn- Gesellschaft. 
Be, “Die Direktion. 


€ Pfälzisch- Württ, Güterverkehr. i 
Die Station. Reichenbach (Pfalz) hat 
ne ohnune: „Reichenbach- Steegen“ 
Stuttgart, 2. November 1920. . (1053) 
Eisenbahn-Generaldirektion. : 


Deutscher Söchafenverkebr mit 
Süddeutschland. 

ft Gültiekeit vom 10. Nowember- 
20 wird die Station Wieblingen Nb. 
R. Sm, der  Mannheim-Weinheim- 
eidelbere-Mannheimer Nebenbahn in 


Ferner erhält die Station Reichen- 
h (Pfalz) die Bezeichnung „Beichen- 
bach-Steegen“. _ 

Näheres im gemeinsamen Tarif- und 
 Verkehrsanzeiger. 

Hannover, 3..November 1920. (1046) 
7 Eisenbahndirektion. 


fälzisch- Bayerischer: Güterverkehr. 
Tarif vom 1.August 1916, 
)er Stationsname Reichenbach (Pfalz) 
: auf „ReichenbachSteegen“ zu .be- 
m htigen. ze 

München, 8. November 199. 1057) 


Zweigstelle Bayern in München. 


Gemeinschaftliches Heft CIb 

tationstariftafeln usw.). — Tfv. 200. 

‘ Es treten Erhöhungen ein in den 

- Frachtzuschlagbestimmungen velgeuget 

rivatbahnen: 

S a) Albtalbahn li vom 11. No- 

-  vember 1920 ab), 

b) Bregtalbahn (gültig - vom 15, No- 
vember 1920 ab), : 

€) Brohlthal-Eisenbahn (eültis vom 

15. November 1920 ab), 

 d) Hohenzollierische Landesbahn 

- (gültig vom 1. November 1920 


ab), 
ee) Keseeuklbahn: (gültig 
15. November 1920 ab), 
‘f) Meppen - Haselünner Eisenbahn 
(gültig “vom 1. Dezember 1920 


’ ab), 

£ = Mosbach-Mudau ( le 
- 1. November 1920 ab), 
b) Neuhaldensleber Eisenbahn (gül- 
& tie vom 15. November 1920 ab), 
3) a Eisenbahn 
Bl gültie vom ENayenbei 1920 


vom 


Tarıf aufsenommen. er 


 gestempelte 


n Jarifamt b. Reichsverkehrsministerium, R 


vom. 


— -91 = 


3% Zell (Wiesenthal)-Todtnau (gül- 
tie vom 15. Noviember 1920 ab). 
Näheres enthält der Tarifanzeiger. 
— Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
höhungen gründet sich auf die vor- 
übergehende Änderung des $ 6 der 
alt: Verkehrsordnung ( R. -G.-Bl. 


1914, 8. 455). 
Berlin, den 8. November 1920. (105: 2) 
Eisenbahndirektion. 


‚Bayerischer Lokalbahn-Schnittarif. 
‚Am 1. Dezember 1920 wird voraus- 
sichtlich ein Nachtrag ausgegeben, der 
verschiedene Erhöhungen enthält. : 
München, 30. Oktober 1920. (1044) 
Tarifamt des RVM. ZB. 


. Ost-Mitteldeutsch.Sächsischer Verkehr, 
H 2 


Vom 1. November 1920 ab wird für 


Eileüter zwischen Crossen (Elster) und 
Zeulenroda ob. und unt. Bahnhof bei 
Vorschrift des Bahnweees über Wün- 
schendorf -die direkte Abfertirung zu 
eelassen. Die Tarifentfiernung beträgt 
46 km. Ferner wird mit Gültiekeit vom 


1. Januar 1921 die Entfernung Rathe- - 


un Stib.-Frohbure in 250 km: abgeän- 
ert, ; 

Auskunft geben die heiten. Güter- 
abfertisungen sowie das Auskunfts- 
büro, hier, Bahnhof Alexanderplatz, ° 

Berlin, den, 29. Oktober 1920. (1045) 

Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr mit Elsaß-Lothringen 

und darüber hinaus. 

Mit Wirkung vom 15. November 1920 
werden: die Entfernunsen für Winters- 
dorf Grenze um 7 km, für Kehl Grenze, 
Neuenburg Grenze "und Weil- Leopolds- 
höhe Grenze um je 6 km ermäßigt. 

Näheres in unserem Tarifanzeiger. 

Karlsruhe, 8. November 1920. (1063) 

Eisenbahn- Generaldirektion. 


Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrt- 
: Gesellschaft. 
2 Gütertarif, Teil] 


ie Abteilung IB, vom]. April 1918. 


Mit sofortiser Geltung werden im 
Abschnitt F, Ziffer XVIII (Schiffahrt- 
" sebühren am Eisernen Tor), die Ge- 
bührenansätze von „rumänisch ab- 
‘Kronen 070“ auf „Lei 
0.35“ und von „rumänisch abgestem- 
pelte Kronen 1,40% auf „Lei 0,70“ ab- 
geändert, 

München, 27. Oktober 1920. (1055) 

Z. 30 569/T/18. 


Bagenissher Lloyd, Schiffahr ne 

Aktiengesellschaft. 
Die im Gütertarif, Teil I, 
lung B, vom 1. April 1918, Abschnitt F, 
Ziffer XII und XIII, festgesetzten Ver- 
stellgebühren und Überwinterungsge- 
bühren werden mit sofortiger Gültie- 
keit erhöht. Auskunft über den Belauf 


- der erhöhten Gebühren erteilt die Di- 


rektion. 
Regensburg, 5% Oktöber 1920. (1061) 


Bayerischer Lloyd, Schiffahrts- 
Aktiengesellschaft. 
Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Holz, gültig 
vom 1. Juni 1918. 

Der Abschnitt V des Tarifs (Neben- 
gebühren) und die Anlage A (Zu- 
schläge für die Winterfahrtversiche- 

_ Tung) werden aufgehoben. Es gelten 
fernerhin die im Gütertarif, Teil I, 
Abteilung B, Abschnitt F. festgesetzten 
Nebeneebühren auch für Sendungen, 


Abtei- 


Nr» 83 


die auf Grund des Ausnahmetarifis 

für die Beförderung von Holz abgefer- 

tigt werden. (1060) 
Regensburg, den 5. November 1920, 


Bayerischer Lloyd, Scehiffahrts- 
Aktiengesellschaft. 
Güterverkehr. Umreehnun 
von Gebühren, 

Sofern mit Zustimmung der Cesell- 
schaft die Bezahlung von Fracht- und 
Nebengebühren in einer anderen als 
der F rachtberechnungswährung erfolgt, 
findet die Umrechnung auf Grund der 
am Frachtzahlungstage laut Aushang 
am Schalter der Asentie eültisen - Um- 
rechnungeskurse statt. 

Regensburg, 12. Oktober 1920. (1059) 


Bayerischer Lloyd, Schiffahrts- - 
Aktiengesellschaft. 
Gütertarif, Deil T, Abteilung B, vom 
1. April 1918. Änderung. Mit sofor- 
tiger Gültigkeit verhält im Abschnitt F 
die Ziffer XX (Schiffahrtssebühren am 

„Eisernen Tor“) folgende Fassung: 
1. Bei allen über die reeulierte 
Strecke Moldova-Turn-Severin beförder- 


ten Gütern werden Schiffahrts-Gebühren 


erhoben. - 
Dieselben betragen für alle Güter 
einheitlich für 100 kg: bei Durchfah- 
rung eines Abschnittes der resuhlerten 
Strecke 0,355. bei Durehfahrunz beider 
Abschnitte der reeulierten Strecke 
0,70 Lei. 
2. Die reeulierte Donaustrecke wird 
in zwei Abschnitte eingeteilt, und zwar: 
&) von Moldova bis Orsova (einschl. 
Värciorova)\. 
b) von- Orsova (einschl. 
bis Turn-Severin. 
Regensburg, 27. Oktober 1920. 


Värciorova) 


(1062) 


5. Personen- und Gepäckverkehr. . 


Staatsbahn-Personen- und Gepäcktarif. 
Teil II der preußisch-hessisehen Staats- 
bahnen und Wechseltarife für den Ver- 
kehr zwischen diesen Bahnen und den 
anderen Deutschen Eisenbahnen. 
Am 1. Januar 192T wird die Bestim- 
mung, daß bei Benutzung eines beson- 
deren Krankenabteils in, Wasen 
3. Klasse deren übrise Abteile dem all- 
©emeinen Verkehr dienen, und 4 Fahr- 
karten 3. Klasse zu lösen sind, aufge- 
hoben. Von diesem Tagıe ab sind für 
die Benutzung solcher Krankenabteile- 
die im Deutschen Eisenbahn-P@rsonen- 
Bar Gepäcktarif, Teil I, Ausf.:Best. 
5(2) zuS$S 12 EVO. vorgesehenen 
ER zu entrichten. 
Erfurt, den 9. November 1920. (1070) 
Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Etwa 50000 k& zum Einstampfen 
(Einköchen), 2200 k& zur beliebigen. 
V erwendung bestimmtes Altpapier soll 
in verschiedenen Losen verkauft wer- 
den. Angebotbogen und Bedingunsten 
können in unserem Zentralbüro, 
Fürstenstr, 1—10, eingesehen, auch von 
dort gegen portofreie Einsenduns von 
6 A in bar (nicht in Briefmarken) be- 
zogen werden. Die an uns einzusenden- 
‚den Angebote werden am 25. November 
1920, vormittags 11 Uhr, im Verwal- 


tunzsgebäude, Fürstenstr. 1—19, _»e- 
öffnet. Der Zuschlag erfolgt bis zum 
11. Dezember 1920. (1058) 


Masdeburg, den 10. November 1920. 
Eisenbahndirektion. 
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OS, Eisenkonstruktionen 
Brücken und Hallen . 
u. Personen- u. Güter- 
wagen :=: Weichen 
Sonderheit: 5 
Verkürzte Kreuzungsweiche 


' Patent Bäseler [7150] 
Vorteile: Erhebliche Baugelände- erenall 
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Deuts Luemburgische Bergwerks- l. 1. Miten-H 6. 
Abteilung Dortmunder Union, Dortmund 
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5000 neue To en re 


III. Klasse 


1100 Ifdm rohe kieferne Weichenschwellen 


1I. Klasse 
alles vorzüglich bearbeitet, ab Norddeutschland, 
Tag-spreis 


abzugeben. 


[7636] 


zur sofortigen Lieferung unter 
Anfragen unter Eis 7686 an die Exped. ds. Blatıies 


| 3 Ka0nlS erhaltene normalspurige Plateauwagen 


Plateaugröße ca. 7300 > 2500 mm mit Radern und Zug- und Stoß- 
vorrichtung nach Staatsbahnnormalien, bisher zum Transport von 
Schinalspurwagen verwendet, 


10 sehr gut erhaltene Normalweichen ; 


mit Neigung 1:10 
für Holzschwellenoberbau. ım »taatsbahnprofil Preußen ° 6, 


besonders preiswert abzugeben. 


Schmidt 'sche Heidi - Gesellschaft mb. = 


Anfragen unter Eis 7687 an die Expedition dieser Zeitung. 


Cassel- ee öhe 


mit Überhitzer Patent w. Schmidt 
für über 700 Bahn 


im Betrieb und Bau befindlich 
Einbau erfolgt durch die lizenzberechtigten Lokomotivfabriken 


[7305] 


£ Druckschriften Kostenfrei 


Patente in allen Industriestaat 


ER ER "Ze ne on os Ve 


wagen IV. Kl. 


\ Wirtschaftlicher Verba 


un ist Dr oder re bis; 
Hlenase Inhaber aaa: Stelle aus 2 


‚sichtigt. 


' Beamter in Gruppe 12 oder 13 der n 


fügen, womöglich schon einen solch 


. bis zum 10. 
dm Oberbürgermeister der Stadt Mainz. 


[7687] N 


x Deutscher Eisenbahnve 


Normalspurige Grübenbahı 
einen lauffähigen, zweiachsigen Per. 
oder ähnlichen“ Wage 
Geil Angebote unter Eis. 7688. 
Expedition dieser DUDEN 


sucht tüchtigen 


Eisenbahntarifbeamten. 


Angebote unter H. 0. 2827 beförde 
Rudolf Mosse, Berlin SW 19. 


Die Stelle des Direktors der städtisch 
elektrischen Straßenbahn und der Vo 


städtischen Dienst auszuschejden bea - 


Der Inhaber wird als. 
R-ichsbesoldungsordnung 
werden. Evtl. Umzugskosten we 
vergütet. . \ ne 
Diplom - Tigoniaure (Maschi 
Ingenieure -oder Elektrotechniker) 
über große praktische Erfahrung 
dem Gebiete des Staßenbahnwesens 


Betrieb geleitet haben, wollen ihre Me K 
dung samt Lebenslauf und Zeugnissen 
Dezember 1920 


in eivem Uimschiag mit der Aufschri 2 
„Bewerbung um die Sıel!e des Direktors 
der städtischen Straßen- und Vorortbahn“ — 
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zur Frage der Besserung des Wagenumlaufs. 


über diese Frage in Nr. 77 d. Ztg. erschienene Aufsatz 
r.Ing. Jaenecke ,hat zu zahlreichen Gegenäußerungen 
ß ‚gegeben, von denen wir zwei — und zwar, ungeachtet 
s in manchen Punkten. ähnlichen. Inhalts, unverkürzt — 
ergeben wollen. Nachdem beide Ansichten jetzt zu Worte 
mmen sind, wollen wir die Erörterung über diese Frage 
it abschließen. 


r Regierungsrat Dr. Sc hultz beim ee 
b in Berlin schreibt: 

er Beitrag, den Dr.-Ing. J aenecke im folgenden at J: ab- 
zt) in Nr. 77 dieser Zeitung zu obiger Frage bringt, kann. 
‚ unwidersprochen. bleiben: - Leider ist zuzugeben, daß der 
‚genumlauf gegenüber der Vorkriegszeit sehr ungünstig ge- 
hen ist. J. will mit organisatorischen Mitteln 
en: das Betriebsamt soll den gesamten Wagen- 
en st einschließlich der Verteilung übernehmen, die 


en und den örtlichen Wagendienst plan- 
ig überwachen. 

ach meiner Ansicht beurteilt J. die gegenwärtigen Ver- 
sse schon in tatsächli oher Beziehung nicht richtig. 
Er meint mit Unrecht, „daß- eigentlich. nur die Wagen- 
5 ellung und -entladung gründlich überwacht wird“. Jede 
ifung des Wagendienstes bezieht sich vielmehr auf die 
gen, wann der Wagen auf der Station eingegangen ist, ob 


t ist, ob der en E und Eisigeräß ayıisiert, 
‚und beladen ist, ob er pünktlich ausrangiert ist und mit 
rt ar den Bahnhof ee hat, ob De Wagen- 


gleitungen sollen Unterverteilungsstellen. 


die Zahl der Fern-, 


tragen usw. Ebenso werden die Frachtbriefe, wo immer sie 
sich befinden (Güterabfertigung, Zugabfertigung, Packwagen), 
vom Beförderungsstandpunkt eingehend geprüft. Es würde zu 
weit führen, Einzelheiten anzugeben; nur soviel soll gesagt 
sein: die Güterabfertigungen haben sich nicht. auf eine Kon- 
trolle der Ent- und Beladung zu beschränken, sondern sie 
haben sich vom Verkehrsstandpunkt aus über die Erledigung 
des gesamten Wagendienstes unterrichtet zu halten; fermer 


‚prüfen die Vorstände der Verkehrsämter und die Beförde- 
rungsdezernenten der Direktionen sowie die Kontrolleure der 


V.X,, der E.D. und des Hauptwagenamts auf ihren zahlreichen 
und planmäßigen. Reisen den Wagendienst in allen seinen 
Teilen. Damit soll nicht bestritten werden, daß die Prüfungen 
infolge Überlastung der Kontrolleure und infolge der schlech- 
ten Zugverbindungen weniger häufig als im Frieden sind, aber 
hier sind Abhilfemaßnahmen bereits eingeleitet. 

b) J. irrt ferner mit der Behauptung, daß die Verkehrs- 
beziehungen und der Massenverkehr nicht eingehend. studiert 
und für die Leitung des Verkehrs ausgewertet werden. Es 


"müßte J. bekannt sein, daß auf den von den Direktionen be- 


stimmten Zugbildungsbahnhöfen sorgfältige Aufschreibungen 
angefertigt werden über die Anzahl der für die einzelnen 
Rangiergruppen aufkommenden Wagen. Das dient dem Zweck, 
Durehgangs- und Nahgüterzüge den 
Schwankungen des Verkehrs anzupassen. Hierbei wird auch 
die Herkunftsrichtung der Wagen festgestellt, um zu sehen, 


- ob die Bildung durchgehender Güterzüge nicht schon im rück- 
liegenden Gebiet angezeigt ist. Durch die Prüfung dieser Auf- 


schreibungen wird die Verwaltung veranlaßt, nach Bedarf die -- 


Zugbildung zu ändern und die Rangieraufgaben zweckmäßiger 


und wirtschaftlicher zu verteilen. Die Prüfung läßt auch er- 
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kennen, ob die Bahnhöfe schlecht arbeiten, indem sie Wagen 
nach Sammelbahnhöfen verschieben, wohin sie nicht gehören, 
ob Fehlleitungen vorliegen, und wie diese abgestellt werden 
können. Auch Änderungen der Leitungswege können auf 
Grund der Aufschreibungen herbeigeführt werden. (Ich habe 
mich bei diesen Ausführungen an den: Wortlaut mehrerer Er- 
lasse angelehnt, die J. auch bekannt sein dürften.) 

c) Auch die Behauptung halte ich für verfehlt, daß sich aus 
der zentralen Wagenverteilung Fehler in. der Form von mehr 
oder weniger schematischen Veerteilungen ergeben; ich komme 
darauf unten zurück. 

II. Wenn ich nun zu «einer Besprechung der Reformvor- 
schläge J.s komme, so gipfeln diese darin, dem Betrieb gewisse 
-Verkehrsaufgaben zuzuweisen. Ich kann den Beweis für die 
Notwendigkeit oder Zweckmäßigkeit einer solchen 'Organi- 
sationsänderung nicht als erbracht ansehen. Ich kann mich 
in der Beziehung darauf stützen, daß der J. vorschwebende 


Idealzustand, daß nämlich der Wagendienst dem Betriebsamt 


unterstellt ist, bei einigen deutschen Bahnen (Bayern, Mecklen- 
burg) verwirklicht ist, daß der Wagendienst dort aber nicht 
besser besorgt wird als in Preußen. 

a) J. glaubt verlangen zu müssen, daß der Betrieb die Be- 
dürfnisse des Verkehrs durch enge Fühlungnahme mit den 
Verkehrtreibenden besser kennenlerne. Nach meiner Ansichit 
ist der Vorstand des Betriebsamtes bereits jetzt organisations- 
gemäß so belastet, daß er seinen Aufgaben mur bei größtem 
Pflichteifer voll gerecht werden kann. Die Pflege der Be- 
ziehungen zu den Verkehrtreibenden läßt sich aber nicht so 
nebenbei miterledigen, sie ist vielmehr so wichtig und umfang- 
veich, daß dafür besondere Stellen vorhanden sein müssen, 
Deshalb ist dies in Preußen zur Hauptaufgabe der Vorstände 
der Verkehrsämter und der Beförderungsdezernenten gemacht 
worden. Da kann J. zur Unterstützung seiner Forderung nicht 
heranziehen, daß die militärischen Betriebsämter während des 
Krieges in unmittelbaren Beziehungen zu den Truppenteilen 
gestanden haben. Denn hier hat.es sich immer nur um ver- 
hältnismäßig wenige, einem einheitlichen Oberbefehl unter- 
stehende Stellen mit mehr oder weniger gleichartigen Forde- 
rungen an die Eisenbahn gehandelt; außerdem hatten sich die 
Truppenteile befiehlsmäßig so weit als möglich mit ihren An- 
forderungen den Notwendigkeiten des Eisenbahnbetriebes an- 
zupassen, und schließlich war die Befriedigung dieser Anfor- 
derungen dadurch erleichtert, daß sie allem anderen, insbeson- 
dere ‘den Bedürfnissen der Heimat, vorgingen. Jetzt aber 
handelt es sich darum, die vielseitigen Wünsche und Bedürf- 
nisse der lediglich ihren Vorteil suchenden Verkehrtreibenden 
kennen zu lernen, sie richtig zu bewerten, Einfluß auf die Ver- 
kehrtreibenden in der Richtung zu gewinnen, daß sie sich den 
Bedürfnissen der notleidenden Eisenbahnen aupassen usw. 
Diese Aufgaben kann der Vorstand des Betriebsamts nepen 
seinen sonstigen Aufgaben schlechthin nicht übernehmen. 
Darum halte ich die jetzige Organisation für zweckmäßkger, 
nach der der Vorstand des Veerkehrsamts gegenüber dem Be- 


triebsamte als Vertreter der Wünsche und Bedürfnisse der | 
Verkehrtreibenden anzusehen ist. Soweit sich das Betriebsamt 


hierüber unterrichtet halten muß, braucht es sich nur, wie es 
dem Organisationsgedanken entspricht, in ständiger Fühlung 
mit dem Verkehrfamt zu halten. Hier kann es in einer fach- 
männisch verarbeiteten Form alles erfahren, was es im In- 
beresse einer ordnungsgemäßen Betriebsführung über die Ver- 
kehrsverhältnisse wissen muß. 

b) Bei der jetzigen Teilung des Wagendienstes zwischen 
Güterabfertigung und Bahnhof, zwischen Verkehrsamt und Be- 
triebsamt, ist keineswegs, wie J. meint, die Folge, daß sich 
eine Stelle auf die andere verläßt und schließlich keine etwas 
tut. Wird der betriebliche Teil des Wagendienstes nicht in 
einer den Bedürfnissen des Verkehrs entsprechenden Weise 
geregelt, so wendet sich die Güterabfertigung an den Bahnhof 
mit der Bitte um Abhilfe. Hat dies keinen Erfolg, so kommt 
die Sache in die Amtsinstanz, wo sich der Vorstand des Ver- 


‚trolle gewährleistet, 


"nissen Rechnung tragen, und deshalb muß sie ein 
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kehrsamts mit; dem des Betriebsamtes ins Benehmen 
Letzte Instanz ist dann die Direktion, wo der Beförde 
dezernent sich mit dem Betriebsdezernenten. über die 
zu verständigen hat, und wo bei keiner Einigung unter 
Dezernenten der Präsident entscheidet. In gleicher Weise 
natürlich der Betrieb Anlaß zur Beschwerde haben, wenn 
aus unpünktlicher Erledigung des vom Verkehr. zu beso 
den Teils des Wagendienstes Betriebserschwernisse erg 
Dadurch also, daß eine.Stelle vorhanden ist, die die In 
essendes Verkehrs zu vertreten hat, und eine zwei 
die für den glatten Betrieb die Verantwortung t 
ist organisatorisch eine gegenseitige Ko 
durch die die An 
loegenheit gegebenenfalls bisin die letzte 
stanz — Entscheidung des Präsidenten — 
trieben werdenkann. Sind freilich beide Stellen g' 
gültig, so kann die schönste Organisation nichts helfen. W 
aber nach dem Vorschlage J.s die Beschwerde der Gü 
fertigung und des Bahnhofs an dasselbe Amt; gehen, 
würde der Erfolg desto zweifelhafter sein, je schwieriger 
Beseitigung der Fehlerquelle ist. Desto größer wäre also 
die Gefahr, daß der gerügte Zustand bestehen bleibt, und 
Erfahrung müßte schließlich ‚jedes Interesse erlahmen. 
Mängel zwecks Abstellung zur Sprache zu bringen. J. 
kennt also m. E. den Vorzug der jetzigen Organisation, de: 
der gegenseitigen Kontrolle von Verkehr u 
Betrieb liegt. EN er 
c) Aus folgenden Erwägungen muß der Vorschlag mißbi 
werden, daß das Betriebsamt mit den Zugleitı 
gen die Wagenverteilung und Wagendiens 
kontrolls übernimmt. Ba ; 


Fi 


1. Die Wagenverteilung muß den Verkehrsbed in Pe 


Verkehrsstelle obliegen. Es wäre auch. nicht, Ww 
J. meint, damit abgetan, daß man den Betriebsstellen I 
für besonders Beamte zuteilt; denn der verkehrstechnische ’ 
des Wagendienstes ist den Betriebsstellen eine wesensfre ! 
Aufgabe, für die sie nicht geschult sind. Der Wage: 
dienst erfordert Spezialisten, und man kann 
.dem Vorstand des Betriebsants nicht verlangen, daß er 
noch Wagendienstspezialist ist, wie er gleichzeitig Spezial: 
für die vielseitigen Betriebsfragen, für das Stellwerkswe 
für den Bau und für die in seinem Amt an ihn. heräntretend 
Verwaltungsaufgaben sein muß, insbesondere für die Beha 
lung der gerade jetzt so schwierigen und zeitraubenden P 
sonalfragen. SR | a 
2. Vor allem aber spricht gegen die Verteilung 
Wagen durch die Betriebsämter, daß die Verteilung 
bezirke vielzukleinund zu zahlreich werd 
würden. J. scheint das Wesen der Wagenverteilung 
der damit in Zusammenhang stehenden Leerwagenverfüg: 
zu verkennen. Hierfür sind in erster Linie die Verteilungs 
verfügungen .des Hauptwagenamts maßgebend, das auf Grum 
der Bedarfs- und Bestandsmeldungen unter Würdigung 
in den einzelnen Bezirken zu berücksichtigenden Verkehrs 
dürfnisse den Wagenausgleich vornimmt und durch geeign 
Maßnahmen dafür sorgt, daß den Bedarfsbezirken die erford 
lichen Leerwagen zugefahren werden. Es liegt auf der H 
"daß die Zahl dieser Verteilungsstellen, denen das Hauptwa 
amt seine Weisungen erteilt, zur Vereinfachung des Gesch 
verkehrs nicht zu groß sein darf, daß jedenfalls ein Verk 
zwischen dem Hauptwagenamt und den zahlreichen Betr 
ämtern eine Unmöglichkeit wäre. Andererseits müssen 
Wagenbüros, die jetzt die Bezirksyerteilung besorgen, dis 
Wagen selbst in der Hand haben, sie müssen nach Möglichkei 
mit jeder Dienststelle ohne Einschaltung einer Zwischen. 
instanz (Unterverteilungsstelle) in Verbindung stehen, dami) 
sie die Abgabeaufträge des Hauptwagenamts pünktlich erfüllen 
können. Es hat sich gezeigt, daß dies da, wo noch Unterver 
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gsstellen vorhanden sind, weniger gewährleistet ist als 
wo sie fehlen. | 
- Außerdem lehrt die Erfahrung, daß je mehr 
rteilungsstellen vorhanden sind, desto un- 
jichmäßiger die Verteilung wird, und daß, 
kleiner die Verteilungsbezirke sind, desto 
niger die Wagenbewegung nach weinheit- 
hen Gesichtspunkten vor sich geht, weil die Ver- 
teilungsstellen sich mehr oder weniger voneinander 'ab- 
schließen, und so an den Grenzen Gegenläufe vorkommen, die 
us Gründen der Wirtschaftlichkeit unbedingt vermieden wer- 
‘ den müssen. fl 
Aus diesen Gründen sind die Unterverteilungsstellen so weit 
als möglich beseitigt worden; auch die Gruppenausgleich- 
‚stellen, die für ein mehrere Bezirke umfassendes Verteilungs- 
gebiet dien Ausgleich besorgten, wie das Hauptwagenamt für 
die Gruppen, sind seit Anfang des Krieges beseitigt, so daß 
jetzt nur noch drei Instanzen: die Güterabfertigung, das 
"Wagenbüro und.das Hauptwagenamt an der Wagenverteilung 
"mitwirken, eine Vereinfachung, die sich gut bewährt. 
4. Wenn J. meint, daß sich durch Einrichtung der Zugleitung 
Unterverteilungsstelle eine Einschränkung der Leerläufe 
rreichen ließe, weil sie sich mehr den örtlichen Verhältnissen 
‘und Güterzugverbindungen usw. anpassen kann als die zentrale 
 Wagenverteilung durch die Direktion, so ist nach obigem das 
‚= gerade Gegenteil der Fall. Wenn das Wagenbüro wirklich in 
Einzelfällen unzweckmäßig verfügt, so kann die Dienststelle 
- das Wagenbüro schleunigst mittels Fernsprechers aufklären, 
wie es in der Tat schon geschieht. Im allgemeinen aber ist 
u befürchten, daß vermeintliche Vermeidungen von Leer- 
 läufen durch selbständige Anordnungen der Unterverteilungs- 
stellen in der Praxis zur widerrechtlichen Verwendung von 
Wagen führen, die unter Berücksichtigung der Gesamtlage 
‚hätten abgegeben werden müssen, also zu einer Begünstigung 
des eigenen Bezirks vor dem anderen, dem der Wagen zuge- 
führt werden sollte, und zu einer Vereitelung des beabsich- 
-tigten Wagenausgleichs. Auch die Schnelligkeit der Wagen- 
_ verteilung kann durch Unterverteilungsstellen nicht erhöht 
. werden, denn der Geschäftsverkehr zwischen Dienststelle und 
 Wagenbüro vollzieht sich schneller bei unmittelbarer Verbin- 
> dung miteinander als bei Einschaltung der Unterverteilungs- 
stelle als Zwischeninstanz. Daß sich natürlich die Verteilung 
durch das Wagenbüro den örtlichen Verhältnissen und den 
— Güterzugverbindungen anpassen muß, ist selbstverständlich. 
- Das geschieht aber auch. Zu dem Zweck ist den. Verteilungs- 
- beamten des Wagenbüros Gelegenheit ‚gegeben, dureh Dienst- 
reisen die von ihnen verteilten. Strecken kennen zu lernen und 
auf diese Weise Erfahrungen zu sammeln, die sich durch 
ängere Beschäftigung im Wagenbüro vertiefen. Also auch 
unter diesem Gesichtspunkt ist die Einrichtung von Unterver- 
teilungsstellen nicht nötig. j 


auf organisatorische Maßnahmen, sondern vielmehr darauf an, 
daß jeder an der Besorgung des Wagendienstes beteiligte Be- 
-  amte und Arbeiter sein Böstes tut. Ich weiß sehr wohl, daß 
viele Umstände zu der Verschlechterung zusammenwirken, die 
-  mur in einer besonderen Abhandlung dargelegt werden können. 
Ich will auch nicht unerwähnt lassen, daß gegenüber dem ver- 


 gangenen. Jahr eine nennenswerte Besserung eingetreten ist. , 


Aber wie überall, so wird auch hier durch gewissenhafte 
-  Pflichterfüllung aller Beteiligten am meisten erreicht; jeder 
sollte sich dessen bewußt sein, daß jede Besserung des Wagen- 
umlaufs sich in einer Erhöhung der täglichen Gestellzahl aus- 
drückt. Die deutsche Reichsbahn erzielt eine Vermehrung der 
Frachteinnahmen, und das deutsche Wirtschaftsleben kann sich 
ungehindert entwickeln. Umgekehrt bedeutet die Vernach- 
lässigung des Wagendienstes erhebliche Ausfälle in der täg- 
lichen Gestellung, als deren Folge sich ‘für die Reichsbahn 
Frachtansfälle und für das deutsche Wirtschaftsleben Nach- 


teile von weittragendster Bedeutung vergeben, wie mangelhafte 


ar 


III. Nach meiner Auffassung kommt es jetzt nicht so sehr 
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- Rohstoffversorgung, Unmöglichkeit, die Fabrikate abzusetzen. 


Betriebseinschränkungen oder gar Betriebseinstellung, Ent- 
lassung von Arbeitern, Behinderung der Ausfuhr, damit zu- 
sammenhängend Unmöglichkeit, Auslandsguthaben zu schaffen, 
mit denen Lebensmittel und Rohstoffe bezahlt werden müssen. 
Die Besserung des Wagenumlaufs hat also eine so ernste Be- 
deutung, daß jeder Beteiligte seine ganze Kraft einsetzen 
sollte, zur Besserung an seinem Teil beizutragen. 


Der Eisenbahndirektor Schwabe, Berlin, schreibt: 

Der „Beitrag zur Besserung des Wagenumlaufs“ von Dr.-Ing. 
Louis Jaenecke in Nr. 77 dieser Zeitung nötigt zu einigen 
Erwiderungen. Im folgenden sei nur eingegangen auf die 


"Ausführungen über die Tagesleistung eines Güterwagens, die 


Fühlungnahme mit den Verkehrtreibenden, die zu geringe Be- 
teiligung des Betriebes am Wagendienste und die Übertragung 
des gesamten Wagendienstes auf die Betriebsämter und Zug- 
leitungen. 

Die durchschnittliche Tagesleistung eines Güterwagens ist 
nach der Verkehrstechnischen Woche 1916, Seite 270, mit 54 km 


„errechnet. Der Feststellung dieser Zahl hat die Gesamtmenge 


der im Jahre auf eigenen und fremden Betriebsstrecken 

und auf eigenen Neubaustrecken geleisteten Achskilometer 

zugrunde gelegen. Ich betone besonders das Wort fremden. 

Da nun der Verfasser des Aufsatzes nur von den Verhält- 

nissen auf preußisch-hessischen Strecken spricht, wie man aus 

den Ausführungen allgemein, besonders aber aus dem am 

Schlusse gebrachten Vorschlage zur Organisationsänderung 

entnehmen muß, so dürfte die Zahl 54 für die Betrachtungen 

nicht glücklich gewählt sein. Jedenfalis ist die Leistung eines 

Wagens auf den eigenen Betriebsstrecken höher zu bemessen. 

Das von Dr. Jaenecke angezogene lehrreiche Beispiel beweist 
in seiner Einzelheit nicht das Gegenteil. Diesem Beispiele 
können Pendelläufe gegenübergestellt werden, die eine zwei- 
malige Verwendung der Güterwagen innerhalb 24 Stunden auf 
mittleren Entfernungen, also eine höhere Leistung dartun 
würden. Auf den Vergleich der täglichen Leistung eines 
Güterwagens mit der eines Fußgängers möchte ich nicht ein- 
gehen (Ruhepause). Trotz alledem ist Dr. Jaenecke beizu- 
pflichten, daß nicht genug Wert auf die Besserung des Wagen-. 
umlaufs gelegt werden kann. \ 

Die enge Fühlungnahme der Eisenbahnverwaltung mit den 
Verkehrtreibenden wurde schon immer gesucht und gepflegt. 
Ich erinnere an die bis zum Kriege durch V:ermittelung des 
Zentralamts mit den Vertretern des Handels hd der Industrie 
in Mitteldeutschland, des schlesischen Handels und Gewerbes, 
des Bergbaues und der Bergbehörden im westlichen D&utsch- 
land ih gewissen Zeiträumen gepflogenen Besprechungen. In 
diesen Verhandlungen wurde die Frage, ob und unter welchen 
Voraussetzungen eine Steigerung der Leistungsfähigkeit der 
Eisenbahn, insbesondere des Güterwagenparks, 
erreicht werden kann, eingehend behandelt. Auch der Gedänke, 
bei Auflieferung geschlossener Wagengruppen Tarifvergünsti- 
- sung oder Ladefristverlängerung zu gewähren, wurde verfolgt; 
Ladefristverlängerung ist in besonderen Fällen auch gegeben 
®rorden. Während des Krieges und später pflegten die General- 
betriebsleitungen und das Generalverkehrsamt diese Fühlung- 
rahme weiter. In bestimmten Föllen halten auch jetzt beson- 
ders hierzu abgeordnete Beamte die Verbindung aufrecht. Im 
engeren Rahmen der örtlichen Verhältnisse fällt diese Auf- 
gabe dem V erkehrsamtsvorständen zu (Seite 81/82 der Vor- 
Schriften für die Verwaltung der vereinigten preußisch-hessi- 
schen Staatseisenbahnen). Danach kann wohl von einem Uniter- 
lassen der Fühlungnahme oder Fehlen der Verbindung zwi- 
schen Eisenbahn und Verkehrtreibenden. allgemein nicht ge- 
sproehen werden. Auf diesen Mangel kann €@in der Eisenbahn 
Fernstehender bei Durchsicht des Aufsatzes schließen. 

Daß nun dem „Verkehr“ und nicht dem „Betriebe“ diese 
- Fühlungnahme zugewiesen wird, liegt in der Natur der Sache. 
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Der Verfrachter wendet sich mite seinem Anliegen an die var 
kehrsstellen (Abfertigungen), kümmert sich also nicht um den 
Betrieb. Der Verkehr übergibt dem Betriebe die Frachten 
und Wagen, und dieser hat sie zu fahren. Mit dem letzteren 
Geschäft hat der Betrieb Sorge genug. Man sicht dies aus dem 
im Aufsatze skizzierten Beispiel: Der Wagen 62 034 Stettin 
ist in A. und V. nach kurzen Be- und Entladezeiten. dem Be- 
triebe zur Beförderung übergeben werden. Er hat zwischen 
St. und Ö. für drei Läufe viel Zeit gebraucht; ich nehme an, 
daß er immer lauffähig war. Hier kann gewiß sein Mangel in 
der Überwachung des Laufs vorgelegen haben. Wer hatte nun 
aber in diesem Falle die Überwachungstätigkeit auszuüben? 
Der Verkehr und der Betrieb. Die „Fürsorge und Verant- 
wortlichkeit für den raschen Umlauf der Güterwagen“ liegt 
in erster Linie bei dem Verkehrsamt. (8. 745 d. Verwaltungs- 
Vorschriften.) Das Betriebsamt ist durch diese Vorschrift 
aber nicht von der Überwachung des Wagenumlaufs ausge- 
schlossen oder von der Verpflichtung der Überwachung ent- | 
bunden. Dieselben angezogenen Vorschriften weisen auf $. 68 
und 746 besonders dem Betriebsamt die Aufgabe zu, den 
Wagenumlauf zu.fördern nicht nur durch prompte Durchfüh- 
rung der Züge (s. Aufsatz), sondern auch durch die Über- 
wachung der Behandlung der einzelnen Wagen. Im übrigen 
wirkt das Betriebsami auch bei Erstellung der Wagenüber- 
gangs- und Bahnhofsbedienungspläne in ernster Linie (s. 5 37, 
2Il und $ 40, 2 der Kundmachung 3). Es wird daher kaum mit 
Recht davon gesprochen werden können, daß bei der jetzigen 
Organisation der Betrieb (Betriebsamt) „im Wagendienst so 
gut wie ausgeschaltet ist“. Nach dem Urteil Dr. Jaeneckes ist 
gerade der Wagenlauf, weniger die Ent- und Beladung, zu 
bessern. Da nun der Betrieb nicht nur das Recht, sondern auch 
die Pflicht hat, auf den Wagenumlauf bessernd zu wirken, ist. 
für die Betriebsorgane Gelegenheit zu reger Beteiligung im 
Wagendienste gegeben. - Die von der Betriebsapteilung des 
Ministeriums geforderten Meldungen (E.N.Bl. 1918, $. 37, und 
Erlasse VII. 75F. 3980 und 4977 aus 190) müssen zu plan- 
mäßiger Kontrolle ‘des Wagenumlaufs Veranlassung geben. 
Auch die länger als 24 Stunden stehenden Wagen können ge- 
faßt werden, wenn nach den von der Betriebsabteilung ge- 
gebenen Weisungen verfahren wird. Ich verweise auch auf 
S 52.2 und 53, 5 und 6 der G.W.V. und 5 37, 6 der. Kund- 
machung 3, die die wagendienstlichen Aufgaben des Bahn- 
hofs, also dies Betriebes erläutern. Gerade der $ 53, 6 der 
G.W.V. und 8 37, 6 der Kundmachung 3 geben dem Bahnhofe 
den klaren Auftrag zur planmäßigen Überwachung des Wager- 
verkehrs. Man hat dem Bahnhof die Mittel hierzu in Jie Hand 
. gcgeben (Wagenübergangsvermerke). Erfüllt der Bahnhof 
diese Aufgabe, so kann es nicht vorkommen, daB -—- wie Dr. 
Jaenwecke festgestellt — Wagen nach der Be- und Entladung 
ncch tagelang auf den Abgangs- und Übergangsbahnhöfen 
stehen. Der Betrieb hat danach m. E. auch jetzt schon. genug 
- Einwirkungsmöglichkeit auf den Wagenumlauf. 
Dr. Jaenecke empfiehlt den Wegfall sder die Einschränkung | 
der zentralen Wagenverteilung. Wie soll und will man große 


Die Italianisierung der Bozen-Meraner Bahn. 
Von Leopold Stockert. : 


Vor kurzem ist die beste Österreichische Lokalbahn, die den | 


Reichsdeutschen wohlbekannte Bozen-Meraner Bahn, sang- 
und klanglos in italienischen Privatbesitz übergegangen, „Ihr 
Großaktionär, die allgemeine Verkehrsbank in ‘Wien, die seit 
längerer Zeit auf ihre Geschäftsgebarung mäßgebenden, wenn 
auch nicht erfolgreichsten Einfluß genommen. hatte, hat! die 
im Jahre 1892 mit einem Nennvrerte von 100 Gulden öster- 
„ veichischer Währung (— 200 K) ausgegebenen Aktien um 
2900 K, die an der Börse bisher nicht gehandelten Genuß- 
scheine um 1500 K zusammengekauft, Bei dem gerenwärtigeen 
Kurse von 1480 K — 100 Lire entspricht das etwa dem Nenn- 
wert, was bei der bis zum Kriegsbegsinn andauernden 13 pro- 
_zentigen Verzinsung gewiß kein glänzendes Geschäft für die 


in der ee und in Gebiehehz wo Selbeiändig. 


die Zugleitungen nicht als ständige Einrichtungen anzuseh 


- Bozen-Meraner Aktie ist rund 660 
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gleıch in kleineren Bezirken vorgenommen wurde, 
genanntes „Aneinandervorbei-Disponieren“ nicht aus 
‚Und das gerade wird im Interesse sowohl der Wagende 
als der Beschränkung der Leerläufe durch dıe zentrale Wa 
verteilung verhindert. Die unteren, an bestimmte nze 
gebundenen Stellen vermögen beim besten Willen wein« 
rechten Ausgleich nicht herbeizuführen. Diese Erkenntn 
dazu geführt, daß hier und da die durch die G.W.V. 
lassenen Wagenunterverteilungsstellen aufgehoben 
‚Mit dem Ausbau der Zugleitungen zu Unterverteilung 
aber würde das zum Teil beseitigte Übel neu erstehen. 
Zugleitungen — von der Art ihrer Besetzung soll nicht 
sprochen werden — haben besonders in betriebsschwiei 
Zeit mit ihren "betrieblichen Geschäften so zu tun, daß sie 
Wagendienst, selbst bei  Personalvermehrung, ‚nicht 
nebenbei verrichten, oder — nach Dr. Jaenecke — hiefzs 
herangezogen werden können“. Nebenher läßt sich 
Wagendienst nicht erledigen. Er wird leider vielfach 
niedrig und zu einfach eingeschätzt. Es bedarf läng 
jahrelanger ‚praktischer Erfahrung, ehe sin Beamter 
diesem Gebiete gut und ersprießlich arbeitet und bes 
wirken kann. Es scheint mir eine gewagte Einschätz 
Leistungsfähigkeit der an. bestimmte Orte gebundenen 
leitungen zu sein, wenn geglaubt wird, daß diese Stell 
stande wären, durch eigene Dispositionen Leerläufe allg 
einzuschränken, auf schnelle Ent- und Beladung auf d 
höfeen ihrer Bezirke erfolgreich zu wirken oder auch 
Zugbildungen je nach dem täglichen Frachtenanfall in 
Bezirken vorzunehmen. Das letztere, müßte geradezu 
en a een Betörderungevörschrifien V 


verständlich de a in ee Zugbildung Sir 
können, aber nur solange örtliche: Verhältnisse mitspr 
Schließlich sehen doch die Zugleitungen auch nur bis 
nächsten oder übernächsten Bezirk. Im übrigen sind 


sie dürften. wohl zu Zeiten ee Betriebes a 
als entbehrlich auf gehoben. were Ra 


Zam Teil nötig, zum Teil ungen Zu. sein. Einzig IE ; 
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ist nur das er einander helfende, vorurteilslose und 


ee en an NR an dem re 
Liren teilnehmen können, -verlieren diese an dem : 
Eirlösungswert nichts. Der seinerzeitine - Höchstku 
K gewesen un 
dadurch dem früheren Höchstkurs von 6600 K ı 
Ferdinands-Nordbahn-Aktie bei ihrem Niennwerte von 20! 
Die beiden Bahnen glichen sich trotz der Verschic uhei 
ihres Umfanges während der Zeit des Eigenbetriebe ci 
zweckmäßige Geschäftsführung, die guten Ertirag | si he e U) 
ihre Aktien zu sicheren Anlagewerten stempele,. 
Nicht pur AT der FANEN: a he; 


fte der Kurgäste aus dem Deutschen Reiche stammte, 
durchgehende Wagen bessere Verbindung als nach 
rösterreich boten, sondern zu Ostern, Pfingsten und der 
en- und Urlaubszeit war Merans Besuch, insbesonders aus 
‚ sehr groß, Es war ein Münchener Ingenieur Böhm, 
nde'der Siebziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts 
meinsam mit dem damaligen Landeshauptmann von Tirol, 
afen Brandis, die Konzession für-den Bau der Bozen- 
aner Bahn erworben hatte, nachdem längst verschiedene 
jekite für eine zweite Verbindung Nordtirols durch das 
und Etschtal mit Bozen, als Hilfs-, aber auch Konkür- 
weg der Brennerbahn vorgelegen hatten. Die damals sehr 
ınnte Bauunternehmung Knawer, Groß & Fischer finan- 
te sie mit nachahmenswerter Vorsicht, da sie vorerst 
ch ein Jahr in Bozen und Meran bei der Talfer- und 
asserbrücke genaueste Aufschreibungen über Personen. und 
üteryerkehr* aufnehmen ließ, anstatt sich auf die meist 
opsimistischen Schätzungen der Verkehrsbeweguns zu ver- 
en. Der Staat ermöglichte den Bau durch die Gewährung 
es, mit 5% verzinslichen, vom Reinerträgnis rückzuzahlen- 
 Vorschusses von einer Million Gulden österreichischer 
ihrung. Allerdings verlangte und erhielt er ..bei zehn 
en später erfolgter Ausgabe der Aktien außer den bis 
n zurückgezahlten 41 334,46 K, die noch immer als Staats- 
rschuß-Tilgungskonto verbucht erscheinen, den. vollen Be- 
g einer Million Gulden. Die Betriebsübernahme der Bozen- 
aner Bahn belastete ihn später allerdings mehr, denn in- 
rhalb von sieben Jahren hatte er einen Betriebsausfall von 
1212760 K zu decken, während die Bozen-Meraner Bahn auf 
nd dieses für sie nicht ungünstigen Betriebsvertrages 
er einer Superdividende von 8%, die alljährlich zur Aus- 
ttung gebracht wurde, einen Betrag von 332811 K, der 
er 27,17 prozentigen Verzinsung entsprach, im letzten Frie- 
densjahre auf neue Rechnung vorzutragen in der Lage war, 
Die Bozen-Meraner Bahn hätte vielfach bemerkenswerte 
G@ zum Teil auch vorbildliche Einrichtungen. So war sie 
tenteils auf dem linksseitigen Etschdamm gebaut, was 
‚Neubau eine Verbilligung ihrer Baukosten dadurch er- 
lichte, daß Staat und Land an den Kosten der Dammher- 
ung hervorragend teilnahmen, Zeitweilig notwendig wer- 
de Dammerhöhungen sowie Hochwässer und Wildbach- 
brüche belasteten andererseits die Bahnunterhaltung, Die 
(hrung der Terrasse längs der Etsch und des Eisack hatte 
r Folge, daß sämtliche Stationsgebäude rechtsseitir der Bahn 
elegt werden mußten, dafür die Personenwagen mit ein- 
Eros - Einstieg unter Plätzevermehrung gebaut werden. 
ten. ” aazE 
)er Mitibetrieb der eingleisicen, 4 km lansen Strecke Bozen- 
Suegmundskron durch die elektrisch betriebene Überetscher 
-(Bozen-Kalterer) Bahn stellte bei dem eigenen dichten Ver- 
kehr. wobei alle Anschlüsse an die Südbahn aufrechterhalten 
werden mußten. bedeutende Anforderungen an das Bahn- 
rsonal, und deshalb ist es bemerkenswert. daß auf ihr 
hrend des Eigienbetriebes kein Betiriebsunfall vorkam, ob- 
diese Bahn keinen akademisch vollständige ausnebil- 
n Peamten besaß und ihr Personal großenteils selbst her- 
ebildet hatte. Die Schule scheint nicht schlecht gewesen 
sein, ‘da nach der Betriebsübernahme die meisten Be- 
ensbeten zu Staatsbahndirektionen und selbst in das Eisen- 
‚hnministerium versetzt wurden, 
Bei der Bozen-Meraner Bahn wurde weiblichem Dienst- 
:sonal Schon in den neunziger Jahren nicht nur bei den 
tralstellen, sondern auch beim _Verkehrsdienst eine be- 
kenswerte Stellung eingeräumt, und es war die Verwen- 
‘einer Frau zum wirklichen Stationsvorstand sogar im 


Nachrichten. 
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— Beschränkung der Dienstreisen. Der BReichsverkehrs- 
Per hat an sämtliche Zweigstellen folgenden Erlaß ge- 
N \ I BR E- ; 

_ Bei der äußerst ernsten Finanzlage des Beiches erscheint 
ringend geboten, unbedingt auf eine tunlichste Beschrän- 
ung der Dienstreisen und auf ordnungsmäßige Durchführung 
zuwirken. Hierbei ersuche ich, nach folgenden Richt- 
e ven: “ 

Reisen, die im wesentlichen nur «einen repräsentativen 
_ Charakter haben, wie zur Teilnahme an Einweihungen, Dienst- 
läen, Vereinsfesten, Kongressen usw.. sind nur zulässig, 
n im dienstlichen Interesse eine amtliche Vertretung un- 
erforderlich ist, BR, ; 


! 
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Bädeker vermerkt. So erfolgreich und anstandslos sie den 
Dienst in der Station Vilpian versehen hatte, und obwohl dem 
Eisenbahnministerium über ihre Dienstleistung nur bestens 
berichtiet worden war, wurde sie mit dem Tag der Betriebs- 
übernahme von ihrem Posten abgezogen und anderweitig ver- 
wendet. Selbst die Verheiratun® weiblicher Bediensteter war 
vor Übernahme der Dienstvorschriften der österreichischen 
Staatsbahnen bei der Bozen-Meraner Bahn gestattet worden. 
Ihre Bezüge waren denen der Unterbeamten gleich, und sie 
wurden im Range zwischen diese und die Beamten gestellt, 
so daß bei der Einordnung nach der Betriebsübernahme «durch 
den Staat die gegenüber den Offiziantinnen des Staatsbetriebes 
höheren Bezüge nur in Form von Zulagen weiter gewährt wer- 
den konnten. 

Der Hauptunterschied zwischen der ursprünglichen Höhe 
der Bezüge des Personals und denen nach der Betriebsüber- 
gabe an den Staat bestand in den „Remunerationen“, da man 
bei der Bozen-Meraner Bahn von dem einzig richtigen Stand- 
punkte .ausgegangen war, auch das Personal an guten Ein- 
nahmen teilnehmen zu lassen. So kam es, daß dem Personal 
Beträge zugewiesen wurden, wie sie bis zum Umsturz mit 
seinen außerordentlich erhöhten und trotzdem ungenüzcenden 
Personalauslagen beim Staatsbahnbetrieb ausgeschlossen 
waren. Dafür geschah es aber aueh, daß, als in den neunziger 
Jahren versucht wurde, einen Streik des Südbahnpersonals 
auch auf das der Bozen-Meraner Bahn auszudehnen, die Auf- 
wiegler mit Hohn heimgeschickt wurden. 

Man trachtete auf jede Weise, die Lebenshaltunz des Per- 
sonals zu verbessern. So hat man bei der Bozen-Meraner 
Bahn lange vor der erst während der Kriegszeit von anderen 
Bahnverwaltungen durchgeführten Anlage von Gemüsegärten 
durch die Bahnbediensteten diesen auch außerhalb Merans Bahn- 
gründe zur Verfügung gestellt und die Bediensteten durch 
einen Bahnmkeister im Gartenbetrieb unterweisen lassen. Man 
belohnte gern Bedienstete, die sich beim Gemüsebau erfolg- 
reich bemüht hatrıen, Sie selbst bezogen, trotz ihrer gerinsen 
Zahl. die die Errichtung €eines Konsumvereins ausschloß,. se- 
meinsam ‘Lebensmittel und gründeten einen Untertützungs- 
verein, sich derart wirklich sozial betätinend. Man war sich 
dort dessen bewußt, daß der einzelne, der seine Pflicht tat, 
entsprechende Berücksichtigung finden würde, und die Ver- 
waltung hat wiederholt und bevor es bei anderen Bahnen 
übheh war, Bedienstete der Dienstklasse zu Unterbeamten und 
letztere zu Beamten vorrücken lassen. In einem besondern 
Fall war ein zuverlässiger Stationsaufseher, der ursprünclich 
der Dienerklasse angehört hatte und dann zum Unterbeamten 
vorgerückt war, weren seiner Tüchtiskeit mach formeller Ab- 
legung einer Prüfung sogar zum Beamten befördert worden, 
in welcher Eigenschaft er auch vom Staate als Vorstind der 
Station Untermais, wo er seit der Betriebseröffnunge war, 
übernommen wurde, Bei der Bozen-Meraner Bahn salt der 
nachahmenswerte Grundsatz, daß. der Tüchtige auch auf 
seinem Posten, wenn er ihn gut versah, vorwärtskommen 
konnte, anstatt ihn auf einen höher bezahlten neuen Posten 
zu stellen, für den er vielleicht weniger Eignung hatte, 

Ursprünglich sollte die Bozen-Meraner Bahn als erste Lokal- 
bahn mit Hauptbahnbetrieb. elektrisiert werden. zu welchem 
Behufe die Firma Siemens & Halske ihr Großaktionär 2e- 
worden war und den Direktor Heinrich Schwieeer in die Ver-. 
waltung entsande. Es kam nicht dazu. weil die Flewres- 
verwaltup« auf Beibehaltung des Dampfbetriebes bestanden 
hatte. Unzweifelhaft werden die Italiener die’ Elektrisierung 
durchführen, da die Kohle fast unerschwinglich im Preise 
wird und ausreichend Elektrizität zu angemessenen Preisen 
‚verfügbar ist. = 


2. Mehrere zu gleicher Zeit erfoderliche Dienstreisen in der- 
selben Gegend sind, soweit es,ohne Schädigung der Dienst= 
geschäfte geschehen kann, möglichst miteinander zu ver- 
binden. 

3. In sämtlichen Reisekostenreehnungen ist außer dem Zeit- 
punkt des Antritts und der Beendigung der Reise in Zukunft 
die Zeit des Beginns und des Abschlusses der eigentlichen 
dienstlichen Tätigkeit (Besprechungen usw.) genau anzu- 


en. 

4. Die Zahl der an winer Dienstreise teilmehmenden Be- 
amten ist auf das unumeängelich notwendiee Maß zu beschrän- 
ken. Außer dem in der Hauptsache zuständigen Beamten noch 
andere Beamte, die nur indirekt oder nebenbei an der Er- 
ledigeuns des Dienstgeschäfts beteiligt sind, zu den Dienst- 
reisen zuzuzieben, wie dies häufiger beobachtet worden ist, 
ist nicht „estattet. Der zu entsendende Kommissar: muß sich 
erforderlichenfalls ven den anderen beteilisten Beamten über 
besondere Wünsche und Bedenken unterrichten lassen: um 
so auch die von diesen vertretenen, mehr mebenbei oder indi- 
rekt in Frage stehenden dienstlichen Interessen wahrnehmen 
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zu können. Zu einer Verminderung der Zahl der Teilnehmer 
an den Dienstreisen wird auch beitragen, wenn verwandte 
Dienstzweige, die öfter Reisen der mit ihnen betrauten Be- 
amten erfordern, tunlichst in eine Hand gelegt werden, 

Ich verkenne nicht, daß die Beurteilung der Frage der Not- 
wendigkeit von Dienstreisen in'erster Linie Sache des dienst- 
lichen Taktes und daher der Nachprüfung durch die höhere 
Instanz bis zu einem gewissen Grade entzogen ist. Um so 
mehr muß ich aber auch darauf vertrauen, daß die Reisetätig- 
keit der Beamten auf das im dienstlichen Interesse wirklich 
erforderliche Maß beschränkt bleiben wird und auch die Be- 
amten selbst nach den ihnen mitzuteilenden Richtlinien ver. 
fahren werden. 


— Neues vom Schlafwagenverkehr. Nachdem durch die 
Einführung des neuen Winterfahrplans eine Reihe von Ver- 
besserungen in den von Berlin ausgehenden Schlafwagen .ein- 
getreten ist, werden nun auch zwischen anderen Städten die 
Schlafwagenverkehre in den: wichtigsten Verkehrsbeziehun- 
zen wieder «ingerichtet. So wird von Leipzig über Halle, 
Magdeburg, Hannover, Osnabrück ein Schlafwagen in den 
Zügen D 138 und 137 geführt, für den die Bettkartenpreise 
abweichend vom Normalsatz (vgl. Nr. 70, S. 858 d. Ztg.) auf 
100 M in der l. Klasse und 60 A in der 2. Klasse festgesetzt 
sind. Die Vormerkungsgebühr beträgt für die 1. Klasse 6 
und für die 2. Klasse 4 A. In der Gegenrichtung Bentheim- 
Leipzig kostet die Bettkarte 9 bzw. 6 Gulden; die Vormer- 
kunsssebühr 1,50 bzw. 1 Gulden. Anträge auf Vormerkungen 
sind einerseits an den Verkehrsverein in Leipzig, anderer- 
seits an Lissone & Zoon, Amsterdam zu richten. Für die Rich- 
tung Bentheim-Leipzig wird der Gulden zurzeit mit 20 M be- 
rechnet, so daß bei Umrechnung des Preises in die Markwäh- 
rung die Bettkarten 180 bzw. 120, die Vormerkungsgebühr 
30 bzw. X M beträgt. Neben diesem Schlafwagen wird noch 
ein zweiter in den Zügen D 48 und D 47 auf der Strecke 
Frankfurt (Main) -München über Aschaffenburg - Augsburg 
eingerichtet, für den die Normalsätze gelten. Vorverkauf für 
die Bettkarten‘ findet im Amtlichen Reisebureau, Frankfurt 
a. M. und bei der Agentur der Schlafwagengesellschaft in 
München statt. Die Gebühren für den Schlafwagen Basel- 
Wiesbaden sind wie folgt festgesetzt: Die Bettkarte 1. Klasse 
12, 2. Klasse 6 Fr., bei Umrechnung in die Markwährung 144 
bzw. 72 M. während die Sätze für den Schlafwagen Wies- 
baden-Frankfurt normal bleiben. Endlich wird noch der 
Schlafwagen Berlin-Köniesberg über Stettin in einen anderen 
Schnellzug verlegt. Er fährt nicht mehr wie bisher um 5,51 
mach: sondern schon um 4,23 nachm. vom Stettiner Bahn- 

of ab. 


— Deutsch-polnische Beziehungen. Nach «einer Veröffent- 
lichung der „Vossischen Zeitung“ vom 7. d. M. hat der frühere 
polnische Handelsminister Dr. Hacia in’ einer Unterredung 
einem Mitarbeiter dieses Blattes unter anderem behauptet, 
die deutsche Regierung habe den Transit von Waren über 
Hamburg und Stettin nach Polen aus politischen Gründen: ver- 
hindert. Wie wir hierzu von unterrichteter Seite hören, hält 
Polen zurzeit noch zwischen zwanzig- und dreißistausend 
deutsche Güterwagen zurück. 
kommission in Oppeln hat daher, um Polen zur verstärkten 
Rückrabe des deutschen Materials zu veramlassen, angeordnet, 
daß bıs auf weiteres nur etwa der vierte Teil der Kohle ver- 
sandt wird, die dorthin nach den früheren Anordnungen gelie- 
fert werden sollte. Wegen dieser Wagenschuld ist auch die 
deutsche Eisenbahnverwaltung zurzeit nicht in der Lage, für 
Massengüter nach Polen weitere Wagen zu stellen. Aus 
diesem Grunde haben polnischerseits gewünschte Transporte 
von Superphosphat und Schwefelkies aus Hamburg und Stettin 
auf dem Bahnwege nicht ausgeführt werden können. Auch 


auf dem Wasserwege haben sich diesen "Transporten Schwie- 


‚riekeiten in den Weg gestellt, da infolge der Zurückhaltung 
und Beschlagnahme deutscher Binnenfahrzeuge in Polen 
deutschen: Schiffen die Ausfahrt dorthin nicht gestattet 
werden konnte. Es sind also keineswegs politische Gründe 
der deutschen Regierung, sondern Maßnahmen der polnischen 
Regierung, durch die deren Staatsangehörigen Schwierigkeiten 
entstanden sind. Im übrigen hat Polen in dem Bromberger 
Abkommen vom 2. d. M. die Rückgabe der deutschen Schiffe 
zugestanden, und sobald diese erfolgt, werden die vorbezeich- 
en Transporte auf dem Wasserwege durchgeführt werden 
Önnen. 
-Die deutsch-polnischen Eisenbahnverhandlungen, 
die den Verkehr durch den Korridor regeln-sollen 
(vel. Nr. 83, 8. 902 d. Ztg.),:haben in Warschau stattgefunden 
und sind vorläufig zu Ende geführt worden. Die Polen haben 
sich nach langwierigen Verhandlungen bereit erklärt, durch 
den von ihnen besetzten Gebietsteil zwischen Ostpreußen und 
dem übrigen Deutschland ein newes Tages- und. ein neues 
Nachtschnellzugspaar auf dem direkten Wege über Schneide- 
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“weis mit Lichtbild für die Durchreise durch den polnis 
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_ ar“ „Zeitung des Vereins 
- Deutscher Eisenbahnverwaltun 
mühl-Konitz-Dirschau verkehren zu lassen. Beide Schn 
zugspaare werden beschleunigt durchgeführt, und zwar 
der Tagesschnellzug Berlin, Friedrichstraße um 8,56 vo: 
verlassen, um 7,44 abends in Königsberg und um 9,29 abends 
Insterburg eintreffen. Der Nachtschnellzug wird voraussi 
lich von Friedrichstraße um 8,34 abends abfahren, Königsh 
um 7,27 morgens , Insterburg um 9,12 und Eydtkuhnen 
10,30 vorm. erreichen. In der Gegenrichtung verkehren 
falls zwei Schnellzüge, ab Insterburg 7,43 vorm., Königs 
9,26, an Friedrichstraße 8,36 abends und ab Eydtkuhnen 

nachm., an Insterburg 6,01, Königsberg 7,44, an Berlin, 
drichstraße 6,42 früh. Die Züge werden voraussicht 
Wagen 1. bis 3. Klasse führen. Die Paßrevision dürfte wes 
lich erleichtert werden. In Vorschlag gebracht wurde, d 
für die deutschen Reisenden zwischen Deutschland; und © 
preußen «in Paß mit Visum nicht mehr erforderlich ist, 
vielmehr der deutsche polizeilich beglaubigte Personal 


Korridor genügt. — Infolge der Wiedereinrichtung des di 
ten Zugverkehrs nach und von Ostpreußen werden auch & 
Umkeitungszüge, die bis jetzt vom Stettiner Bahnhof üh 
Lauenburg-Danzig geführt werden, zum Teil fortfallen, 
sollen nur diejenigen Schnellzüge (in jeder Richtung ei 
bestehen bleiben, die bisher den weitaus größten Teil d 
Messebesucher befördert haben, und die daneben auch den 
kal- und Durchgangsverkehr zwischen Stettin und Dan 
bedienten. Die Einführung der Neuordnung ist zum 1. 
zember d. J. in Aussicht genommen; sie hängt aber von d 
Genehmigung des Reichsverkehrsministers ab. Auch ü 
Erleichterungen der Zollabfertigung des BReisegepäcks 
deutschen Reisenden schweben Verhandlungen. 


— Neue Eisenbahnzeitkarten. Mit den Monatskarten : 
auch mit den newen Wochenkarten. sind besonders in letz 
‚Zeit zahlreiche Versuche gemacht worden, die Fahrtausweis 
zu anderen Zeiträumen oder auch auf anderen Strecken als 
die die betreffenden Karten gelöst worden sind; zu benutz 
Deshalb sieht sich, wie die „Reichshauptstädt. Correspond® 
meldet, die Eisenbahndirektion Berlin genötigt, vom 1. Des 
zember d. J. ab eine Änderung in Bezug auf die Ausgabe von 
Wochen- und Monatskarten des Stadt-, Ring- und Vorortver 
kehrs einzuführen. Zur Unterscheidung von den Monatskarben 
dritter Klasse erhalten die Wochenkarten des inneren $S j 
und Ringbahnverkehrs, also Karten, die nur zwischen St 
bahn- und Ringbahnstationen gelten, in der Mitte der Ka 
einen weißen Längsstreifen, während die Wochenkarten 
Vorortverkehrs, Karten von und nach Vorortstationen.. zw 
weiße Längsstreifen in ähnlicher Teilung wie die Einzel 
karten des Vorortverkehrs erhalten. Diese Maßnahme wird 
durchgeführt, um die Kontrolle darüber zu erleichtern, ob die” 
Wochenkarten auf der Strecke benutzt werden, für die sie 
gelten, ohne die Abfertigung der Reisenden zu verzögern. 
Grundfarbe der Wochenkarten bleibt braun. Fernerhin we 
auf Wochen- wie auch auf Monatskarten die Abkürzungen der 
Anfangs- und Endstationen in großen Buchstaben neben den 
-bisherigen Angaben (Monats bzw. Wochen- und Jahresbezeich- 
nungen) aufgedruckt, für die die Karten ‚gelten. Dieser Auf 
druck wird ebenfalls die Kontrolle erleichtern und Betrüge- 
reien, wenn auch nicht ganz unmöglich machen, so doch 
heblich erschweren. Als dritte Newerung wird eine e: 
‚maliree Lochung der Wochenkarten gegen 
Ende ihrer Gültigkeitsdauer hin eingeführt, um sie gep 
Betrügereien durch Abänderung der Wochen- bzw. Jahresza 
zu entwerten. Jede Wochenkarte muß in Zukunft am Freit 
der Woche, für die sie gilt, nelocht werden. Da die Woch 
karten vom Sonntag bis zum nächsten Sonnabend selten. 
werden von Sonntag bis Donnerstag nur ungelochte Kart 
Freitag und Sonnabend nur gelochte Karten Gültickeit habe 
Etwaige Fälschungen der Wochenkarten hinsichtlich i 
Geltungsdauer werden in Zukunft unter allen Umständen aı 


den Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks_ -B 
eine unnötige Vernichtung der bisher hergestel 
karten des Stadt- und Vorortverkehrs zu vermeiden. 50 
die alten Bestände vorläufig weiter ausgegeben werden. 
Karten mit den neuen Längsstreifen werden also noch ni 
am 1. Dezember in allen Verkehrsbeziehungen ausgegeben 

werden, vielmehr werden die bisherigen Wochenkarten noch 
eine Zeitlang zur Ausgabe gelangen. er. 


— Württemberg gegen weitere Eisenbahntariferhöh 
Die kürzlich im Verkehrsbeirat des Reichsverkehrsm 
riums besprochene Frage der Tariferhöhung zum Zweck 
Beseitigung des Milliardendefizits der Eisenbahnen wurde, 
die „D. Allg. Ztg.“ schreibt, von dem Leiter der württem! 
gischen Eisenbahnen, Präsident Dr. Sigel, in einem. Vo: 


x 
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andelt. Eine Meldung der Telegraphenunion besagt daüber. II. Im einzelnen wird folgendes hervorgehoben: 

. a), Schärfste Sicherung aller Einnahmen ist Pflicht 
des beteiligten. Personals. Diesem Zweck dienen u. a. 
pünktlichste Fahrkartenprüfung; Sorge für Aufliefe- 
rung von Gepäck, das sich nicht zur Mitnahme in die 
Personenwagen eignet, zur Abfertigung; Sorge für die 
Lösung von Fahrkarten für Hunde; peinlichste Fracht- 
berechnung; sorgsame Einziehung aller Nebengebühren 

„streng nach den Tarifen; Prüfung der Erhöhung der 
Mieten und Pachtzinse; gewinnreichere Verwertung 
von Räumen, Plätzen usw.; zeitgemäße Bemessung der 
Gebühren bei Leistungen für Dritte, bei der Absabe 

. von Stoffen (Gas, Wasser, Strom); restlose Sammlung 

und Verwertung der Altstoffe und Abfälle aller Art. 

b). Alle Aus zaben müssen, soweit es die Sicherheit des 

Betriebs und die Hebung der Wirtschaftlichkeit zu- 
lassen, rücksichtslos eingeschränkt, die Nutzleistungen 
mit aller. Macht erhöht werden. 

we (1) Im Bezirk der Eisenbahn-Generaldirektion Stuttgart 
ist der Stand des Personals von rd. 23100 Köpfen im 
Sommer 1914 auf rd. 34000 Köpfe im Sommer 1920, das ast _ 
um rd. 47% gestiegen, während die Betriebsleistungen in 
ungefähr der gleichen Zeit bei den Lokomotiv- und Trieb- 
wagenkilometern um 22,3%, von 31,3 Millionen auf 24,2 Milli- 
onen, und bei den Wagenachskilometern um 27,5 %, von: 629,9 
Millionen auf 456,5 Millionen, gefallen sind. Alle Angehöri- 
gen der Eisenbahnyerwaltung müssen, von treuester Pflicht- 
erfüllung beseelt, ihre ganze Kraft in den Dienst der 
Verwaltung stellen. Die Dienstzeit muß pünktlich eingehalten 
und ausgenützt werden. Es darf überall nur das zur Durch- 
führung des Dienstes unbedingt erfordsrliche Personal vor- 
handen sein; dabei ist zu beachten, daß sich die "Beamten, 
Angestellten und Arbeiter im Fall des dienstlichen Bedürf- 
nisses auch Geschäften zu unterziehen haben, die im allge- 
meinen nicht zu ihrer Dienst- oder Geschäftsaufgabe gehören. 
Die einzelnen Geschäftsaufgaben sind hierauf genau nachzu- 
prüfen; überzähliges Personal ist zur anderweitigen Verwen- 
dung zur Verfügung zu stellen. Nenes Personal darf ohne 
Genehmigung der Eisenbahn- Generaldirektion nicht eingestellt 
werden, damit nach und nach wieder ein den bestehenden 
Verhältnissen-angemessener Personalstand erreicht wird. 

(2) Weiter ist auf die besten Arbeitsweisen, auf die Erzie- 
lung höchster Leistungen mit gerinestem Aufwand hinzu: 
wirken. : 

(3) Auch‘ durch Vereinfachung des Geschäftsgangs und 
Unterlassung unnötigen Schreibwerks ist für-Vermeidung un- 
nötinen Aufwandes zu sorgen; namentlich die Stellen an dem- 
selben Ort haben so viel wie möglich persönlich zu verkehren. 
An Tagegeldern und Reisekosten ist weitgehend zu sparen; 
dies ist möclich durch Zusammenlegung der auswärtigen Ge- 
schäfte, dureh. Benützung der Fernsprecher u. a. -In Krank- 
heits- und Urlaubsfällen lassen sich Entschädigungen und Be- 
lohnunsen für Stellvertretungen und Abordnungen vermeiden, 
wenn die Stellvertretung soweit möglich vom vorhandenen 
Personal besorgt wird. : 

(4). Endlich schütze jeder das Eigentum der Eisenbahn ver- 
waltung und das ihr anvertraute Gut vor Verlusten, Beschä- 
digungen und insbesondere vor widerpechtlichen Eingriffen! 

(5) Im übrigen wird auf die besondere Verfügung über wirt- 
schaftliche Gestaltung des Personalwesens verwiesen. Si 

9%. Im Betriebs- und Verkehrsdienst ist mitzu- 

arbeiten z. B.: 2 
‚an der wirtschaftlichen Gestaltung des Fahrplans hinsicht- 
lich der zweckmäßigsten Geschwindigkeit der Züge, besonders 
der Güterzüge, der richtigen Bemessung der Fahrzeiten und 

' Aufenthalte, der guten Ausnützung der Lokomotiven und des 
Berleitpersonals, der Einsparung von Zugkraft und Personal, 
z. B. durch Verringerung der Geschwindigkeiten; 
an der richtigen Bemessung der Zahl der Güterzüge und 
Bedienungsfahrten, gehörigen Auslastung vorhandener Güter- 
züge, an der Vermeidung von Leerfahrten;' 
an der Erzielung von Ersparnissen durch: Einschränkung 
oder Aufhebung des Nachtdienstes auf Nebenstrecken, Aus- 
schaltung von kleinen Stationen, Blockstellen usw., Schließung 
schwach befahrener Wegübergänge (ganz oder in den Früh- 
und Spätstunden), Anbringung von Drehkreuzen, durch Herab- 

setzung der Rangierleistungen infolge guter Zugbildung, durch 

Verwendung von Spillen usw. bei einfachen Verhältnissen, 
durch Heranbildung tüchtiger Rangierer, durch pünktliches 
vorsichtises Arbeiten zur Vermeidune von Unfällen, durch 
zweckmäßise Gestaltung des Beförderungsdienstes- zum Weeg- 
fall unnötiger Leistungen, durch Vermeidung unwirtschaft- 
lieher Wasenläufe, auch- bei. Dienstgut, rascheste Entladung 
der Dienstsutsendungen, srößte Sorgfalt im Lad£dienst, ‚scho- 
nende und. wachsame Behandlung der Güter zur Vermeidung 
von Verlusten, Minderungen und Beschädigungen, genaue Be- 
| gchtung der 'Tarifbestimmungen zur Hintanhaltung von 


sonentarife dürften eine nennenswerte Steigerung in der 
nicht mehr verfahren. 
gleiche Auffassung wurde seinerzeit auch bei - Beur- 
ng der Reichspost geltend gemacht. Von unterrichtetier 
ist damals eine gewisse Überbesetzung der Stellen: nicht 
brede gestellt worden, es wurde jedoch betont, daß an- 
hts der allgemeinen Not und Arbeitslosigkeit einer ein- 
oidenden Personalverringerung gewichtige Bedenken ‚ent- 
stehen. Man wird das vom sozialen Standpunkt aus 
durchaus anerkennen. Anderseits ist es vom technisch- 
'haftlichen Standpunkte aus von srößter Bedeutung, 
_iberblick darüber zu haben, welche Personalausgaben 
Aufrechterhaltung des Betriebes tatsächlich unbedingt 
- sind, und welche gewissermaßen auf das Konto der Er- 
"bslosenfürsorge zu verbuchen sind. Für eine klare volks- 
‚schaftliche Urteilsbildung wäre das äußerst wertvoll, 


Hebung der Wirtschaftlichkeit des. Reichseisenbahn- 
Dis Eisenbahn-Generaldirektion Stuttgart hat 
ASSEN ; Su 

ftliche Entwicklung der Eisenbahn- 
ehr zu den ernsbesten. Besorgrnissen 
6. Das Rechnungsjahr 1918 hat in dem gesamten Be- 
jetzigen Beichseisenbahnverwaltung einen Fehl- 

t 2 Milliarden Mark ergeben. Der Abschluß 

ahres 1919 wird einen Fehlbetrag von über 

‘lliarden Mark ergeben, und für das Rechnungsiahr 1920 


n Mark zu rechnen. Zum Wohle des ganzen Volkes wie 
les einzelnen Beamten, Angestellten und Arbeiters des 
Reichs ist es unbedingt nötig, daß im Eisenbahnbetrieb mög- 
chst bald das Gleichgewicht zwischen Einnahmen und Aus- 
aben wieder hergestellt wird. Es ist daher Pflicht jedes 
elnen Angehörigen der Fisenbahnverwaltung, in seinem 
Teil die allergrößte Sparsamkeit zu üben, sowie mit allen 
äften und mit nachhaltigem zähem Willen in seinem Kreis 
uf hinzuwirken, daß die Einnahmen möglichst erhöht und 
Ausgaben, die nicht unmittelbar eine entsprechende He- 
ng der Wirtschaftlichkeit oder die Sicherheit des Betriebs 
bezwecken, in sämtlichen Zweigen des Dienstes rücksichts- 
los auf das den Verhältnissen entsprechende unumeänglich 
‚nötige Maß eingeschränkt werden. Bei allen Maßnahmen 
muß jeder sich vor Augen halten, daß unser Staatswesen VeT- 
armt ist und dazu unter dem wirtschaftlichen Druck des 
“ Friedensvertrags steht. Ye > ; 
+ (2) Zur Prüfung aller Wege zur Wi rtschaftlichkeit und der 
"hierbe in Betracht kommenden. Fragen. ist bei der. Eisenbahn- 
Generaldirektion ein Ausschuß s„ebildet, zu dem auch Ver- 
"peter der Beamten- und Arbeiterschaft „gehören. Dieser 
Ausschuß bedarf der weitestgehenden Mithilfe aller Beamten 
ststellen haben alsbald ın eıne einnehende 
rhältnisse einzutreten, wozu die Vertrawens- 
Betriebsräte heranzuziehen sind und 
die in dem Zweige oder an der Stelle, 


E der Prüfung kommt ‚es darauf an, durch eine bis ins 
. kleinste gehende Durchforschung, sämtlicher Dienst- und 
- Wirtschaftszweige alle Möglichkeiten zu ergründen, die eine 
Erschließung neuer und eine wirtschaftliche Ausgestaltung 
„handener Einnahmequellen, vor allem aber die Zurück- 
führung des gesamten Kostenaufwands auf das unbedinst 
nötige Maß herbeizuführen geeignet sind. Jeder Beamte 
- and Arbeiter muß in verständnisvoller und pflichtmäßizer 
Weise in seinem Teil hieran mitarbeiten. Bei .der ‚Beurtei- 
"Junge der Leistungen eines Beamten oder Arbeiters Ist seine 
irtschäftliche Betätigung ' von besonderer Bedeutung. 
(5) Anträge und Anregungen sind von den Dienststellen 
'an den genannten Ausschuß der Eisenbahn-Generaldirektion 
nter der Anschrift: „An. den Sparausschuß der Eisenbahn- 
Generaldirektion“ zu richten. Anregungen einzelner Be- 
amter und Arbeiter sollen in der Regel ebenfalls durch Veer- 
mittlung der vorgesetzben Dienststelle dem Sparausschuß vor- 
gelegt "werden. Die Orts- und Bezirksstellen haben zu den 
Anträgen die zur Klärung erforderlichen Erhebungen anzu- 
tellen und sich bei der Vorlegung gutachtlich zu äußern. 
ee Anregungen werden Belohnungen - gewährt 
Se, TEE ar > R= Pe 
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Schadenersatzansprüchen, durch wirtschaftliche Verwendung 
des Telegraphen. : 

3. (1) Bei der Beschaffung und Unterhaltung der Aus- 
stattungsgegenstände ist stärkste Einschränkung ge- 
'boten und nötige, 
werden, die zu seordneter Dienstbesorgung und zur Erhöhung 
der Leistungsfähigkeit unbedingt notwendig sind. Bevor Neu- 
anschaffungen eingeleitet werden, ist zu versuchen, den Bedarf 
aus dem eigenen Vorrat oder aus dem der Nachbarbezirke zu 
decken. Weitgehende gemeinsame Benutzung ist unumgeäng- 
lich. Für 1920 sind die wenigen noch verfügbaren Mittel nur 
noch für ganz dringende Fälle vorbehalten. r & 

(2) Der Aufwand für die Betriebsstoffe ist nicht nur 
infolge Steigerung der Preise, sondern auch infolge sehr 
großen Mehrverbrauchs ungeheuer gestiegen. Hier können 
erhebliche Ersparnisse ohne jede Schädieung des Dienstes und 
ohne wesentliche Beeinträchtigung der Reisenden erzielt 
werden, wenn sämtliche Beteiligten, insbesondere die mit dem 
Verbrauch der Stoffe und der Wartung der Lokomotiven, 
Wagen, Heiz- und Beleuchtungseinrichtungen, Maschinen usw. 
unmittelbar betrauten Personen, der Sache entsprechende Für- 
sorge und Aufmerksamkeit ansedeihen lassen. 

(3) Der Verbrauch an Putzstoffen (Bürsten, Besen, Putz- 
tücher, Schmierseife usf.) ist, besonders seit diese Stoffe mehr 
als früher von der Bahn gestellt werden, ganz unverhältnis- 
mäßig stark angewachsen; dasselbe ist bei dem Bedarf an 
Brennstoffen, Beleuchtungsmitteln (Erdöl, Laternenöl, Carbid, 
Glühkörpern), sowie bei den Ölen und Glaswaren, (Zylindern) 
festzustellen. 

(4) Die Eisenbahn-Generaldirektion erwartet, daß von allen 
Beteiligten aufs äußerste gespart und jedem Mißbrauch nach- 
drücklich entgegengetreten wird. Die zur Nachprüfung des 
Verbrauchs dienenden Anordnungen sind in Erinnerune zu 
brinsen. = 

(5) Bezüglich des Verbrauchs an Brennstoffen «einschl. 
elektrischen Stroms und Gases wird auf die besonderen Ver- 
fügungen Bezux genommen. In den Zügen und Warterätumen 
genügt eine Wärme von 10-12° C, die Diensträume, Aufent- 
haltsräume, Schilderhäuser, Stellwerke usw. dürfen nicht, wie 
häufig wahrzunehmen ist, überheizt werden. Die Beleuchtung 


ist soweit irgendwie möglich einzuschränken: der Verbrauch : 


an Gas und elektrischem Strom ist zur Ermöglichung der 
Prüfung täglich festzustellen, soweit das nach den vorhan- 
denen. Einrichtungen möglich ist. Es ist stren« verboten, Erdöl 
oder Putzöl zum Feueranzünden und Erdöl als Putzöl zu ver- 
‚wenden; dies ist besonders von dem Lokomotivpersonal zu 
beachten. 

(6) Die Bedarfislisten sind von den Bezirksstellen auf die 


Angemessenheit der Bestellungen schärfstens zu prüfen; zu- | 


mal bei den derzeitinen Preisen ist größter Wert darauf zu 
lesen, daß durch Beschränkung des ‘Bedarfs auf das unum- 
gänglich nötige Maß, sowie durch weiteehende Verwendune 
gebrauchter Stoffie, nötigenfalls nach entsprechender Bearbei- 
tung die Neeubeschaffungen und damit die Vorräte im ganzen 
verrinsert werden. 

(7) Wegen des Sammelns der Alt- und Anfallstoffe wird 
an die ergangenwen Verfüscungen erinnert. ; 

(8) Auf haushälterische Verwendune der Dru cksachen, 
Schreib- und Zeichenstoffe, sowie auf Einschränkung der Be- 
kanntmachungskosten durch kurze Fassung der Ausschreiben 
u. es ist Bedacht zu nehmen. 

9 
auch bei der Wagenreinieung, zu steuern. Das Wasserfassen 
der Lokomotiven ist womöclich an Orte mit besonders cubem 
Wasser und mit niederen Wasserzinsen zu verlexen. i 

4. (1) Bei den baulichen Anlagen, den Fahr- 
zeugen, sowie den mechanischen und maschinel- 
len Anlagen, muß wesen der Betriebssicherheit und um 
größere Aufwendungen in der Folgezeit zu vermeiden, auf 
ordnungsmäßige und rechtzeitige Instandhaltung erößter Wert 
zelegst werden; auch zur Hebunz der Leistunssfähieckeit und 
Wirtschaftlichkeit sind Ausgaben zulässie. Danesen müssen 
andere, nur wünschenswerte Unterhaltungsarbeiten, Ergän- 
zungen und Erweiterungen unterbleiben ; soweit solche in dem 
Haushaltplan vorgesehen sind, ist die Bedürfnisfraee erneut 
zu prüfen; sprechen nicht drinsliche Gründe für die baldise 
Ausführung, so sind die Arbeiten ztırückzustellen. 

(2). Bei der Aufstellung der J ahresbauvcranschläge sind die 
Riehtlinien des Erlasses vom 13, Oktober 1920 Nr. 44735 pünkt- 
lich zu beachten. 

(3) Bei der Bahnunterhaltunge soll nır Sekrampt und 
Ben werden, wenn "hierfür ein offensichtliches Bedürfnis 

steht. | Be 

14) Der Verbrauch an Bau» und Oberbaustoffen ist 
möglichst einzuschränken; in den Voranschlägen darf der Be- 
darf nicht zu hoch bemessen werden, In den Magazinen dürften, 
um nieht unnötig große Geldwerte festzulegen, nur Stoffe 


vorrätig gehalten werden, die unbedingt nötig sind. ‘ Es muß |! 


re 


Es dürfen nur die Aufwendungen gemacht. 


"Dienststellen hinaus ist verboten. Die bei den Haupt: 


.. Werkführer haben peinlich hierauf zu achten; wo es z 


Beim Wasser verbrauch ist jeder Vergeudung, 


. bare Noten sind aus dem Verkehr zu ziehen. Entdeck 
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so sparsam ‘wie möglich verfahren werden, insbe 
‚dürfen keine neuen Oberbaustoffe verwendet werden 
taugliche gebrauchte vorhanden sind. Auf die Instand 
gebrauchter Stoffe ist größte Sorefalt zu verwend 
(5) Eine Eisenschwelle kostet zurzeit das mehrf: 
Holzschwelle; es ist deshalb eine ausgedehntbere Viei 
von Holzschwellen anzustreben. 2 
(6) Im laufenden Rechnungsjahr ist der Verbrauch : 
eisen unerklärlich hoch; die Richtlinien des Erla 
8. März 1920 Nr. 45 173° werden wiederholt eingeschärf 
ist nachgewiesenermaßen vorgekommen, daß einzelne” 
'Zz. B. Schrauben, beim Ein- oder Ausbauen nicht schonen 
sachgemäß behandelt wurden, wodurch die Eisenbahn: 
tung geschädigt wird. a RE BR NE 
(7) Über die sparsame Bewirtschaftung der Ober 
wird noch besondere Verfügung ergehen. Be. 
(8) -Obige Ausführungen selten sinngemäß auch fü 
Werkstättenstoffe Ein auffallend hoher dure! 
Verhältnisse nicht genügend begründeter Verbrauch hat 


gezeigt: - Mr 
(Blechen, Röhren, 1 


bei sämtlichen Metallen 
Stahl usw.), > £ 
den kleinen Metallwaren (Schrauben, : Muttern, # 
stiften, Nieten, Splinten usw.). ST | 
den von der Hauptmagazinverwaltung beschafften Werk- 
zeugen und Geräten (Bohrern, Feilen, Sägen usw.), 
- den Chemikalien (Borax, Salmiak, Salzsäure usw.), 
den Lacken, Farben und Firnissen (Terpentinöl, 
firnis usw.), ER RER 
den Seilerwaren, Geweben und Putzstoffen 
‚schläuchen, Schmierpolstern, Schmierdochten, Pu 
und Pinseln), Eu Be ; Fa 
den Gummi- und Lederwaren. > a 
(9) Metalle, Lacke, Farben usw., sowie Pinsel werden. 
von den Baubehörden. bei denen in den letzten Jahren eig 
Schmieden. Schreinereien usw. einserichtet wurden, in 
hältnismäßig großen Mengen verbraucht. E 
(10) Die Inspektionen haben alsbald geeienete Maßnah 
zur größten Sparsamkeit zu treffen und für strenge U 
wachung des Verbrauchs zu sorgen. Der J ahresbedarf 
mit möglichster Sorgfalt berechnet werden, um unnötig 
Vorräte oder Nachbestellungen, die in der Regel kosts 
sind, zu vermeiden. An die Anordnungen. des Erlasses 
7. August 1920 Nr. 78579 hierüber wird; erinnert. Di. 
schaffung von Stoffen über die eigene Zuständigkeit 


H; 


erhältlichen Stoffe und Geräte sind von diesen Stellen zu 
beziehen und nicht selbst zu beschaffen. Be . - 
(11) Altstoffe und Abfälle können besonders 
Bahnunterhaltungs- und Werkstättendienst in eroßem Um 
wieder der Verwendung zugeführt werden. Diese Stoffe 
daher pünktlich zu sammeln: ‚sodann ist sorgefältie zWp 
welche Altstoffe und Abfälle überhaupt als Schrott an 
sind. welche noch zweckmäßig unmittelbar eder nach u 
arbeitung wieder benutzt werden können. Die Vorstände . 
Bezirksstellen. sowie die Bahnmeister, Wierkmeister 


sehen der Altstoffe zu beauftraeen. = =: 
5. Im Kassen- und Rechnungsdienst ist. i 

Pünktlichkeit geboten, die Prüfung ( Kontrolle) hat jeweils 

verzüglich einzusetzen und ist in der ‚vorgeschriebenen 


mäßig erscheint, sind geeignete Handwerker mit dem D 


Kassenbestandes und durch rechtzeitine Geldlieferung ist 
schleunigen Geldumlauf beizutragen. 
Geldempfang ist auf falsches Papiergeld (besonders im Bet 
von 50 und 100 M) ein wachsames ‚Auge zu richten, unbraue 


reselmäßickeiten sind zu verfolgen, größere der h 
Dienststelle sofort anzuzeisen. 000000 


(1) Die Ei 


engestellung und Kaliindustrie. Die „D. Allg. Zi" 
Aus einer von dem Abgeordneten Albrecht an 
regierung gerichteten Anfrage geht hervor, daß sich 
ıdustrie in einer schweren Absatzkrise befindet. Da- 
‚Gestellung von Eisenbahnwagen so mangelhaft. daß 
t einmal die geringen Aufträge zum Versand gelangen 
en. G-Wagen werden wegen der Kartoffeltransporte fast 
pt nicht ‘gestellt und in O-Wagen darf nur nach dem 
jet und den Binnenhäfen verladen werden. Dem Ver- 
nach liegt der. Hauptgrund für den Wagenmangel 
aß die mit Kohlen beladenen Wagen, welche nach 
ich und Polen gehen, von dort nicht fristgemäß zu- 
men. Bei längerem Anhalten seines derartigen 
nmansels würden Betriebseinschränkungen und Arbeiter- 
sungen, welche schon jetzt wegen der Absatzstockung 


'vermeidbar erscheinen, sicher eintreten, 


- Die Bäder und Kurorte im besetzten Gebiet:-Auf der Tagung 
s Bundes Deutscher Verkehrs-Vereine, die 
irzlich in Karlsruhe stattfand, hielt Kurdirektor Rütten- 
nahr einen Vortrag über den Besuch der Bäder, 
- und Erholungsorte im besetzten Gebiet. 
richtete nach der soeben erschienenen neuesten Nummer des 
tschen Verkehr“ folsende dringende Mahnung an die 
‚wohner der unbesetzten Gebiete.und Länder: Es ist leider 
eine Tatsache, daß infolge der Besetzung die Fremdenver- 

shrszentren des Rheinlandes von den Bewohnern des unbe- 
zten Gebietes Deutschlands in starkem Maße Siemieden 
orden. sind. Der diesjährige Besuch erreicht nicht ein 
ittel des normalen und die fehlenden zwei Drittel entfallen 
ıf das unbesetzte Deutschland. Die Folge hiervon ist, daß 
sowohl die Städte und Gemeinden als auch die einzelnen ge- 
rbetreibenden Bewohner dieser Gemeinwesen in große 
rtschaftliche Bedrängnis geraten sind, Eine Entschließung 
r Versammlung. stellt diese bedawerlichen Tatsachen fest 
ıd schließt folgendermaßen: „Zur Abwendung des sonst 


vermeidlichen Zusammenbruchs der rheinischen Verkehrs- 
‚des Deutscher Verkehrs-Vereine an die Bewohner des 
esetzten Gebietes Deutschlands die dringende Bitte: Ver- 
t# die Rheinlande und die dort wohnenden deutschen 
der nicht, besucht wie früber, so auch in Zukunft den 
tischen Rhein mit seinen Heilquellen, Bädern, Kur- 
en und Sommerfrischen, zur eigenen Freude, Gesundung und 
olung und zur Errettung der Gemeinwesen und ihrer Be- 
En vor dem wirtschaftlichen Zusammenbruch und dem 
nd“ - LEHE : 


 Beamtenakademie und Beamtenhochschulkurse Für 
esden ist die Gründung einer Beamtenakademie 
hlossen. worden, die eine reine Fachhochschule sein und 
+ mit der Volkshochschule irgendwie in Wettbewerb 
en soll. Die Leitung der Studienangelesienheiten hat die 
e-Stiftung mit Prof. Dr. Schanz an der Spitze übernommen. 
Die Verwaltungsgeschäfte erledigt die Beamtenschaft ehren- 
lieh. Die Lehrräume sind mit Genehmigung des Kultus- 
misteriums von der Technischen Hochschule zur Verfügung 
ellt worden..— D’e auf Betreiben der Ortsgruppe Leip- 
des Deutschen Beamtenbundes bei der Universität .da- 
st eingerichteten Beamtenhochschulkurse sollen 
be ohne Hochschulbildung, aber mit einer in praktischer 
t und Erfahrung erworbenen Sachkenntnis so umfassend 
lden-daß sie die Prüfungen für die höheren Laufbahnen 
egen imstande sind. In Rücksicht auf besondere Bedürf- 
‘der Beamtenschaft sind allgemeine Lehrgänge, Sonder- 
’ änge und Vortragsreihen in Aussicht genommen. Nach 
blauf von 4 oder 6 Semestern. wird den Hörern die Ablesung 
ner Diplomprüfung ermöglicht, die zur-Ablegung der Fach- 
prüfung berechtigen bzw. den Nachweis eines „bestimmten 
ochschulstudiums erbringen soll. 2:4 


F 


- Personalnachriehten. Im Bereich des Beichsverkehrs- 
teriums, Zweigstelle Preußen-Hessen sind ernannt: der 
oierungs- und Baurat Wilhelm Bergmann in Köln zum 
rregierungsbaurat und die Regierungsbauführer des Eisen- 
hn- und Straßenbaufaches Friedrich S teinhagen aus 
'hwerin (Meekl.) und Kurt Brzozowski aus Berlin zu 
erungsbaumeistern. Der Regierungs- und _Baurät 
‘hmelzer in Berlin ist mit der Wahrnehmung der Ge- 
äfte eines Mitgliedes der. Eisenbahndirektion Berlin be- 
ftragt. — Versetzt sind: die Rerierungsräte Silber- 
l, bisher in Magdeburg, zur Direktion der Saarbahnen 
Saarbrücken und Dr. jur. Ditmar, bisher in: Königs- 
(Pr.), als Mitglied des -Eisenbahn-Zentralamts nach 
n, die Regierungs- und Bauräte Christ, bisher in 
- nach Siesen als Vorstand eines Werkstättenamtes bei 
‚Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst und Rintelen, bis- 
“in Stendal, als Mitglied (äuftew.) der Eisenbahndirektion 


Sure | RE 


- Bisenbahn-Maschinenamts nach Glogau, Lamiertz, 


ıtren und ihrer Bewohner richtet die Hauptversammlung des 


- der Wiener .Untergrundbahnen wird aufgelöst. 
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nach Köln, der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Daus, bisher in Mainz, als Vorstand der Eisenbahn-Bauabtei- 
lung nach Gütersloh, die Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Opificius, bisher in Siegen, als Vorstand des 
bisher 
in Heidelberg, nach Köln als Vorstand (auftrw.) eines Werk- 
stättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte Köln-Nippes, 
und Dette, bisher in Dortmund, nach Saarbrücken zur 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte Saarbrücken-Burbach, die Regie- 
rungsassessoren Wen zel, bisher in Breslau, zur Eisenbahn- 
divektion nach Königsber« (Pr.) und Dr. jur. Räu, bisher 
in Breslau, zur Eisenbahndirektion nach Berlin. — Ein- 
berufen zur Beschäftieune im Reichseisenbahndienst sind: 
der Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und Straßenbau- 
faches Johannes Augustin bei der Eisenbahndirektion in 
Essen, und der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Kurt Sehulz bei der Eisenbahndirektion in Berlin. 

Im Bereich des Beichsverkehrsministeriums, Zweigstelle 
Sachsen ist der Bürovorstand und Vorstand des Personal- 
büros der Eisenbahn-Generaldirektion in. Dresden, Eisenbahn- 
direktor Härtel zum Regierungsamtmann ernannt, : 


Österreich. 


—_. Dienstanweisung des Staatssekretärs für Verkehrs- 
wesen zum Inkrafttreten des neuen Bundes-Verfassungs- 
zesetzes. „Die konstituierende Nationalversammlung hat am 
letzten Tage ihrer Wirksamkeit das Bundes-Verfassungsgesetz 
sowie das Verfassungssesetz betreffend den Übergang zur 
bundesstaatlichen Verfassun& zum Beschlusse erhoben. Hier- 
mit ist nach reiflicher Vorbereitung unter Mitwirkung der 
politischen Parteien und der Länder, die namentlich auf den 
TLänderkonferenzen in Salzburg und Linz ihren Wünschen 
über den Inhalt der Verfassung bestimmenden Ausdruck ge- 
seben haben, das Verfassungswerk beendet, wodurch dıe Re- 
publik Österreich zu einem Bundes-Freistaat und die einzelnen 
Gliedstaaten. in Sonderheit der gewählten beziehungsweise 'er- 
Staatengemeinschaft werden. Dem Gedanken des Bundes- 
staates, der in diesem unseren Verfassungswerke in vorbild- 
licher Weise verwirklicht ist, entspricht ein auf freiwillige 
Anerkennung der beiderseitigen Interessensphären abzıelen- 
des, einvernehmliches Zusammenarbeiten zwischen Bund und 
Gliedstaaten in Sonderheit der gewählten beziehungsweise 'er- 
nannten Träger der staatlichen Gewalten. 

Ich erwarte daher mit Zuversicht, daß alle Organe der 
staatlichen Verkehrsverwaltung, die insgesamt Bundesange- 
stellte werden, bei voller Wahrung der Bundesinteressen den 
Landesregierungen und deren Organen die volle Unterstützung 
und jedes zulässise Entgesenkommen leisten werden, um ein 
dauerndes gedeihliches und vertrauensvolles Zusammenwirken 
zu erzielen. ; 

Wie Sie bereits aus der Verlautbarung im Staatsgesetzblatte 


‚entnommen haben. tritt der Größteil der Bestimmungen der 


Bundesverfassung — von gewissen im Artikel 151 des Bundes- 
Verfassungsgesetzes und im $ 42 des Überganggesetzes be- 
zeiehneten Fällen abgesehen — mit dem Tage des ersten Zu- 
sammentrittes des Nationalrates, somit am 10. November 1920; :.. 
in Kraft. 

Auf Grund der Bestimmunsen der Art. 69 und 77 des Bun- 
dees-Verfassungsgesetzes vom 1. Oktober 1920, St. G. Bl. 
Nr. 450. und des $ 26 des Verfassungsgesetzes vom 1. Oktober 
1920, St. &: BL Nr. 451, betreffend den Übergang zur bundes- 
staatlichen Verfassung sind vom Tage des der ersten Sitzung 
des neusewählten Nationalrates, ausschließlich nur mehr fol- 
gende Neubenennungen anzuwenden: 

An Stelle des bisherigen. Titels ‚Staatssekretär für Verkehr 

und an 


wesen‘ tritt ‚Bundesminister für Verkehrswesen‘ 
Stelle der Bezeichnung Staatsamt fur. Ver kehrs- 
wesen‘ tritt „Bundesministerium für Ver- 


kehrswesen‘. 

Alle dem mir anvertrauten Bundesministerium unterstehen- . 
den Behörden, Ämter und Dienststellen, deren amtliche Bie- 
zeichnung bis auf. weiteres keine Änderung erfährt, gehen mit 
obieem Termine als Bundesbehörden, Bundesämter und 
Bundesdienststellen an den Bund über, und alle Angestellten 
werden ‚Bundesangestellte,“ 


— Fallenlassen. des Planes einer Wiener Untergrundbahn. 
Das im Wiener Rathaus seit vielen J ahren unter&ebracht 
Sewesene Amt zum Studium und zur Vorbereitung des Baues 

Damit wird 
auch äußerlich‘ zum Ausdruck „ebracht, daß die Gemeinde 
Wien darauf verziehbet_ hat, die Untergrundbahnen auszu- 
führen. Der Plan der Wiener Unterpflasterbahn blickt auf 
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eine lange Leidensgeschichte zurück. Dadurch, daß Staat und 


ist, so daß die Verluste am Fahrparke, die durch die 


Stadt getrennte Wege gingen, blieb diese lebenswichtge Frage 
immer wieder nach einem kurzem Anlauf zu ihrer Lösung 
stecken. Ausländische Kapitalsgruppen, die der Durchführung 
dieses Unternehmens näher treten wollten, verloren schließ- 
lich infolge der Schwierigkeiten, denen sie begegneten, jedes 
Interesse und zogen sich zurück. Während des Krieges 
ruhten alle Arbeiten. Die ungeheure Vertewerung von Bau- 
stoffen und von Arbeitskräften, die traurige geldliche Lage 
der Stadt ließen es jetzt für unmöglich erscheinen, aus eige- 
ren Mitteln in naher Zeit an den Bau der Untergrundbahnen 
zu schreiten. Mit dem Fallenlassen deses Planes müssen vor- 
läufig auch die Pläne zur Schaffung von Siedlungen im weite- 
ren Umkreise der Stadt zurückgestellt werden. 


— Der neue Bahnhof in Gmünd. Am 21. Oktober d. J. wurde 
die im Gmündner Barackenlager, somit auf österreichischem 
Gebiete liegende, neuerrichtete Ortsgüterdienstanlage dem 
allgemeinen. Verkehr übergeben, Diese Anlage üst selbstän- 
diges Bahnstationsamt, führt die Bezeichnung „Gmünd 
Stadt“ und ist mit den Abfertigungsbefugnissen für den ge- 
samten Eil- und Fraehteüterverkehr, d.i. Stückgut und Wagen- 
ladungen, ausnahmlich Möbelwagen, ausgestattet. Für Gmünd 
Stadt gelten bis auf weiteres die für die Station Gmünd-Staats- 
bahnhof vorgesehenen Tarife, und zwar für Sendungen von 
Gmünd-Stadt Richtune Wien oder umgekehrt ohne ieden wei- 
teren Zuschlae.. Für Sendungen von Gmünd-Stadt nach 
Gmünd-Staatsbahnhof und darüber hinaus sowie umeekehrt 
sind neben den Tarifen für Gmünd-Staatsbahnhof noch die im 
Gütertarif der österreichischen Staatsbahnen, Teil II, Ab- 
schnitt IX A—e, wie bei räumlich getrennten Magazinen inner- 
halb desselben Bahnhofes vorgesehenen Gebühren einzuheben. 
Am 1. November d. J. ist ferner‘die in der Haltestelle Gmünd. 
Stadt neuwerrichtete und dem Bahnstationsamte Gmünd-Stadt 
unterstellte Personendienstanlage mit der -Bezeichnung 
„Gmünd-Stadt Personenbahnhof“ dem öffentlichen Verkehr 
übergeben worden. Sie ist mit: den Abfertigungsbefugnissen 
für den gesamten Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkehr 
sowie für den Eilstückgutverkehr mit der Beschränkung des 
Höchstgewichts von 100 kg für das einzelne Stück ausgestattet. 


Für die Personendienstanlase gelten bis auf weiteres gleich- 


falls die Tarife für Gmünd-Staatsbahnhof: 


— Gefahr des Zugrundegehens der Einrichtungen der Wiener 
Stadtbahn. Zu dem fortgesetzten Stillstande auf der Wiener 
Stadtbahn wird aus Fachkreisen geschrieben: Die Wieder- 
aufnahme dies Verkehrs auf der Stadtbahn ist zum größten 
Teile weeren der mangelnden Kehle nicht möglich. Es fehlen 
aber auch die notwendigen Lokomotiven, die beim Zusammen- 
bruche in Galizien geblieben sind und heute Polen gehören. 
Inzwischen besteht die Gefahr, daß das Stadtbahnnetz, das sehr 
erhebliche Investitionswerte darstellt. zugrunde geht. Da die 
Stadtbahn schon seit Jahren außer Betrieb ist, muß nicht’ nur 
der Oberbau unter der. damit naturgemäß verbundenen Vier- 
nachlässisung leiden, sondern auch alle anderen Einrichtun- 
sen in den Bahnhöfen und Haltestellen leiden darunter, dab 
sie nicht im Gebrauche sind. Die Stadt Wien hat die Über- 

- nahme der Stadtbahn in das Gemeindeeigentum abgelehnt, für 
die Staatsbahnen aber ist der Betrieb nicht einträglich genug, 


obschon die Stadtbahn. gerade in der jetzigen Zeit einem wirk- | 
i Der Betrieb müßte so 
eingerichtet werden, daß er den mit den Fernzügen und auch 
mit den Lokalzügen ankommenden Reisenden die Möglichkeit 
bieten würde, in die ‚Bezirke zu gelangen und ihr Reisege- 
päck, das sie auf der Straßenbahn nicht unterbringen können, 
mit sich zu führen. Aber auch viele Personen, die mit Körben, 
Butten und sonstigen Gepäckarten aus der Umgebung nach 
Wien kommen, würden mit der Stadtbahn leicht bis zur Markt- 
Angesichts der teueren Fuhrwerks- 
preise würde ein Gepäckzuschlag auf der Stadtbahn sehr gern 
bezahlt: werden, namentlich wenn der Personenfahrpreis nicht 
Dieser Personen- 
fahrpreis würde überdies auch die Benutzung der Stadtbahn ) 


liehen Bedürfnisse entsprechen würde. 


halle fahren könner. 


mehr als zwei Kronen betragen würde. 


wesentlich heben. 


— Verlangen der Ententekommission nach Rückgabe von 
Auf Veranlassung der Ententekommission sind 
Schritte unternommen 
worden, die einerseits die Feststellung des Fahrparkes be-. 
zweekten. anderseits die dortigen Regierungen veranlassen 
sollten, daß Leihwasen, die sich aus der Zeit vor dem Kriege 
dort befinden, den Eigentümern zurückgestellt oder allfalls 
Unter diesen Umständen haben auch 
einzelne dieser Staaten mit der a N 
B=- 
biete befindlichen Wasen sseführt. Es hat sich bei dieser Ge- 
legenheit ‚wezeigt, daß sich in den neuen Staaten doch wesent-_ 
lich mehr Wagen befinden, als früher angenommen worden 


Mietwagen. 


in den. neu entstandenen . Staaten 


wioeder semietet werden. 


schaft Verhandlungen wegen Anmietung der auf ihrem 
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des Krieges sehr bedeutend geschätzt worden sind, auf 

bescheidenes Maß herabgesetzt wurden. Infolge dieser / 
ordnung der Ententekommission haben «einzelne Staaten 
‘der EBisenbahnwagen - Leihresellschaft Mietverträge 
mehrere Jahre abgeschlossen, wobei die Miete in frei 
Währung zu entrichten sein wird. Außerdem laufen 
handlungen wegen Rückgabe der in den Neustaaten be 
lichen hochwertigen Kesselwagen. = . 


— Verband der österreichischen Lokal- und Kleinbahnen, 
An Stelle des verstorbenen Präsidenten Dr. Pattai wurde der 
Direktor der städtischen Straßenbahnen Ingenieur Spä 
ler zum Präsidenten gewählt; Vizepräsidenten sind R 
rungsrat Dr. Bing. und Direktor Ingenieur: Podhajisky. 


— Einführung von Hotelnachweisen auf den Wiener B 
höfen. Es ist ein vielfach beklagter Übelstand, daß die in 
Abendstunden in Wien ankommenden Reisenden ofb 
lich stundenlang von einem Hotel zum andern irren mü 
ohne eine Unterkunft zu finden. Zur Behebung dieses Mif 
standes hat das Staatsamt für Verkehrswesen angeregt 
den Abfertisunesstellen des Rollfuhrdienstes auf den W- 
Bahnhöfen Verzeichnisse der hauptsächlich für den intern 
nalen Verkehr in Betracht kommenden Hotels aufzul 
Den Leitungen dieser Hotels würde dann die Aufgabe 
fallen, täglich bekanntzugeben, ob und wieviele Zimmer fr: 
sind. Gegen Lösung einer Auskunftsmarke, für die ein kl 
Betrag eingehoben wird, soll dann den Reisenden di 
wünschte Auskunft gegeben werden.  Behufs Beratung die 
Einzelheiten für die Durchführung dieser Anregung findet 
Staatsamt für Verkehrswesen in den nächsten Tagen eine 
sprechung mit den berufenen Fachkreisen statt. Pe. 


— Personalnachrichten, Anläßlich der Übernahme in d« 
dauernden Ruhestand wurde verliehen: dem mit dem Ti 
eines Oberbaurates bekleideten Zentralinspektor der öste 
reichischen Staatsbahnen Ing. Rudolf Jaußner der T 
eines Hofrates und dem Oberstaatsbahnrate Ing. Franz Höl: 
der Titel eines Regierungsrates. beiden mit: Nachsicht d 
Taxe. Weiter wurde taxfrei verliehen: dem Oberstaatsbah 
rate im Staatsamte für Verkehrsweser Rudolf Mittererü 
Titel eines Oberbaurates, dem Oberstaatsbahnrate im Staa 
amte für Verkehrswesen Ing. Alois Steiger der Titel ei 
Regierungsrates und dem Chefarztstellvertreter der Nordbalh 
direktion Dr. Moritz Mergler der Titel eines Medizinalrat« 


Verg 
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. Ungarn. _ > 


— Eröffnung der Dampfschiffahrt und des Güterverkehrs 
‚mit den Balkanstaaten. Kürzlich wurden zwischen der u 
rischen” und südslawischen Regierung Verhandlungen 
pflogen,-welche die Einführung des Schnellzugverkehrs 
der Strecke Budapest-Belgrad betrafen. Nach einer 
lichen Verlautbarung wird auf dieser Strecke der Schnellz 
verkehr demnächst “durchgeführt werden, und auch“ 
Schiffahrt mit ungarischen Dampfern bis Mohäcs vor 
sehen. Mit der Eröffnung des Eisenbahn- und Schiffah 
kehrs wird auch der Balkanverkehr beginnen, der auf Gru 
der Verhandlungen _ newe Verkehrsverbindungen bedie: 
wird. Die Strecke Budapest-Belgrad-Saloniki-Üsküb_ wird 
newen‘ Fahrplan in den Vordergrund treten. Der Gütery: 
kehr zwischen Ungarn, Südslawien ünd Bulgarien wird @ 
talls in den nächsten Tagen beginnen, ART 


..— Ungarns Übergangsstationen. Dem Übergangsverkehr 
den Eisenbahnen der Nachbarstaaten dienen auf ungarisch 
Gebiete folgende Stationen: 1. im Verkehr mit der 'Tschecho 
slowakei: Bänreve, Dregelypalänk, Hidasnemeti, .Komärom 
Salgötarjän, Satoraljaujhely, Szob, Zähony, Ipolytarn‘ c2 
Köpeseny, Oroszvär und Tornanädaska; Ste 

2. im Verkehre mit, Südslawien: Abaliget, Gyeke 
Röszke, Szesed, Dävidhäza, Jänoshalma, Magyaresanä 
dies, Somogytarnöcza; 5 A TR 

- -8, im Verkehre mit Rumänien: Biharkeresztes, Ketegy 

Kötegyän, Nyiräbräny, Battonya, Csenger, Elek, 

Körösszakäl, Nagykereki, Solymosmajor, Tiborszälläs; 

- 5, Im Verkehre mit Österreich: Bruck - Kirälyhida, La; 

falu, Lajtaszentmiklös und Gyanafalva. BER 


— Allmähliche Verbesserung der. Verkehrslage. 
Bahnhöfen machte sich die Wiederinstandsetzung des rollen 
den Eisenbahnmaterials, das seit geraumer Zeit die Gleise 3 
stopfte, bereits vorteilhaft bemerkbar. Es besteht die Aus 
sicht, die Lokomotiven noch im Laufe dieses Jahres dem Ve 
kehre zuzuführen. Zu diesem Zwecke wird in den staatlicht 
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wicht und einem kleinsten Krümmungshalbmesser von 300 m. 

- Die Zuggeschwindigkeit in der Wagrechten soll 0 km/St. 
werden, und es soll die ganze Reisezeit Kristiäanda—Dront- 
heim 12% Stunden dauern. Der Bau der Dovrebahn hat große 
Geländesch wierigkeiten zu. überwinden. Der größte Tunnel 
wird 1450 m lang, der nächstgrößte 1000 m. Der höchste 
Punkt der Bahn liegt 1025 m ü. d. M. Die größte Steigung 
ist 18°, Die Bahn dürfte noch in diesem Jahre eröffnet 
werden, 

%3, Romdalsbahn (114 km). Diese Bahn bietet eben- 
falls besonders große Geländeschwierigkeiten. Sie soll einen 
völlig ‚neuen Bezirk, Romdals Amt, der eigentlich nur aus 
Fjorden und Inseln besteht, dem Verkehr eröffnen. Die Ar- 
‚beiten begannen 1912, sind aber vorderhand erst zu 40% 
ausgeführt. Die Kosten waren ursprünglich auf 7,8 Mil- 
lonen Kronen berechnet, werden aber jetzt auf 40 Millionen 
geschätzt. 

3. Nordlandsbahn (131 km). Obgleich der Bahn- 
bau schon 1908 vom Storthing beschlossen’ wurde, ist man 
ber vorbereitende und Einebnungsarbeiten noch nicht bin- 
ausgiekommen, 2 

4. Voss-Eide-Hardanger (28 km). Der Bau der 
Bahn wurde 1919 beschlossen. : 

5. Flaamsbahn (20 km). Der Bahnbau wurde 1916 be- 
schlossen; da die Baukosten sich aber nunmehr so hoch 
stellen, daß die Bahn zu den tewersten in der Welt gehören 
dürfte, steht es in Frage, ob nicht dıas Storthing seinen Be- 
schluß wieder aufhebt. 

6. Sörlandsbahn (150 km). Der srste Teil der Bahn 
wurde am 11. Februar 1920 dem Verkehr übergeen. Man 
erwartet die Eröffnung der ganzen Bahn für 1924. 

7. Numedalsbahn (165 km). Die Bahn wird als Pri- 
vatbahn sebaut, um seine Verbindung mit dem Kraftwerk Nore 
zu schaffen, 

8 Skotterud-Mysenbahn. Eine Privatbahn, die für ° 

Güterverkehr, insbesondere Holzbeförderung, gebaut wird. 
325 km sind schon fertig. : Dr. 


"kstätten, trotz des erheblichen Kohlenmangels, an der 
besserung der _ abgenutzten Lokomotiven und ° Wagen 
ig gearbeitet. Das Akkordverfabren hat sich, obwohl es 
m heftigsten Widerstand der Gewerkschaften und vines 
s der Arbeiter begegnete, vorzüglich bewährt. 


Be. Niederlande. | 
 _ Staatseisenbahngesellschaft und Holländische Eisen- 


nzesellschaft. In einigen Wochen wird eine sehr wichtige 
erung der Verhältnisse zwischen dem Staat und den 
enbahngesellschaften «einer außerordentlichen Versamm- 
ng der Aktieninhaber unterbreitet werden. Die Änderung 
t im Zusammenhang mit der seit 1914 geänderten wirt- 
haftlichen Lage. Wie bekannt, besteht seit 1. Januar 1917 eine 
 Interessengemeinschaft zwischen den beiden Gesellschaften. 
Das Aktienkapital der, Gesellschaft für den Betrieb der Nie- 
derländischen Staatseisenbahnen (SS) beträgt 18.000 000 
ulden. das der Holländischen Eisenbahngesellschaft (HSM) 
500000 Gulden, ‚beide verteilt in auf, den Inhaber ausge- 
te Aktien. Mithin wird «der semeinschaftliche Gewinn 
hrlich nach Maßgabe von vier Neuntel (SS) und fünf 
euntel (HSM) verteilt. 
Jetzt wird beantragt, das Aktienkapital der SS bis auf 
40 000. 000 Gulden und das der HSM bis auf 50 000 000 Gulden 
zu erhöhen, so daß das Verhältnis vier Neuntel zu fünf 
Neuntel gewahrt bleibt. Die neuen Aktien (Namensaktien) 
werden durch den Staat übernommen. Der Staat gewähr- 
istet den beiden Gesellschaften eine Dividende von 5 % für 
je auf den Inhaber ausgestellten Aktien. 2 
io nachfolgenden Änderungen der bestehenden Vertrags- 
 verhältnisse hängen mit dieser finanziellen Beteiligung des 
Staates zusammen. Die Gesellschaften verpflichten sich, den 
Betrieb von Neben- und Kleinbahnen zu übernehmen, insoweit 
diese an, ihre Bahnen anschließen und die Regierung der 
- Königin ihr den Betrieb übertragen will. Bisher beschränkte 
“sich diese Verpflichtung auf Hauptbahnen. Die für solche 
Bahnen jährlich zu zahlende Pacht wird nach gemeinschaft- 
licher Beratung festgestellt, nach Maßgabe der durch den 
Staat für diese Bahnen verwendeten Kapitalien. Die Gesell- 
schaften sind nicht befugt, ohne vorherige Genehmigung der 
_ Regierung den Betrieb‘oder die Gründuns von Unternehmun- 
sen zu übernehmen, welche die Beförderung von Personen 
und Gütern beabsichtigen. Dasselbe gilt für die Teilnahme 
an solchen Unternehmungen. Alle Tarife und Abänderungen 
_ von Tarifen sind der Genehmigung des Ministers unterworfen. 
- Erweiterungs- und Änderungsbauten auf den Eisenbahnen 
- dürfen nur mit Einverständnis des Ministers vorgenommen 
werden. Das Betriebsübereinkommen kann seitens der Gesell- 
haften nicht gekündigt werden. re 
-Vom jährlichen Gewinn werden die auf den Inhaber 
ausgestellten Aktien im voraus 5% erhalten, dann be- 
kommt der Staat 1% desselben Kapitals. Ist der Ge- 
“winn noch größer, so teilen Staat und Gesellschaften zu 
- gleichen Teilen, bis die Gesellschaften 6% % für die auf den 
Inhaber ausgestellten Aktien erhalten. Vom Rest bekommt 
der Staat vier Fünftel, die Gesellschaften sechs Fünftel. Eine 
etwaige Verstaatlichung soll nach dem Bilanzwert vorgenom- 
men werden. Die auf den. Inhaber ausgestellten Aktien er- 
halten dann etwa 135% des Nennwertes bei Ss, 115% bei 
HSM. Findet die Verstaatlichung vor dem 1. Januar 1931 
nicht statt, so zahlt der Staat am 2. Januar 1931 auf die Ver- 
- staatlichungskaufsumme an SS etwa 35 %, an HSM etwa 
15% der auf den Inhaber ausgestellten Aktien. Diesen Mehr- 
wert der Aktien hängt mit dem Stand der jetzigen Reserven 
zusammen. Die Zahl der Mitelieder des Aufsichtsrates wird 
für beide Gesellschaften auf 11 beschränkt (jetzt 25), von denen 
6 vom Minister und 5 von der Generalversammlung der auf 
“ den Inhaber "ausgestellten Aktien ernannt werden. Für jeden 
- "wird auch ein Stellvertreter ernannt. Von den letztgenannten 
- 5 Mitgliedern scheidet jedes Jahr ein Mitglied aus. 
>... Nach Genehmisung dieses Antrages durch die Greneralver- 
sammlung der Aktionäre wird die Volksvertretung noch dar- 
- über entscheiden müssen. Die Aktien sind auf der Börse in- 
_ zwischen in zwei Tagen schon um etwa 10% hinaufgegangen. 


—_ Wasserkraftausbau in Südtirol. Aus Meran wird gemel- 
diet: Die Wasserkräfte der Boite samt deren Zuflüssen sollen 
der Erzeugung elektrischer Kraft zu@eführt werden. In den 
- Städten Venedie, Treviso, Belluno plant man- die Errichtung 
großartiger Werke, indem man die Gewinnungsmöglichkeit 
von. 135 000 Pfierdekräften erhofft. 


—_ Blektrisierung der italienischen Eisenbahnen. Wie wir 
der „Wirtschaft“ entnehmen, ist Mitte Oktober der Betrieb der 
elektrischen Personenzüge auf der Strecke Turin-Bussoleno 
sröffnet worden, womit die Elektrisierung der ganzen Strecke 
Turin-Modena in einer Länge von 105 km beendet ist. Die 
elektrischen Züge werden mit einer Schnellickeit von 75 km 
Bi a Stunde, zum Teil auch mit einer solchen von 100 km 

ahren. 


_ Das drahtlose Telegraphennetz des britischen Reiches. 
Die Direktion der Marconis Wireless Telegraph Co. macht 
in einem kürzlich ausgegebenen Schriftchen nähere Mit- 
teilungen über ihren Vorschlag eines Netzes drahtloser Ver- 
bindungen über das ganze britische Reich hin, so wie er dem. 
Imperial Wireless Subkommitte vorgelegt worden ist._ Der 
Plan behandelt Haupt- und Nebenlinien, durch die England 
instandgesetzt werden soll, drahtlose Meldungen von jeder 
Kante des britischen Reiches aufzunehmen und zu erreichen, 
daß jeder Teil des Reiches mit jedem entsprechend ausge- 
rüsteten Schiff in Verbindung treten kann, wo sich dieses 
auch etwa zwischen dem 60. Grad nördlicher und dem 
50. Grad südlicher Breite auf See befinden mag. Es werden 
folgende Haupt- und Nebenlinien vorgeschlagen: 1. von Eng- 
land nach Indien, von da nach Singapore, Australien und 
Neu-Seeland mit einer Abzweigung von Singapore nach Hong- 
kong; 2. von England nach Ägypten, von da nach Ost- und 
Siidafrika, nach Indien, Singapore USw.; 3. von England nach 
Westafrika und von da nach Südafrika und nach Südamerika; 
4 von England zu den Westindischen Inseln; 5. von England 
nach Montreal und von da nach Vancouver; 6. von Australien. 
nach Vancouver. So wie der Plan entworfen ist, würde er 
36 Hauptstationen (wovon 5 in England) enthalten. Die Ge- 
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= UVebrige europäische Länder. 


100 größere Nebenstationen für Ortsverkehr und 200 kleine 
” = x | Ortsstationen. Man hat berechnet, daß diese Stationen ein 
 — Eisenbahnbauten in Norwegen. Folgende Eisenbahnen Personal von 17200 Beamten, eingerechnet 2240 Ingenieure 


verschiedener Grade, über 9000 Telegraphisten, 1290 Arbeiter 
und 2500 Beihilfen erfordern. Man geht davon aus, daß alle, 
mit Ausnahme seingeborener Diener, Köche usf., britische 
- Untertanen sein müssen, alle Weiße, einer ‚See- oder Land- 
militärreserye angehörig, zu sofortiger Mobilisierung bereit, 


_ befinden sich in Norwegen im Bau, oder es ist ihre Ausfüh- 
rung beschlossen: ; et 
1. Dovrebahn. Stönen—Dombaäs, 158 km. Dieser Teil 
der Stambahn Kristiania—Drontheim (553 km) wurde schon 
908 für Vollspur beschlossen mit Schienen von 35 kg/m Ge- 
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wobei sie aber während der Mobilisierung von ihrem Posten 
nicht entfernt werden dürfen. Be 

Die Gesellschaft verbietet sich, auf wisene Rechnungs «in 
vollständig und zureichendes Netz britischer radiotelegraphi- 
scher Verbindungen anzulegen, zu unterhalten und zu. be- 
treiben. Sie will jährlich 23% von den- Reinerträgen der 
Stationen an das Finanzdepartement des Staates entrichten; 
in dessen. Gebiet sich die Station befindet. Nach 30 Jahren, 
von. der Inbetriebnahme gerechnet, wird die Station auf 
Wunsch Eigentum des beteilisten Staates ‘ohne irsend- 
welche Bezahlung. Die Regierungen sollen das Recht haben, 
die Stationen jederzeit zu übernehmen, wenn sie den von der 
Gesellschaf& buchmäßig festgestellten Wert vergüten unter 


Zuvechnung der bei der Anlage aufgewendeten Summe, und : 


wenn sie der Gesellschaft 10% der Gesamteinnahmen für den 
Rest der 30 Jahre bezahlen. Die Regierung soll das Recht 
haben, die Stationen bei jeder Gelegenheit, wo Kriegs- oder 
andere nationale Lebensinteressen auf dem Spiele stehen, zu 
kontrollieren und dieser Kontrolle durch wiederkehrende 
Revisionen vorzuarbeiten. Dagegen soll der betreffende 
Staat für die 30 Jahre alle Konzessionen verteilen und bei der 
Grunderwerbung alle Unterstützung (nötigenfalls durch Ent- 
eignung) leisten; die Stationen sollen, Notfälle aussenom- 
men, zu keinem anderen Zwecke, als dem, für den sie gebaut 
sind, benutzt werden; die Gesellschaft soll das Recht haben, 
soweit möglich, das Netz auch in fremde Länder und unter 
Bedingungen, die sich kommerziell als vorteilhaft erweisen, 
auszudehnen, unter der Voraussetzung, daß der britische Voer- 


kehr vor dem ausländischen allezeit den Vortritt hat; der 


beteiligte" Staat soll sich passende internationale Wellenlän- 
gen zu den Stationen, die dem Netz angehören, ausbedingen 
und soll darauf sehen, daß Stationen, die anderen Gesellschaf- 
ten angehören, nur wissenschaftlich gestaltete Vorrichtungen 
gebrauchen dürfen und keine Wellenlängen, die mit dem bri- 
tischen Netz in Widerspruch stehen. Die Gesellschaft ist 
auch bereit, Stationen für die Verbindung mit Schiffen zur 
See und mit Flugmaschinen in der Luft zu bauen und zu 
unterhalten und dieses Netz mit dem britischen Hauptnetz zu 
verbinden, wenn sich dies praktisch erweisen sollte Dr. S. 


Fremde Erdteile. 


— Erhöhung der Güterfrachten in den Vereinigten Staaten. 
Ende August sind die neuen Frachtsätze auf den Eisenbahnen 
der Vereinigten Staaten in Kraft getreten. Dieses Ereignis 
gab der Zeitschrift „Engineering News-Record“ Anlaß zu den 


nachstehenden Betrachtungen über den Erfol« dieser Maß- 


nahme. Es könne kein Zweifel bestehen, daß der letzte Ver? 
braucher diese Mehrkosten zu tragen haben würde; seine 
Mehrbelastung werde aber die reine Verteuerung der Waren 
durch die Frachtkosten noch erheblich übertreffen. Der sein- 
zige Trost dabei sei, daß die Eisenbahnen infolge der höheren 
Frachtsätze ihre Leistungen würden verbessern können, so 


daß die Erzeugungskosten für Güter aller Art fallen und die. 


Gewinne der Fabrikanten steigen würden; aber die Vorgänge 
der letzten Jahre hätten ein gewisses Mißtrauen hinterlassen, 
ob diese Veerbesserung der wirtschaftlichen Verhältnisse der 
Allgemeinheit zugute kommen würde, Man fürchte, daß der 
Erzeuger den ganzen sich hieraus ergebenden Gewinn «in- 
stecken werde, und der Verbraucher den ganzen Mehrbetrag 
der Fracht sogar noch mit einem Zuschlag werde tragen 
müssen. Außerdem müsse man beachten, daß es Monate und 
vielleicht sogar Jahre dauern werde, bis die Eisenbahnen ihre 
erhöhten Einnahmen in Verkehrsverbesserungen umgewandelt 
haben würden, selbst wenn sie große Anleihen für Bauten 
und für die Ausrüstung ihrer Strecken mit Betriebsmitteln 
aufnähmen. _Auch dazu bedürfe es längerer Zeit, sowohl zu 
den Verhandlungen mit den Banken, wie auch zur Beschaffung 
von Lokomotiven und Wagen und zum Bau von Gleisen und 


Bahnhöfen. Die Erhöhung der Frachtsätze trete sofort ein. | 
Die Verbesserung der Verkehrsverhältnisse brauche aber Zeit, 


und noch mehr Zeit vergehe, bis sich die Folgen dieser Ver- 
besserungen in den Erzeugungskosten bemerkbar machen wür- 
den. Am notwendigsten sei es, daß das Verantwortungsgefühl 
der Angestellten der Eisenbahn gehoben werde; dieses habe 
‚nicht nur bei den Arbeitern, sondern auch bei der Leitung zu 
wünschen übrig gelassen. Die Erhöhung der Einnahmen und 
die dadurch ermöglichte Verbesserung der Besoldungsver- 
hältnisse werde auch hierauf einen günstigen Einfluß haben. 
Das Publikum müsse darauf bestehen, daß in dieser Beziehune 
Wandel geschaffen werde, und statt Ausreden Abhilfe der 
Mißstände geboten würden. - Leider stehe dem Publikum hier- 
für keine Organisation zur. Verfügung, und es würde ihm da- 
her schwer werden, sich gegen die Gewinnsucht der Eisen- 
bahnen aufzulehnen. Ber 

Die vorstehend wiedergegebene Äußerung zeiet. daß in den 


_ßenbahn und Fuhrwerk. Erhöhte Betriebsgefahr der B 


0 Zeitung d. 
Deuts&her Eisenba 


Vereinigten Staaten eine ziemliche Mißstimmung „ep 
Eisenbahnen herrschen muß. Wie die Erhöhung der 
sätze gewirkt hat, darüber sind noch keine Nachrich 
uns gedrungen. Ehe diese Wirkung beobachtet und kri 
Sewürd F N 


iot werden kann, muß ja auch, wie Engineer 
Record richtig bemerkt, längere Zeit vergehen. - 


ın.g\ 


— Geplante Einführung des elektrischen Betriebes auf 


flüsse machen es möglich, auf verhältnismäßig billige 
Kraftwerke zur Erzeugung elektrischen. Stromes zu erri 
es lag; daher nahe, auch der Frage der Elektrisierung 
chilenischen Vellbahnen näher zu treten. Aus einem 
„Elektrotechnischen Zeitschrift“ gegebenen. Bericht geh 
vor, wie weit der von der chilenischen Regierung seit 


Jahren verfolgte Plan, das zentrale Eisenbahnnetz 
elektristieren, inzwischen. gediehen ist. Nach dem Vorschla, 
einer in den Jahren 1917/18 tätig gewesenen Studienkommis 
sollen zunächst die Linien mit größtem Verkehr der Z OL 
für elektrischen Betrieb umgewandelt werden. Es sind 
die rd. 190 km lange Strecke von Valparaiso 8m 
dem Meeresspiegel) über La Calera, Llai-Llai 
Cumbre (804 m ü. d. M.) nach Santiago (557 mi 
und die 49 km lange Strecke von Llai-Llai (332 mü.d 
nach Los Andes (808 m ü. d. M.). Die Angeleger 
drängt, zumal die meisten Dampflokomotiven bereits 
abgenutzt sind, Für die genannten Linien wäre nac 
Schätzungen und dem Geldwert des Jahres 1918 ein Anl 
kapital von rd. 1,55 Millionen Pfund Sterling aufzub: 
Hiervon wären auf Kraftwerke, Fernleitungen und elek 
Lokomotiven rd. 0,95 Millionen und auf Fahrleitungen 
Unterstationen 0,60 Millionen Pfund Sterling zu verre« 
. Die jährliche Ersparnis gegenüber dem Dampfbetrieb im 
1917 wurde zu 0,2 Millionen Pfund berechnet, allerdings 
Berücksichtigung des abgenutzten Betriebsmaterials und 
hohen Preise desselben in dem genannten Jahre. Bei gute 
Zustande der Betriebsmittel und normalen Preisen für d 
Dampfbetrieb ergäben sich immerhin noch rd. 0,125 Milli. 
Pfund jährliche Ersparnisse.- Nach dem ansezo@enen Berich 
hätten sich durch die inzwischen eingetretene weitere 
ordentliche Steigerung der Kohlenpreise die Verhältnisse 
immer mehr zugunsten des elektrischen Betriebes verschobe 
so daß bei elektrischer Betriebsführung im Jahre 199° 
0,4 Millionen Pfund hätten erspart werden können. 
gierung ist inzwischen davon abgekommen, besondere 
werke für den Bahnbetrieb zu bauen; sie "beabsichtigt, 
weder die elektrische Kraft aus vorhandenen Werken zu 
ziehen oder die Herstellung newer Kraftwerke den Pri 
unternehmern zu überlassen und ihnen dadurch zu werlbeich 
daß ein bestimmter Jahresverbrauch durch die Staatsbah 
garantvert wird. Zurzeit werden durch öffentliche Aussch 
bungen Angebote auf die Kraftlieferung eingeholt, und & 
spätestens zum 31. März 1921 Vorschläge erwartet, wie 
zweckmäßigsten die Elektrisierung der Bahnen durchzufüh 
ist. Es ist also offen, zu welcher Stromart, Fahrdrahtspann 
»usw. man sich entschließen wird, Durch seine diemnächst im 
In- und Auslande unterzubringende Anleihe der chilenisch 
Staatsbahnen hofft man auch die zur Elektrisierung der 
stehend bezeichneten Zone I. nötigen "Geldbeträge mit auf 
bringen. Die heranzuziehenden Firmen, insbesondere 
amerikanischen, wie z. B. die General Electrie Co. oder d 
Westinghouse Co. dürften sich für die finanzielle Unte 
stützung des Unternehmens interessieren. 


©. Rechtspflege. 
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— Sehadensstreit aus einem Zusammenstoß zwischen 
und Verschulden des verletzten Kutschers. Der Lenker e 
Fuhrwerks hat, wenn er auf oder dicht an einem Straßenbahn 
gleis fährt, die Pflicht, darauf zu achten, ob etwa ein Straß 
bahnwagen herannaht und die Gefahr eines Zusammensto 
besteht. Läßt er es an der nötigen Aufmerksamkeit fehl 
und wird er bei einem Zusammenstoß mit einem Straßenba. 
wagen verletzt. so ist in dem Schadensprozeß gegen die ı 
dem ‚Haftpflichtgesetz an sich ersatzpflichtige Straßenb: 

-seine eigene Fahrlässigkeit gegen die Betriebsgefahr der Ba 
abzuwägen: ENTER ee 
- Am 15. Januar 1918 abends zwischen 7 und‘ 8 Uhr fuhr 
Kutscher L. mit .einem mit Segeltuch bespannten Wageı 
einer Straße in einem Vorort von Saarbrücken. Er hielt 
auf der rechten Straßenseite, war dabei aber doch etw. 
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De so mes en daß er bald darauf 
oe Witwe klagte gegen die Saarbrücker Klein- und 
1-Aktiengesellschaft als die Betriebsunternehmerin 
bahn auf Schadensersatz semäß dem Reichs- 
tgesetz. Die Bahn wandte ein, der Unfall sei aus- 
Blich auf das eigene Verschulden des Verletzten zurück- 
der das Straßenbahngleis nicht habe befahren dürfen, 
Landgericht Saarbrücken verurteilte die beklagte 
bahn in vollem Umfange, das Oberlandes- 


Begründung führt das Öberlandesgericht aus: Es ist 
nnsresel, daß Fuhrleute die rechte Straßenseite ein- 
ten haben. Gegen diese Begel hat der Verletzte nicht 
Ben, ı da er sich rechts auf dem Straßendamm gehalten 
Aber nach der für Saarbrücken bestehenden Polizei- 
nung ist das !Befahren des Straßenbahnkörpers, wenn 
en genügend Platz für das betreffende Fuhrwerk ist, 
oten. Nun hat zwar der Veerletzte unzweifelhaft wenig- 
s teilweise sich auf dem Gleis gehalten. Aber damit hat 
noch nicht gegen die. Polizeiverordnung verstoßen. Es 
‚sich im Straßenverkehr nicht umsehen, daß zeitweise ein 
ahnen des Straßenbahnkörpers erfolgt. Die Polizeiver- 
unge hat auch nur das längere Zeit andauernde, SONEN. 
urhalten“ auf-dem Straßenbahngleis im Auge. Daß aber 
erletzte unnützerweise auf dem Gleis gefahren ist, läßt 
nicht beweisen, zumal der zwischen: Gleis und Bordkante 
eibende Teil des Straßendammes nur verhältnismäßie 
al war. Aber gerade dieser letztere Umstand, die ge- 


te den Getöteten veranlassen, alle Vorsicht anzuwenden, 
einen Zusammenstoß mit der Straßenbahn zu vermeiden; 
urfte sich nicht darauf verlassen, daß der Führer eines 
er ihm herkommenden Straßenbahn wasens ihn bemerken 
'e, zumal das Fuhrwerk des Verletzten hinten nicht be- 
tet und es deshalb nicht sicher war, daß es der Straßen- 
nführer bei dem herrschenden stürmischen und regne- 
jen Wetter nechtzeitig sehen konnte, Der Verletzte durfte 
also nicht darauf beschränken, auf etwaige Glocken- 
hen hinter ihm zu achten. Er mußte vielmehr auch nach 
inten Umschau halten oder doch seinen mitfahrenden Be- 
er beauftragen, nach hinten aufzupassen. Den Verletzten 
t also ein schweres eigenes Verschulden. Dieses Ver- 
den und die Betriebsgefahr der Bahn sind gegeneinander 
ägen. Dabei kommt in. Betracht, daß die Betriebsgefahr 
t war durch die Dunkelheit, die Schlüpfriekeit der 
nen infolge des nassen Wetters, die die Wirkung der 
mse beeinträchtiete, und ferner durch die geringe Leucht- 
‘der Laterne des Straßenbahnwagens, die auf vermin- 
Stromzufuhr infolge des Sturmes beruhte. Bei Beach- 
aller dieser Umstände erscheint es angemessen, die 
ebsgefahr mit zwei Dritteln, das eigene Verschulden des 
eiöteten aber nur mit einem Drittel als’ Ursachen des Unfalls 
\ Rechnung zu stellen. 

hne Erfole ergriff die beklagte Sans das Bechts- 
der Revision: das Reichsgsricht hat das Urteil 


_ Oberlandesgerichts bestätigt. (Aktenzeichen: VI. 
20, — Urteil des Reichsgierichts vom 18. oe 1920.) 


"Anderung-von onen. 


bahn-Gesellschaft. Vom 20. November 1920 ab 
# auf der Linie Kufstein-Brenner zwischen: den Stationen 
eg und Jenbach gelesene Personenhaltestelle Ziller- 
| ae ‚Bezeichnung Münster-Wiesing erhalten. 


enderung von lan le 


ie an der Strecke Oberlauchringen- 
Immendingen gelegene Station „Im 
er“ erhält mit sofortiger Wirkung 
ä „Bezeichnung - „Lausheim- 
gg (1079) 
ırlsruhe, ‘den 16. November 1920. 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


Eröffnung des 


heim - Goslar 
"Dörnten, 


t 


ht Köln nur zu zwei Dritteln zum Schadensersatz, - 


Breitie des Raumes zwischen Bordkante und Bahnkörper., - 


2. Erweiterung der Abfertigungs- | 
befugnisse von Stationen. 


Haltepunktes Dörnten 
für den beschränkten Stückgutverkehr, 
Am 1. Dezember 1920 wird der zwi- 
schen den Stationen Othfresen und 

- Grauhof rechts der Bahnstrecke Hildes- 
velegene 

welcher bisher dem Per- 


Bücherschau. 


— Kritik der Eisenbahnfrachtgesetze. Von Dr. David 
Kreiner. Linz 1920. Im Selbstverlag des Verfassers. 


Eine recht mühevolle Arbeit, um auf originelle Weise inter- 
pationale Vorschriften, insbesondere aber Bestimmungen des 
österreichischen Eisenbahn-Betriebsreslements und die Dienst- 
vorschriften der österreichischen Staatsbahnen zu verdeut- 
lichen und zu kritisieren. Der Verfasser, Oberstaatsbahnrat 
und Vorstandsstellvertrreter der kommerziellen Abteilung der 
Staatsbahndirektion Linz, hat seine zwölf, nicht nur auf den 
Frachtenverkehr beschränkten Aufsätze reich mit Mottos und 
Zitaten versehen. Er tritt, und zwar wiederholt, für einen 
zweifachen Frachtverirag ein, was eine einschneidende Ände- 
rung der bisherigen Eisenbahn-Frachtgesetzgebung zur Vor- 
aussetzung hätte. Wie schwer entschließt man sich aber zu 
solcher.” Die Einwendung beschränkter Haftung der Eisen- 
bahnen für Nachteile, die dem Adressaten aus Venrsäumnissen 
der Post entstanden sind, dürfte in Österreich von den Staats- 
bahnen, durch die nun so enge Verbindung von Eisenbahn und 
Post unter dem Staatsamte für Verkehrswesen, hinfällig ge- 
worden sein. 

Dr. Kreiners Bemänselung stilistischer und srammatika- 
lischer Fehler im Betriebsreslement ist leider nicht unbe- 
gründet. Einst wurde der Schreibweise und Sprache in In- 
struktionen vielleicht übertriebene Aufmerksamkeit gewidmet, 
und es war der- Vorstand des kommerziellen Büros der 
K.F.N.B., ein eifriger Goetheforscher, deshalb beinahe be- 
rüchtiet, daß er auf die Form  reglementarischer Bestim- 
mungen mehr Wert als auf ihren Inhalt selegt habe, Vielleicht 
weil damals der Stoff einfacher war, als es gegenwärtig der 
Fall ist. Schade, daß der Verfasser im Kapitel „Die Urkunde 
des Eisenbahnverkehres“, nicht auch die, wenigstens in Wien 
immer wieder verschieden beurteilte Verwendung aufgelesener 
Umsteissescheine der Straßenbahnen, den Verkauf von Rück- 
fahrkarten — insoweit solche noch bestehen — für die Rück- 
fahrt an fremde Personen und den nun so verbreiteten Handel 
mit Platzkarten, der bei dem beschränkten Schnellzugverkehr 
einen neuen Erwerbszweig bildet, mit einisen Worten gestreift 
hat. Letztere führte bekanntlich in Österreich kürzlich dazu, 
daß der Reisende sich als rechtmäßiser Käufer der Karte aus- 
zuweisen gezwungen wird. Im Kapitel „Die Sprache des Be- 
triebsreelements‘“ kommt der Verfasser auch auf die sattsam 
behandelte, nach österreichischer Auffassung unrichtige 
Schreibweise „Bahngleise“ zu sprechen und zitiert mebst 
Schopenhauer auch ein in den Fliegenden Blättern enthalten 
Sewiesenes, zunzeit aktwelles Gedichtehen: „Schon sieht man 
statt Geleise — Gleise, ach könnte ischleunigst doch zeraten, 
daß aus „Beraten“ würde Braten!“ Der Kritiker bringt selbst 
den Entwurf eines Abschnittes VIII des E.B.R. über die 
Güterbeförderung, um zu zeigen, wie er gemacht werden 
könnte. Die immerhin lesenswerte Broschüre, die Eisenbahn- 
juristen manche Anregung, Kaufleuten und insbesonders 
Spediteuren Belehrung -bietet, dürfte kaum einen größeren 
Leserkreis finden, da Selbstverlag stets mit Mißtrauen be- 
gegmet wird. ’ 


Amtliche Mitteilungen der Geschättsführenden Verwaltung. 


Rundschr Sen der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. I 154 vom 8. November 19% an a) das Österreichische 
Staatsamt für Veerkehrswesen in Wien, b) die Generaldirektion 
der Südbahngesellschaft in Wien und abschriftlich an die Ver- 
waltungen des Vereinswagenausschusses und Vereinssatzungs- 
ausschusses, betreffend Mitgliedschaft zum Verein Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen (abgesandt am 16. November d. J.). 


_ Amtliche Bekanntmachungen. 


sonen-, &epäck- und Expreßgutverkehr 
diente, auch für die Abfertigung von 
Eil- und Frachtstückgütern im Einzel- 
gewicht bis zu 250 kg eröffnet werden. 

Mit demselben Tage wird der Halte- 
punkt Dörnten in den Staats- und Pri- 
vatbahn-Gütertarif aufgenommen, 

Über die Höhe der Tarifsätze neben 
die Dienststellen Auskunft. (1081) 

Magdeburg, im November 1920. 


Haltepunkt 
Eisenbahndirektion. 
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3. Nachruf. 


Am 11. November d. Ja. verschied in Rheydt infolge einer Blinddarm- 
operation der Vorstand des Maschinenamts Creteld, 


Herr Regierungsbaumeister Geisler 


im 40. Lebensjahr. 


Der Verstorbene trat im Jahre 1904 in den Staatseisenbahndienst. 


Seine 


in der Folgezeit erworbenen Kenntnisse setzten ihn in die Lage, während des 
Krieges im ı Feldeisenbahndienst ‚seinem Vaterlande wertvolle Dienste zu leisten. 
Nachdem er in dieser Weise auf den westlichen und östlichen Kriegsschau- 
plätzen, insbesondere Rumänien, tätig gewesen war und dann noch nach Ein- 
tritt des Friedenszustandes während eines langmonatigen Kommandos in 
Lüttich bei der Ausführung des Friedensvertrages mitgewirkt hatte, übernahm 
er im Frühjahr d. Js. die Leitung des wichtigen Maschinenamts Orefeld. Seine 
umfangreichen Fachkenntnisse und sein hoher Pflichteifer berechtigten zu den 


größten Hoffnungen... Das 


Andenken an den. tüchtigen, 


liebenswürdigen 


Kollegen, dessen aufrechte frische Art ihm in hohem "Maße die Zuneigung 


aller, die mit ihm in Berührung traten, gewann, wird beiruns in Ehren bleiben. 


Köln, den 13. November 19%. 


(1073) 


Der Präsident 
und die höheren Beamten der Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Staats- und Privatbahn-Tierverkehr 
(Nr. 1504 des Tarifverzeichnisses). 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 
1920 treten die Bentheimer Kreisbahn, 
die Hildesheim Peiner Kreis-Eisenbahn 
und die Teutoburger, Wald-Eisenbahn . 
dem Tarif auch für ihren Binnenver- 
kehr bei. 

Nähere Auskunft „eben die beteilisten 
Güterabfertigsunsen sowie das Aus- 
kunftsbüro, hier, Bahnhof Alexander- 
platz. (1082) 

Berlin, den 18. November 1920. 

Eisenbahndirektion. 


Wechselverkehr Sachsen-Württemberg, 
Tarifheft 11B. 

Am 1. Dezember 1920 wird die Sta- 
tion Heubach b. Gmünd seinbezosen. 
Näheres ist aus unserem Verkehrsan- 
zeiger und aus dem Gemeinsamen Ta- 
rıf- und Verkehrsanzeigser der Preuß.- 
Hessischen Staatseisenbahnen zu er- 
sehen. 

Dresden, am 16. November 1920. 

Eb.-Gen.-Dir. (1077) 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Belgisch-, Französisch-, Luxemburgisch- 
Tscehechoslowakischer Güterverkehr 
dureh Deutschland. 

Kundmachunce über den direk- 
ten Güterverkehr zwischen. Sta- 
tionen der beleischen, franzö- 
sischen und luxembureischen 
Eisenbahnen «einerseits und Stationen 
der tschechoslowakischen 
a anderseits durch 
Deutschland. Gültig vom 
15. November 19%. Der direkte 
Güterverkehr zwischen Stationen 
der belsischen, französi-. 
sehen und luxemburgischen- 
Eisenbahnen und Stationen der tsche- 
choslowakischen Eisenbahnen 
wird unter folgenden Bedingungen auf- 
genommen: 1. Als Vertrasrecht 
selten, sofern nachstehend nicht be- 
‚sondere Bestimmungen vorgesehen sind, 
das Internationale Übereinkommen 
über den Eisenbahnfrachtverkehr 
(Berner Übereinkommen) nebst Aus- 
führungs- und einheitlichen Zusatzbe- 


stimmungen samt den besonderen, or 
schriften. in den reglementarischen Be- 
stimmungen für den Eil- und Fracht 
gutverkehr zwischen den; belgischen, 


französischen und luxembursischen 
Eisenbahnen“«inerseits und den deut- 
schen Eisenbahnen anderseits vom 


1. Oktober 1920. 2. Der Weg, über den das 
Gut befördert werden soll, ist vom Ab- 
sender im Frachtbrief vorzuschreiben. 
3. Die Frachten und sonstigen Ge- 
bühren werden berechnet: a) für die 
Strecke zwischen der tschechoslowaki- 
schen Versand- oder Empfangsstation 
und der. deutsch-tschechoslowakischen 
Grenzüberganssstation auf : Grund 


der Lokal- und Verbandstarife der 
tschechoslowakischen Eisenbahnen, 
b) für die Strecke zwischen der 


deutsch-tschechoslowakischen Grenz- 
überganssstation und der Helslköhen: 
französischen oder luxemburgischen 


Empfangs- oder Versandstation auf 


Grund der Bestimmungen für den Güter- 
verkehr zwischen Belgien, Frankreich 
und Luxemburg einerseits und Deutsch- 
land ‚anderseits. 4. Für die Frachtbe- 
rechnung ab den Grenzübergangsstatio- 
nen sind die am Tage des Übergangs 
eültisen Tarife und Bestimmungen 
maßgebend. 5. Nachnahmen werden 
nur in der Währung des Versandlandes 
zuselassen. 6. Den reglementarischen 
Lieferfristen sind die in der Tsehecho- 


slowakei, sowie für den Güterverkehr 
und 


zwischen Belsien, Frankreich 
Luxemburg «einerseits und Deutsch- 
land anderseits geltenden besonderen 
Zuschlagsfristen zuzurechnen. 7. Die 
Umreehnung der Frachten und der 
sonsticen Gebühren, 
nahmen verfolst stets zu dem am Taxe 
der Umrechnung seltenden. bahnamt- 
lichen Umrechnunsskurse. 

(107 8) 


Köln; den 14. November 1920. 
Eisenbahndinrektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Badischer Binnengüter- und Tiertarif; 
deutsche Wechsel-Güter. und Tiertarife. 


Auf 1. Dezember 1920 werden infolge 
der Neuausgabe des Deutschen Eisen- 
bahngütbertarifs, Teil IB die Ausnahme- 
tarife 2° (Rohstoffe), 2a (Torfstreu), 
4 (Düngekalk) und.5d (Erde und 
Steine) aufgehoben. Ferner a die 


neu berechnet. Im 


' und die Frachtsätze, die 


sowie der Nach- 
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Anwerdungsbelinrunpen 
verzeichnisse für die Ausnakım 
teilweise geändert und die Fra«e 
Binnengüt 
werden außerdem die Station: 
-sätze für Weinheim aufgehoben 
Frachtsätze für die badischen S 
auf Schweizergebiet und die W. 
zuschläge geändert 
Im Binnentiertarif und denWe 6 
tarifen ‘werden infolge der Ne 
des Deutschen Tiertarifs, Teil I 
sonderen Ausführungsbestimmung 
Eisenbahn-Verkehrsordnung und 
Allgemeinen Tarifvorschriften ; 


"m 


ünf 

einem besonderen “Anhang sent 
‘sind, siestrichen. Im  Binnenti 
"werden außerdem die Entfernt 
bestimmte  Stationsbeziehungen 
- hoben. und die Währungszuschl 
ändert. 
Durch die Änderungen treten 
Ermäßigungen auch Verkehrser 
rungen und Tariferhöhungen ein. 
Die Ausführungsbestimmungen 
Eisenbahn-Verkehrsordnung sind 
& 2 dieser. Ordnung genehmigt. ° 
- Nähere Auskunft erbeilt unser 
tarıfbüro. ° 
Karlsruhe, ‚den. 4. November 19 
Bisenbahn-Generaldirekton. 


5. Porsanen- und Per. 2 


Binnen-, Personen-, Gepäck- 
Gütertarif,. Teil I für die Lo 
Sehaftlach-Gmund-Tegernsee. 

Mit Gültirkeit vom 1. Dezembe 
erscheint der Nachtrag VI, durch 
chen von der Aufsichtsbehörde 
miete Erhöhungen eintreten. 
Tegernsee, den 16. November 
- Eisenbahn-Aktien«esellscha 
Schaftlach-Gmund-Tege act 

Die Direktion. 


on 20. Dezember 1920 ab Be - 
Fahrpreise der durchgehenden ‘E 
karten im Verkehr mit dem Frei: 
Danzig über Swinemünde-Seeweg d 
wer um 10 NM für jede Fahrk 
1. bis 3. Wagenklasse erhöht. 
Be im November 1920. 
Die ei 


:7. Verkauf von PA 


Die angesammelten, unbrauch 
Werkstattsstoffe wie Eisen und 
Altgummi, Glasbrocken. von: kla 
Glase- sollen in verschiedenen 1 
verkauft werden. ) 


Fürstenstraße 1—10, einge 
auch von dort gegen portofreie Ei 
dung von 6 # in bar (nicht in B 
marken) bezosen werden. 10 . 


sprechender Aufschrift bis zum 
nungstermin kostenfrei an uns 
senden. Das Öffnen der Angebote 
am 14. Dezember 1920, 11 Uhr im 
"waltungssebäude, - Fürstenstraße. 1- 
1. u bis ass Dezem 
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a 


- Für Eisenbahnfahrzeuge und Weerkstättenanlagen liegt eine 
erhöhte Fewersgefahr vor. Ein Abschluß von Brandversiche- 
gsverträgen kommt für die Staatsbahn: nicht in Frage. 
Deshalb ist die Eisenbahnverwaltung bestrebt, aus sich selbst 
heraus alle Maßnahmen zu treffen, die den Ausbruch und die 
weitere Verbreitung eines Brandes zu verhindern geeignet 
d. Auf Grund jahrzehntelanger Erfahrungen hat die Feuer- 
htechnik Fortschritte gemacht, die jedes industrielle Unter- 


chlaggebende Rolle spielen, weil es sich um die Abwendung 
3 er drohenden Lebensgiefahr und um dien Schutz außerordent- 
‚lich hoher Werte handelt. Im Nachfolgenden. soll insbeson- 
dere derjenige Schutz besprochen wenden, der fahrenden 
isenbahnzügen’zu geben sein möchte, und derjenige Schutz, 
‚der für die Sonderanlagen der Eisenbahnwerkstätten als not- 
wendig anzusehen ist. 
er. . „A. Schutz für fahrende Züge. 
Die Ursachen, -aus denen hier sein. Brand ausbrechen kann, 
d in der Hauptsache folgende: Funkenauswurf der eigenen 
‚oder einer begegnenden Lokomotive oder eines Heizkessel- 
wagens, RE TE 2 2 
 Heißlaufen einer Achse, 
_ Unvorsichtigkeit der Reisenden oder des Personals, 
Selbstentzündung, . ee 
_ Eisenbahnunfälle, bei denen durch Zertrümmerung der Gas- 
ehälter oder durch glühende Kohlen Zündungen entstehen. 
Für alle diese Fälle haben in Preußen-Hessen bisher nur 
D-Wagen weinen Schutz in Form eines Gautschschen Feuer- 


zwischen Budapest und Ruttka. — 


‚Feuerschutz für Eisenbahnfahrzeuge und Werkstättenanlagen. 


Amtliehe Mitteilungen. 


Verhandlungen | Amtliche Bekanntmachungen. 


Von Krohn, Regierungs- u. Baurat, Werkstättenamt Ia Berlin. 


löschers, der im Gang eines: jeden D-Wagens angebracht ist. 
Ich halte den Umfang dieses Schutzes für unzureichend und 
dem Gautschschen Apparat nicht mehr für das im. vorliegenden 
Fall geeignete Löschgerät. 

Um das zweite Bedenken zuerst zu begründen, muß mit 
wenigen Worten auf die Bauart und das Prinzip der Löschung 
eingegangen werden. Man unterscheidet „Naß“- und 
„Trocken“-Löscher. Der in den D-Wagen vorhandene Apparat 
ist ein Naßlöscher, d. h. er versucht durch Abgabe eines 
Wasserstrahles die Temperatur des brennenden Körpers ber- 
abzusetzen, um so 'eine weitere Entzündung zu verhüben. Er 
bewirkt dies folgendermaßen: Im Innern des Apparaves ist 
"eine Flasche mit Schwefelsäure aufgehängt, die mit einem 
lose aufsitzenden Bleipfropfen verschlossen ist. Bei Be- 
nutzung wird der ganze Apparat umgestülpt, wobei der Blei- 
pfropfen. von der Flasche herabfällt und die Schwefelsäure 
sich in die, den Apparat füllende Lösung von Natriumbi- 
“ karbonat iergießt. Durch diese Vermischung entsteht Natrium- 
sulfat und freie Kohlensäure, welch letztere die Flüssigkeit 
durch weimen Schlauch aus dem Apparat heraustneibt. 

Die Übelstände dieses Apparates sind folgende: 

a) Die Handhabung ist insbesondere für schwächliche Per- 
sonen — Frawen und ungewandte Leute — schwer und 
verhältnismäßig umständlich; daß der schwere Apparat 
losseschnallt und umgestürzt werden muß, ‚sodann nicht 
etwa an dem am oberen Ende vorhandenen sichtbaren 
Griff, sondern an dem unter dem Boden befindlichen, 
vorher nicht sichtbaren Steg gefaßt werden muß, daß dann 
der herumbaumelnde Gummischlauch erfaßt werden muß, 
das sind alles Handhabungen, _zu denen eine gewisse 
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Übung notwendig ist, und die man, wie die Erfahrung 
immer wieder zeigt, nicht nur nicht jedem männlichen 
oder weiblichen Reisenden, sondern nicht einmal jedem 
‚Bediensteten ohne weiteres, d. h. beim ersten Versuch zu- 
muten darf. Der erste Versuch aber wird für die Wir- 
kung in vielen Fällen ausschlaggebend sein. Der Trost. 
„wenn ich es noch einmal zu machen habe, mache ich es 
anders,“ ist wertlos. Demgemäß ist unbedingt zu fordern, 
daß die Bedienung des Apparates erheblich einfacher ist. 


b) Die Gewähr, daß der Apparat unbedingt sicher wirkt, ist 
nur im beschränkten Maße gegeben. Die Schwefelsäure, 
die nicht völlig dicht von der Luft abgeschlossen ist, hat 
Neigung sich zu zersetzen. Die Kohlensäureentwicklung 
ist dann so gering, daß die Spritzwirkung ungenügend 
ist oder ganz ausbheibt. 

Dier Bleipfropfen sitzt entweder so lose auf der Flasche, 
daß die Zersetzung der Schwefelsäure durch den Hinzu- 
tritt der feuchten Luft verhältnismäßig schnell erfolgt, 
oder er sitzt so fest auf, daB er beim Umstürzen des 
Apparates nicht durch sein eigenes Gewicht herabfällt. 
Letzieres wird auch dadurch erschwert oder vereitelt, daß 
sich an dem Bleipfropfen Salzkrusten bilden, die ihn an 
der Flasche fesikleben. Diese Übelstände lassen sich nur 
dadurch beheben, daß die Schwefelsäure in dem Gefäß 
luftdicht abgeschlossen wird, was der Gautsch-Apparat 
nicht zuläßt. 

c) Der zu Brüchen neigende, lose am Apparat hängende 
Gummischlauch — der auch häufig abgeschnitten wird — 
ist an und für sich ein Konstruktionsteil, der zu Bedenken 
Veranlassung gibt, und dessen Entfernung oder Eısatz 
wünschenswert wäre. 

d) Die Frostsicherheit des Apparates ist bei der verwendeten 
Füllung nur sehr mangelhaft gewährleistet. 


Die Eisenbahnverwaltung hat diese Schwierigkeiten erkannt, 
und da der Gautsch-Apparat sie nicht zu beseitigen vermag, 
hat sie zu dem Mittel gegriffen, die Appanvate einer häufigen 
Nachprüfung zu unterziehen. Absesehen davon, daß dies sehr 
weuwer ist, ist die Gefahr der Unzuverlössiekeit damit nicht be- 
seitigt, denn der Apparat, der morgen zur Untersuchung fällig 
ist, kann heute gebraucht weıden und durch sein Versagen 
großes Unheil und Materialschaden zulassen. Bej Beantwor- 
tung der Frage, welcher andere Apparat größere Sicherheit 
biete, möchte ich zunächst davon absehen, irgendein bestimm- 
tes anderes Fabrikat zu mernen. M. E."entspricht noch keiner 
der mir bekannten Apparate restlos allen Anforderungen, die 
der Sonderbetrieb der Eisenbahnen aufstell. Grundsätzlich 
halte ich allerdings die Trockenlöscher für diejenigen, Ap 
rate, die die wenigsten Aussichten haben, das verlangte Ziel 
als erste zu erreichen. Die Wirksamkeit der Trockenlöscher 
beruht darauf, daß sie mittels komprimierter Kohlensäure oder 


Luft, die sich in einem besonderen Behälter am Löscher be- 


findet, eine Salzınasse staubartig herauspusten, die das 
brennende Material bedeckt, verschmilzt, dadurch von der Luft 
absperrt und so den Brandherd 'erstickt. Absesehen davon, 
daß diese Handhabung für den Laien nicht wesentlich ein- 
facher ist als bei dem vorgenannten Apparat, liegt hier die 
Gefahr vor, daß der Brand unter der Kruste weiterelimmt. 


l'ährt der Zug nach der angenommenen Löschung weiter, so. 


bröckelt die Kruste infolge der Erschütterung ab, und durch 
den dazu trebenden Luftstrom wird der Brand von newem sent- 
facht. Außerdem ist es mit den vorhandenen Ausführungen 
der Trockenlöscher schwer, in Ecken und Winkel den Lösch- 
strahl mit Sicherheit hineinzubringen. 


Wenn also auch der Umfang des gewährten Schutzes für D- 
Wagen als ausreichend anzusehen ist, so halte ich doch die 
bisher benutzte Ferm für veraltet und überholt, für unzuver- 
lässig und damit für verbesserungsbedürftie. Wenn auch Be- 
denken dagegen vorgebracht werden könnten. sofort sämt- 
liche Löscher zu entfernen und durch geeigneter erscheinende 
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zu ersetzen, so glaube ich doch, daß bei nn Neubauten va 
Wagen ein anderes Fabrikat gewählt werden sollte, das 
größeren Schutz verspricht. Daß ich die Trockenlöscher ı 
der ‘jetzt bekannten Ausführung hierzu nicht als den geeig 
neten Ersatz ausehe, erlaubte ich mir schon oben zu bemer 
Der Ersatz der vorhandenen Ra müßte nach und na bh 
erfolgen. 

Anders liegen die Verhältnisse bei allen anderen Pierson« 
zügen und bei den Güterzügen. Hier ist ein Feuerschutz bis 
überhaupt nicht vorhanden. Es kann nicht behauptet we | 
daß ein Schutz hier nicht nötig wäre, denn die Gründe, die 
einen Brand verursachen können, liegen hier ebenso vor, wie 
bei D-Zügen. Schwierigkeit macht hierbei nur die Frage ds 
Unterbringung der Apparate. Zugegeben kann werden, 
wegen des Öfteren Anhaltens der Personenzüge und weg 
des Fehlens der Reisenden bei Güterzügen «einige Grefahr- 
momente in geminderter Form auftreten, dafür tritt aber ing- 
besondere bei Güterzügen die Gefahr der Selbstentzündune und 
die Gefahr durch Heißläufer in verstärktem Maße auf. Sicher 
lich erscheint es zunächst vermessen, von einem Handfeuer- 
löschsierät, so wie wir «es bis jetzt kennen, zu verlangen, daß 
es imstande sein soll, einen in einem fahrenden Güterzug ent- | 
standenen Brand zu löschen. Die Schwierigkeiten. die weniger 
in der Größe des Brandobjektes als in den besonderen Ver- 
hältnissen des Eisenbahnbetriebes liegen, sind allerdings er- 
heblich, und von den vorhandenen, mir bekannten Löschge- 
räten löst keines diese Aufgabe. Zu diesem Zwecke schlage 
ich vor, diese bestimmte Aufgabe der Fachindustrie zu stellen. 
Man veranstalte Preisausschreiben mit genügend hohen Prei- 
sen, man zeige das Ziel, das erreicht werden muß, dann 
wird es erreicht werden. Wenn nicht auf Anhieb, dann im 
Laufe der Zeit. Nur der Anfang muß gemacht werden. ee K 
zu müssen Eisenbahnverwaltung und Industrie zusammen- 
arbeiten. Die Grundzüge dieser Preisaufgabe Können an dieser 
Stelle nur gestreift werden, und es mar nur auf einige der 
wichtigsten betrieblichen Schwierigkeiten und Forderungen 
hingewiesen werden. Hierzu <sehört seringer Raumbedarf, 
geringes Gewicht und Handlichkeit. Der Apparat muß von 
höchstens zwei Mann von seiner Stelle (vermutlich dem PackH 
wagen) gehoben und an den schmalen. u. U. vereisten = 
Böschungen entlang getragen werden können. Außerordent- 
lich hohe Löschkraft ist selbstverständlich. -Schnellster Er- 
satz oder Neufüllung auf der Brandstelle ist Bedingung, 
Sicherheit gegen Frost, Diebstahl, mißbräuchliche Benutzung 
sind weitere Forderungen. Ich bin überzeugt, daß auf diesem 
Wese ein brauchbarer Apparat gefunden werden kann, der 
den, Millionenschaden, der der Eısenbahnverwaltung jährlich 
durch Brand entsteht, zu einem großen Teil zu vermindern 
geeirnet ist. 


B. Schutz für bauliche Anlagen. 


Über die Notwendigkeit, die Werkstättenanlagen durch 
Handfeuerlöscher zu sichern, besteht kaum noch ein Zweifel. 
Es genügt, auf die außerordentliche Wichtigkeit der Sache ii 
sich hinzuweisen. Ich möchte nur einige Fälle erwähnen, die” 
besondere Aufmerksamkeit verdienen. Das sind die Öl, 
Petroleum- usw. Lager und die elektrischen Kraftwerke und 
Hochspannungsanlagen. Sich für die Löschung «eines Öl- 
brandes auf einen Haufen Sand zu verlassen, der neben dem 
Ölkeller liegen soll, genügt z. B. nicht. Liegt der Sand, im 
Freien, dann gefriert er im Winter, liegt er in einem geschlos- 
senen Kasten, dann ist er im Falle der Gefahr schwer heraus- 
zubekommen. Ich halte es für unerläßlich, hier die beson- 
deren Spezialapparate. die für die Löschung derartiger 
Brände besonders erprobt sind, zu verwenden. Das Gleiche 


- gilt für den Schutz elektrischer Kraftwerke, insbesondere von | 


Hochspannungsanlagen. Der Beweis ist erbracht, daB es 
schon jetzt möglich ist, eine Hochspannungsleitung oder einen 
brennenden Ölschalter einer Hochspannunssanlage ohne Ge- 
fahr für die Anlage und für den Spritzenden mit Speziallösch- 


| 
h 
24 
3 
i 
geräten abzuspritzen und abzulöschen. Diese Tatsache sollte 
E 
3 


LX. Jahrgang 
November 1920. 


‚sich auch die Eisenbahnverwaltung zum Schutze ihrer elek-, 
trischen Anlagen zunutze machen. 

— Zum Schluß möchte ich mir erlauben, mit einigen Worten 
auf den zeldlichen Teil der Frage einzugehen. Der verstärkte 
Schutz wird insbesondere für Güterzüge Millionen kosten. Um 
de Mittel zu beschaffen, könnte vielleicht erwogen werden, 
‚ob die Mittel dafür sich nicht in ähnlicher Weise beschaffen 
‚ließen, wie sie sich die Postverwaltung zum Ausbau ihres 
 Fernsprechnetzes verschafft. Sie läßt sich von jedem Teil- 
"nehmer eine Gebühr von 1000 M zahlen. Vielleicht könnte 


einer aufzuklebenden Wertmarke einen Beitrag der Versender 
= 
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Die finanzielle Lage unserer Verkehrsunternehmungen be- 

 geenet im allgemeinen geringem Interesse. Und doch ist es 
heute angesichts des heftigen Meinungsstreites über die Folsen 
der Sozialisierung für jedermann von Wichtiskeit, sich über 
die Lage bereits „sozialisierter‘“ Betriebe zu unterrichten. Es 
ist daher zeitgemäß, daß die neweste Nummer der „Deutschen 

Industrie“ vom 16. Oktober eingehende, zahlenmäßig belexte 
- Ausführungen über die finanzielle Lage unserer Reichseisen- 
bahnen aus der Feder eines erfahrenen Beamten der früheren 
— preußischen. Staatsbahnen bringt. 

Aus den umfangreichen Zahlenunterlagen ergibt sich als 
allgemeines Bild, daß im Vergleich zur Vorkriegszeit die 
Leistungen der Eisenbahnen bedeutend gesunken, die persön- 
 Eehen Ausgaben dagegen enorm gestiegen sind, und daß die 
Eisenbahnen infolgedessen stets wachsende Fehlbeträge auf- 

weisen, bisher ohne irgend wine Hoffnung auf Gesundung. 
Wir entnehmen den. auf das preußische Eienbahngebiet be- 
 züglichen Zahlenunterlagen über die Leistungen, daß früher 
der Schnellzug von Berlin nach ‚Frankfurt am Main 7 Stun- 
© den fuhr. jetzt aber 12, daß die Reparaturwerkstätten früher 
- 17500 Lokomotiven, jetzt 12—13 000 betriebsfertir halten. daß 

_ die Zahl der in einem Herbstmonat sestellten Güterwagen 
_ von 5% auf 3% Millionen zurückgegangen ist, daß der Güter- 
verkehr durch stete Sperrmaßnahmen. gedrosselt wird, daß die 
Anzahl der Personen- und Schnellzüge etwa im- "ähnlichen 
- Verhältnis abgenommen hat. Diese erheblich verminderten 
_ Leistungen werden von einem Personal ausgeführt, - dessen 
- Kopfzahl von 545000 im Jahre 1913 auf.über 800 000 ange- 
 schwollen ist. Interessant ist, daß selbst die äußerste Anspan- 
 _nune der Leistungen zur Zeit des Hindenbureprogramms nur 
50000 Köpfe über die Friedenszahl hinaus erforderte, während 
der nrolitische Umstnrz trotz herabzehender Leistungen über 
200 000 weitere Arbeitskräfte beanspruchte. : 

-- -Da viele meinen, daß die Sozialisierung — z. B. im Kohlen- 
-  bergebau — produktionsfördernd wirken werde. wird es be- 
sonders lehrreich sein. den Gründen nachzugehen, warum in 
dem bereits sozialisierten Eisenbahnbetrieb seit dem poli- 
tischen Umsturz die Leistungen, auf den- Kopf berechnet, so 
enorm zurücksesansen sind. Für den Ausschuß, den der 
*_ Reichstag auf den Antrag Helfferich eingesetzt hat. um die 

" Finanzlage der Eisenbahnen klarzustellen, ergibt. sich eine 
dankenswerte Aufgabe. Worauf beruht der Rückeang der 
_ Leistungen? Auf der gesetzlichen Einführung des Acht- 
stundentages in einem dafür in keiner Weise neeieneten Be- 
trieb? Auf der Ahschaffunz der Akkordarbeit? Auf der Be 
_  seiıtieung der früher üblichen Unterschiede in der Lohnhöhe 
- (Alterszulaeen, Vorarbeiterzulasen. Zulagen für schwerere 

Arbeiten usw)? Nur auf der Erkenntnis der Ursachen des 
_ Leistunesrückeanses können sich die Vorschläge zur .Wieder- 

_  gewinnune der alten Leistunesfähiekeit aufbauen. 
es interessant sein, festzustellen, wieviel von den überschüssi- 
sen. Arbeitskräften unproduktive Tätirkeit verrichten, näm- 
lieh ansschließlich Arbeiterräte 
E- Denn «zerade in der großen Zahl 
_ unproduktiver Angestellten beruht eine Gefahr jeder Ver- 
 staatlichune. Schon ietzt kann man sich des Eindrucks nicht 
_ erwehren, daß unser Staat an der übergroßen Anzahl von An- 
- gestellten zugrunde gehen muß. 


 *) Unter dieser Überschrift bringt die „Deutsche Taxes- 
 zeitune“ in Nr. 512 vom 2. November den nachstehenden 

Auszue aus einem in der „Deutschen Industrie“ erschierenen 
Aufsatz des früheren Unterstaatssekretäns im preußischen 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten Franke, dessen In- 
_ halt wir wegen des allgemeinen Interesses, das er bean- 
-  spruchen kann, auch unseren Lesern zugänglich machen wollen. 
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als Gewerkschaftsbeamte, 
usw, Verwenduns finden. 
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sich die Fisenbahnverwaltung von jedem Frachtbrief in Form ' 


Auch wird. 
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verschaffen, der zum Ausbau des Fewerschutzes für rollende 
Güter zu verwenden wäre. Ob diese Wertmarke nach dem Ge- 
wicht oder dem Wert oder wonach sonst zu berechnen wäre, 
ist eine zweite Frage. Dieses Verfahren würde m. E. keines- 
falls einen größeren Widerstand bei den Beteiligten erwecken, 
als die 1000 A-Prämie der Postverwaltung. 
Die vorstehenden Ausführungen und: Begründungen können 
nicht erschöpfend sein. Zweck vorstehender Zeilen soll sein: 
1. darauf hinzuweisen, daß Umfang und Art des jetzt ge- 
währten Fewerschutzes verbesserungsbedürftig sind, 
2. anzureeen, der Schaffung eines geeigneten Fewerlöschers 
unter Mitwirkung der Eisenbahnverwaltung näherzutreten. 


2 ; Der Zusammenbruch der deutschen Eisenbahnfinanzen.*) 


‚Die Ausgaben, im Frieden noch nicht 3% Milliarden, 
sind für das, laufende Jahr amtlich auf 28% Milliarden 
(bei einer Einnahme von 14 Milliarden) seschätzt worden. 


Etwa die : Hälfte sind persönliche Kosten (Gehälter, 
Löhne), die andere Hälfte sächliche Kosten, In 
dieser anderen Hälfte stecken wieder zum eroßen Teil 


Lohnerhöhungen, da die Materialpreise, namentlich die Koh- 
lenpreise,, überwiesend infolge Lohnerhöhunsen “ sestiegen 
sind. Wieviel das ausmacht, zeist die ausenblicklich von 
den Bergarbeitern an: der Ruhr verlanste Lohnerhöhune von 
10 M für.die Schicht, die den Eisenbahnen beim Einkauf von 


’ Kohle eine Jahresmehrausgabe von über 1 Milliarde ver- 


ursachen würde. Gegenüber diesen unendlich angeschwolle- 
nen Personalkosten spielen alle anderen Kosten eine geringes 
Rolle. Die Kosten für Verzinsune und Tileung des Anlage- 
kapitals erreichen noch nicht 2 Milliarden, ihre Herabmind«- 
rung würde also an dem finanziellen Zusammenbruch nichts 
ändern. Auch mit Ersparnissen durch Betriebsverbesserun- 
een, durch Vereinfachung der Verwaltung oder durch größte 
Sparsamkeit ist nicht viel zu erreichen, weil man damit wohl 
Millionen, nicht aber viele Milliarden sparen kann. Selbst 
wenn man so viel Mehrarbeit verlangte und so viel durch Be- 
triebsverbesserungsen u. del. sparte, daß man die Hälfte der 
Angestellten entlassen könnte — natürlich theoretisch g„e- 
sprochen, da es praktisch bis auf weiteres nicht durchführbar 
ist —, würde noch ein Fehlbetrag von 7 Milliarden bleiben. 

Damit ist der Beweis erbracht, daß der Grund des Zu- 
sammenbruchs die heute alleemein in unserer Volkswirt- 
schaft zu beklasende Überbezahlung der menschlichen Arbeit 
ist. Es ist eben den. Eisenbahnen nicht mehr möglich, diese 
hohe Bezahlung der Arbeit durch Erhöhung der Einnahmen 
wieder wett zu machen. Die Eisenbahn hat diesen. Weg ver- 
sucht, aber vergeblich. Sie hat entgegen ihrer volkswirtschaft- 
lichen Aufgabe. den Verkehr zu erleichtern und zu heben, die 
Fahrpreise und die Gütertarife auf das Sechsfache erhöht. Aber 
der Verkehr ist eine besonders empfindliche Ware und seht 
dureh Tariferhöhunsen rückwärts. Es ist ganz auszeschlossen, 
die fehlenden 14 Milliarden oder auch nur einen wesentlichen. 
Teil durch Tariferhöhungen aufzubringen. Man würde die 
entbehrlichen Reisen und Gütertransporte verscheuchen und 
infolgedessen. um diesen Verkehrsrückeang wieder wett zu 
machen, die unentbehrlichen Gesenstände des Lebensbedarfis 
so „ewaltix vertewern müssen, daß wieder neue Lohnerhöhun- 
een nötie werden — die bekannte „Schraube ohne Ende“. Man 


würde also ein Gleichgewicht der Einnahmen und Ausgaben 


auf diesem Were nie erreichen. 

Das schlimmste ist, daß mit jedem Monat die Lage schlechter 
wird. weil das Verhältnis von Einnahmen zu Ausgaben mit 
jeder Lohn- und Preissteiserune immer noch ungünsticer 
wird. Im Juli schätzte die Verwaltung den diesjährigen Fehl- 
betrae auf 15,8 Milliarden; jetzt wird man wohl mit fast 
90 Milliarden rechnen können, und. wenn es so weiter geht, 
wird im rächsten Jahr der Fehlbetrax noch weit erößer sein 
müssen. Was sein Fehlbetrae von 15,8 Milliarden bedeutet. er- 
sieht man daraus, daß jeder Deutsche auf den Kopf durch- 
schnittlich 260 M, also eine fünfköpfige Familie jährlich 
1300 M. allein als Zuschuß .zu den Eisenbahnen zahlen muß, 
daneben aber noch als indirekte Stewer die hohen Frachtkosten, 
die auf dem notwendiesten Lebensbedarf ruhen. Etwa die 
Hälfte aller Stewern dient zur Deckung des Fehlbetrages im 
Fjisenbahnhaushalt. Die Herbeiführunz gesunder Zustände 18% 
schon aus moralischen Gründen notwendig. weil der Staat von 
seinen Bürgern Stewern nur zu nützlichen Zwecken, nicht aber 
zur Füllung eines Danaidenfasses, verlangen kann. Es liest 


"ähnlich wie beim Reichsnotopfer, das der Staat wohl zur Ger 


sundung seiner Finanzen beanspruchen kann, und das jetzt für 
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laufende Ausgaben verbraucht wird und noch nicht einmal zur! 


Deckung des Fehlbetrages des laufenden Jahres reichen wird. 

Bei Beurteilung unserer- finanziellen Zukunft muß man 
teider davon ausgehen, daß unsere Lage mit jedem Mona}, 
schlechter wird, daß wir uns noch auf der schiefen Ebene ab- 
 wärts bewegen, und daß wir erst dann die Zukunft So rosig 
wie es in Spa geschehen, schildern dürfen, wenn ein fiester 
Standpunkt gewonnen ist, von dem es wieder aufwärts geht. 

So kann man das jetzige Bild der Reichseisenbahnen in die 
wenigen Worte zusammenfassen: Produktionsrückgsang, er- 
höhte Verkaufspreise, steigender finanzieller Verfall — ein 
warnendes Beispiel für weitere Sozialısierungsversuchse. 

Das Staatsbahnsystem hat sieh früher elänzend bewährt, so- 
lange eine starke Staatsgewalt die Ordnung aufrechthielt und 


Nachrichten. 
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— Die Beseitigung der Schnellzugmindestfahrpreise ist, wie 
dıe Beichshauptstädtische Korrespondenz berichtet, vom 
Reichsverkehrsminrister zum 1. Dezember d. J. angeordnet 
worden, da die Voraussetzungen, unter denen die Mindestfahr- 
preise für Schnellzüge während des Krieges eingerichtet wur- 
den, bei weitem nicht mehr zutreffen und die Besetzung der 
von Berlin ausgehenden Schnellzüge nicht mehr so groß ist. 
‘ Diese Anordnung des Reichsverkehrsministers hat für den 
Berliner Fernverkehr die Bedeutung, daß Strecken, wie Berlin- 
Potsdam. Berlin-Eberswalde, Berlin-Königswusterhausen usw. 
nunmehr auch in den Schnellzügen zu dem tarıfmäßigen Fahr- 
preise (Personenzuepneis und Schnellzugszuschlag) sefahren 
werden können, ohne daß hierfür ein weiterer erheblicher Zu- 
schlag gezahlt werden muß, wie es bisher der Fall war. Die 
Freigabe der Schnellzüge für den Nahverkehr wird zweifellos 
die Folge haben, daß sie stärker als bisher in Anspruch se- 
nommen werden. Die unausbleibliche Folge wird voraussicht- 
lich die erneute Sperrung der Hauptschnellzüge sein, deren 
sämtliche Plätze dem Fernverkehr vorbehalten werden müssen. 
Eine entsprechende Bekanntmachung soll in den Schalterhallen 
der Berliner Fernbahnhöfe demnächst zum Aushane gelangen. 


— Schnellzugverbindung Berlin-Köln. Ab 1. Dezember ver- 
kehren zwischen Berlin und Köln ein newes D-Zuspaar und 
ein Schlafwasenzuepaar. Der neue D-Zug 22 verläßt Berlin 
Friedrichstraße nachmittags um 1.57, ist in Hannover um 6.18, 
an Dortmund um 10.08 und in Köln um 11.46 nachts. Der 
Gegenzug D 21 fährt morgens um 8.56 in Köln ab und trifft 
in Dortmund 12.30, in Hannover 4.17 und in Berlin Friedrich- 
straße 8.50 abends ein. Der newe Schlafwagenzur D 15/16 
verläßt Berlin Friedrichstraße um 9.30 abends. erreicht Köln 
um 7.28. morgens; in der Gegenriehtune verläßt er Köln um 
9.20 abends und ist in Berlin Friedrichstraße um 8.56 morgens, 


— Die erste Verkehrsstatisiik nach dem Kriege für den 
Eisenbahndirektionsbezirk Berlin wird für das _Rechnunssjahr 
1919, d. h. vom 1. April 1919 bis 31. März 1920, soeben ver- 
öffentlicht. Infolge des Krieges unterblieb diese Veröffent- 
lichung der Vierkehrszahlen seit dem Jahre 1913, so daß ein 
Vergleich der Zahlen nur schlecht möglieh ist, Immerhin 
aber kann man sich über den Umfang des Verkehrs auf den 
Berliner Bahnen «einigermaßen ein Bild machen. Während 
und auch nach dem Kriege hat der Verkehr bekanntlich zUu- 
genommen. So sind auf dem Bahnhofe Alexanderplatz im 
Bechnungsjahre 624 363 Fernfahrkarten (gegen 492616 ü. J. 
1913) verkauft worden. Der Vorortverkehr weist mit 8 012536 
eine Zunahme von über 1,2 Millionen Fahrkarten auf. Im 
Vorortverkehr des Görlitzer Bahnhofes beträot die Zunahme 
rund 100000 Fahrkarten jährlich, während der Fernverkehr 
trotz der einschneidenden Einschränkungen um fast 150 000 
Fahrkarten zugenommen hat. Um über das Doppelte ist die 
Zahl der Fahrkarten auf den Vorortstrecken des Lehrter 
Bahnhofs gwestiesen, wo im Reehnungsjahre 1113245 Fahr- 
karten verkauft wurden. Einen geringen Rückgang weist die 
Zahl der verkauften Fernfahrkarten auf dem Potsdamer 
Bahnhof auf, wo nur 802420 Fahrkarten (sesren 808898 i. J. 
#1918) verkauft wurdien.. Dagegen hat der Schlesische Bahn- 
hof mit 1,704 541 Fahrkarten eine Zunahme von fast 1 Million 
im Fernverkehr zu verzeichnen. Der Stettiner Bahnhof: weist 
mit: 3,086 Millionen Fahrkarten eine Zunahme von über 11 
Million Fahrkarten im Fernverkehr, und mit 4,002: Millionen 
Fahrkarten eine "Zunahme von fast 2 Millionen verkaufte 
Fahrkarten im Vorortverkehr auf.- Fast verdreifacht hat sich 
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ER bauen schw ‚er und langwierig. 


schwachen Rückgang aufzuweisen. Dagegen hat er fast 


‚Laufe des Jahres zur Einführung gelangten Tariferhöhungen 


‚dert. 
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«ein genügsamer, pflichttreuwer und sich war in Ge Om SE 
-mus  inordnender Beamtenkörper mit idealer Leben: 
fassung für das Gemeinwohl arbeitete. Die Beseitigung 
Autorität durch den Umsturz, die Politisierung des a 
vein gewerblichen Unternehmens, das dadurch hervorg 
einseitige Hervorkehren der Standesinteressen und die Niebe 
herrschaft der Gewerkschaften haben den Zusammenbru 
auch auf finanziellem Gebiete — verschuldet. Deshalb 
jede Wiederaufbauarbeit mit der Entpolitisierung der E 
bahnen beginnen. Die. Arbeit wird, auch wenn sie energ 
angefaßt wird, nur’ langsam und.nur im Zusammenhang 
der allgemeinen Wiedergesundung unseres Wirtschaftskö,. 
vor sich gehen. Einreißen ist leicht und rasch gescl 
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der Fernverkehr auf dem Bahnhofe : Charlottenburg, 
944 975 giegen 338098 Fahrkarten für ‘den Fernverkehr 
Saneber wurden. Der Vorortverkehr Charlottenburgs ist 

1,5 Millionen auf 6021 892 Fahrkarten gestiegen. Im FPern 

verkehr wurden auf dem Bahnhof Friedrichstraße rund 3000 
Karten weniger, im Vorortverkehr dagegen fast 2 Milli 
Fahrkarten mehr verkauft. — Interessante Schlüsse auf 
außerordentliche Steigerung des Berufsverkehrs von den 
orten nach Berlin läßt die Statistik zu. Bei den näher 
Berlin heran gelegenen Stationen hat der Verkehr sein 


nahmslos bei den weiter „elesenen - Vororten erheblich zu 
nommen. Die an der Grenze des Vorortverkehrs liegend 
Orte weisen die größte Zunahme auf: Hangelsberg, Fürst 

walde, Könisswusterhausen, Nauen und. Werneuchen weis 
Steimerunsen um rund 10% auf, während Strausberg, Wuster 
mark und Zossen weit über 109% Vorortfahrkarten mehr ver 
kauft haben, als im Jahre 1913. Inssesamt wurden im Rech- 
nungesjahre 1919 rund 19 Millionen Fernfahrkarten (segen 13,5 
Millionen im Jahre 1913) verkauft, d. h. 5,5 Millionen. Fern- 
fahrkarten mehr. als vor dem Kriese. Im Vorortvierkehr 
wurden insgesamt 201,4 Millionen (gegen 159.9 Millionen Fa 
karten i. J. 1913) auf allen Berliner Stationen gelöst, 
bedeutet eine Zunahme von rund 50 Millionen oder rund 25 
der Zahl der verkauften Fahrkarten. 


— Wagengestellung für Könnten In der enstanl 
Hälfte des Oktober wurden für die acht Steinkohlenbezirke 
400 910 Wasen gestellt georen 318 275 und 650 757 für dieselben 
Zweiten der Jahre 1919 und 1913. Nicht rechtzeitig zur Stelle 
waren 17 643 Waseen zegen 213 720 im Vorjahre. Für die Braun- 
kohlenbezirke standen zur Verfügung 185890 Wasen sesen 
126128 und 149 860 gegen die Zeit vom 1. bis 15. Oktober de 
Jahre 1919 und 1913. Die Zahl der unpünktlich re 
Wasen fiel von S3033 im Vorjahre auf 22679. Im J a 12 
wurden nur 592 Wagen zu spät. bereitgestellt. RE B 


— Crefelder Eisenbahn. Wie der Br Br = lie a 
die Verhandlungen der Interessenten mit der Regierung. or 
wesen der Verstaatlichung der Bahn gescheitert. Der. Ve 
kehrsminister hat die Übernahme der Crefelder Eisenbahn. aı £ 
das Reich abgelehnt, weil die Bahn unrentabel ist. Es ist zu 
erwarten, daß nunmehr die Stillegung erfolgt. Es 


— Niederlausitzer Eisenbahn. Nach dem Bericht a 3: 
standes hat der Verkehr im ‚Berichtsjahre die Höhe des Vor 
jahres nicht ganz srreicht. Die im Personen- und Güterve 
kehr erzielten Mehreinnahmen sind lediglich infolee der im 


entstanden. Die Anzahl der. beförderten. Personen ist von 
703 807 auf 628222, mithin um 10,75% zurückgegangen. Die 
Einnahmen aus diem: Personen- und. Gepäckverkehr betrugen 
633 467 M gegen 385514 M im Vorjahre, also mehr 64,32%. 
Der Durehschnittsertrax für den Reisenden betrug 1 Leg n 
0,55 M. Im» Güterverkehr wurden insgesamt 334 584 t gegen 
342228 t im Vorjahre, also 7644 t gleich 228% weniger bef. 
Die Gesamteinnahmen aus dem Güter- und Tierverkehr 
einschließlich Nebeneinnahmen_ betrugen 1 213507. M gegen 
548 022-4 im Vorjahre, mithin 665 485 A eleich. 121,48 % mehr. 
Für seine Tonne Fracht wurden im Durchschnitt 362 M gegen 
1,60 A im Vorjahre eingenommen. Der Dee 
stellte sich auf. 443 221 M (326.292 A); einschließlich. -31 406 
(34141 AM) Vortrag ergibt sich ein Reingewinn von ‘297 350 . 

(269 892 AM). woraus wie im Vorjahre 2% % Dividende auf die 
Stamm- und 3% % Dividende auf die Vorzugsaktien. verte 
und 58863 M auf neue Rechnung „yorgehrägen” ‚werden, S 


ed a 


Zschipkau-Finsterwalder. Eisenbahn. 23 
as am 31. März 1990 absrlanfene vo 


aus dem Vorjahr 2184304 M (i. V. 1212984 MA) und die 

Betriebsausgaben 1733708 M (i. V. 842339 MN); dem- 
tellt sich der Überschuß auf 450596 M (i. V. 370595 A). 
innahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr be- 
291889 M (i. V. 160192 MN), diejenigen aus dem Güter- 
r einschl. Nebeneinnahmen 1892415 M (i. V. 1057137 
- Nach Abzug der Zinsen und satzungsmäßigen Rück- 
n verbleibt ein Reingewinn von 337 308 M (i. V. 292 263 M) 
folgender Verwendung: 11% Dividende 220 000 MA (wie im 
sjahr), Eisenbahnsteuer 31250 M (wie im Vorjahre), Ge- 
nnanteil 27 373 (i. V. 22489 N), Vortrag auf newe Rechnung 


85 M Gi. V. 18523 MM). 


Die Verkehrslage im Ruhrgebiet. Da die Eisenbahn bei 
m Abtransport der Brennstoffe aus dem Ruhrgebiet durch 
Wasserstraßen keinerlei Entlastung erfährt, vielmehr der 
te Teil der sonst über den Kanal oder den Rhein gehen- 
n Mengen auf die Strecken gelegt werden muß, hat sich der 
sand in der vorigen Woche bedeutend schwieriger gestaltet. 
u kommt, daß die Kohlenförderung zurzeit verhältnismäßig 
ünstie ist, und nicht zuletzt, daß bei dem milderen Wetter die 
übentransporte und ‘der Kartoffelversand in O-Wagen ver- 
t eingesetzt haben. “Die werktägliche Wagengestellung 
ng infolgedessen von 21414 auf 19856 Wagen zurück. wäh- 
‚die durchschnittliche Fehlziffer von 735 auf 3247 Wagen 
wuchs. Die Lagerbestände, namentlich der „Nassen Zechen“, 
egen innerhalb der- Berichtswoche um etwa 80000 t, näm- 
auf 227548 t. Der Rheinwasserstand ist so ungünstig 
selten zuvor, auch dureh Nebel wird der Transport zurzeit 
er stark behindert. Daher ist der Versand ab Duisburg- 
hrorter Häfen schwach und die Umlaufszeit der Fahrzeuge 
ir groß. Umgeschlagen wurden an den Kippern 16771 t 
gen 21037 t im der voraufgegangenen Woche. Auf den 
westdeutschen Kanälen ist Mitte voriger Woche, d. h. nach 
anntwerden des Schiedsspruches, die Fahrt von den Par- 
tikulier- und Weserschiffern sowie von der [Bemannung der 

onopoldampfer wieder aufgenommen worden. so daß der 
mschlag, der in den Zechenhäfen durchschnittlich arbeits- 

glich 10 953 t (7493 t) betrug, gegen Ende der Woche auf 
18000 t anwuchs. Die Verhandlungen zwischen den Privat- 
en und dem Personal zwecks Beilegung des Streiks 
ern fort. ä 


Braunschweig und der Mittellandkanal. Über das Zu- 
ndekommen einer Einigun® über die Mittellandkanalfrage 
tnehmen wir der „D..Allg. Zte.“. daß Braunschweig bis zu- 
tzt die Forderung nach der Südlinie vertreten hat. Preußen 
b nicht nach und gewann schließlich für sein Kompromiß- 
jekt (vel. Nr. 75, 8. 816 d. Ztg.) Sachsen und Thüringen. 
nter dem Eindruck der schwächer werdenden Hilfe dieser 
eiden Länder hat schließlich auch Braunschweig nachee- 
en. Durch diese Einiguns dürfte nun die endgültige Ent- 
heidung in der Frage der Linienführung des Mittellandkanals 
sefallen sein. Die Preußische Landesversammlung hatte sich 
ür die Mittellinie entschieden, da diese die kürzeste Verbin- 
une zwischen dem rheinisch-westfälischen und dem Berliner 
ustriegebiet darstellt. Mit dem Übergang der Eisenbahnen 
das Reich wird auch diesem die letzte Entscheidung zu- 
men. Da aber zwischen den beteiligten Ländern jetzt 
reinstimmung herrscht, dürfte sachlich keine Änderung 
ehr eintreten. 


Arthur v. Brauer. Am 17. November vollendete der frühere 
"Staatsminister Arthur v. Brauer sein 75. Lebensjahr. Er hat, 
"wie wir dem „Schwäbischen Merkur“ entnehmen, als Feld- 
isionsauditeur den Feldzug von 1870 mitgemacht und war 
n viele Jahre im Reichsdienst als Konsul und Gemeral- 
onsul tätig. 1881 bis 1888 arbeitete er im Auswärtigen Amt 
als vortraeender Rat. Als trewer Anhänger der Politik Bis- 
_ marcks-trat Herr v. Brauer auch persönlich dem Kanzler nahe. 
Manche Erinnerungen aus dieser Zeit und den Beziehungen 
Bismarck hat er später veröffentlicht. 1890 übernahm ser 
badische Gesandtschaft in Berlin, 1893 wurde er zum 
ister des Großh. Hauses und des Auswärtigen ernannt. 
ie auswärtige Politik Badens beschränkte sich naturgemäß 
im wesentlichen auf die Beziehungen des Landes zum Reiche. 
Sie ließ Brauer Muße genug, seine Arbeitskraft im Gebiete des 
 Eisenbahnwesens. das zu seinem Geschäftsbereich „gehörte, zu 
“ betätigen. Hier kam ihm seine Erfahrung in der groben Welt 
zugute, sein offener Blick, seine Unabhängigkeit von der büro- 
kratischen Enge. Die Einführung des Kilometerheftes, das 
ihm zu verdanken war, mit seiner Bequemlichkeit für das 
 reisende Publikum und seinen günstigen finanziellen Ergeb- 
‚nissen steht noch in guter Erinnerung. Heute kann man nur 
mit wehmütigen. Gefühlen auf iene Zeit der Entwicklung 
unserer Eisenbahnen zurückschauen. Im Jahre 1901 trat Herr 


bis zu seinem Rücktritt im Jahre 1905 leitete. J etzt lebt 
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Brauer als Staatsminister an die Spitze der Regierung, die 
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er in. Baden-Baden, schwer bedrückt von der Vernichtung des 
Werkes, an dem er selbst mitzuwirken berufen war. Mögen 
dem verdienstvollen Manne noch ruhigere Jahre und der Auf- 
gang besserer Tage seines Vaterlandes beschieden sein! 


Österreich. 


— Die neue Tariferhöhunug. Die für den 1. Dezember d. J. 
in Aussicht genommene Tariferhöhung auf den österreichi- 
schen Staatsbahnen .ist, wie der „Allgemeine Tarif-Anzeiger“ 
berichtet, in letzter Stunde zurückgestellt worden. Der Haupt- 
ausschuß der Nationalversammlung hatte am 19. August d. J. 
das Staatsamt für Verkehrswesen beauftragt, eine Erhöhung 
der Tarife vorzunehmen. Das Staatsamt hat eine Erhöhung 
von 50% für alle.Güter,; einschließlich Kohle — mit Ausnahme 
von Lebensmitteln — für ausreichend gefunden und die Aus- 
oabe dieses Tarifes für den 1. Dezember d. J. fertiggestellt. 
In letzter Stunde ist nun die Genehmigung zu dieser Tarif- 
erhöhune nicht erteilt worden. Es scheint, daß es der neuen 
Regierung überlassen werden soll, zu beurteilen, ob die vom 
früheren Hauptausschuß der Nationalversammlung beschlos- 
sene Erhöhung, gegen welche die Industrie ganz entschieden 
Stellung genommen hat, durchzuführen ist oder nicht. Da in 
der Zwischenzeit von den. Eisenbahnern neue Lohnforderungen 
oestellt worden sind, ist es auch nieht ausgeschlossen, daß eine 
Erhöhung über das Maß von 50% hinaus notwendig ist, um 
das Mehrerfordernis zu deeken. Die Entscheidung dürfte in 
den nächsten Taren fallen. Die Südbahn und die Aspanabahn 
sind an dem Ausgang dieser Frare gleichfalls beteiliet. da 
ihre Tarife mit jenen der Staatsbahnen gleichgestellt sind. 


— Bestellungen von Fahrbetriebsmitteln. Im Voranschlage 
für das Verwaltungsjahr 1920/21 sind 534,7 Millionen Kronen 
als außerordentliche Aufwendung für die Beschaffung von 
Fahrbetriebsmitteln vorgesehen. Wie das „Eisenbahnblatt“ 
meldet, hat das Staatsamt für Verkehrswesen ' mit der Vor- 
bereitune dieser Bestellungen von Lokomotiven und Wagen 
schon begonnen. Zunächst sind 20 schwere Güterzug-Tender- 
lokomotiven der neuen Bauart und 8 Personenzug-Tender- 
lokomotiven zur Bestellung in Aussicht genommen worden. 


— Südbahn. Am 11. November fand eine Sitzung des Veer- 
waltungsrates der Südbahnsesellschaft statt. Vor Eingehen 
in die Tagesordnung hielt Präsident Dr. Weeber dem venstor- 
benen Verwaltunesratsmitelied Robert Biedermann-Turony 
einen warm empfundenen Nachruf. Sodann berichtete General- 
direktor Dr. Fall über die von ihm mit der italienischen Regie- 
run® in Rom sepflogenen Besprechungen. Nach den der Ge- 
sellschaft zugekommenen Mitteilungen sollen die im Artikel 
330 des Staatsvertrages von St. Germain und im Artikel 304 
des Vertrages von Trianon vorgesehenen [Besprechungen der 
vier an der Südbahn territorial beteiligten Staaten mit der 
„Association Nationale“ und der Südbahn noch im Monat No- 
vember, und zwar in Paris beginnen. Die französische Regie- 
rung hat die vier beteiligten Regierungen zur Entsendung von 
Vertretern für diese Besprechungen bereits eingeladen. In 
der Sitzung wurde ferner eine newe Besoldungsordnung für 
das österreichische Südbahnpersonal nach dem Vorbilde der 
von der österreichischen Regierung für das Staatseisenbahn- 
personal eingeführten Besoldungsordnung grundsätzlich ge- 
nehmigt. 


— Ermäßigung der Tarife für Gummi und Kautschuk. Die 
„Staatskorr.“ schreibt: Bekanntlich waren die Eisenbahnen in- 
folge der außerordentlichen. Preissteigerungen gewisser Güter 
gezwungen, als Entschädigung für das erhöhte Risiko bei der 
Beförderung solcher Artikel die Hafitpflichtbestimmungen zu 
beschränken und «eine höhere Fracht festzusetzen. Zu den 
hochwertüren Gütern zählen auch Gummi und Kautschuk sowie 
Waren aus Gummi und Kautschuk, für die bei Aufgabe als Eil- 
eut die Fracht für das doppelte Gewicht zu den Frachtsätzen 
für gewöhnliches Eileut, bei Aufgabe als Frachtgut die Fracht 
für das’ vierfache Gewicht zu den: Frachtsätzen der Klasse TI, 
in beiden Fällen. für mindestens 500 k& zu berechnen ist. Die 
österreichischen Eisenbahnen haben, ohne daß die Entschädi- 
sungsverpflichtung eingeschränkt wurde, zur Förderung der 
Arbeitsfähigkeit der heimischen Industrie und zur Ermög- 
lichung des Wettbewerbes mit ausländischen ' Erzeugnissen für 
vorgenannte Güter mit Gültigkeit vom 18. November d. J. die 
früher bestandene Frachtberechnung wieder eingeführt. Durch 
diese Maßnahmen wurden sowohl für die Einfuhr der Roh- 
stoffe als auch für die Beförderung der fertigen Ware wesent- 
liche Ermäßigungen; geschaffen. Während z. B. bisher. für 
300 ke Gummiwaren von Wien-Westbahnhof nach Bregenz bei 
eilgutmäßiser Beförderung 5546 Kr. 40 H. zu bezahlen waren, 
ist künftighin die Hälfte diieses Betrages zu ‚entrichten. 


Nr. 85 934 aa Deutscher Eisenhahnverwalt 
—  Schnellzugverkehr Wien-Salzburg-Innsbruck. Seit | könne nur vermieden werden. wenn aus dem Auslande | n 
15. d. M. verkehrt der Tasesschnellzuxs Wien Westbahnhof- | große Kohlenmenge zugeführt werde. Die hierüber «ei 


Innsbruck in der Teilstrecke Wien Westbahnhof-Salzburg und 
umgekehrt tärlich, ausgenommen Sonntag: Wien Westbahnhof 
ab 8 Uhr früh, Linz an 11 Uhr 44 Min. vormittags, Salzburg 
an 2 Uhr 50 Min. nachmittags; zurück Salzburg ab 2 Uhr 
35 Min. nachniittaeıs. Linz ab 5 Uhr 27 Min., Wien Westbahnhof 
an 9 Uhr 10 Min. abends. 
kunft 9 Uhr 55 Min. abends) wird dieser Schnellzug wie bisher 
Teden Montag, Mittwoch, Freitag weitergeführt und in der 
Gegenrichtung wie bisher jeden. Dienstas, Donnerstag, Sonn- 
abend von. Innsbruck (Abfahrt 7 Uhr 20 Min. früh) abgelassen. 


— Ein Bundesministerium für öffentliche Arbeiten? Die 
Ingenieure und Architekten Österreichs haben in einer Gesamt- 
eingabe bei den zuständigen Regierungsstellen den Standpunkt 
vertreten, daß es für den Wiederaufbau des Staates unerläßlich 
sei, die ganz unhaltbaren Voeerhältnisse, die sich durch Zu- 
sammenziehune der Ressorts für Handel, Gewerbe und In- 
dustrie mit jenem für Bauten ereseben hätten, zu beseitigen und 
wieder ein eisenes Ministerium für öffentliche Arbeiten zu 
schaffen, an dessen Spitze unbedingt ein Ingenieur zu 
stellen wäre. Bis zur Beschaffung eines Bundesverwaltungs- 
gesetzes, im, dem die Errichtung eines eirenen Staatsamtes VOT- 
zusehen sein würde. sei im jetzigen Staatsamt für Handel und 
Gewerbe, Industrie und Bauten die Bestellung eines eigenen 
Staatssekretär für das Bauwesen unerläßlich. 


— Lehrkanzel für allgemeines EFisenbahnwesen und Ver- 
kehrsanlagen an der Wiener Technischen Hochschule. Dieser 
Tase hielt der ordentliche Professor des Eisenbahnbauwes 
(zweite Stufe) Oberbaurat Ingenieur Robert Findeis die 
Antrittsvorlesung in seinem Lehramte, zu dem ser nach zwan- 
zırjährieer Betätigung als Fisenbahningzenieur berufen wurde. 
Findeis betonte insbesondere die Wichtiekeit einer wissen- 
schaftlichen Eisenbahnbettriebslehre.e da nur derieniee eine 
Eisenbahn- oder Verkehrsanlage richtir entwerfen könne, der 
ihren Zweck verstehe ‚und sie ihm anpasse. Der Eisenbahn- 
betrieb zähle deshalb zu den technischen Wissenschaften. weil 
bei größeren Verkehrsleistunsen die Betriebsführung ebenso 
planmäßig durchgeführt werden müsse, wie etwa ein Bauwerk 
nach einem Plane errichtet werde, Das Wesen: der technischen 
Arbeit bestehe darin, mit dem seistinen Auge einen ernst zu 
schaffenden Zrastiand schon vorher zu sehen — also „ewisser- 
maßen einen Blick in die Zukunft zu tun und dies vorerst nur 
dem Ingenieur allein sichtbare Bild durch das Mittel der 
Zeichnung (Projekt!) der Allgemeinheit wahrnehmbar zu 
machen. Da solche voraussehende Arbeit im Eisenbahnwesen 
eben auch notwendie sei. um die Naturkräfte in Form von 
Dampf. Elektrizität usw. zum Wohle der Menschheit dienstbar 
zu machen, sei die Eisenbahnbetriebstechnik der wichtieste 
Zweig ‚der sanzen Verkehrswissenschaft. Es sei ein Veer- 
dienst dies Profiessorenkollesiums, erkannt zu haben, daß- bis- 
her eine Lücke in der Reihe der technischen Wissenschaften 


an der Hochschule bestanden habe. da bisher eine Lehr- 


kanzel für .alloemeines Eisenbahnwesen und Verkehrs- 
anlasen“ noch nicht bestanden habe. Eine wirkliche Kennt- 
nis des Eiserbahnwesens. betonte der Vortrarende, könne 
nicht aus Büchern und Zeitschriften sewonnen werden, son- 
dern sie sei ein Er«eebnis von wissenschaftlicher Forschune 
in enester Verbindung mit ausübender Praxis. Ein solcher 
Zusammenhang bestehe im Deutschen Reiche bereits derzeit 


durch mebenamtliche Beschäftieune von :Hochschullehrern im 


Eisenbahndienste oder umeekehrt durch nebenamtliche Ver- 
wendune von besonders tüchtieen Fachheamten als Assistenten 
ofer- Dozenten an dien ER Br Hochschulen für: die nrak- 
tischen Auspanesfächer. Hierdurch sei eine elückliche. Ver- 


bindune von Lehre nrd Leben erz’elt, die zur Nachahmınre 


in Österreich empfohlen werde. Im Sommerhalbiahr wird 
Ine. Fireeis über Bahnen hesonserer : Bauart (Zahnrad- 
Drahtseilbahnen und Schwehbehahnen sowie Lokalbahnen) vor: 
lesunsen halten. 


Ungarn. 


— Betriebseinstellungen auf den Staatsbahnen. Handels- 


minister Julius Rubinek äußerte sich in der Nationalversamm- 


June über die Tatsache. daß in den letzten Tasıen jeder Güter- 
verkehr auf den Staatsbahren vier Taoe wingestellt worden 


ist, teils. um Budapest mit Holz und Kohle zu versehen, teils 


aber auch. um dien völlige ersehöpften Kohlenvorrat der Staats- 
bahnen selbst zu ersetzen. Solange die Staatsbahnen nicht 
wieder über eine Kohlenreserve von 2500 Wasen verfücten, 
sei das Handelsministerium eezwunsen. eine solche Einstel- 
lung des Güterverkehrs von Woche zu Woche anzuordnen. Dies 


Von Salzburg bie Innsbruck (An-, 


Zeitung des Veret 


leiteten Verhandlungen seien noch nicht abgeschlossen. 


— Wiederherstellung des direkten Verkehrs zwischen 
pest und Ruttka. - Der Verkehr von Budapest über 
tärjan nach Ruttka war während des letzten Jahres | 
eingestellt worden, und es wurde nur zeitweilig den Reisen 
gestattet, bei Salgötarjan die Grenze in der Weise zu üb 
schreiten, daß die Tschechen bis zur Grenze einen Zug 
Übernahme der Reisenden stellten. Nunmehr wird aber 
* folge der Vereinbarung, die die ungarische Reesierung mit de 
tschechischen Regierung getroffen hat. der direkte Verkeh 
von Budapest über Salgötarjän auf der Ruttkaer Linie mi 
Umsteigens in Salsötarjan ohne ‚tedie Beschränkung wı 
aufgenommen. Die Reisenden müssen mit ordnungsmäßi 
Pässen und Siehtvermerken versehen sein. Der ungear 
Zus fährt bis bzw. von Salsötariän, wo die Reisenden v« 
tschechischen oder ungarischen Zuse übernommen werdi 
Auch die bisherisen Beschränkungen für’ den Güterver] 
-hören auf, so daß nunmehr auch der Güterverkehr. von 
ne dem besetzten Gebiete anstandslos abgewickelt we 
kann. 


— Wirtschaftliche Verhandlungen zwischen Österreich 
Ungarn. Im Januar d. J. wurde bekanntlich zwischen Ö) 
reich und Unrarn ein „Kompensationsvertrag‘“ abweschlo 
dessen Wirksamkeit in dieser Zeit abläuft. Die ungari 
Resteruns sah sich daher veranlaßt, einen neuen Vertrags 
Österreich abzuschließen. Dieser Vertrag ist insofern Y 
eroßer Wichtiekeit, als er vorsieht, daß eine erößere Men 
von Industrieerzeugnissen aus Österreich eingeführt; werd 
soll, während Ungarn. wichtige Lebensmittel nach Österre 
ZU- befördern geneirt ist. 


— Die deutsch-ungarische Handelskammer in Budapest 
eine Direktionssitzune ab, in der die Beschleunisunr des Güf 
verkehrs zwischen Deutschland und Unsarn anserest wur 
Es wurde der Beschluß sefaßt. einen Sammelverkehr zwise 
Ungarn und Deutschland herzustellen. Es sollen in Deuts 
land an mehreren Orten Sammelplätze eingerichtet und die 
gesammelten Waren mit Schiff oder in oieschlossenen Tra 
porten nach Ungarn Be werden. 


\ 


Südslawisches Gebiet. 


— Eine österreichisch-südslawische Verkehrstagung,. A 
11. November hat in Laibach weine Eisenbahntaeung mit Ve 
tretern aus Österreich stattzefunden. in der die in der letzte 
Zeit stark fühlbar gewordenen Verkehrshemmunsen rörte 
wurden. Die Tarung kam zu diem Ergebnis, daß man Östeı 
reich bei der Behebuns der Störunsen helfen werde, In de 
nächsten Zeit sollen die Güterzüre mit südslawischen Waze 
und südslawischem Personal bis Graz verkehren. 


— Expositur der ungarischen Staatsbahnen in Sonhadık 
Nachdem der Verkehr zwischen Unearn und Südslawier 
wieder aufgenommen worden ist haben die ungarischen Staat 


een eine. Expositur in Szabadka errichtet. 
Uebrige europäische Länder. ; 
— Zunehmender belgiseh-schweizerischer Handelsverkehä 
Die schweizerische Ausfuhr nach Belgien belief sich währen 
ter ersten Hälfte des laufenden Jahres auf rund 64 Millioneı 
Franken und hat in den letzten Monaten einen bedeutsamer 
Aufschwung eenemmen.- Hervorzuheben sind folsende Waren 
Baumwollene Stoffe. Seidenwaren Färbemaschinen. chemisehs 
Frzengrisse, Rohseiden. Schuhwaren und Huterarnituren. Fü: 
alle Waren mit Ausnahme der Schuhwaren sind die schweirze 
rischen Ausfuhrzahlen nach Beleien bedeutend höher »alı 
- 1919, trotz des vestierenen Wertes der schweizerischen Wäh 
rung. Die Ausfuhr aus Bel ejen nach der Schweiz nimm 
ebenfalls zu. sie erreichte im ersten Halbjahr 1920 die Höhn 
von 187 Millionen Franken. Für das ganze Jahr wird sie woh 
auf 400 Millionen ansteigen. 3 
— Straßbure als Verkehramiiielonnen Sowohl im Elsaß win 
in Park hert man, wie wir einer ausländischen Korrespon 
denz entnehmen, für die Stadt Straßburs Pläne. die nieht nu 
im Elsaß und in Frankreich das Interesse mancher Kreise au 
sich ziehen. sondern die auch Folgen von europäischer Be 
deutung ‘haben können. Die Pariser Fachschrift „La J our 
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Jahrgang 
ember 1920. 


9 Industrielle“ führte hierüber folgendes aus: Der 
zosische Verkehr verteilt sich auf zwei große Auinahme- 
eie, auf ein westliches (Atlantısches Meer-Kanaı) unu auf 
n ostiiches (Mitlelmeer-Khone-khein). Im westlichen streiven 
in um aen Verkeur mehıere Doehaten, namlich Bordeaux an 
‚er Mundung der WIronue, Nantes und St. Nazaıre an der Mun- 
ung aer Loire, Kouen und Hayre an der Mundung der DEeule, 
er Bresı und Cherbourg und am Kanal der wıichlige Haren 
"Dunkırchen. Frankreich hätte die Herrschait uber den 
steuropaischen Verkehr sich erringen konnen, wenn alle 
Er Haten nieht miteinander geweiteitert hatten, und wenn 

‚ Parıs zu einem groben europäischen Haten ausgebaut hätte, 
ozu die Staat auch vorherbestimmt ist, da von ihr aus die 
oben Veikehrslinien ins Innere wes Festlandes tunren. Da 
De Frankreich den Augenblick verpaßt hat, ist ihm ein ganz 
seträchtlicher Teil des mitteleuropauıschen Seeverkehrs ent- 


Zangen und den Häten von Anıwerpen und Kotterdam zuge- 
‚lien. 
Was aber im Westen verloren gegangen ist, soll nun im 
sten eingeholt werden. Straßburg liegt am Kreuzungspunkte 
der Verkehrsstraßben von Antwerpen nach der Donau, vom 
Kheine zu den Alpen, von Paris nach Warschau und Wıen, von 
Lyon nach krankturt a. M. Mit einer guten Ausrüstung und mıı 
leistungstähigen Zugangswegen kann Straßburg leicht aut 
franzosischem. Boden der größte Verteulungsmittelpunkt fuı 
den osteuropäischen Bedarf werden. Vor allem muß der groß- 
ee Plan seiner durchgehenden Wasserstraße Antwerpen- 
rabburg-Marseille verwirklicht, und die Arbeiten für eine 
Wasserstraßenverbindung zwischen dem Elsaß, der Bourgogne 
und der Lyoner Gegend beschleunigt werden, Dann muB end- 
lich die Ablieferung des deutschen Rheinschiffahrtsmaberials 
erfolgen, damit der Grundstock zu einer französischen Rhein- 
flotte gelegt werden kann, und alle Interessenten in den Tälern 
der Rhone und des Rheins müssen unter einen Hut gebracht 
erden. In dieser Richtung arbeitet die bereits gegründete 
i6t6 pour l’expansion du port de Strasbourg wet de son 
nterland“. Aber auch der Ausbau der Eisenbahnen und die 
erlegung internationaler Schnellzüge im Weest-Ost-Vierkehr 
erden Straßburg zum künftigen Mittelpunkte des mitteleuro- 
äischen Verkehrs machen. 
"Die belgische Zeitung „Etoile“ berichtet, daß der belgische 
jertreter an. der soeben beendeten Straßburger Ausstellung 
ür die Häfen Antwerpen und Gent zurückgekommen sei mit 
er Versicherung daß der Hafen von Straßburg als französi- 
cher Meerhafen betrachtet werde für alle Waren, die über Ant- 
verpen dahin kommen. Alle Zuschlagstaxen seien für die von 
ntwerpen. kommenden und für das Hinterland von Straßburg 
estimmten. Güter aufgehoben worden. Die Vertreter Frank- 
eichs hätten die Hoffnung ausgesprochen, sie möchten ım 
Bälde die Verwirklichung des Rhein-Scheldekanals erleben 
nit der Linienführung nach Ruhrort. Mit dem Ausbau der 
Straßburger Hafenanlagen ist schon seit einiger Zeit be- 
gonnen worden. Gegenwärtig ist man daran, die Hafenein- 
fahrt vom Rhein, die wegen ihrer fast senkrechten Lage zur 
Schiffahrtsrinne den einfahrenden Schleppzügen sehr unan- 
genehm war, zu erweitern und stromabwärts zu verlängern. 
"Für die auf die Einfahrt wartenden Schiffe wird ferner eine 
700 m lange Uferböschung zurechtgemacht, wo ie Schiffe 
warten können, bis die anzulaufenden Umschlagskais frei 
erden. Ein weiteres Stück von 500 m Länge wird zurecht- 
oemacht zur Aufnahme von Dienstgleisen und von industri- 
ellen Anlagef. Die Eisenbahnverwaltung von Elsaß-Lothrin- 
gen. studiert überdies gegenwärtig die Frage der Anlage des 
dritten und vierten Gleises auf der Strecke Straßburg-Mül- 


| 
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Änderung von Stationsnamen. P 
- Eisenbahn-Generaldirektion K arlisruhe. Die 
‚an der Strecke Oberlauchringen-Immendingen gelegene Station 
„Im Weiler“ erhält mit sofortiger Wirkung die Bezeichnung 
„Lausheim-Blumegg“. 


1. Güterverkehr. 


- Neubrandenburg-Friedländer Eisenbahn. 
Am 1. Dezember 1920 erscheint zum 
- Binnengütertarif der Nachtrag 4, mit 


_ welchem Tariferhöhungen zur Durch- erhöht. 


g' 


935 


führung kommen. Mit gleichem Tage 
werden die im direkten Güterverkehr 
mit den Stationen der Neubrandenburg- 
Friedländer Eisenbahn zur Erhebung 
kommenden besonderen Frachtzuschläge 
Die neuen Zuschläge können 


_ Ausführbarkeit bestehen 


Nr. 85 


Erw 


hausen. Um die Zufahrtslinien zum Hafen von Straßburg noch 
weiter zu verbessern, hat sich der Hafenverwalter. Dutoeuf 
an das Ministerium für öffentliche Bauten gewendet, und 
dieses soll geneigt sein, die nötigen Mittel zu gewähren für 
die Verdoppelung der Schleusen im Rhein-Marnekanal und für 
die Einrichtung der elektrischen Zugförderung auf der ganzen 
Strecke, um ihn so für einen Verkehr von 5 Millionen Tonnen 
leistungsfähig zu machen. Auch wird eine große Schiffswerft 
angelegt, wozu die Stadt das Gelände umsonst zur Verfügung 
stellt, und in welcher die deutschen Schiffe nach deren Ablie- 
ferung in Reparatur genommen werden sollen. Man rechnet, 
daß die Werft gegen. Ende 1921 in Betrieb genommen werden 


kann. 


— Der Bauvoranschlag der Schweizerischen Bundesbahnen 
für 1921. Die von dem Bundesrat oft betonte Notwendigkeit, 
zu sparen, hat bei dem Voranschlag für den Bauetat der Bun- 
desbahnen Berücksichtigung gefunden. Er bleibt in seiner Ge- 
samtsumme von. 111 794 900 Fr. um über 10/Millionen Franken 
hinter dem letztjährigen Voranschlage zurück. Für den Bau 
neuer Linien sind nur 3950000 Fr. ausgesetzt, von denen 
150000 Fr. auf die Genfer Verbindungsbahn, der Hauptteil 
aber auf den zweiten Simplontunnel entfällt. Etwa die Hälfte 
des Voranschlags ist für die Einführung der elektrischen Zug- 
förderung bestimmt (51,41 Millionen). Millionenbeträge sind 
darunter ausgeworfen für die Kraftwerke und Unterwerke 
Amsteg, Barberine, Steinen, Sihlbrugs, Vernayaz und Pui- 
doux. Mit Kabeln und Fährstromleitungen sollen ausgerüstet 
werden die Strecken Erstfeld-Bellinzona, Bellinzona-Chiasso, 
Luzern-Erstfeld, Immensee-Rothkreuz, Arth-Goldau-Zürich, 
Zug-Luzern und Lausanne-Sitten. Die Aufnahme des elek- 
trischen Betriebes ist auf den Strecken Bellinzona-Chiasso und 
Erstfeld-Luzern für Herbst 1921, dem Zeitpunkt der Vollen- 
dung des Kraftwerks Amsteg (nördlich des Gotthard) in Aus- 
sicht genommen. — Die den einzelnen Kreisen zugewiesenen 
Summen sind vorwiegend für zweite Gleise bestimmt, u. a. für 
die Strecken Daillens-Ependes (der Linie Lausanne Neuenburg). 
Siviriez-Romont (Bern-Lausanne), Basel-Delsberg, Thalwil- 
Richterswil, Rorschach-St.-Margrethen, Gubiasco-Lugano (Gott- 
hardbahn). Größere Bahnhofsumbauten sind u. a. geplant für 
Biel, Thun, Solothurn, Delsberg, Bellinzona, Chiasso. Außer- 
dem sollen zahlreiche Brücken für den elektrischen Betrieb 
verstärkt oder umgebaut werden. Für Rollmaterial sind 
36 295 000 Fr. vorgesehen. Es sollen Ende 1921 vorhanden sein 
101 elektrische Lokomotiven und Triebwagen (Ende 1920: 60), 
15 (12) Akkumulatorenfahrzeuge, 1034 (1067) Dampflokomo- 
tiven, 3386 (3310) Personenwagen, 18 932 (18632) Güterwagen. 


— Unterseetunnel Irland-Schottland ? In parlamentari- 


schen Kreisen Englands lebt, wie die „D. Allg. Zte. berichtet, 
die Frage des [Baues eines Tunnels zwischen Irland ‚und 
Schottland wieder auf. Kürzlich hat zwischen den zuständigen 
Stellen von England und Schottland ein Gedankenaustausch 
über die Frage stattgefunden. Wie der „Daily Telegraph“ 
meldet, soll eine Kommission von Sachverständigen ernannt 
werden, um über die Ausführbarkeit des Planes Bericht zu 
erstatten. Der Plan ist schon sehr alt. Über seine technische 
keine Zweifel, dagegen sehr wohl 
über seine Wirtschaftlichkeit. Vielleicht. sprechen _neuer- 
dings auch innerpolitische Erwägungen für die Ausführung. 
Das bekannte, scheinbar schon gesicherte Projekt der Unter- 
tunnelung des Ärmelkanals ist auf unbestimmte Zeit wieder 


vertagt worden. 


Eee nee 
Amtliche Mitteilungen ‚der Geschäftsführenden Verwaltung. 


"Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: Nr. III 184 vom 12, November 1920 an die Mit- 
glieder des Satzungsausschusses, betreffend Antrag der Gera- 
Meuselwitz-Wuitzer Eisenbahn auf Anschluß an den Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen (abgesandt am 22. No- 
vember .d. J.). 


"Amtliche Bekanntmachungen. | 


aus dem am 1. Dezember 1920 zum Ge 
meinschaftlichen Heft C Ib (Stations- 
tarittafeln usw.) (Ifv. 200) erscheinen- 
den Nachtrag 2 entnommen werden. 
Nähere Auskunft erteilen die betei- 
listen Güterabfertigungen, Das als- 
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ee Inkraffinnten der Erhöhungen 
gründet sich auf die vorübergehende 
Änderung des $ 6 der EVO. (R.-G.-Bl. 
1914, S. 455). 
Berlin, den 20. November 1920. (1087) 
Oentralverwaltung für Sekundärbahnen 
Herrmann Bachstein. 


a) Binnengütertarife (Tev. 149, 159, 
189 und 192), 
b) Gemeinschaftliches Heft CIb 

(Stationstariftafeln usw.) — Tfv. 200. 

Am 1. Dezember 1920 erscheinen zu 
den Binnengütertarifen. der Neuhal- 
densleber Eisenbahn «in Ergänzungs- 
blatt, der ÖOsterwieck-Wasserlebener 

Eisenbahn der Nachtrag VI, der Süd- 
harz Eisenbahn der Nachtrag 4, der 
Thüringischen Nebenbahnen der Nach- 
trag 5, mit welchen Tariferhöhungen 
zur Durchführung kommen. Vom glei- 
chen Tage ab werden die im direkten 
Güterverkehr der Arnstadt-Ichters- 
hausener, Buttstädt-Rastenberger, Es- 
perstedt - Oldislebener, Greußen - Ebe- 
leben - Keulaer, Hohenebra - Ebe- 
lebener, Ilmenau - Großlbreitenbacher, 
Osterwieck - Wasserlebener,  Ruhlaer, 
Südharz, Weimar-Berka-Blankenhainer 
und Wenigentaft- Öchsener Eisenbahn 
zur Erhebung kommenden besonderen 
Frachtzuschläge srhöht. Die neuen 
Zuschläge können aus dem am 1. De- 
zember 1920 zum Gemeinschaftlichen 
Heft CIb (Stationstariftafeln usw.) 
(Tfv. 200) erscheinenden Nachtrag 2 
entnommen werden. 

Die beteiligten Güterabfertirungen er- 
teilen weitere Auskunft. Das alsbaldige 
Inkrafttreten der Erhöhungen gründet 
sich auf die vorübergehende Änderung 
des 8 6 der EVO. (R.-G.-Bl. 1914, 
S. 455). (1083) 

Berlin und Neuhaldensleben, 

den 18. November 1920. 
Centralverwaltung für Sekundär- 
bahnen 
Herrmann Bachstein. 

Die Direktion der Neuhaldensleber 

Eisenbahn-Gesellschaft. 
Die Direktion der Osterwieck-Wasser- 
lebener Eisenbahn-Gesellschaft. 


Staats- und Privatbahn-Tierverkehr 

(Nr. 1504 des Tarifverzeichnisses). 

Mit sofortiger Gültiekeit treten im 
Abschnitt D4 des Tarifs Bestimmunsen 
für die Überführung von Tiersendun- 
gen zwischen den Bahnhöfen Perlebere 
(W.P.) und. Perleberg (Kreisringbahn) 
in Kraft. Nähere Auskunft geben die 
beteiligten Güterabfertigungen sowie 


das Auskunftsbüro, hier, : Bahnhof 
- Alexanderplatz. (1090) 
Berlin, den 19. November 1920. 
Eisenbahndirektion, 


Württ. Binnen- Gütertarif (Tfv, 39a). 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 19% 
wird der Stationsname Adelsheim 
Württ. B. in Adelsheim Ost geändert, 


In den Vorbemerkungen zum Entfer- 


nungszeiger «erhalten die Angaben 
für Adelsheim folgenden Wortlaut: 
„Adelsheim. Bahnhöfe: Adelsheim 
Nord und Adelsheim Ost. Die Abferti- 
gung serfolet im Binnenverkehr, soweit 
nicht ausdrücklich im Frachtbrief 
Adelsheim Nord vorgeschrieben ist.“ 
Stuttgart, den. 19. November 1920. 
Eisenbahn-Generaldirektion. (1094) 


- 


Herausgegeben im Auftrage 
von dem verantwo 
Verlag von Julius 


Crefelder Eisenbahn, ; 
Am 1. Dezember 1920 tritt vorbehalt- 
lich der Genehmigung der Aufsichts- 
behörde zum DBinmengütertarif ein 
neuer Nachtrag in Kraft. Durch diesen 
werden die vom gleichen Zeitpunkt ab 
auch bei den Reichseisenbahnen zur 
Durchführung selangenden Änderun- 
gen eingeführt. Außerdem werden die 
Zuschläge erhöht. (1097) 
Berlin, den 19. November 1920, 
Die Direktion. 


Nordwestdeutsch-bayerischer Güter- 
tarif. 


Mit sofortiger Gülti ekeit wird die 
Station Barrien in den Tarif‘ @in-, 
bezogen. 


Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungsstellen und in der nächsten Num- 
mer des gemeinsamen. Tarif- und Ver-. 
kehrsanzeigers. ( 1092) 
Frankfurt (M.), 19. November 1920. 
ee 


Staats- und PewAtbahn Tierserkeh: 
(Nr. 1504 des Tarifverzeichnisses). 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1920 
werden im Binnen- und Wechselver- 
kehr der Rinteln-Stadthagener Eisen- 
bahn neben der tarifmäßissen Fracht 
Frachtzuschläge erhoben. Nähere Aus 
kunft geben die beteiligten Güterabfer- - 
tigeungen sowie das Auskunftsbüro, 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 19. November 1920. (1095) 
Eisenbahndirektion, 


* Binnes-Gäterlart? für die vollspurigen | 
Linien, Teil II, Heit 2. 
Vom 29. November 19%0 an wird 
regelmäßiger Milchverkehr auf den 
Personenhaltepunkten Obermoölbitz. 
und Pirna Süd zugelassen. Wegen 
der Frachtberechnung wird auf unsern 
Veerkehrsanzeiger verwiesen, auch 
geben die Stationen Auskunft. (1091). 
Dresden, den 20, November 1920. 
Eisenbahn-Generaldirektion; 


 Niederlausitzer Eisenbahn. 
Infolge Einführun;s des newen Güter- 
und Tiertarifs auf den deutschen; Eisen- 


bahnen am 1. Dezember d. J. gelten die. 
Tarifänderunr 


hierdurch seintretendien. 
gen auch für unseren Binnenverkehr, 
Gleichzeitig werden vorbehaltlich der 
Genehmigung der Aufsichtsbehörde die 
Frachtzuschläge vom genannten Tage 
ab erhöht. (1088) 
Berlin, den 19. November 1920. Br 
Die Direktion. 


Pfälzisch-Württ. (Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember“ 190 | 


werden im Tarif die Angaben für die 
Stationen Baienfurt, Tettnang und 
Weingarten (Württ.) geändert. Nähe- 
res bei den Dienststellen und in unse- 
rem Tarifanzeißer. (1096) 
Stuttgart, den 18. November 1920, 
‚Eisenbahn. Generaldirektion, 


L pr" 


Pfälziseh-Württ, Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1920 


anı wird die Stationsbezeichnung 
Adelsheim Württ. Bahn geändert in 
„Adelsheim Ost“, (1093) 


Stuttgart, den. 19. November. 19%, 
Eisenbahn-Ceneraldirektion. 


e "des \ Vereins” Deutscher Eisenbahnverwaltungen _ 
tlichen ‚Schriftleiter, Geh. Oberregierungsrat “Dr. v, 


Ritter in Berlir = Se 
Springer in Berlin W, — Druck von H. 8. Hermann & c0. in Berlin 8 


a pflege im Berliner Stadt-, 


‘an wird die im Tarif für die Beförde- 


- personen unternommenen Ausflügen 


-nehmerzahl mindestens 10 Personen — 
. anstatt wie bisher 20 Personen — | 


2 Zeit Hut deR 'ere 
Denen 222.___Deutscher Bisenbahnven 


und alehn Güterve 
ar 


(Tiv 

Mit Gültigkeit vom 1, J anuar d 

_ treten. infolge Einrechnung eines 
teren Kilometers für Überführung 
schen den beiden: Bahnhöfen in So 
feld und Teuplitz, sowie aus Anl 
Entfernungsneufestsetzungen ‚bei 
gen Stationen der Muskau-Deit 
Sommerfelder Eisenbahn Entfe 
erhöhungen: bis zu 2 km im V 
mit dem Stationen der Muskau-T 
Sommerfelder Eisenbahn und «i 
Staatsbahnstationen wein, die dure] 
zum 1. Januar 1921 erscheinenden } 
trag zu den Teilheften BI 7 und 
164 bekanntgegeben werden. 
kunft gibt das Tarifbüro, hier‘ 
hofer Ufer 8. - 
Berlin, den 19. N ovemiber 1929 
Eisenbahndirektion. 


Staats- 


Neustadt- an Eisenbahn. 

1. Dezember. 1920 werden 
Frachtberechnung im Binnen-Tier- 
Güterverkehr das neue. Tarifsche 
und die neuen Normalbeförderungs 
.bühren der: Reichseisenbahnen. zuer 
ROERT: (10 

Neustadt O.-S., den 11. November 
Direktion. 3 

der Neustadt-Gogoliner rn 

ea 


hen are Kisoband uw 
Vorbehaltlich der Genehmigung 
Aufsichtsbehörde werden mit Gi 

keit vom 1. Dezember d. J. die Bei 
 derungspreise des Personen-, Tier- an 
‘ Güterverkehrs „weiter. erhöht. e 
Das alsbaldioe Inkrafttreten der 
- höhungen begründet sich ’ 
 Außerkrafttreten -der 
zur Eisenbahn-Verkehrsordnung, 
Auskunft erteilt bis zum Erschein 
eines neuen Tarifes die Betriebsabte: 

lung Breslau der Ges. m. b. H. Lenz 
Co. Berlin, Schweidnitzer E 
graben 12, (1 
; Liegnitz, den 13. Noke 1920. 
- Direktion Sa 
der Liegnitz- Rawitscher Eisenbahn, 

Bay er, 


3. Barsonene und. Gonäckverkam a 


Fahrpreisermäßigung. für Schulfahrtenl 
und für Fahrten zugunsten der Jugend- 
.Ring- und 

Vorortverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 10008 


rung von Personen, Reisegepäck und 
Expreßeut im Berliner Stadt-, . Ring- | 


und Vorortverkehr vorgesehene. Fahr- 
preisermäßigung bei’ 


_ gemeinschaft- 
lichen, unter Leitung von Aufsichts- 


von Schülern und jugendlichen ‚Perso- 
nen auch dann gewährt, wenn die Teil- 


trägt. Der auf 45 8 festgesetzte Min- 
destfahrpreis für die Person wird auf- 
gehoben. Nähere Auskunft erteilen 
die Fahrkartenausgaben und En 
kunftstellen. - oT 2 
Berlin, dien. 15. IN GVeniher 1920. 
 Eisenbahndirektion.. 


Zeitung des Vereins 
- Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Ä Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.% 
Schriftleitung: Berlin W:9, Köthener Str. 28/29. 
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Berlin, den 27. November 1920. 
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-Drehscheibenverlä | 
« Patente in allen Kultursfaaren” 


KNORR-BREMSE Be 


Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. 


Mailand 1906: Großer Preis. Brüssel 1910: Ehrendiplom. Turin 1911: 2 Große Preise, 


Abteilung I für Vollbahnen. 


Luftdruckbremsen. für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Sohhellbremsen f. Porsöonc, 
Schnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-, Personen- u. Schnellzüge. 'Einkammer- 
bremsen f.elektr. Lokomotiven u.Triebwagen, Zweikammerbremsen f.Benzol- u. elektr. Triebwagen. 

Dampfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Netbremseinrichtungen. Preßluftsandstreuer für Vollbahnen. 

Federnde Kolbenringe. Luftsauge- u.Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 

lokomotiven, Aufziehvorrichtung für -Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer. 

Vorwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druck!uft-Läutewerke für Lokomotiven. 


Abteilung II für Strafsen- und Kleinbahnen. 
(Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., - vereinigte Christensen- und Bökerbremsen) 


Luftdruckbremsen für Straßen- u. Kleinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen. 

Selbsttätige Einkammerbremsen. Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen. 
Achs- u. Achsbuchskompressoren. Motorkcmpressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- 
steuerung. Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 
f. Straßen- u. Kleinbahnen. Druckluftfangrahmen. Druckluftalarmglocken u. -Pfeifen. Bremsen- 
Einstellvorrichtungen. Türschließvorrichtungen. Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
wickelung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für Druckluftwerkzeuge, Aelniaum 
elektrischer Maschinen und anderer Gegenstände. (7001) 


Oportet für Metallbearbeitung 


verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 
-schädlich, hat keinen unangenehmen Geruch, hält 
‘Betrieb und Kleidung. sauber, ist  unübertroffen an 


Fettgehalt und Ausgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel 
für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 
‘Bohrmaschinen, Drehbänke. und Schleifarbeiten aller Art. 


Verbrauchspreis bedeutend billiger als alle bisherigen Seifenwasser, 

- wasserlösliche Bohröle, Rüböle usw. % Kostenlose Vorführung. 
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Die Grundsätze der Frachtberechnung nach den bisherigen und den neuen Tarifvorschriften. 


® Yon. Eisenbahnobersekretär Geisler, Eisenbahndirektion Berlin. _ 
— Als Zeitpunkt für die Durchführung der schon seit längerer | ändert, näher eingegangen werden.) Nach dieser Feststellung 
mußte — abgesehen von sperrigem Eilgut, von dem weiber 


Fe 
# 


Zeit beabsichtigten Tarifreform im Güter- und Tierverkehr 
der deutschen Eisenbahnen ist nunmehr der 1. Dezember 1920 
festgesetzt worden. Zu diesem Tage werden deshalb der 
Deutsche Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, Abteilung B und der 


“unten. die Rede ist — das tatsächliche Gewicht der Sendung 


auf volle 10 kg} nach oben, mindestens aber auf 20 kg für jede 
Frachtbriefsendung, abgerundet, alsdann die Entfernung: zwi- 


% 

En ‚Deutsehe Eisenbahn-Tiertarif, Teil I neu und zum Deutschen | schen Versand- und Bestimmungsstation aus dem Entfernungs- 

_  Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, Abteilung A ein Nachtrag VII | zeiger ermittelt und schließlieh die Fracht durch Veerviel- 
fältigung des Gewichts mit dem aus den allgemeinen Kilo- 


m 


herausgegeben. 


in. den Tarifen genannten Güter die 


- wenden hat. 


5 Die Reform bringt hinsichtlich der Fracht 
berechnung sehr wichtige Änderungen in den bisherigen 
Grundsätzen, so daß eine kurze Darstellung der alten und 


neuen Frachtberechnungsvörschriften willkommen sein dürfte. 


A. Güterverkehr. 


In der Form des Frachtbriefis tritt einstweilen weder für Eil- 
gut noch für Frachtgut eine Änderung ein. Unverändert bleibt 
auch die Bestimmung. daß die Fracht nach dem Gewicht der 
Sendung zu berechnen und das Gewicht in Kilogramm auszu- 
drücken ist, ferner daß der Absender für die Richtigkeit der 
Angaben im Frachtbrief zu haften und. bei der Bezeichnung 
des Inhalts der Sendung für die in der Güterklassifikation. und 
dort gebrauchten, für die 
übrigen Güter die handelsüblichen Benennungen anzu- 
I. Eilstückgut. 
a) Bisher: Bei einer als Eilgut aufgeliefierten Stück- 
gutsendung ging der Frachtberechnung die Feststellung vor- 
aus, ob das Gut dem Spezialtarif für bestimmte Eilgüter oder 
der allgemeinen Eilgutklasse angehörte, ferner ob es im Ver- 
zeichnis der sperrigen Stückgütber aufgeführt war, und: endlich, 
ob dafür nicht tarifarische Sonderbestimmungen im Teil IB 

oder in den Tarifteilen. II vorgesehen waren. (Da in dieser 
Arbeit nur die allgemeinen Gesichtspunkte der Fracht- 
bereehnung wiedergegeben werden sollen, kann. hier und bei 
allen späteren Ausführungen weder auf die in den! Allge- 
meinen Tarifvorschriften und in den Tarifteilen II enthaltenen 
Bestimmungen über besonders zu behandelnde Güter, noch auf 
die Vorschriften über die Zusammenladung ungleich tarifierter 
Güter, an denen übrigens die Tarifreform nichts wesentliches 


metertariftafeln entnommenen Frachtsatz berechnet werden. 
Auf Entfernungen bis 105 bzw. 117 km galten hierbei für die 
einzelnen Bahnnetze und Wechselverkehre zwischen diesen 
Bahnnetzen die voneinander abweichenden Kilometertarif- 
tafeln A bis J. Für Eilstückgut war in’ den allgemeinen Kilo- 
metertariftafeln eine besondere Spalte vorgesehen; für den 
Spezialtarif für bestimmte Eilgüter kamen die in der Spalte 
„Allgemeine Stückgutklasse“ angegebenen Frachtsätze zur An- 
wendung. Seit 1. März 1920 mußten diese Frachtsätze aber — 
ebenso wie die aller anderen Tarifklassen — infolge der da- 
mals eingetretenen 100 prozentigen Frachterhöhung verdoppelt 
werden. Dem Frachtsatz war, ausgenommen bei den durch 
das Fehlen direkter Tarife erforderlichen Umbehandlungen, 
eine Mindestentfernung von 10 km zugrunde zu legen, und 
außerdem waren bei der Ermittelung der Fracht die Bestim- 
mungen über die Mindestfrachten (für Güter der allgemeinen 
Eilgutklasse 2,40 M und für Güter des Eilgutspezialtarifs 
1,60 MA) sowie über die Aufrundung: der Fracht (Bruchpfiennige 
auf volle 0,10 M nach oben) zu berücksichtigen. Hier sei ein- 
geschaltet, daß die Güterabfertigungen. des jeweiligen Auf- 
suchens der Entfernung und des Frachtsatzes enthoben waren 
durch besondere Hilfsmittel, die sie sich in der Form von 
Stationstariftabellen selbst angelegt hatten. E 
Beisperrigen Eilstückgütern war das wirkliche Gewicht 
anderthalbfach zu nehmen, dieses erhöhte Gewicht auf volle 
10 kg nach oben, mindestens auf 30 kg für jede Frachtbrief- 
sendung, abzurunden. und die Fracht für das auf diese Weise 
ermittelte Gewicht je nach der Art des Gutes nach den Sätzen 
der allgemeinen Eilgutklasse oder des Spezialtarifs für be- 
stimmte Eilgüter (allgemeine Stückgutklasse) zu berechnen. 


Für beschle Al niıetes Eilstückent erfolgte die Frachtbe- ß 


rechnung auch bei den im Spezialtarif für bestimmte Eilgüter 
aufgeführten Gütern für das doppelte wirkliche und auf volle 
10 kg aufgerundete Gewicht, mindestens für 40 kg für jede 
Frachtbriefsendung, nach den Sätzen der. allgemeinen Eilgut- 
' klasse mit ‚einer Mindestfracht von 3,20 M#. Wurde s perriges 
Gut als beschleunigtes Eilgut aufgeliefert, so wurde das 
tatsächliche Gewicht der Sendung verdreifacht, auf volle 
10 kg, mindestens aber auf 60 kg für jede Frachtbriefisendung, 
nach oben abgerundet und sodann die Fracht nach der allge- 
meinen -Eilgutklasse berechnet, _ ar 
b) Künftig: In Zukunft gibt es für Eilstüekgut wiederum - 
zwei Tarifklassen : die allgemeine Eilgutklasse (mit der abge- 
kürzten Bezeichnung: Ie) und die ermäßigte Eilgutklasse (mit 
der abgekürzten Bezeichnung ITe). Ebenso ist «las Verzeichnis 
der sperrigen Stückgüter, die wie bisher einem Gewichtszu- 
schlag von 50% unterworfen sind, bestehen geblieben, aber 
durch die Aufnahme neuer Güter ziemlich erheblich erweitert 
worden. Es muß also auch künftighin vor der Berechnung 
der Fracht untersucht werden, ob das auf gegebene Gut zur 
allgemeinen oder zur ermäßigten Eilgutklasse gehört, und ob 
es als sperrig zu behandeln ist. Das bei der. Frachtberechnung 
in Betracht zu ziehende Gewicht ist für Güter der allge- 
meinen. Eilgutklasse in der bisherigen Weise auf volle 


10 kg, mindestens auf 20 kg für jede Frachtbriefsendung, nach | 


oben abzurunden und für s perrige Güter der allge- 
meinen Eilgutklasse zunächst anderthalbfach zu nehmen 
und sodann auf volle 10 kg, mindestens auf 30 kg für jede 
Frachtbriefsendung, aufzurunden. Nen ist dagegen die Be- 
stimmung, daß in Zukunft die Fracht für Güter der er- 
mäßigten Eilgutklasse für das 1% fache des wirklichen 
Gewichts, mindestens für 30 kg für jede Frachtbriefsendung, 
nach den Bestimmunsen und Sätzen für Fraehteut zu 
berechnen ist. Bei sperrigem Gut der e rmäßigten 
Eilgutklasse muß infolgedessen das so erhöhte wirkliche @e- _ 
wicht nochmals um 50% ‚erhöht werden. Erst dieses, auf volle 
10 kg nach oben abgerundete Gewicht, mindestens 50 kg für 
Jede Frachthriefsendung, darf der Frachtberechnung zugrunde 
gelegt werden. Beispielsweise stellt Sich hiernach das für die 
Frachtberechnung maßgebende Gewicht einer Eilgutsendung 
nicht fest verschnürter Obstbäume von 52 kg Rohgewicht auf 
(5226 = 78 + 39 — 117 —)' 120 kg. 

In der Frachtberechnung selbst und der Anwendung: der 
Tarifsätze tritt keine Änderung wein. Bei der Bestimmung. 
über Mindestfrachten ist bezüglieh dier Güter der allgemeinen 
Eilgutklasse an dem bisherigen. Mindestsatz von 2,40 M fest- 
gehalten, bei der ermäßisten Eilgutklasse aber der Mindest- 
satz von 1,60 auf 2.40 M erhöht worden. Weiter sind die allge- 
meinen Kilometertariftafeln durch den, „Frachtsatzzeiger“ 
ersetzt worden, der für den sesamten Reichsbahnverkehr eilt, 
Seine Frachtsätze brauchen auch nicht mehr verdoppelt zu 
werden, da die Tarifreform neben der völligen Tarifeinheit 
der deutschen Reichseisenbahnen eine alle prozentualen 
Kriegs- und Teuerungszuschläge beseitigende Neuregelung 
der Beförderungssebühren "bringt. 

Die Frachtberechnungsgrundsätze für bes 


chleunigtes 
Eilgvt sind die gleichen seblieben, 28 


U. Frachtstückgut. 

a) Bisher: Ebenso wie für Eilstückeut sah der bisherige 
Tarif auch für Frachtstückgut zwei Tarifklassen vor: die all- 
gemeine Stückgutklasse und den Spezialtarif für bestimmte 
Stückgüter. _Alle im Spezialtarif für bestimmte Stückgüter- 
nicht genannten Güter fielen unter die: allgemeine Stückgut- 
klasse. Dieim Verzeichnis I zum Deutschen Eisenbahn-Güter- 
tarıf, Teil I, Abteilung B aufgeführten sperrigen Güter unter- 
lagen auch bei Auflieferung als Frachtstückgut der Anrech- 
. nung des 50 prozentigen Gewichtszuschlags und der Fracht- 
berechnung für dieses erhöhte Gewicht je nach der Art dies 
Gutes nach den Sätzen ‘der allgemeinen Stückgutklasse oder 


. Mindestfracht betrug aber für die allgemeine Stückeu 


' Frachtsätze waren in den allgemeinen Kilometertari 
unter den Spalten. „allgemeine Stückgutklasse“ und ES) 


Die ‚Zahl der in diese : Tarifklasse. aufgenommenen Güte 


die Fracht wie für Frachtgut in Wagenladungen zu zahlen. 


‚des Spezialtarifs für bestimmte Stückgü brige 
hinsichtlich der Abrundung des Gewichts, des Minds 
dier Mindestentfernung, der Frachtsätze und der A 
‚der. Fracht die gleichen Grundsätze wie für Eilstückgu 


und den Spezialtarif für bestimmte Stückgüter nur 1,60 . 


tarif für bestimmte Stückgüter“ enthalten. ER 
b) Künftig: Grundsätzliche Änderungen. treten ; 
Frachtberechnungsvorschriften für Frachtstückgut nie 


Die beiden Tarifklassen heißen in Zukunft „allgemeine $ 


gutklasse (I)“ und „ermäßigt Stückgutklasse are I 
mäßigte Stückgutklasse hat aber gegenüber dem ‚Spezialtar 
für bestimmte Stückgüter ei ne starke Einschränkung erfi 


trotz Einzelaufzählung der früher unter einer Sammels 
aufgeführten Düngemittel von 75 auf 47 herabgesunken. 
| 2 ar Wägenladungen. ER 

a) Bisher: Um die Fracht für eine als Frachtgut & 
lieferte Wagenladung berechnen zu können, mußte man 
nächst prüfen, ob das Gut einem Spezialtarif oder der All 
meinen Wagenladungisklasse angehörte. Die Wagenladun 


güter waren in vier-Hauptklassen eingeteilt: ge 
adungsklasse B mit der Ne 


Der 


N 


Güter der Allgemeinen Wagenl 
klasse At, rer a 
Güter des Spezialtarifs I ; Ne re a 
Güter des Spezialtarifs ns EI ADE NO 
Güter des Spezialtarifs III mit 
'tarif II. En : re - 
Die seinem Spezialtarif ‚zugewiesenen Güter waren aus de: 
Güterklassifikation zu ersehen; alle daselbst nicht genannt 
Güter gehörten zur Allgemeinen Wagenladungsklasse. D 
Gewichtsabrundung erfolgte bei Wagenladungen in d 
gleichen Weise wie für Eil- und Frachtstückgut "auf vol 
10 kg nach oben: :Der Frachtberechnung nach (den Sätzen d 
Hauptklasisen mußte ein Mindestgewicht von 10000 kg, de 
Frachtberechnung nach den Sätzen der Nebenklassen ein 
solches von 5000 kg für jeden. verwendeten Wagen zugrunde 
gelegt werden. Die Frachtsätze der Haupt- und, Nebenklassen 
waren für die benötigte kilometrische Entfernung aus dien all- 
gemeinen Kilometertariftafeln zu entnehmen. Die Berechnung 
der Fracht erfolgte in der für Eilstückgut geschilderten Weise. 
Für Sendungen von weniger als 10000 kg, aber mehr als E 
5000 kg wurde die Fracht für das wirkliche Gewicht nach der | 
Nebenklasse oder für 10000 kg nach der Hauptklassıe berech- 
net, je nachdem sich die eine oder andere Berechnung billiger 
stellte. Wegen Erhebung der. Fracht für. eine Mindestent 
fernung von 10 km und Aufrundung des Frachtbetrages auf 
volle 010 # galt auch hier das. für Eilstückgut bereits "Aus= 
geführte. : Er N 
Bei Beförderung der Güter in bedeekten Wagen wurde das 
der Frachtberechnung zugrunde zu legende ‚Gewicht um 10% 
erhöht und bei Beförderung in offenen Wagen mit-Decke die 
im Nebengebührentarif festgesetzta Deckenmiete erhoben. 
Anısgenommen ‚von dieser erhöhten Frachtberechnung waren - 
Güter, die entweder der Allgemeinen Wagenladungsklasse an- 
gehörten oder im Verzeichnis II zum Deutschen ‚Eisenbahn- 
Gütertarif, Teil IB (Verzeichnis der Güter der Spezialtarife 
für Wagenladungsgüter, die bei Beförderung in bedeckten 
Wagen von der Berechnung des 10prozentigen. Gewichtszu- 
schlages befreit sind) aufgeführt waren. Wurde für ‚diese E 
Güter an Stelle eines bedeckten Wagens ein offener Wagen mit + 


‘der Nebenklasse ‚Spezial 


Decke gestellt, so kam die Deckenmiete nicht zur Erhebung. x 

Die als Eilgut aufgegebenen Wagenladungen zerfislen 
in zwei Gruppen. Die erste Gruppe bildeten die im Spezial- 
tarif für bestimmte Eilgüter genannten Güter. Für sie war 
Für Güter der zweiten Gruppe, die alle 


\ % 


Sn 


jen ohne Unterschied des Gutes die Sätze der Allgemeinen 
Yagenladungsklasse B oder A! für das Vierfache des der 


le zu legenden. Gewichts erhoben. 


Künftig: An die Stelle der Güterklassifikation für 
nladungsgüter tritt die Gütereinteilung- nach : Wagen- 
dungsklassen, die die ers in en. So 
en zerlegt: 


„user der ‚Klasse. ” mit der Nebenklasse EN 


= ” B Arendt ee r Bn, 
” Er © r ” » Cn, 
e En ee =o, 
® a E 1 b ” - 2: y 


_ Die in die Klassen B bis E eben, Güter sind daselbst 
zeln aufg geführt; nicht aufgeführte Güter fallen unter Klasse 
oder Nebenklasse AN". Neben einer anderen Benennung der 
pt- und Nebenklassen ist also eine Vermehrung um eine 
ıptklasse, Klasse E, eingetreten, in die die bisher in. den 
fbeilen II enthaltenen Ausnahmetarife 2 und 4 aufgenom- 
‚€ werden. Geändert sind ferner die Bestimmungen über die 


dern mit 100 kg steigend aufgerundet wird. 
chneidende, Änderung in der Frachtberechnung ist die Be- 
bi mung, daß den. Frachtsätzen der Hauptklassen mit einigen 
Lu nahmen ein Gewicht: von mindestens 15000 kg für jeden 
rwiendeten Wagen oder, falls die Eisenbahn Wagen mit 
nem ‚geringeren Ladegewicht "stellt, dieses letztere, min- 
ns aber ein Gewicht von 10000 kg zugrunde zu legen ist. 
Ausnahmen ‚erstrecken sich einerseits auf die Güter, die 
der Liste ie zum-Deil IB auf geführt sind oder zu mindestens 
a des Gesamtgewichts aus Gütern dieser Liste bestehen, 
erner auf alle Güter im. Verkehr ‘mit oder über: Eisenbahn- 
ecken, auf denen «ein Ladegewicht von mehr als 10000 kg 
r den Wagen wegen des Raddrücks nicht ausgenutzt werden 
In diesen Ausnahmefällen ist das bisherige Mindest- 
»wieht von 10000 kg beibehalten worden. Andenseits ist für 
in der Liste B zum Teil IB genannten Güter bestimmt 


sts mindestens das Ladegwicht des verwendeten Eisenbahn- 
‚gens zugrunde zu legen ist, auch wenn dieses Ladegewicht 
her ist als 15000 kg. Die Vorschriften über das Mindest- 
wicht von 5000 kg für die Frachtberechnung nach den Sätzen 


ngen im Gewicht von mehr als 5000 kg die Fracht so lange 


auptklassen billiger stellt, sind unverändert geblieben. In 
ikunft. genügt also die Kenntnis, unter welche Tarifklasse 
n Gut fällt, allein nieht mehr zur Frachtberechnung. 


Die Frachtsätze sind im Frachtsatzzeiger enthalten, der die 
gemeinen -Kilometertariftafeln ersetzt. An ‚der "Fracht- 
hebung für eine Mindestentfernung von 10 km und an der 
ufrundung der sich bei der Frachtberechnung ergebenden 


agegen ist der Grundsatz verlassen worden, daß Güter der 
ligemeineh Wagenladungsklasse — jetzt Klasse A — allge- 
ein. zuschlagsfrei in bedeekten: Wagen befördert werden. In 


frei ‚befördert, wenn sie Im Verzeichnis II zum Teil I B auf- 
R führt sind. 


es tes le in Wagenladungen wür- ° 


itberechnung nach den Vorschriften für diese Klasse: zu-.. 


undung ‚des Gewichts dahin, daß nicht mehr mit 10 kg, 
Eine weitere ” 


Klasse L2 für sonstiges 


rden, daß bei Berechnung der Fracht nach den Hauptklassen. 


r Nebenklassen sowie die weitere Bestimmung, daß für Sen-. 


ch den Sätzen der Nebenklassen zu berechnen ist, wie sich 
cht die Berechnung nach den Bestimmungen und Sätzen der 


ruchpfennige auf volle 0,10 M ist nichts geändert worden. 


Ist dies, nicht. ‚der Fall, ‚dann Sen Be 


‚Nr. -86 


Gleichwie bei der Frachtberechnung für ermäßigtes Eil- 
stückgut wird auch für Eilgutwagenladungen die 
Fracht künftighin bei den Gütern der ermäßigten Eilgutklasse 
für das 1%fache des der Frachtberechnung für Frachtgut zu- 
grunde zu legenden ‚Giewichts berechnet, während für alle 
nicht zur ermäßigten Eilgutklasse gehörenden Güter die Be- 
rechnung zu den Sätzen der Klasse A oder An für das Doppelte 
des für die Frachtberechnung nach den Vorschriften für diese 
Klasse maßgebenden Gewichts zu erfolgen hat. 

Änderungen in der Frachtberechnung für die als be- 


schleunigtes Eilgut aufgelieferten Wagenladungen - 
treten, abgesehen‘ von der anderen. Klassenbezeichnung, 


nicht ein. er > 
; B. Tierverkehr *). s 
a) B isher: Bei der Frachtberechnung für lebende Tiere 
wurde nach Stücksätzen- und Ladungssätzen und inwerhalb 


dieser nach Tiergattungen unterschieden. Der Deutsche Eisen- 
bahn-Tiertarif, Teil I sah folgende Klassen vor: 


a) Stücksätze: 


$1 für Pferde, auch Ponys, ausschließlich. Fohlen; 
&:2 für sonstiges Großvieh, als Rindvieh, Maultiere, 

Esel, Fohlen (Pferde im Alter bis zu 1 Jahre) und der- 
gleichen; 

Klasse 53 für Kälber (im Alter bis zu 6 ade ee 
Schafe, Ziegen iind Hunde; 

Klasse S4 für Ferkel, Lämmer, Zicklein und sonstige kleines 
Tiere, das Stück nicht über 35 kg schwer. 


ee 
Klass 


b) Ladungessätze: 


Klasse L1 für:Pferde, auch Ponys, ausschließlich Fohlen; 
Großvieh, als Rindvieh, Maultiere, 
Esel, Fohlen (Pferde im Altber bis zu 1 Jahre) und der- 
gleichen sowie für Kleinvieh, als Schweine, Kälber, 
Schafe, Ziegen, Hunde, Gänse usw. in einbödigen Wagen ; 


Klasse L3 für Kleinvieh in Wagen mit 2 bis 6 Böden; 
Klasse L4 für Kleinvieh in Wagen mit 7 und mehr Böden. 


Der Berechnung nach Ladungssätzen wurde die Ladefläche 
des gestellten Eisenbahn wagens zugrunde gelegt, wobei Bruch- 
teile eines Quadratmeters auf volle Quadratmeter nach oben 
abgerundet wurden, der Berechnung nach Stücksätzen die 
Zahl der verladenen Tiere. Die Anwendung der einen oder 
anderen Berechnungsart war davon abhängig, welche Berech- 
nung die billigste‘ Fracht ergab. Wurde die ausschließliche 
Benutzung «eines Eisenbahnwagens für einzelne Tiere Ver- 
langt, so durfte-im allgemeinen nur Ladungsfracht berechnet’ 
werden. Für_-Tiere, die in eigenen Käfigen der Versender, 
ferner in-Kisten, Säcken und dergl. aufg eliefert wurden, wurde 
die volle Eilgutfracht berechnet, sofern sich nicht die Ladungs- 
fracht nach dem Tiertarif billiner stellte. Die Fracht. setzte 
sich zusammen aus einer feststehenden Abfertigungsgebühr 
‘und einer Streckenfracht, deren Einheitssätze bei den Eisen- 
bahnen der einzelnen Länder meist verschieden hoch waren. 
Infolgedessen gab es in verschiedenen direkten Verkehren 
für zahlreiche Verkehrsverbindungen in den Tarifen II be- 
sondere Stationsfrachtsätze. Die Bestimmungen über die Ab- 
rundung ‚d&r Fracht und die Zugrundelegung einer Mindest- 
entfernung von 10 km bei der Frachtberechnung waren die 
gleichen wie im Güterverkehr. Von den für bestimmte Tieres 
vorgesehenen Vergünstigungen sei lediglich hervorgehoben, . 
daß für Zuchttiere nur 70 % der er oder Stücksätze be- 
rechnet wurden. 


ukunft werden auch diese Güter in bedeckten Wagen nur dann | 


ö *)- Der Biah ‚dieses Abschnitts wurde im. wesentlichen 

schon in dem Aufsatz in Nr. 80, S.-863 d. Ztg. behandelt, Er 

as der Vollständigkeit halber wiedergegeben. 
chritik 2.06% pr 


942, — 


Zeitung des Verein: 
Deinzcher Eisenbalınverwalı 
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b) Künftig: In Zukunft wird es folgende Klassen geben: 
a) Stückklassen: 


S1: Pferde, er R 
Maultiere, > über ein Jahr alt; 
E Ponys, 


S2: Sonstiges Großvieh, als Rindvich, Hsel, ‚Büffel, Renntiere, 

Lamas und dergleichen; 
Pferde (Fohlen), 
Maultiere, 
Ponys, 

53: Schweine, das Stück über 75 kg schwer; 

S4: Schweine, das Stück über 35 bis 75 kg schwer, Kälber bis 
zu 6 Monaten, Schafe, Ziegen, Hunde; 

S5: Ferkel, 
Lämmer, 
Zicklein (Ziegenlämmer), 
sonstige kleine Tiere 

(ausgenommen Geflügel), 


bis zu einem Jahre; 


das Stück nıcht 
über 35 kg schwer. 


b) Ladungsklassen (nur für Geflügel): 
L1: Geflügel aller Art in einbödigen Wagen; 
L2: Geflügel aller Art in Wagen. mit 2 bis 6 Böden; 
L3: Geflügel aller Art in Wagen mit 7 und mehr Böden. 


Danach wird die Fracht für lebende Tiere mit Ausnahme 
von Geflügel nur noch nach Stückklassen, für Geflügel nur 
noch nach Ladungsklassen berechnet. 


der Ladungsklassen für die Quadratmeter Ladefläche des ge- 
stellten Eisenbahnwagens sind die gleichen geblieben. Neu 
üst die Einführung von Mindestfrachten bei Anwendung der 
Stückklassen für den Fall, daß die Beförderung der Tiere nicht 
in Viehsammelwagen, Stückgutkunswagen. oder Gepäckwagen 
erfolgt, und zwar werden berechnet: 


bei S1 die Fracht für mindestens“ 3 Stück, H: 
En) SR „ 2) „ 3 a) E 
BEDD Lg 2) „ „ 5 „ 
„ S4 ” „ ” „ 8 „ 
„ S5 „ „ 60 ”„ und Be 


Antrag auf Gestellung Re mehrbödigen Wagens für Klein- 
vieh; - 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet.. 
Deutschland. 


— Die Eisenbahn des Kreises Monschau. Die „D. Allg. Ztg.“ 


schreibt:Von Aachen bzw. Stolberg an der Linie Köln-Aachen 
führt eine zweigleisige Bahn durch den Kreis Monschau, 
weiterhin durch den Kreis Malmedy, um bei Ulflingen Luxem- 
burger Gebiet zu erreichen. An einer Stelle ist sie aus bau- 
technischen Gründen in seiner acht Kilometer langen Schleife 
durch das Gebiet des Kreises Eupen. gelest. Hier befindet sich 
auch seine einzige Haltestelle: Raeren. Diese Bahn dient haupt- 
sächlich dem Güterverkehr. Vorzussweise werden auf ihr 
Kohlen “und Koks nach dem Erzgebiet von Lothringen und 
umgekehrt Erze von dort in das deutsche Kohlengebiet ver- 
frachtet. Gleichzeitig ist die Bahn die einzige Verbindung 
Aachens mit dem unbestritten deutschen Kreise Monschau. 
Diese Eisenbahnlinie beansprucht Belgien. und nicht nur das, 
es beansprucht auch entgegen dem klaren Wortlaut des 
Friedensvertrages das von der Bahnlinie westlich gelegene 
Gebiet. Diesem Anspruch hat die nach dem Friedensvertra@e 
eingesetzte Grenzkommission, der wein deutscher Kommissar 
zugeteilt war, zugestimmt, natürlich unter ausdrücklichem 
Protest des deutschen Vertreters, Über den hieraus sich eT- 
gebenden Streitfall hat die deutsche Regierune soeben eine 
Denkschrift herausgegeben, die mit dem Verlansen; die 
getroffene Entscheidung der Grenzkommission als ungültig zu 
erklären, der Entente überreicht worden ist. 


und Streckenfracht, deren Einheitssätze im Gegensatz zu f' 


 zeigers ermöglicht, der auf Entfernungen bis 1000 km a 


stoßfrachten bzw. Anstoßsätze vor. 


2 Die Vorschriften über 
die Berechnung der Stückklassen für die Zahl der Tiere und 


bei 83 die Fracht für mindestens 50 Stück, 

»’ S4 „ „. Fre ee: z 60 9” , 

„ 55 m ” i E3) 120 „ . j Ä 

Werden Wagen zur AnSSchDAGHFAEN Benutzung verlangt, @ 

wird mindestens berechnet: j 
für Tiere: 


in einbödigen in 1 mehrbödigen 


Wagen die Fracht für 


der Stück- 
klassen 


> hi 


6 Stück. 


Sı | a 
S2 10,5 ne 

S3 30 rn 50 Stück 
S4 40:1, Le 60: 
>85 120, a 240 


Die Fracht besteht auch in Zukunft aus Abfertigungsge 


im gesamten Bereich der Reichseisenbahnen gleich hoch 
Diese Vereinheitlichung hat die Ausgabe eines Tierfrae 


rechnete Frachten für die Stückklassen SI bis S5 enthält 
auf Entfernungen bis 1500 km Ladungssätze für die Lädun, 
klassen Li bis L3. Für weitere Entfernungen sieht er A } 
- Die früheren Bestimmun E 
gen wegen Abrundung der Bruchpfennige auf volle 0,10 . 
nach oben und Erhebung der Fracht für eine Mindestentfernun 
von 10 km sind die gleichen geblieben. Auch die Vorsch 
daß Tiere in Käfigen, Säcken und Kisten nach den Grunt 
sätzen für Eilstückgut abgefertigt werden, ist beibehalten und 
dahin erweitert worden, daß diese Frachtberechnung mi 
nur dann Platz greift, wenn der Absender die Tiere in eigenen 
Käfisen aufgibt, sondern auch in Käfigen, die gegen Entrich- 
tung der im Nebengebührentarif zum Deutschen Eisenbahn | 
Tiertarif, Teil I vorgesehenen Leihgebühr von der Eisenbahı n 
überlassen worden sind. 
Die Vergünstigung für Zuchttiere 5 Weeks eing 
schränkt worden. An die Stelle der früheren 30prozentige 
Frachtermäßigung tritt für Zuchttiere, die bei einer zur För 
derung der Tierzucht von einer Behörde, einem Yandwrirtschafl 
lichen Verein oder einer -Züchtervereinigung abgehaltewen 
Ausstellung, Körung, Tierschau oder Besichtigung vorgeführt” 
worden sind, frachtfreie Rückbeförderung von der Bestim- 
mungsstation des Hinwegs nach der ursprünglichen Versandz 
station. 


Der Friedensvertrag hat ausdrücklich Are Vorbehalt des. 3 
Ergebnisses einer Abstimmung die Grenze zwischen Deutsch- 
land und Belgien dahin festgelegt, daß der deutsche Verwal- 
tungsbezirk Eupen-und Malmedy zu [Belgien kommen soll, 
woraus sich vergibt, daß alle anderen anstoßenden deutschen 
Gebiete (Kreis. Aachen, Kreis Monschau usw.) unberührt 
bleiben. sollen. Die deutsche Denkschrift gibt zu, daß die 
Grenze der Verwaltungsbezirke nun nicht unbedingt Stein für. 
Stein die Landesgrenze bilden müßte, daß es vielmehr Anuf- 
gabe der Grenzkommission gewesen sei, an Ort und Stelle 
unter Berücksichtigung der örtlichen Verhältnisse die end- 
eültioe Landesgrenze im einzelnen festzulegen.. Dazu war es 
natürlich aber notwendig, daß die Grenze bereist wurde, daß 
die Anwohner um ihre Meinung befragt wurden. Beides ist, 
nicht geschehen, obwohl es Artikel 35 des Friedensvertrages 
ausdrücklich vorschreibt. Vielmehr hat die Grenzkommission- 
eine ganz andere Frage behandelt. nämlich die Zugehörigkeit 
der eingangs erwähnten Eisenbahnlinie. Belgien hatte die 
Behauptung aufgestellt, “daß diese Eisenbahnlinie zu dem 
Eokalverkehr der ihnen zugewiesenen Kreise Eupen und Mal- 
medy unbedingt nötig sei und außerdem zur Entlastung der 
belgischen Ardennenbahn : ‚Verviers-Pepinster-Spa-Libramont 1 
nötige wäre. Deshalb müsse die Bahn in ihrer ganzen Aus 
dehnung von dem Punkte, wo sie zum ersten Male bel 
Gebiet betritt, Belgien zugehören, und außerdem das von ihr 
durchfahrene "Gelände, 

Die deutsche Denkschrift beweist in übersichtlichen en 
und Karten, daß der ganze Lokalverkehr zwischen den Kreisen 
Eupen und Malmedy 1913 täglich vier Güterwagen betrug, daß 
die einzelnen wichtigeren Orte beider Kreise genau so durch | 
Nebenbahnen mit der SENADHEST, belgischen Hauptbahn wie 
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t der in Frage stehenden deutschen Linie verbunden sind, 
| daß es ein leichtes wäre, diese vier Güterwagen ebenso 

‘die vorhandene belgische Grenzbahn zu befördern wie 
ber die deutsche Linie. Sie weist ferner nach, daß im Kreise 

pen an der Bahn selbst überhaupt nur eine unbedeutende 
{stelle liegt. daß wirtschaftliche Beziehungen zwischen 
den. Kreisen_in nennenswertem Umfange nicht bestehen, 
il beide in landwirtschaftlicher Beziehung Konkurrenten 
d in industrieller Beziehung vollständig voneinander 
abhängig sind. Eupen hat Tuchindustrie und Malmedy 
der- und Papierindustrie. Die Denkschrift beweist fermer, 
ß andererseits der Kreis Monschau keinerlei weitere Bahn- 
bindung mit Deutschland hat als eben diese Linie. Dazu 
mmt, daß das umstrittene Gebiet das Niederschlagsgebiet für 

Wasserversorgung des Aachener Kreises bildet und daß 
mit seine Überantwortung an Belsien: die deutsche Wasser- 
rtschaft des Grenzlandes auf das empfindlichste trifft. Es 
wird weiter nachgewiesen, daß die belgische Ardennenbahn 
urchaus nicht derartig überlastet ist, daß eine Parallellinie 
notwendig wäre, vor allen schon deshalb nicht, weil die 
deutsche Strecke sich dafür gar nicht eignet, da von: Belgien 
aus ledielich ein einziges Nebenbahnegleis von Herbesthal an 


kommen. hat Deutschland sich dennoch erboten, den Ver- 
kehr belgischer Lokalzüge ohne Aufenthalt und ohne Zoll- 
ntrolle durch den dsutschen Teil Monschaus zu gestatten 
und andererseits. um die Berührung belgischen Gebiets zu veer- 
eiden, im Falle eines ungünstigen Abstimmungsergiebnisses 
n Walheim im Kreise Aachen direkt nach Roetgen im Kreise 
nschau ein mewes Gleis zu lesen, so daß die Berührung des 
Kreises Eupen vollständig vermieden wird, 
"Alle diese Vorstellungen, die noch durch eingehende juri- 
sche und wirtschaftliche Darleeungen unterstützt wurden, 
ben bisher nichts gefruchtet. Würde dem Standpunkt der 
eipenzkommission stattgegeben, so bedeutet das nichts weniger, 
s daß diese Kommission eigenmächtig die im Friedensvertrag 
rorgesehene Grenze 8 km weit nach Osten verschoben hat nicht 


unter Mißachtung der wirtschaftlichen Verhältnisse des betrof- 
fenen Landstriches. und dabei weiteren Überweisung von 
500 ha deutschen Bodens an. Belgien. Gegen ein solches Ver- 
fahren muß Deutschland mit allem Nachdruck Einspruch er- 
heben. Es geht nicht an. daß die ohnehin für Deutschland 
turchtbar drückenden Bestimmungen des Friedensvertrages 
noch durch Mißbrauch der phvsischen Gewalt weiterhin ver- 
schlechtert werden und das Recht oebeust wird, damit einer 
r Sieserstaaten in den unbeschränkten Besitz einer weiberen 
Bahnlinie gelanet, die ihm natürlich erwünscht. für ihn aber 
nicht lebensnotwendig jst, während: das deutsche Grenzland 
dureh ihre Wegnahme auf das ällerschwerste geschädigt. wird. 
 — Bevorstehende Erleichterung im Verkehr mit Kessel- 
wagen. Wie die „P.P. N.“ hören, ist in Aussicht genommen, 
die Vorschriften der Kesselwa nen-Beschlaenahmeverordnung 
"vom 2%. Novemher 1919 (..Reichs-Gesetzblatt“ S. 1927). soweit 
sie die Meldepflicht. die Inanspruchnahme der Kesselwasen 
dureh die Mineralölversorgungs-Gesellschaft und die Genehmi- 
gung des Reichswirtschaftsministeriums zur Veräußerung, 
- Vermietung wsw. vorschreiben, demnächst aufzuheben. Die 
Ausfuhr von Kesselwaren. einschließlich der.in den öffent- 
lichen Verkehr eingestellten, soll wie bisher der Genehmigung 
bedürfen. Aufträge auf Ausfuhrbewilligunsen sind “an die 
-Außenhandelsstelle für Eisenbahnwagen, Charlottenburg 2, 
- Bleibtreustraße 20 II, zu richten. f 

-_  — Erhöhung der Tarife auf den Berliner Stadt-, Ring- und 
- Vorortbahnen. Mit Wirkung vom. Januar 1921 werden die Fahr: 


- die erste und zweite Zone des jetzieen Tarifs fortfallen. Die 
 jetzinen Sätze der dritten Zone — 50 3 in der dritten. 70 % 
in der zweiten Klasse — werden kün ftix als Einheitstarif be- 
stehen. In «le’ieher Weise werden Monatskarten künftie nur 
 poch zu dem Einheitssa‘ze von 13.70 NM in der dritten und 
19.50 M in der zweiten Klasse (den jetzigen Preisen der dritten 
" Zone) ausgesehen. Im Vorortwerkehr müssen die Mindest- 
- fahrnreise mit dien künftigen Einheitssätzen auf der Stadt- und 
> Rinebahn gleicheehalten werden. Vom 1. Jannar 1921 ab fallen 
- deshalb auch hier die unter 50 bzw. 708 liegenden Einzel- 
 fahrkarten, sowie Monatskarten. die weniger als 13.70 .M. bzw. 
1950 M kosten, fort. Im übrisen bleiben anf den Vorort- 


Bi 


bahnen dire über den senannten Mindestsätzen Eesenten Preise 


“ unberührt, so daß _Einzelreisen auf Entfernünsen über 9 km’ 


' und Reisen auf Monatskarten über 7 km nicht verteuert 
© werden. __ EEE 
-  _ Die Entscheidung über den Mittellandkanal (vgl. Nr. 85, 


- Landesversammlung konnte der Minister Oeser die. er- 


u 94 $ Pi 


je beranführt. Um aber den belgischen Wünschen entgegen- . 


unter Berücksichtigung, wie es Artikel 385 verlangt, sondern 


preise auf der Stadt- und Ringbahn in der Weise erhöht. daß 


8 933 d. Ztg.). Im Mittellandkanalausschuß der Preußischen. 


u & | Nr. 86 
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frenliche Mitteilung machen, daß die Mittellinie nunmehr als 
unbedingt sichergestellt angesehen werden kann. Der Minister 
Oeser hat sogleich nach der Entscheidung des Ausschusses, 
wis wir schon berichtet haben, mit den Staaten verhandelt, die 
auf dem Boden der Südlinıe standen. Brei den. Verhandlungen 
mit Thüringen ist man. dadurch’ zu einer Einigung gekommen, 


daß man zugestimmt hat, die Kanalisierung der Saale bis zu 


einem Anschlußkanal nach Leipzig durchzuführen. Im 
weiteren. sollen unter Beteiligung Preußens“ Talsperren "bei 
Hohenwarte und Blankenstein gebaut‘ werden. An dem Bau, 
der von Privatsesellschaften ausgeführt werden soll, wird 
sich : Preußen mit zwei und Thüringen mit drei Anteilen be- 
teiligen. Hierauf ist man zu einer Einisung mit Sachsen ge- 
kommen, das der Mittellinie zugestimmt "hat, nachdem der 
Anschluß über Kreipau nach Leipzig sichergestellt worden ist. 
Nach diesen Ergebnissen hat eine Besprechung sämtlicher 
Länder, die sich als Anhänger der Südlinie bekannten, mit der 
preußischen Begierung in Berlin stattgefunden. Hierbei ist 
man zu folgender Verständigung gekemmen: Die Mittellinie 
mit einem vollwertigen Anschluß nach Mitteldeutschland und 
Sachsen: soll gebaut werden. Auf der Strecke von Peine bis 
Oebisfelde soll die Kanalführung so vorgesehen werden daß 
der Stichkanal nach Braunschweig möglichst nur eine Länge 
von 2 km erhält. Im Harz sollen unter Beteiligunz Preußens 
Talsperren im Oker-, Ecker- und Bodetal errichtet werden. 
Man will den Wunsch Braunschweigs vertreten. beim Reich 
die Verlängerung des Stichkanals nach Braunschweig bis nach 
Wolfenbüttel anzuregen. Der Minister Oeser nab Im weiteren 
die Erklärung ab, daß er im Einvernehmen mit den Ländern 
beabsichtige, den Bau des Kanals im Wege der Notstands- 
arbeiten im Einverständnis mit dem Reich möglichst bald in 
Angriff nehmen zu lassen, 


Österreich. 


— Einschränkung des Güterverkehrs auf den Eisenbahnen. 
Im die neuerlich an die österneichischen Eisenbahnen heran- 
tretönden Anforderungen für die Beförderung von Lebens- 
mitteln, Kohle und Brennholz hinreichend befriedigen zu 
können, erschien es bei dem herrschenden Wagenmangel not- 
wendig, die Beförderung anderer Güter auf einige Zeit ein- 
zustellen. Die Verfügung trifft nur den Güterverkehr in 
Wagenladungen und "beschränkt diesen auf Lebensmittel, 
Brenn- und Beleuchtungsstoffe, Futtermittel, Zeitungspapier, 
Zuckerrüben, Maschinenschmieröl. Zement, Kesselwasen, 
Grubenholz und Sprengmittel für Bergebaubetriebe, weiter in 
gleichem Umfange den Waeenladungsverkehr aus dem Zoll- 
auslande. Bereits” übernommene oder rollende Sendungen 
werden nicht betroffen, daher auch die ohne Umladung er- 
folsende Neuaufgabe solcher Sendungen, insbesondere in der 
oebrochenen Durchfuhr, ausgeführt wird. Bereits erteilte 
Beförderungsbewillieungen behalten ihre Gültiekeit. Für 
Sendunsen. die zur Beförderung nicht zugelassen sind. können 
die Direktionen nur in sehr dringenden Fällen Beförderungs- 
bewillieungen erteilen. Sobald die augenblicklich bestehen- 
den Schwieriekeiten behoben sein werden, wird die Einschrän- 
kung des Güterverkehrs ohne Verzug wieder aufgehoben 
‚merden. 


_—_ Trinkzelderunwesen. Das Staatsamt für Verkehrswesen 
hat nachstehenden Erlaß an die ausübenden Dienststellen 
hinaussegreben: „Die überaus drückenden Beschränkungen. die 
dem Eisenbahnverkehr 'in der Krieoszeit auferlegt werden 
mußten, und die auch in der Nachkriesszeit infolge der un- 
günstigen wirtschaftlichen und politischen Lage unseres 
Staatswesens nicht beseitigt werden konnten. mögen manchen 


der Biahnbenutzer, sei es, daß er sich eine Erleichterung im 


Reiseverkehr verschaffen, die bevorzugte Behandlung einer 


Sendung erreichen oder die raschere Erledigung eines Ge- 
schäftsfalles durchsetzen wollte, zu dem Versuch veranlaßt 
haben, sich bei den in Betracht kommenden Bahnbediensteten 
dureh Zuwendungen aller Art ein seinen Vorteilen dienendes 
Verhalten zu sichern. Bedawerlicherweise haben vereinzelte 
Eisenbahner. sei es aus Not, sei es aus Gewinnsucht. solchen 
Angeboten gegenüber nicht immer jenes Maß von Standhaftig- 
keit bewiesen, welches den übernommenen Dienstpflichten ent- 
sprochen hätte, und das sie dem Ansehen ihres Standes schul- 
die gewesen wären. Die «einmal eingerissene Unsitte des 
Trinkgeldunwsens hat nach und.nach weitere Kreise der Be- 
dienstetenschaft ergriffen, die im Trinkselde nichts Bedenk- 
liches sahen, sondern es seradezu als eine Art wrlaubten 
Nebenverdienstes schätzten. Eisennutz hat diese Bediensteten 
Seen die Einsicht blind oemacht, daß sie mit der Geneistheit, 
sich dem Spender des Trinkgeldes gefällie zu erweisen, ge- 
rade jenen gewissenlosen Leuten Vorschub geleistet haben, 
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welche sich unter Zuhilfenahme ‘der Fisenbahnbediensteten 
zum Schaden unserer Volkswirtschaft über Vorschriften hin- 
wegzusetzen trachten, die uns dureh die allgemeine Notlage 
aufgezwungen wurden und aus Rücksicht für die Alleemein- 
heit stpengste Beachtung verdienen, und daß sie mit der Unter- 
stützung dieser Leute ihr eigenes Wohlergehen und das ihrer 
Mitbürger auf das sempfindlichste schädisen. Angesichts der 
erschreckenden Verbreitung, die das Trinkgeldwesen in Eisen- 
bahnkreisen gefunden hat, und bei der Ungebundenheit und 


Offenheit, mit welcher dieser Unfug betrieben wird, beeinnt | 


sich in den breiten Schichten der Bevölkerung und auch in 
den Kreisen der ernst zu nehmenden Geschäftswelt die höchst 


bedenkliche Meinung festzusetzen, daß ohne Geschenke, ‚ohne 
Trinkgelder eine bahnseitige Leistung. überhaupt nicht zu er: 


reichen sei. Es muß werhinder! werden, daß das Vertrauen 
der Öffentlichkeit zur Bahnanstalt erschüttert wird. Es ist 
Pflicht jedes treu und redlich gesinnten Bediensteten, ‘dem 
Trinkselderunwesen in Kreisen der : Eisenbahnerschaft mit 
rücksichtsloser Schärfe entsessenzuarbeiten. 


Wir verweisen auf die Vorschrift des $24 D.O, und ‚machen. 
es allen Dienstvorständen zur Pflicht, Verstöße seren diese 


Vorschrift mit größter Stnoense zu ahnden. 


Bei groben Ver- 
fehlungen dieser Art, insbesondere, 


wenn der Trinkseld- 


empfänger die dienstordnunessemäße Pflicht zur Unpartei- 


lichkeit verletzt oder sein -Vorgehen eine Nichtachtung be- 
stehender ‘ Vorschriften beinhaltet, ist -unnachsichtlich das 
Dienststrafverfahren einzuleiten: gegebenenfalls ist die An- 
zeige an das zuständige Strafgericht zu erstatten. Wir wenden 
uns an die auf dem Boden. strenger Pflichterfüllung stehen- 
den Bediensteten. mit der eindringlichen Aufforderung, ihre 
bisher ‚bekundete Unantastbarkeit auch fernerhin zu bewahren 
und die Staatseisenbahnverwaltune in dem Vorgehen g„esien 
die Schädlinge 'ihres Standesansehens tatkräftigst zu unter- 
stützen.“ KEEER 

—  Interessengemeinschaft von Eisenbahnwagenfabriken. 
Awischen der Simmeringer und der Grazer Wagrenfabrik ist 


eine Interessengemeinschaft vertragsmäßir festneleet worden, 


indem Vextreter der einen ‚Gesellschaft wechselseitig in düe 


Verwaltung der anderen Gesellschaft eintreten. Beide Wagen- 


fabriken sind die einzigen Unternehmungen des Wagenbawes 
ın Österreich. 


namentlich ein gemeinsames Vorgehen bei der Ausfuhr. 
Wageenring ist aufgelöst worden, und_demeemäß wird! im in- 
Jändischen Wettbewerb keine Ringvyereinbarung »eschlossen. 


Dagegen soll die Ausfuhr nach gemeinsamen Grundsätzen ‚ge- 


pflest werden. 


— Verwertung der Wasserkräfte in Lande Salzburg. Hier- 


über wird geschrieben: 

Salzburg verfüst ‘vor allem über seinen eroßen Reichtum: 
seine Wasserkräfte! 
aber nun soll das anders werden. Bekanntlich baut der Staat 
das Stubachwerk im oberen Stubachtale zum Zwecke der 
Elektrisierung gewisser Teilstrecken der Alpenbahnen ans. 
Die Pläne sind fertiegestellt, die Vorärbeiten schon weit vor- 
reschritten und im nächsten Frühjahr wird der Bau mit aller 
Kraft in Ansriff genommen werden. 
Stufe „Tawernmeos-Enzingerboden“ ausgebaut werden. die 
über ein Speicherbeeken von 139 Millionen Kubikmeter Inhatt 
und ein Rohsefälle von 523,5 m verfügt. In eimer Seehöhe von; 


1996 m, harti am Fuße der Gletschergrenze, wird im Tauern- |’ 
moosbecken der 125 Hektar Grund überflutende Stausee anae- 


legt, den ein Mauerdamm, der an der Krone 125 m lange und an 
. der höchsten Stelle 28 m hoch sein wird, abschließen wird. 
Der 900 m lange Druckstollen wird die Wassermassen diem. 
Wasserschlosse zuführen. Die sleichbleihkende Leistung dies 
Werkes wird mit 5800 Pferdekräften bewertet. Später können. 
noch drei weitere Staustufen, die Stufe“. Enzinwerboden- 
Schneideralpe und die Stufe Schneideralpe-Vorderstubach und 
endlich die Stufe Grünsee-Enzinserboden ausgebaut werden; 
dann erwartet man eine das eanze:Jahr - gleichbheibende 


Leistung von mindestens. 16000 .Pferdestärken. mit Hilfe der. 


Speicheranla®en aber auch 


zeitweise Höchstleistunsen von 
ctwa 80.000 Pferdestärken. | 


Das Land Salzburg: hat zur Ausnützune «er Wasserkräfte 


die Salzburger Aktiengesellschaft für Elek- 
trızıtätswirtschaft“ gegründet, die am 25. September 
ihre gründende Generalversammlune 'abhielt, - 1033 Zeichner 


haben ein Aktienkapital von 16 Millionen Krönen aufgebracht. 
' Mit Unterstützung des Landesrates und des Staates wird die 


(Gesellschaft in wenigen Wochen im Besitze des fertieen Lei- 
tungnetzes zur Versorgung dies Pinzeaues und Pongawes mit 
Strom aus dem Werke der Firma Stern und Hafferl an der 
Großarler Ache sein, das von Saalfelden bzw. Uttendorf im 
Oberpinzgau bis Pinzgau reicht, noch *inige, Seitenstränge 


ra 
« 


. wohl schließt das Eisenbahnbudget als ganzes mit einem F% 


‚Ausgaben. befindet, die als Betriebsausgaben änzusehen 


 höhungen jedoch diesmal nicht auf die Kohlentarife, sond 


Die. Interessengemeinschaft bezweckt gemein. | 
same Arbeit in allen einheitlich zu 'regelnden Frasen und 1 
Der |° 


„wurden jedoch die zwischen Budapest (Südbahnhof) nnd ’ 


‚Züge. außerdem. behufs- Beförderung von. Arbeitern, Bea 


Das waren bisher ungehobene Schätze, 
Zunächst soll die erste’ 
. diese keine. Ergebnisse gezeitigt. vielmehr ‚haben die auslä, 


"Staatsbahnen Eisenbahnwasen und Lokomotiven ‚zur Ausbeiss 
. Tung gesandt hat, h 


an der Zusammenstellung der durch. die rumänische Besat: 


V 


IE ‚Zeitung des 
Deutscher Eisenbahn 


umfaßt, und verschiedene größere Industrieanla, 
sroße Zahl von Ortsnetzen und viele Kleinabnehmer n 
trischem ‘Strom versieht. Die Aktiensesellschaft will a 
eigenes Kraftwerk bauen; es wurde die günstioste Wasse 
des Landes, die Fuscher- Ache, beansprucht, und die 
versammlung beschloß, zum Ausbau des Fuscher Kraftv 
eine Anleihe in der Höhe von vierzig Millionen Kronen 
DENMIEN SF EN a = 
. Auch die Stadt Salzburg geht mit Eifer an den 
Ausbau ihrer »elektrischen Kraftquellen. Der Bau der z 
‚Stufe des Wiestalwerkes, der Strubklammwerke, 
im Ausschreibungswege an die Firma Pittel & Bra 
vergeben. Die’leitenden Ingenieure der Firma sind 
‚Salzburg eingetroffen; mit dem Bau.der Strubklam: 
für den die Gemeinde den Hauptanteil dier erst kürzli 
genommenen 80-Millionenanleihe bestimmt hat, wird 
nächst 'begonnen werden. . 25 en 


ws 
N a 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 

— Die Eisenbahnen im Staatsvoranschlag des Jah 
Dis Regierung hat dem Parlamente den. Staatsvoranschla 
das Jahr 1921 unterbreitet. Die eigentlichen Betriebseir 
men sind dreimal so hoch veranschlagt wie für das Jahr 1 


(3.5 Milliarden für 1921 gegen 1.2 Milliarden für 1920). & 


betrag ab, 3668 655 8340 — 3502554500, also ein Felllbet 
166. Millionen, und zwar aus dem Betriebe selbst ohne Ve 
sung des Anlagekapitals. Dabei sind die „Investitionen & 
besonders veranschlagt. unter denen sich auch eine Reihe 


Es sind, wie das Handelsmuseum mitteilt, Verhandlun 
wegen neuerlicher Erhöhungen der Eisenbahntarife vom 1. 
nuar 1921 ab im Gange. Es wird vermutet, daß sich die E 


nur auf die anderen Gütertarife erstrecken werden. 


ee ‚Ungarn. 

— Einschränkung des Personenverkehrs auf der Sü 
Die Direktion ..der Südbahngesellschaft teilte mit, daß 
Kohlenmangels-und behufs Beförderung angehäufter 
güter der gesamte Verkehr vom 17. bis 20. November auf 
Linien eingestellt wurde. An den oben angeführten T 


(Südbahnhof) 'mit ausländischer Kohle geführten Balato 


und Schulkindern zwischen Martenväsär und Budapest, 
zwischen Sopron (Ödenburg) und Wiener-Neustadt Persone 
‚züge in Verkehr gesetzt, Am 21. November wurde der ‘P: 
sonenverkehr wieder im bisherigen. Umfange aufgenomme 
- — Ungarns Wirtschaftslage, Obwohl in vielen Fabriken, & 
‚weit es. der Kohlenvorrat und das Vorhandensein von R 
materialien zuläßt, tüchtig. gearbeitet: wird, in einzelnen 

trieben.- wie in den Eisenbahnwerkstätten, fast in dem. 
‚wie während. der Kregszeit, liegt das Wirtschaftsleben im 
gemeinen dennoch darnieder. Ausländische . Interessen. 


haben. zwar mit ungarischen Geldinstituten zur Wiederbelebui 


der Wirtschaft ernste Verhandlungen sepflowen, doch ha 


dischen Interessenten — einschließlich der kleinen Entente 
dank. der Valutaverschiebungen zu ihrem Vorteile Ungar 
‚hartbedrückte Lage auszunutzen verstanden. Als «ünstie 
Zeichen der Zeit sei bemerkt, daB die. serbische Begieru: 
schon seit Monaten. an die Werkstätten der wunearisch 


Bisher sind 4800 Stück in Arbeit ge 
Es sind. dies durchwegs Lokomotiven und Wagen. die i 
‚garn von den Rumänen fortgeschleppt wurden. Derzeit 
‚erursachten . Schäden: gearbeitet. Allein den. ungarise 
Staatsbahnen wurde zumindest ein Schäden von einer Milli 
Kronen zugefügt. Die durch. die ungarische Resierung 
hobenen Forderungen auf Schadenersatz werden demnäch 
durch die Wiedergutmachungskommission“geprüft werden. . 


er Einmalige Unterstützung fürsdie "Angestellten der. 


e gewä 
amilienzusch 


lied 400 Kr. Die are engesteliten 
© von a Kr. BE als Familienzuschläge 


hrpre ;b ehe für die ee der Haupt- 


d deren. Angehörigen dieselben Fahrpreisbeeün- 
n gewährt, die die Staatsbahnen ihren Angestellten 

t haben. Die Angestellten - ‚und deren Familienmit- 
‚erden demnach in jeder. Wagenklasse der Südbahn, 
res hen Karte der um. ‚eine Stufe myedriseren Klasse 


und Einfuhrschmuggels 
ach. einem Miniehalorlaß ein allgemeines Ausfuhr- 
ür Mobilien jeder Art veröffentlicht. In dieser Ver: 


lc De eher elebeanrensen bei ea Siaats- 
n. Durch eine Verordnung des Handelsministers wurde 
Frage ‚der Anrechbarkeit der Pensionsbeträge wie auch 
e ensionsfähieckeit der im Tarif festgesetzten Bezüge, 
genewelt, daß "die ‘Dienstzeit, die ein Pensionsmitglied 
elbar vor Aufnahme in den Pensionsfonds, jedoch nach 
des 18. Lebensjahres, mit festem Gehalt im Dienste 
ungarischen Staatsbahnen, des Eisenbahn-Zentralabrech- 
büros oder der ungarischen Eis enbahn werkstätten und 
ichen. Kohlenwerkstätten zurücklegt, in die Wartezeit zur 
bung «eines festgesetzten Ruhegehaltsanspruches 'biei 
5 schzuzahlenden entsprechenden Betrage eingerechnet 
Perner wird für die Bemessung des Ruhegehalts die Zeit 
sichtigt, die der Ancestellte im Kriegsdienste ver- 
te. In die vorerwähnte Verordnung wurde ferner die 
mmung aufgenommen, daß jedes Pensionsmitglied schon 
iner fünfjährisen Dienstleistung Anspruch auf ein 
esehalt hat. Sollte dem Angestellten der Dienst aus 
"Pensionsstatuten näher ausgeführten Gründen Sekün- 
‚ werden, kiever ‚er dıs fünfjährige Dienstzejt zurückgelegt 
‘so werden ihm die sebeisteten Beiträge sumt 5% Zinsen 
ic) erstattet. Als neue Bestimmung wurde ferner aufge- 
men, daß in den Fällen, in denen ‘der dem Pensionsfonds 
ehörende Angestellte — gheichviel aus welchem Grunde — 
wunden oder dessen Aufenthalt unbekannt ist, die der 
oder den Kindern gebührende Pension oder Kinderzu- 
lange diem Anspruchsberechtieten ausgezahlt wird. bis 
uf die Spur des vermißten Ansestellten selangt, Schließ- 
enthält die Verordnung die. wıchtine Bestimmune. daß 
tiv- und Zugführer, denen nach den bisherigen Pen- 
sbestimmungen die seleistete Dienstzeit auf das ändert- 
fache erhöht en wurde, so daß ihnen nach Zu- 
esung einer Dienstzeit von 24 Jahren, scmit schon im 
jendsten Mannesalter, als Ruhegehalt das volle. Dienst- 
kommen zukommt, von nun an vor Zurücklegung des 

” ensjahres im allgemeinen nicht pensioniert. werden. 


ie Versorgung der ° Penföhäre der Staatsbahnen mit 
nsmitteln zu ermäßigten Preisen hat nach einer Verord- 
- des Finanzministers eine Einschränkung erfahren. In 
nft haben nämlich die Pensionäre, denen. jährliches Ein- 
men außer dem Ruherehalt mehr als 22000 Kr. beträst, 


2 On. ‚Lebensmitteln zu ermäßigten Preisen Anspruch. 


höhune‘ der Telesrammgebühren. "Die Wortsebühr für 
nn Rech Dee ul, en en und 


Südslawisches Gebiet. 
isenbahnpläne. Durch die von Italien liste Predil- 
vergl. Nr. 73 8. 798 d. Ztg.) würde ein großer Teil des 
chsangsverkehrs für Südslawien verloren gehen. Da aber 
dslawien aus wirtschaftlichen Gründen das größte Interesse 
n zu haben erklärt, daß Österreich mit seinen Bahnen vor- 
lieh an Südslawien angeschlossen bleibt, werden Pläne 
Bahnverbindungen erwogen, die das Hinterland mit den 
haffenden -sroßen Häfen von Buceari und Portore ver- 
‘öllen. Es wird nun der Vorschlag gemacht, man möge 
isenkappel endirende Bahn über den BRemschnigeraben. 
cd. Ren Laufen, ensee (von eine 14 kın En 


wurden die Ausnahmen von diesem Verbot (Reise-. 
ee ee bis zu 2000 Bei festgesktzt 


den. 


; Südbahngesellschaft hat den. hauptstädtischen An- 


- für sıch noch für ıhre Familienmitelieder auf Ausfol- 


ae Ne, Snovis ER, Neul, Stein zum An- 
schluß an die. Bahn Stein-Laibach fortsetzen. 


neus Querbahn von Brex bei Franzdorf über Zirknitz (hier 


. eine 6 km lange Verbindungsbahn gsessen West nach der Süd- 
' bahnstation Rakek),. Altenmarkt und die Kulpa nach. Kroatien 
gebaut werden. 


Eine Gruppe von Agramer und tschechischen Kapıtalisten 
beabsichtigt, die mächtigen Wasserkräfte bei Jaice in Bos- 


. DIeNn ZUr Gewinnung der elektrischen Kraft zum Betriebe der. 


Querbahn von Belorad nach Spalato auszunützen. 


Niederlande. : 


— Nachrichten von den niederländischen Eisenbahnen. Der 
seit 25. Oktober in Wirkung setretene Fahrplan der Nieder- 
ländischen Eisenbahnen und die vielen Seitdem eingetretenen 
Zu gverspätungen haben in den Zeitungen einen Strom 
von’ Beschwerden hervorserufen. 
spätungen werden genaunt: schlechte Kohlen, Verkürzung der 
Dienstzeiten. des Personals, ungeübtes Personal, nachträgliche 
‚Änderungen des) Fahrplans, ubernde Bahnhofsanlagen 
USW. 

Eine 'nach Amerika entsandte Kommission zum Stu- 
"dıum der Elektrisierung. der niederländi- 
schen Eisenbahnen ist vor «einigen Wochen zur ück se- 
kehrt. Diese Kommission soll ein Gutachten über das für die 
Elektrisierung am zweckmäßigsten erscheinende System ab- 
geben... Es wird beabsichtigt mit den Linien Amsterdam-Rotter- 
dam. und Amsterdam-Amersfoort anzufansen, 

Der vom Minister ernannte Lohnrat hat die Eirenbahr 
'beamten in 15 Lohnklassen, das Werkstättenpersonal mit Stun- 
denlohn in 7 Klassen eingeteilt. Die Personalvereine führen. 
einen starken Kampf, um die Einführung der von dem Lohnrat 
festgesetzten Löhne durchzusetzen. Es heißt, daß die Ge- 
sellschaften diese Sätze für zu hoch erachten, weil nach der 
Feststellung beschlossen sein soll, alle Beiträge des Personals 
zu den Pensionskassen weefallen zu lassen und Kinder: 
zuschläge, wie für die Reichsbeamten, einzuführen. 

Am 15. November gegen 5% Uhr nachmittags ereignete sich 
auf der Str ecke Amsterdam-Utrrecht ın der Nähe des Bahnhofs 
Brenkelen ein schweres . Eisenbahnunelück, Dier 
Schnellzug von Rotterdam über Harmelen fuhr bei der Alb- 
zweieung von Brenkelen auf einen‘ von Amsterdam nach 
Utrecht fahrenden Zug. Die vordersten drei Personenwagen 
des letzteren Zuges wurden zertrümmert. Hoyerbei wurde ein 
Fahrgast getötet und zwei schwer verletzt. Glücklicherweise 
‚waren die zertrümmerten Wagen nur sehr schwach besetzt. 
weil sie während schweren Regens ım Amsterdamer Bahnhof 
außerhalb der Überdachung standen und die Reisenden des- 
wegen beim Einsteigen die hintersten Wasen vorzogen, Die 
Schuldfrage ist bis jetzt noch nicht aufseklärt. Der Betrieb 
konnte nach einigen Stunden eingleisig, nach zwei Tasen 
zweisleisig wieder aufgenommen werden, ; 


Uebrige europäische Länder. 


— Die freie Schiffahrt auf den französischen Wasser- 
straßen. Der französische Bautenminister Le Troequer hat die 
Verordnungen über die Schiffahrt auf den Wasserstraßen, die 
während des Krieges und nach Abschluß des Waffenstillstan- 
dies erlassen ‘wurden und die die Schiffahrt in gewisse 
Schranken legten, auf den 15. November aufgehoben, mit; Aus- 
nahme - der Verordnungen vom 831. Dezember 1919 betr. die 
Frachtenabkommen und die Frachtbriefe. Diese Maßnahme hat 
zur Folge, daß auf dem gesamten "Binnenwasserstraßennetz dis 
uneingeschränkte Handelsschiffahrt «ewährleistet und daß 
- durch . die ebenfalls vorgesehene Schaffung von Frachtenbörsen 
eine gewisse Stetiekeit ın den Frachten geschaffen wird. 


_ "Ausheutung der Wasserkräfte der Dordogne. Die fran- 


zösäsche Regierung. hat kürzlich der Orleansbahn-Gesellschaft. 


die Konzession erteilt zur Ausnützung von 100000 PS auf dem 
ersten. Abschnitte der Dordogne. Die Bahnsesellschaft wird 
daraus weine Ersparnis an Kohlen von. 500000 t machen. Die 
‚weiteren Vorteile, welche die Orleansbahn aus ihrer Elektri- 
sierung gewinnt, sind: eine Beschleunigung des Verkehrs auf 
den Linien das unebenen Geländes im Zentralmassiv. die Mdg- 
liehkeit‘ der Ausdehnung dies Verkehrs und vor allem die Ver- 
 wirklichung des Suisse-Oecean, der berufen scheint, eine bessere 
‚Vierbindune zwischen Genf und Bordeaux über die mittelfran- 
zösischen. Linien: mit starken Steigungen herzustellen. Von 


der gewonnenen elektrischen Kraft beansprucht die Orleans- 


95. nen NG 


Da die Südbahn- 
‚stpecke von Laibach nur bis Loitsch benützbar ist, müßte eine 


Als Ursachen der Zugver- 


Nr. 86 & 


— 6 ee 


ee pr 


re 


00000 Zeitung des Ver 
. Deutscher Eisenbahnyeı 


bahn nur 560 Millionen Kilowattstunden, so daß für die Be- 
dürfnisse der Industrie der weitaus größte Teil zur Verfügung 
stehen wird. Das Teilstück, aus dem die Bahn ihre 560 Kilo- 
wattstunden ziehen will, ist der obere Lauf des Flusses von 


dessen Quelle bis nach Vernejoux, inbegriffen die Seitentäler 
des Chavanon, der Rue und der Diege. 


—_ Die Elektrisierung der italienischen Eisenbahnen, die ins 
Stoecken geraten zu sein schien (vgl. Nr. 50, S. 574 d Zteg.), ist 
durch die Erfahrungen des Kohlenarbeiterstreiks in Groß- 
britannien, der mittelbar auch die italienischen Bahnen in 
eine Notlage gebracht hat, wieder in den Vordergrund des 
Interesses gerückt worden. Dazu kommt die Verschlechte- 
rung der Währung, die die Preise der für den jährlichen Ver- 
brauch nötigen 3 Millionen 
Lire anschwellen läßt, die bei Anwendung des elektrischen 
Betriebes wenisstens zum Teil erspart werden. ‘Nach «iner 
Mitteilung der Generaldirektion der Staatsbahnen, die wir dem 
„Bund“ entnehmen, ist jetzt ein Arbeitsplan für die Elektri- 
Sierung aufgestellt worden, wonach ein Teil der Arbeiten von 
der Staatsbahn selbst ausgeführt und der übrige Teil Privat- 
unternehmern übertragen werden soll. Zu den in eigener Regie 
auszuführenden Arbeiten „ehört die ' Elektrisierung der 
Strecken Genua-Pisa, Triest-Pie del Colle, Parma-La Spezia, 
Savona-San Giuseppe, Verona-Brenner u. a, in einer Gesamt- 
länge von 1054 km. Privatunternehmern. sollen vorläufig 
815 km übertragen werden, so daß in sinigen Jahren über 
2000 km elektrisch betrieben werden sollen, während jetzt nur 
die Linien Mailand-Varese-Porto Üeresio, Mailand: Lecco- 
Sondrio, Colico-Chiavenna, Bussoleno-Turin-Ronco und Novi- 
Genua dem elektrischen Verkehr übergeben worden sind, also 
rJeinere Strecken Norditaliens. Die für eine Geschwindigkeit 
a km/St. eingerichteten Lokomotiven sind sehon zum Teil 
im ‚Bau. . x 


Fremde Erdteile. 


— Elektrisierung südafrikanischer Eisenbahnen. In Ergän- 
zung eimen hierüber in Nr. 81 d. lfd. Jahrg. gebrachten, aus 
der Elektrotechnischen Zeitschrift stammenden Mitteilung ist 
unter Benutzung derselben Quelle noch folgendes zu berichten. 
Für die Elektrisierung der früher bezeichneten Bahnen. werden 
im ganzen etwa 11,65 Millionen Pfund Sterling aufzubringen 
sein. Von dieser Summe entfallen voraussichtlich 5,25 Mil- 
lionen auf die Beschaffung der Wagen, der Fahrleitungen 
und den Bau der Unterwerke usw. Die Erriehtung der Kraft- 
werke wird 4,4 Millionen Pfund kosten; für Pernleitungen 
sind 2 Millionen veranschlagt. 
dis 528 km lange Natal-Hauptbahn von Durban nach Glencoe 
für elektrischen Betrieb umgewandelt werden. Mit dem Be- 
sinn der Bauarbeiten ist allerdings zu warten, bis die bevor- 
stehenden Wahlen in der südafrikanschen Union erledigt sind; 
erst dann kann das Bahnprojekt im Parlament beraten werden. 
Für das sesamte in Frage kommende Netz sollen 165 elek- 
trische Güterzuglokomotiven, 9 Personenzug- und 88 Ver- 
schiebelokomotiven, außerdem 136 Triebwagen und 127 Bei- 
wagen beschafft werden. Auffallend ist die geringe Zahl der 
in Aussicht genommenen Personenzuglokomotiven; diese 
werden nur auf der Hauptlinie zwischen Kapstadt und dem 
Touws-Fluß verkehren. Auf dem übrigen Netz sollen die 
Personenzüge wegen der schwierigen Glheiskrümmungswer- 
hältnisse usw. durch Güterzuglokomotivien: befördert werden. 
Die Lage der Kraftwerke ist bisher noch nicht bestimmt, da 
oenügende Wassermengen für die Kondensatoren selten zur 
Verfügung stehen. Vielleicht erhalten Kapstadt und auch 
Durban Kraftwerke, die gleichzeitig die 
mit Strom versorgen könnten. Die Bahn von Witbank über 
Germiston nach Randfontain könnte möglicherweise von der 
Viktoria Falls- und Transvaal-Power Co. mit Strom versorgt 
werden, der als Drehstrom von 50 Perioden und 100 Kilo-Volt 
den Fernleitungen zu übermitteln ist. Für die Anordnung 
der Unterwerke könnten etwa die der Chicaso-Milwankee- 
St. Paul-Eisenbahn als Muster dienen. Den elektrischen Zügen 
ist der Betriebsstrom durch eine Kettenoberleitung bekannter 
Bauart, die von Stahlgittermasten getragen wird, zuzuleiten. 


Rechtspflege. 


3isenbahnfrachtreeht. Unzureichende und daher unwirk- 
same Veröffentlichung neuer Tarifvorschriften. Die Firına 
B. in M. sandte am 16. April 1919 mit der Eisenbahn als Ex- 
preßgut 19 Ballen 
an den Kaufmann G. in Ch. Eins dieser. Frachtstücke, das 
89,20 m Buxkinstoff zu Winterjoppen enthielt, und 31 kg wog, 
ist in Verlust geraten. G. 


Tonnen Kohlen auf 800 Millionen. . 


Dem Vernehmen nach dürfte 


Bahn und die Stadt. 


Stoffes die in 10 Stücken verpackt waren, 


verlangt nun mit der vorliegenden 


Klage von Preußischen Eisenbahnfiskus als Werte 
den Ballen Buxkin 59 M für das Meter, insgesamt 526 
Die Eisenbahn lehnte den: Ersatz ab, weil der: Buxl 
einen Wert von mehr als 150 M für das Kilogramm 
habe, deshalb im Sinne der am 1. März 1919 eingeführten 
- führungsbestimmung II zu $ 54 Abs. 2 B I der Eisenb 
kehrsordnung als Kostbarkeit anzusehen: und” von der 
derung als Expreßgut ausgeschlossen gewesen sei, 1e 
aber bei der Versendung der Ware die für Kostbarkeiten 
geblichen Vorschriften nicht, beachtet worden seien. 
Das Landgericht I zu Berlin und ebenso das Kammerg 
haben aber den beklagten Eisenbahnfiskus 
Schadensersatz verurteilt. Das Reichsger 
hat dieses Urteil bestätigt und die vom Beklagten 
suchte Revision zurückgewiesen. Es führt in. seiner U 
begründung aus: „Die am 1. März 1919 «ingeführte A 
‚rungsbestimmung zu $ 54 EVO., auf die der Beklagte si 
ruft,‘ mußte, da derartige Vorschriften den Tarifen 
gleichgestellt sind, entweder in einen ordnungsmäßig 
fentlichten Tarif oder Tarifnachtrag aufgenommen we 
oder ihr Wortlaut war in den zur einfachen -B 
machung benutzten Blättern zu veröffentlichen. Für 
tigkeit der durch sie herbeigeführten Abänderung der. bi 
maßgebenden Vorschriften ist ausschließlich die Beka 
machung durch den Reichskanzler entscheidend. Als 
res Erfordernis kommt hinzu, 'daß aus der Bekanntmacl 
auch die Genehmigung der Ausführungsbestimmung durt 
-Landesaufsichtsbenörde (das ist für Preußen der Ministe; 
öffentlichen Arbeiten) ersichtlich sein muß. Diese Vo 
setzungen sind hinsichtlich der fraglichen Ausführu 
bestimmung bis zum 16. April 1919, dem Tage, an, dem 
hier in. Rede stehende Frachtgut zur Beförderung auf 
fert worden ist, nicht erfüllt worden. Der Tarifnachtrag‘ 
der die Bestimmung in ihrem Wortlaute wiedergibt, ist erst 
. August 1919 veröffentlicht worden, kommt ‘also als Unterla 
für den am 16. April 1919 geschlossenen Beförderungsvert 
nicht in Betracht. Bis dahin war der Wortlaut der Be 
mung nur in dem von der Eisenbahndirektion Berlin her 
gegebenen „Gemeinsamen Tarif- ‚und Verkehrsanzeiger“ v 
17. Februar 1919 bekanntgemacht, auch war im „BDeutse 
Reichsanzeiger“ vom sleichen Tage durch eine Anzeige 
Eisenbahndirektion Berlin darauf hingewiesen worden, d 
„vom 1. März :919 ab meue Tarifbestimmungen für die 
S 54 EVO. beilingungsweise zur Beförderung zugelasse 
Gegenstände eingeführt würden“ und „der Wortlaut der ne 
Bestimmungen in der nächsten Nummer des preußisch-h 
sischen Tarif- und Verkehrsanzeigers veröffentlicht werde 
würde.“ In derselben Anzeige wurden auch einzelne 
rungen als wesentlich hervorgehoben, darunter zu Nr. 1: 
Begriff Kostbarkeiten wird dahin festgelegt, daß hi 
solche Gegenstände rechnen, deren Wert 150 M für 1 kg 
Ware übersteigt.“ Diese Art der Bekanntmachung ist 
schriftswidrig. Sie setzt sich. hinweg über die gesetzli 
Vorschriften, aus denen sich ergibt, daß Änderungen des 
rifs und der ihm gleichgestellten Ausführungsbestimmun 
zu ihrer Gültigkeit der Bekanntmachung ihr 
Wortiautes durch den Reichsanzeiger bedür. 
Die kurz gefaßte Anzeige im Reichsanzeiger, die den Z 
menhang der Änderungen mit den aufrechterhaltenen Best 
mungen und ‚demgemäß die rechtliche Tragweite der Än 
rungen nicht genügend ersichtlich macht, kann als zulässi 
‚ Ersatz für die vorgeschriebene Veröffentlichung des W 
lautes nicht angesehen werden. Fermer ist auch die Bes 
mung des 8 2 Abs. 3, Satz 2 EVO. wonach die Genehmi 
gung der Ausführungsbestimmungen aus dem Tarife zu & 
sehen sein muß, als eine zwingende Vorschrift anzusehe 
deren. Nichtbeachtung die Nichtigkeit der Ausführungsbestin 
mungen zur Folge hat. Über die Genehmigung der.streitigk 
Ausführungsbestimmung durch die zuständige Behörde b 
sagt nun aber die Bekanntmachung im Reichsanzeiger ni 
ebensowenig diejenige im „Gemeinsamen Tarif- und V« 
kehrsanzeiger“. Ist hiernach die Ausführungsbestimmung, d 
den Kostbarkeitsbegriff neu regelt; bis zum 16. April 1919 nie) 
ordnungsgemäß veröffentlicht worden und demgemäß b 
dahin auch nicht in Kraft getreten, so ist die frühere Rech! 
lage für die Beurteilung des Streitfalles maßgebend. Na 
den bisherigen Bestimmungen hat das Kammersericht den 
Verlust geratenen Buxkinstoff nicht als Kostbarkeit, sonde 
als gewöhnliches Frachtgut aufgefaßt. Dabei hat es erwoge 
daß der Wert von 59 M für das Meter des Stoffes, zumal b 
der jetzigen allgemeinen Preissteigerung, nicht als ungewö N 
lich hoch anzusehen sei, auch ein ungewöhnliches ılverha 
nis des Wertes zum Umfang oder Gewicht der Sendung nie 
vorliege, da ein Ballen von etwa 90 -m dickem Wolljoppe 
stoff ein Frachtstück von beträchtlichem Umfange bilde, au 
ein erhebliches Gewicht (31 kg) aufweise. Diese Ausführu 
oen sind rechtlich nicht zu beanstanden.“ (Aktenzeichen: 
114/%0. — 7. 7. 20.) 5 K 


Nr. 86 


.. zugegangen: 


to.Liepmann und Otto St 


1. Verkehrseinstellung. 


Erste Donau-Dampfschiffahrts-. 
= Gesellschaft. E 

Bi Personenverkehr. ® 
kalschiffverkehr auf der 
keGrein-MelkundMelk- 
ee Krems. BE ER 
a Lokalfahrten auf, der , Strecke 
in-Krems werden diesjährige mit 
‚er Fahrt ; 


'n Melk nach Grein am 24. November 
Grein nach Melk „ 25. e 
Krems nach Melk „ 30. fe 


elk nach Krems „ 30. ; 
stellt. SE FELL) 
n, am 22. November 1920. ' 


2. Güterverkehr. 


hseisenbahnen. 
je in unserer Bekanntmachung vom‘ 
Oktober 1920 bezeichneten, vom 
Dezember 1920 an gültigen neuen 
6 usw. sind vom 25. November an 
ich zu verlangen. 21099) 
sden, am 22. November 1920. 

Eisenbahn-Generaldirektion. ° 


Ausnahmetarif für verschiedene, 
Futtermittel usw. — Tfb. 2e. 
“Gültigkeit vom 1. Dezember 1920 
en die Bestimmungen des Tarifs 
rechtzeitig eintretenden Ände- 
ngen des deutschen Eisenbahn- 
Ä ütertarifs, Teil I, Abteilung B ange- 


skunft geben die beteiligten. Güter- 
rtigungen j das Auskunfts- 


SOWIE 
‚ hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
rlin, 18. November 1920. (1100) 
-  Eisenbahndirektion. nt 


86. Binnengütertarif der Elms- 
n-Barmstedt-Oldesloer Eisenbahn. 
ir -Teik-Hh, 7 
1. Dezember d. Js. tritt der Nach- 
IX zum Gütertarif für den 
enverkehr .vom’2. Januar 1917 in 
t. Derselbe «enthält die‘ Tarif- 
rungen aus Anlaß der Einführung 
neuen Gütertarifs auf den deut-= 


Die Direktion. .—. 


‚Teutoburger Wald-Eisenbahn; 

m 1. Dezember 1920 tritt, vorbehalt- 
der Genehmigung der Aufsichts- 
hörde, zum Binnengüter- und Tier- 
rif ein newer Nachtrag in Kraft, 
urch diesen werden die vom, gleichen 
punkt ab auch bei den. Reichsei 
‚hnen zur Durchführung gelangenden 
erunsen eingeführt, < : 
ußerdem werden die Zuschläge er- 


z rlin, den 19. November 1920. : 
277, Die Direktion. 


+ 


iftleitung sind folgende Bücher 


{ ur Psychologie der Berufseignung und des Wirt- 
ebens. Heft 11: Methoden zur Auslese hoch- 
r Facharbeiter.der Metallindustrie. 


Sächsisches Netz. | 


"|. Station Heubach bei 


Verdingungswesens, 


olzenberg. Mit | Berlin W. 15. 


Binnen-Tiertarif, Teil IH. 

Die Station Hohen Mistorf 
(Bahnstrecke Malchin-Tetberow) wird 
am 1.- Dezember 1920 für den Tierver- 
kehr eröffnet. (1108) 
Schwerin (Mckl.), den 23. Novbr. 1920. 

- Eisenbahn-Generaldivektion. 


Anhang zu den bad. Gütertarifen. 
= Auf 1. Dezember 1920 wird der Nach- 
trag IV ausgegeben. Er enthält u. a. 


|. die nach dem neuen 'Tarifschema um- 


gerechneten Frachtsätze. Verkaufspreis 
40 Pfennig. (1167) 
Karlsruhe, den 20. Nomember 1920: 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


- Binnengütertarif 
der Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. 
-1, Der am 115. Juli 1920 eingeführte 
Frachtzuschlag für Wagenladungen von 
33 bzw.22 % für 100 kg wird mit Gül- 
-tiekeit vom 1. Dezember 19% ab aufge- 
2 Vom 1. Dezember 1920 ab, dem 
"Tage des Inkrafttretens der neuen Be- 
- förderungsgebühren, tritt eine Er- 
- höhung der Frachten ein. Nähere Aus- 
kunft erteilen die Abfertigungsstellen. 
Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
_ höhungen gründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des $ 6 der Eisen- 
 bahn-Verkehrsordnung _(R.-G-Bl. 1914, 
S. 455). (1102) 
Finsterwalde, den: 20. November 1920. 
Die Direktion 


Ostdeutsch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Vom. 1. Dezember 1920 ab wird die 
Gmünd in das 
Tarifheft 4 aufgenommen. Näheres 
enthält der Tarif- und Verkehrsanzei- 
ger der ehemalig preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen. (1101) 

Breslau, den 19. November. 1920. 
Eisenbahndirektion, 

"namens der. beteiligten. Verwaltungen. 
EEE TE STETS 
Westdeutsch-Südwestdeutscher 

7 Verkehr. 
Mit Wirkung vom 15. d. M. werden 
die Entfernungen . für! -Wintersdorf 
Grenze um 7 km, für- Kehl Grenze, 
Neuenburg Grenze und Weil-Leopolds- 
höhe Grenze um'ie'6 km ermäßigt. 
Ferner wird mit sofortiger Gültirkeit 
die Station Heubach in die Tarifhefte 
4 und 8 aufgenommen. Näheres bei den 
° beteiligten Abfertigungen und in der 
nächsten Nummer. des gemeinsamen 
Tarif- und Verkehrsanzeigers. _ (1103) 

Frankfurt (M.) 14. November 1920. 

z Eisenbahndirektion. - 


Braunschweig -Schöninger Eisenbahn. 
Am 1. Dezember d. J. werden die 
Frachtsätze unseres Binnentarifs er- 
höht. AS 
Braunschweig, den '19. November 1920. 
Der Vorstand. 


>. R 


es 


Regierungsbaumeister im 
stelle Preußen-Hessen). 


‚der Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. : 
durchgeführt. 


(1098) 


29 Abbildungen im Text. Verlag von Johann Ambrosius 
'Barth in Leipzig. 1920. Preis 4,30 N. 

Neuere Vergebungsarten für Bauarbeiten im Rahmen des 

Von Dr.-Ing. 


Carl Steinbrecher, 
Reichsverkehrsministerium (Zweig- 
Verlag von Hans Robert Engelmann, 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Nebenbahn Waldhof-Sandhofen. 
Mit Wirkung vom 1. Januar 1921 ab 
werden auf der Nebenbahn Waldhof- 
Sandhofen zu den tarıfmäßigeen Frachten 
folsende feste Frachtzuschläge erhoben: 
a) für Eil- und Frachtstückgut 100 Pf, 

für 100 kg, E 
b) für stewerpflichtige Wagenladungen 
25 Pf. für 100 kg, 
e) für - steuerfreie 
23 Pf. für 100 kg. 
Nähere Auskunft erteilt die Betrieb- 
Jeitung in Mannheim-Sandhofen. (1110) 
Mannheim- Waldhof, den 25. Nvbr. 1920. 

Bahngesellschaft Waldhof. 
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-3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Wasenladungen 


Tarif für die Beförderung von Per- 

sonen, Reisegepäck und Expreßgut und 

für die Ausgabe von Monatskarten im 

Berliner Stadt-, Ring. und Vorort- 
‚verkehr. 

Mit Wirkung vom 1. Januar 1921 an 
werden im Berliner Stadt-, Ring- und 
Vorortverkehr neue Mindestfahrpreise 
festgesetzt, die für Einzelkarten 70 Pf. 
in der 2. Klasse und 50 Pf. in. der 
3, Klasse und für Monatskarten: 19,50 M. 
in der 2. Klasse und 13,70 M. in der 
3. Klasse betragen. Dementsprechend 
werden auch die bisherigen Mindest- 
preise für Monatsneben-, Schülermonats- 
und Wochenkarten erhöht. Die AÄnde- 
rungen werden teils durch Ausgabe von 
Nachträgen zu den Tarifen und Preis- 
tafeln und teils im Verfügungsweg® 
Nähere Auskunft erteilt 
unser Verkehrsbüro. (1109) 
Berlin, den 22. November 1920. ' 

Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterial. 


Verkauf alter Werkstoffe. 

Dis in den Eisenbahn-Hauptwerk- 
stätten Mainz, Darmstadt 1b und 2 
la@ernden, zu Eisenbahnzwecken nicht 
mehr verwendbaren Werkstattsstoffe 
wie Blechschrot, Dreh- und Bohrspäne 
‘von, Eisen und Stahl, Stahl-, Eisen- und 
Gußschrot, Gußspäne, Stahlformguß, 
Federstahl, Lokomotiv-, Tender- und 
Wagenradreifen und Gummischläuche 
sollen öffentlich verkauft werden. 

Bedingungen mit Angebotbogen wer- 
den gegen postfreie -Einsendung von 
6 M in bar (nicht in Briefmarken) von 
unserem . Zentralbüro abgegeben. 

Die Angebote sind verschlossen und 
kostenfrei mit der Aufschrift „Angebot 
auf Ankauf alter Werkstattsstoffe“ bis 
spätestens Freitag, den 10. Dezember 
d. Js., 9.30 vorm. an uns einzusenden. 

Eröffnung der Angebote erfolgt am 
gleichen Tage vorm. 19 Uhr auf Zim- 
mer 40 des Direktionsgebäudes in 
Gegenwart etwa erschienener Bieter. 

Der Zuschlag erfolgt spätestens. bis 
zum 24. Dezember 1920. (1104) 

Mainz, den 19. November 1920. 

R.) Eisenbahndirektion.: 
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rziehliche Maßnahmen einer erweitber- 
ten Jugendpflese bei den Eisenbahn- 
Werkschulen. 
jo Eisenbahnen Dieutschlands im Rech- 
nungsjahre 1918. 
Nachrichten. 
“Deutschland: Anlage C 
Eisenbahn - Verkehrsordnung. 
Übernahme weiterer Geschäfte in 
das Reichsverkehrsministerium. 
Erhöhung der Personen- und Güter- 
_ tarife. — Betriebsräte in der Eisen- 
bahnverwaltung. — Wirklicher Ge- | 
heimer Oberbaurat Dr.-Ing. e h. 
Wittfeld. 
Österreich: Trennung des Landes 


zur 


Unsarn: 


bahntarife. 


’ Die Eisenbahnverwaltungen haben schon von jeher für ihre 
Arbeiter. und Beamten. besondere Wohlfahrtseinrichtungen 
“geschaffen, um ihren Angehörigen die Lebensbedingungen zu 
eichtern. Von großem Einfluß für eine größere Entwick- 
a - war hierfür der Erlaß des preußischen Ministers der 
'entlichen Arbeiten vom 31. Dezember 1917, der ‚besonders 


zZ ucht hinwies. Auf alle hierfür bestehenden Einrichtungen 
braucht heute nicht besonders hingewiesen zu werden; sie 
sind: allgemein bekannt und erfreuen sich einer dauernden 
See und beständigen Erweiterung. Auch ist bereits in 
em Blatte (Nr. 24, Jahrgang 1918) über die Erfahrungen 
bei a Einrichtungen, die aus der Not der-damaligen Zeit 
raus unter einem rein praktisch-wirtschaftlichen -Gesichts- 
yunkt geschaffen wurden, um in erster Reihe eine aus- 
reichende Ernährung der Eisenbahnbediensteten auf dem 
Wege einer direkten und besseren Selbstversorgung herbei- 
_ zuführen, von zuständiger Seite berichtet worden. Neben 
. dem rein praktischen Grunde, (die Leistungsfähigkeit der 
Arbeiter auf diesem Wege zu erhöhen, darf; aber den heutigen 
Zeitumständen entsprechend noch ein weiterer Gesichtspunkt 


die Jugend- als dringend notwendig hinstellt: das ist die Er- 
 ziehung zur „Häuslichkeit, zur Pflege des Familiensinnes und 
zur Heimatluebe. Uns droht die Gefahr eines Exports von 
 überzähligen Dreutschien ; hierzu werden sich in erster Beihe 
© entschließen, denen die _Liebe zur. Heimat verloren ge- 
ngangen ist. Die bisher: geschaffenen Einrichtungen auf 

' Grund’ des vorher genannten Erlasses kommen eigentlich nur 
ür die Erwachsenen in Beträcht, da sie für diese. zuge 
hnitten sind, für die Jugend nur, wenn sie die Vorteile als 
] ümilienmitglieder Een genießt, in manchen. Fällen vielleicht 


‚ Berlin, den 1. Dezember 1920. 


Inhalt: 


Niederöstereich in zwei Landesteile. 
— Aufhebung der bisherigen 
schriften über das Eheverbot‘ weib- 
licher Bediensteten. 
des Gepäckträgertarifes, 
tätiekeit in Deutschösterreich. 
Östermeich. und die Donau. 

Dreitägzige Einstellung 
des. Güterverkehrs auf den Staats- 
bahnen. — Kundmachung der Eisen- 
— Das „Verordnungs- 
blatt für Eisenbahnen und 
kehrsanselesenheiten“. — Die Lage 
der Straßenbahnen. — Regelung der 
Handelsverträge mit dem Auslande. 
— Ungarische Waggon- und Maschi- 


f die Förderung von Garten- und Landbau sowie Kleintier- 


nieht unbeachtet bleiben, der diese Einrichtungen auch für - 


LX. Jahrgang. 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung von 1:— M. abgegeben. 
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Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich an die 
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| nenfabriks A.-G. in Györ (Raab). — 
Vor- 


Ungarisch-Polnische Handels-A.-G. 
| — Die Pe&eser-Kohlengruben. 
Übrigeeuropäische Länder: 

Norwegischer _Eisenbahnerkonflikt. 
— Die schwedischen Staatsbahnen 
und der Saßnitzverkehr. — Nach- 
richten von den Schweizerischen 
Eisenbahnen. — Ein polnisch-italie- 
nisches Abkommen über Triest. 
Über den Zustand der spanischen 
Eisenbahnen. 

Allgemeines. 

Bücherschau. 

Amtliche Mitteilungen. 

Amtliche Bekanntmachungen. 


Änderung 
— Schürf- 


Ver- 


- Erziehliche Maßnahmen einer erweiterten Jugendpflege bei den Eisenbahn-Werkschulen. 
on Gewerbeschuldirektor Gotter, Dezernent für Unterricht und Aleweine Lehrlingswesen bei der Eisenbahndirektion. Berlin. 


auch selbst mit den Angehörigen sich praktisch mit betätigt. 
Heute soll es meine Aufgabe sein, vom Standpunkte der 
Schule aus nachzuweisen, daß auch der Jugend, der schul- 
pflichtigen, wie der derselben entwachsenen, das sind die in 
den Werkstätten der Eisenbahn arbeitenden Lehrlinge und 
Gehilfen, eine größere erziehliche Fürsorge notwendig ist, 


soll sie für die kommenden Aufgaben im Staats-, Wirtschafts- 


_ und Familienleben gut ausgerüstet sein. 

Eine gesunde und gut erzogene Jugend ist- die beste Kapi- 
talsanlage für jedes Volk. Diese Grundlage und Sicherstel- 
lung der Zukunft darf man nicht dem Zufall oder dem guten 
Willen des Erziehungsverpflichteten oder Erziehungsberech- 
tigten überlassen, sondern es ist dies eine Aufgabe der staat- 
lichen ‚Behörden, und hier nicht nur derjenigen, denen das 
Erziehungs- und Unterrichtswesen als besondere Aufgabe 
übertragen ist, sondern eine. Pflicht aller, die den jugend- 
lichen Nachwuchs heranziehen und anisbilden. Dazu. gehört 
auch die Eisenbahnverwaltung als der größte und bedeu- 
tendste Arbeitgeber mit der höchsten Anzahl von Lehrlingen. 
Sie darf daher bei allen Erziehungsmaßnahmen hinter den 
übrigen Privatbetrieben nicht zurückstehen, sondern muß 
ihnen mit besten Vorbildern dienen. 

Unter den zahlreichen Maßnahmen der Förderung Ges Volks- 
wohls, die sich neben den beruflich und wirtschaftlich dabei 
beteiligten Kreisen auch noch besondere Organisationen als 
Ziel gesetzt haben, steht heute. die Jugendpflege mit im Vor- 
 dergrunde. Sie ist besonders notwendig, weil der Krieg auch 
hier schwere sittliche Krankheiten gebracht hat, die nunmehr, 
soweit dies überhaupt noch möglich ist, wieder Sudreheit 
werden müssen. Die wichtigsten Einrichtungen zur Förde- 
rung körperlicher, geistiger und sittlicher Ertüchtigung der 
J ugend- sind allgemein bekannt; sie haben schon vor dem 


Nee en | en 


Kriege bestanden, so daß sie im einzelnen nicht begründet zu 
werden brauchen. 
richtungen besitzen allerdings Vorzüge, die nicht - unter- 
schätzt werden sollen; sie enthalten aber eine Lücke, die 
heute noch wenig erkannt ist. Vielleicht nicht mit Unrecht 
bringen viele Eltern allen bestehenden Jugendpflegeeinrich- 
tungen, so hohe Ziele sie auch sonst verfolgen mögen, Miß- 
trauen, ja oft auch Abneigung entgegen, mit der Begründung, 


daß sie die Jugend dem Elternhause durch recht häufige Ent- - 


ziehung entfremden. Durch eine zu große Förderung dieser 
Bestrebungen wird die Jugend aus der Familie heraus in die 
‚Vereine, die für alle nur denkbaren Zwecke segründet 
werden, getrieben. Sie werden förmlich dazu erzogen, Er- 
holung und Genuß-außerhalb des Familienhauses in anderer 
Gesellschaft zu suchen. Dies ist ein Nachteil, der sich später 
unliebsam bemerkbar macht. Diese zutreffenden Einwände 
besorgter Eltern dürfen nicht unbeachtet bleiben, kommen. sie 
doch durchweg aus Kreisen, die die Stütze des Staates und 
unseres sittlichen. Lebens in der Erhaltung und Stärkung der 
Familie erblicken. Aus diesem Grunde ist es Aufgabe der- 
jenigen Organe, die Jugendpflegeeinrichtungen planen und 
schaffen, auch diese berechtigten Forderungen zu beachten 
und Erziehungsmaßnahmen den bereits bestehenden zur Seite 
zu stellen, die ausgleichend wirken und den Sinn für Familie, 
häuslich-wirtschaftliche Arbeit unnd damit für ein natürliches 
Gesellschaftsleben im Kreise der nächsten Angehörigen, der 
Familienmitglieder, fördern und die Jugend hierzu erziehen. 
Hierin liegt ein hoher kultureller Wert, der vielleicht wich- 
tiger ist als alle die anderen durch die Jugendpflese er- 
strebten Ziele einschließlch der auf künstlerischen und sport- 
lichen Gebieten. Gelingt es noch, mit diesen Erziehungsmaß- 
nahmen für den Familiensinn auch gesundheitliche und: kör- 
perliche Ertüchtigung zu verbinden, dann haben wir ideale 
Einrichtungen geschaffen, die allen bisherigen nicht nach- 
stehen,. sondern sie weit übertreffen. Zu. diesen Einrichtun- 
gen, die als Ausbau dringend notwendig und unter Berück- 
sichtigung der heutigen und auch 
lichen Lage einer jeden Familie sogar recht zweckmäßig und 
nutzbringend sind, gehören:: Ä 

Handfertigkeit 


4. Anleitung in. der zur 


Pflege der verlorengegangenen Heimarbeit. 


Die Heimarbeit ist die Grundlage einer jeden Volkskunst; wo 


sie schwindet oder zur Hausindustrie wird, geht die Volks- 


kunst, die früher jedem Heim, auch dem des sinfachsten 
Mannes etwas nein Persönliches verlieh, vollständig verloren. 
In dem Maße, in-dem das eigene Heim an Reiz verliert, füllen 


sich die Gaststuben ; das üst eine Erscheinung, DR wir täglich 


beobachten können. 


2. Anleitung in der Anlage 
schaftung von Gartenland, Pflege von Blu- 
men, Obst- und Gemüsebau, Kleintierzucht 
usw. Eine für Besiedlung im großen Maßstabe reife Ar- 
beiterbevölkerung muß hierzu erzogen werden, damit sie auch 


freiwillig auf die oft recht zweifelhaften Genüsse des Groß- _ 


stadtlebens verzichtet und: wieder gern zu «einem. gesunden 
Landleben zurückkehrt. Diese Erziehung kann nur bei der 
Jugend beginnen. 
für bis heute noch: keine Einrichtungen besitzen, so muß die 
Zeit nach der Volksschulpflieht ausgenutzt werden. Eine 
solche freie Beschäftigung, die neben der praktischen Aus- 
bildung einhergeht, bietet dann weinen recht gesunden Aus- 
gleich gegenüber der oft recht einseitigen Arbeit in der Werk- 
statt. Bei der Durchführung dieser beiden. in Vorschlag ge- 
brachten Einrichtungen greifen wir auf die natürlichen An- 
lagen des Menschen zurück, das sind die Freude an der Ar- 
beit für den eigenen Bedarf, für das eigene Heim und auf die 


Liebe zur Natur, die sich in der Pflege und Züchtung von 
Pfanzen und Tieren bei der Jugend schon recht‘ frühzeitig 


kundgıbt, 


Diese bisher am meisten betriebenen Ein-. 
a ae 


re und Anlanze ist hierfür von großem Nutzen, 


dabei von Anträgen auf Versetzung in andere Stell 


. deren sind ausgeschlossen. 


‚jedem zugänglich ist. 


zukünftigen wirtschaft- 


tungen für einfache Holz- und Metallar 
‚Hierbei ist zu beachten, daß bei etwaigen Neubauten | 


und Bewirt- 


müsebanu usw. am besten in Verbindung mit den beste! 


Da die allgemein bildenden Schulen hier- 


. der Spielerei; 


Sl in den allgemein bildenden en a au 
Zeit IE 


acre nee deren Werke Späher- von ei 
Einfluß auf das Familien- und ‚Privatwirtschaftel 
Arbeiterbevölkerung sein dürfte. 

Ganz besonders wichtig ist aber eine derartige: Er 
und Anleitung für die Eisenbahnarbeiter und -beamt 
denen seine große Zahl infolge ihrer beruflichen Täti 
zum Landleben gezwungen ist. Für diese bietet sich 
durchweg die Möglichkeit, ohne große Opfer neben ihı 
ruflichen Tätigkeit sich der Bewirtschaftung von. 
Garten, der Kleintierzucht und der Erzeugung \ 
landwirtschaftlicher Güter zuzuwenden. Eine Frühe 


Unerfahrenheik eh zur Folee abe Be blei 
Befriedigung derartiger Arbeiten hängt ab von eine: wiı 
schaftlich lohnenden Erfolge. Eine Anleitung in ‚späte er 
Jahren ist doch nur ein Notbehelf; der natürliche Weg 
der einer Erziehung in der Jugend. Für solche Stellen i 
Einsamkeit werden sich dann nur solche melden, die Liebe 
Natur und Freude am Landleben mit einer gesunden 
ertragreichen Arbeit besitzen. Die Verwaltung selbst 


damit wieder vor unnötigen Ausgaben bewahrt. 

Wenn dieser Teil der Erziehung nur dem Elternhause. 
lassen bleibt, so werden natürlich nur diejenigen ‚ 
deren Eltern Gartenbau und Kleintierzucht treiben, all 
Um dies zu vermeiden, ist es 
wendig, daß die Jugendpflege eine selbständige Einrich 
der Schule ‚wird, die alle ohne Ausnahme erfaßt und da 
Eine Unterstützung durch die 
kann nur willkommen sein; sie wird die Wirkung erhö, 

Zur Durchführung Altesor Einrichtungen ist es not 
daß folgende Vorkehrungen ‚getroffen werden: 3 

1. Die Beschaffung von Werkstatteinr 


ein größerer Raum für diese Zwecke vorgesehen wird; 
reits bestehenden Werkschulen müßte versucht werden, 


. solchen für besondere Handfertigkeit zu gewinnen. Scheid: 
ee aber aus, a bleibt nur noch der W« 


Aufsicht eines J ugendpflegere (erfahrenen Meisters) ü 
lassen. wird. > 
2. Die Beschaffung rbherar Gandflach 
Stallungen, Laub-undSchutzhütten für La 
und Gartenbau, für Kleintierzucht, Obst-, | 


den Anlagen für die erwachsenen Arbeiter, Vielleicht 1 
sich die hierfür bestehenden Einrichtungen, die durchws 
mustergültig sind, auch bei der Jugend für erziehliche Zwiec 
nutzbar. verwerten. Wo ein Wille besteht, wird“ sich au 
ein Weg der gemeinsamen Ausnutzung finden lassen. 
Die sogenannten Bastelarbeiten, die bisher schon in ein- 
facher Weise betrieben wurden, tragen zu sehr den Charak 
von ihnen soll zwar ausgegangen werde 
müssen aber nach und; nach ‘zu einer wirklich” wirtschaf 
nutzbringenden Arbeit führen und sich von der Herstellu 
von allerlei wertlosen, die Wohnung belastenden Ziergege, 
ständen frei machen. Neben diesen reinen Bastelarbeiten. als 
Ausgang ist auch die Herstellung von einfachen Apparatk 
im Anschluß an den Unterricht in Physik und Chemie 
sehr begehrte Arbeit; derartige Übungen unterstützen 2 
ungemein De Une en in dien u 


ı den Diese des en und der damit nr 
schaft ‚stellen. Hier Ba es Auf gabe > Deand 


gestecktien Ziel. Zur Hers En von nützlichen a 
ät zuzuführen. Diese Arbeiti wird in der Hauptsache die 
Wintermonate ausfüllen, während die andere Betätigung im 
Sarten für das Frühjahr und die Sommerzeit in Betracht 
kommt. Es tritt also eine natürliche gegenseitige Ergänzung 
ein. Die Durchführung - k«iner. erweiterten Jugendpflege 
gt in der Hauptsache ab von der Größe der zur Verfügung 
henden Flächen und den zur Herrichtung; der Anlage er- 
fe derlichen Geldmitteln; die späteren Unterhaltungskosten. 
- werden geringer sein, da sie durch die Erträge der Bewirt- 
‚schaftung reichlich gedeckt werden können. Überall, wo die 
J age einer zweckmäßigen Besiedlung schon jetzt spruchreif 
‚und wo neben einer Betätigung in. der Jugendpflege in 
Form einer Anleitung auch gleich die Möglichkeit einer 
sofortigen praktischen Verwertung im elterlichen Hause und 
arten vorhanden. ist, da sollte man diese erweiterte J ugend- 
si pflege umfangreich fördern. Eine Zusammenarbeit von 
Familie und Jugendpflege ist ein ganz wesentliches Moment 
einer. gesunden Erziehung, die auch die PT mit diesem 
lane befreunden wird. 


Freude an der Arbeit und der Genuß an den für das Haus, 
ür den Garten, also für den eigenen Bedarf hergestellten 
brauchbaren Gegenständen werden das Ergebnis sein; sie er- 
öhen das Wohlbefinden und den Genuß des eigenen Heimes. 
Solche Gegenstände besitzen außerdem auch einen höheren 
ulturellen Wert als der geschmacklose Kram, der für teures 
Geld im Warenhaus gekauft wird. Die durch eigene Arbeit 
ergestellben Gegenstände werden ganz anders behandelt und 
bewertet, die selbst gezogenen Garten- und Feldfrüchte 


orstellung von der aufgewendeten Zeit und oft schwerer 
Arbeit verbunden ist. Die durch Herabsetzung der bisherigen 
Arbeitszeit gewonnene freie Zeit wird also in. den. Dienst der 
amılie und Hauswirtschaft gestellt, sie wirkt produktiv und 
ägt fördernd bei zum Wohlstand des Arbeitens und damit 
- auch der Gesamtheit. . Der erziehliche Einfluß der Familie, 
‚der in den letzten. Jahren fast vollständig verlorengegangen 
ist, wird durch eine derartige Jugendpflege wieder erhöht; 


ER Die in der Aufsichteabteilnäg des sehn 

'riums bearbeitete Statistik der im Betriebe befindlichen 
E- Eisenbahnen Deutschlands für das Rechnungsiahr 1918 (Ver- 
trieb der Hofibuchhandlung E. S. Mittler & Sohn in Berlin), 
ist vor kurzem erschienen. Infolge von Streiks und mancher- 
lei technischen. Schwierigkeiten. hat dieser XXXIX, Band der 
Statistik, die sonst in der Regel im Januar herauskam, erst 
 einie Monate späber fertiggestellt werden können. Während 
= des Krieges ist es auch nicht möglich gewesen, das Werk in 

_ dem früheren Umfange zu erhalten, sondern es haben ver- 
rn schiedene Einschränkungen vorübergehend vorgenommen 
werden müssen. Es fehlen daher in dem XXXIX. Bande die 
Tabellen 4 bis 14, 17, a, 24, 26, 27 und 32, sowie die sonst 
als Anhang IH beigefüste Karte der Eisenbahnen Deutsch- 
B lands ganz. Ferner haben folgende Tabellen eine Kürzung 


erfahren: 
L Tabelle 157 „Leistungen der Lokomoti- 
 _ veD.“ Hier werden die Leistungen der  Lökomotiven 


% mur in Kilometern (Spalten. 3 bis 48), nicht aber in 
© Tonnenkilometern nachgewiesen. 

Tabelle 16. „Leistungen der Wagen.“ Hier 
werden die Leistungen der Wagen. ebenfalls nur in. Kilo- 


>  metern ee und es ra 


% 


wieder besonders geschätzt, weil mit ihnen gleichzeitige die. 


hohen Wert. 


:Nr. 87 


das Autoritätsgefühl, das- bei der Jugend sehr zurückgegan- 
"gen ist und! selbst vor den Eltern und älteren Anverwandten 


keinen Halt ‚gemacht hat, bedarf seiner Stärkung. Neben so 
vielen anderen Mitteln der Erziehung bildet also auch dieser 
in Vorschlag gebrachte Teil einen nicht zu unterschätzenden, 
Die Eisenbahndirektionen, denen nunmehr mit 
der Übertragung der Erziehung ‚und „der Ausbildung des 
jugendlichen Nachwuchses in den Werkschulen. eine ‚Pflicht 
und große Verantwortung auferlegt worden ist, "würden 
durch das Beschreiten neuer Wege wesentlich zur Förderung 


der Jugendpflege in der Richtung winer Erziehung zum 


Familsensinn, zur Liebe und Wertschätzung der eigenen Häus- 
lichkeit beitragen und damit die Führung auf dem Gebiete 3er 
Jugendpflege übernehmen: Folgende Zusammenstellung ent- 
hält eine Übersicht ‘der bis jetzt beliebten und als Aufbau 
zu empfehlenden, Einrichtungen einer sesunden Jusendpflege. 


1. Solche zur Pflege körperlicher Ertüchti- 


gung. Turnen, Spielen, Wandern, Schwimmen. 


2. Solche für Unterhaltung, Belehrung undall- 
gemeine Weiterbildung. (Jugendheim.) Förderung 
guter Jugendliteratur, Jugendbibliotheken, Beschäftieung 
im Spiel- und Lesezimmer (Spiel- und Leseveneinigun- 
gen), Unterricht in Stenographie, im Schachspiel, in. fremden 


‘Sprachen, Gesang, Mwsik usw. je nach Bedürfnis. 


8. Allgemeine größere Veranstaltungen. 
Elternabende, mit musikalischen, theatralischen und turne- 
rischen Darstellungen, Vorträge mit Lichtbildern, belehren- 
den und unterhaltenden Inhalts über Literatur, Kunst, 
Handel, Verkehr und Technik, über Völkerleben, Gesundheits- 
pflege, Alkohol, erste Hilfe bei Unglücksfällen usw., Turn- 
und Wanderfahrten, Besichtigungen von Ausstellungen, von 
industriellen Werken und sonstigen wirtschaftlichen _ Be- 
trieben. 


4 a) Einrichtungen zur Pflege des Familien- 
sinnes, Förderung der Heimarbeit durch 
praktische Arbeit im Garten und in der’ Weerkstatt, 
durch geeigneten. Unterricht über Gartenbau und 
Kleintierzucht; 

b) Physikalische und chemische Schülerübungen, Bau 
von Apparaten mit entsprechenden anschließenden 
Versuchen, Bau von Sportgeräten im Jugendheim; 

c\) Beratungsstellen für Eltern und Vormünder in bezug 
auf Erziehung, Krankheits- und Straffälle. 

d) Einrichtung von Sparkassen. 


“sr 


Die Eisenbahnen Deutschlands im Rechnungssjahre 1918. 


( halten 3 bis 48), nicht aber in Toonnenkilometern nach- 
EOWIESEN. 

82 Rabeother1sit,, are eneearkehre Hier werden 
nur die aus dem Betriebsrechnungsabschluß wunmittel- 
bar zu entnehmenden Einnahmen aus dem Personenver- 
kehr (Spalten 3 bis 13) nachgewiesen. 

4. Tabelle 19. „Güterverkehr.“ . Hier werden nur - 

: die aus den Kassenbüchern oder sonst "vorhandenen Auf- 
zeiehnungen unmittelbar zu entnehmenden Einnahmen 
aus dem "Güterverkehr (Spalten 3 bis 14) nachgewiesen. 

5. Tabelle 25. „Anzahl und Gehaltsverhält- 
nisse der Beamten und Arbeiter“ Hier 
werden nur die Gesamtzahl der Bediensteten und die 
für sie aufgewandten persönlichen Ausgaben im ganzen 
(Spalten. 64 bis 70) nachgewiesen. 


Zum ersten Male fehlen die früheren Reichseisenbahnen in 
Elsaß-Lothrinsen, während die Bahnen der ın der Ostmark 
abaetretenen Gebiete noch in der Statistik enthalten sind. 

Nachstehend werden sinige wesentliche Ergebniszahlen 
des Werkes mit@eteilt und: den entsprechenden Angaben aus 
dem vor 10 Jahren erschienenen XXIX. Bande der Statistik 
(Rechnungsjahr 1908) gegenübergestellt. 
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Die Eigentumslänge der deutschen vollspurigen Eisen- 
bahnen ist von 57354 km am Ende 
60620 km am Ende des Jahres 1918, also um 5,71% ge 
wachsen. Von dieser Länge entfielen 1908: 53102 km oder 
926% auf Staatsbahnen und 4252 km oder 7,4 % auf Privat- 
bahnen; 1918 dagesen 57 052 km oder 94,1 % auf Staatsbahnen 
und 3568 km oder 5,9% auf Privatkahnen. Nach der Betriebs- 
art waren 1908: 34088 km oder 59,4% Hauptbahnen und 
23316 km oder 46,7% Nebenbahnen; 1918 dägegen 53750 km 

oder 55,7% Hauptbahnen und 26870 km oder 44,3% Neben- 
balınen vorhanden. Die Hauptbahnen haben somit um 0,9% 
abgenommen (Elsaß-Lothrin sen), die Nebenbahnen um 15,2 % 
zugenommen, — 

Bei einem Flächeninhalt: von rund 540778 akm besaß 
Deutschland 1908: 57125 km, 1918 dagegen bei 526 336 akm 
Flächeninhalt 60567 km vollspurige Eisenbahnen, 

Von den eigenen und fremden Lokomotiven und Trieb- 
wagen sind im Jahre 1918 in Zügen, im Vorspanndienst, bei 
Leerfahrten und im Verschiebedienst 952,90 Millionen. mithin 
auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänse 15 708 Loko- 
motivkilometer zurückgelest worden; davon wurden 525,14 
Millionen als eigentliche Nutzkilometer, d. h, zur. Beförde- 
rung von Zügen; geleistet. Gegen 1908 haben die Lokomotv- 
kilometer um 12,2 %, die Nutzkilometer um 25,8% und die auf 


1 km bBetriebslänge entfallenden Lokomotivkilometer um 
17,6 % abgenommen. An Zügen entfielen auf das Bietriebs- 
kilometer:; 
1908: 11 812 oder täglich 32,36 Züge, 
1918: 8280 oder täglich 22,68 Züge. 
Die eigenen und fremden Personen-, Gepäck-,. Güter- und 


Postwagen im ganzen, haben auf den vollspurigen Betriebs- 
strecken im Jahre 1918: 26.472,38 Millionen und auf 1 km der 
durchschnittlichen Betriebslänge 436 370 Warenachskilometer 
Seleistet. Auf die Personenwagen entfielen hiervon 6493,34, 


auf die Gepäck- und Güterwagen 19 547,07 und auf die Post- $ 


wagen 431,97 Millionen Achskilometer. Gegen das Jahr 1908 
ist bei den Wasenkilometern «ine Zunahme von im ganzen 
3% zu verzeichnen, Die Personenwasenachskilometer sind 
um 5,9% zurückgegangen, ebenso die Postwagenachskilometer 
um 153%. Dagegen sind die Wagenachskilometer der Ge- 
päck- und. Güterwagen um 6,9% zewachsen. Die auf. 1 km 
durehschnittliche Betriebslänge de Anzahl Wagen- 
achskilometer hat um 33 %. abe: eNOMMEN. 

Der Personenver kehr hat in dem zehnjährisien Zeit- 
raum von 1908 bis 1918 seine weitere Steigerung erfahren. Im 
Jahre 1918 wurde eine Einnahme von 1562,61 gegen 773,19 Mil- 
lionen: Mark im Jahre 1968, mithin ein Mehr von 1021 % er- 
zielt. Jedes Kilometer brachte eine Einnahme von 26595 M 
Siessen 13 303 MA ım Jahre 1908, also ein Mehr von 12692 M 
Oder 91,3%. Die Einnahme auf je 1000 Wagenachskilometer 
EN Personen- und Gepäckwagen ist von 90 M auf 200 M ger 
stiegen. 

An der Gesamteinnahme war die Einnahme aus “dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 1918 mit 33,19% beteiligt, gegen 
28,61% im Jahre 1908. 

Die Personenbeförderung im engeren Sinne einschließlich 
der Militär- und Sonderzüge hat geren das Jahr 1908 ein Mehr 
von 770,35 Millionen Mark oder 103,8 %, die Beförderung von 
Gepäck und Hunden sein solches von. 13, al Millionen Mark oder 
von 51,8% ergeben, während die Nebenerträge um 5,73 Mil- 
lionen Mark oder 105,7 % gewachsen sind. 

Auch der Güterverkehr ist in seinen Erträgen von 
1908 bis 1918 erheblich gestiegen. Während die Einnahme im 
Jahre 1908 1726.84 Millionen Mark betrug, ist sie im Jahre 1918 
auf 2714,44 Millionen Mark gewachsen, d. h. um 572%. Jedes 
Kilometer brachte 1908 eine Einnahme von 30465 MN, dagegen 
1918 eine solche von 45050 M, also 47,9% mehr. Die Ein- 
nahme auf je 1000 Achskilometer der Güterwagen hat, sich 
von 104 MW im Jahre 1908 auf 149 M im Jahre 1918 nesteisert. 
An, der Gesamteinnahme war der Güterverkehr mit 57,66 % 
gegen 63,59% im Jahre 1908 bieteiliet. 


Für die vollspurigen deutschen Eisenbahnen bettugen die 
Bauaufwendungen, worunter die «eisentlichen Bau- 
kosten -und verschiedene sonstive Aufwendungen fallen 
(Zinsen während der ı Bauzeit, Kursverluste, ersbe Dotierung 
der Reserve- und Ernewerungsfonds usw.), im Jahre 1908 im 
sanzen 16 022,28 Millionen Mark, somit auf 1 km Eigentums- 
länge 279558 #. Sie sind im Rechnunesjahr 1918 im ganzen 
auf 20 745,23 Millionen Mark und für 1 km Eisrentumslänge auf 
342265 M gewachsen. Bei der Gesamtsumme hat also ein 
ni us von 295% und für das Kilometer eine solche von 

5% stattgefunden. Die Kosten des letzten Erwerbs, also 
Fe eigentliche Anlagekapital der Eigentümer, "stellen sich 
etwas höher als die Bauaufwendungen, nämlich im Jahre 1908 


des Jahres 1908 auf’ 
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* Nutz- 


Yelrak Ko Ve 
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; Pa 
zINSES sa von 9695, 08 Milenen Mark im ale 1908 
4694,75 Millionen Mark im Jahre 1918, also um 74,2% gestie; 
obwohl die durehschnittliche Betriebslänge nur um 6,5 
genommen hat. Auch die auf das Kilometer Betriebslä 
sowie auf 1000 Nutzkilometer und 1000 Wasenachskilom 
aller Art berechneten. Einnahmen sind gestiegen und 
von 47318 im Jahre 1908 auf 77388 M oder 63,6 %, bzw. 
a auf 8940 oder 134,7 % bzw. von 105 auf 177 .M 
%. 
Die Betiriebeiussaben ausschließlich der Kosten 
erhcbliche Ergänzungen, Erweiterungen und Vierbesse 
und der Pachtzinse sind in der Zeit von 1908 bis 1918 
1947,8 auf 5970,78 Millionen Mark, d. J. um 206,5 %, di. 
gaben auf. km durchschnittlicher Betriebslänge Be J 
auf 95422 M, also um 187,8% gestiegen. Ebenso sind.di 
1000 Nutz- und auf 1000 Wagenachskilometer aller Art 
rechneten Ausgaben gewachsen und zwar von 2754 in 
auf 11370 M in 1918, bzw. von 76 M auf 226 M. Der Proz 
satz der Betriebsausgaben im. Verhältnis zu den. Betriebs- 
einnahmen (Betriebszahl) ist von 72,27 im Jahre 1908 au 
127,38 im Jahne 1918 emporgeschnellt. D 
Unter Ausscheidung der Kosten für erhebliche Er 
gen, Erweiterungen und Verbesserungen, sowie der P. 
zinse hat der Überschuß der Betriebseinnahmen über. 
Betriebsausgaben im Jahre 1908 noch 747,28 Millionen N 
betragen; ım Jahre 1918 ist dagesen ein Betriebsve 
lust von 1276,08 Millionen Mark zu verzeichnen, mi 
hin ein Rückgang von. 270,08 %. 


Die Anzahl der Beamten und Anbeiter einschließlich. 
Handwerker, Lehrlinse und Frauen betrug. im Jahre 19 
925 572 Personen. Gegen das Jahr 1908 hat eine Verme 

um 226416 Personen oder 32,4% stattgefunden, während 
gleicher Zeit die Eigeentumslänge der Eisenbahnen nur um 
5,7% zugenommen hat. 

Die Besoldungen und sonstigen persönlichen. Ausgaben für 
Beamte und Arbeiter betrugen im Jahre 1918 unter Hin E 
rechnung von- 685,47 Millionen Mark zu Wohlfahrtszwecken 
im ganzen 4409,13 gegen 1144,90 Millionen Mark im Jahre 
1908; sie haben also um 285,1 % zugenommen. Die Gesamt- 
summe der persönlichen Ausgaben ist hiernach ‚erheblich me 
gewachsen als die Gesamtzahl der Beamten und Arbeiter, 
daß die durchschnittliche Aufwendung für jede beschäftigte 
Person. von 1638 NM auf 4764 A, d.h. um 190,8 % gestiegen ist, 
Hierbei sei bemerkt, daß in dem Betrage von 685,47 Millionen 
Mark für Wohlfahrtszwecke etwa 83 Millionen Mark für Pen- 
sionen, widerrufliche Pensionszulagen, Witwen- und Waisen- 
gelder der preußisch-hessischen Staatiseisenbahnen enthalten 
sind, die bis zum J, ahrre 1908 beim. Etat des Finanzministers 
verrechnet wurden. 

Die Eigentumslänge der dem öffentlichen Verkehr 
dienenden Schmalspurbahnen ausschließlich der 
Kleinbahnen — (Tabellen 30 u. 31), betrug am Ende des 
Jahres 1908: 2116 km; bis Ende 1918 ist sie auf- 1983 km, & 
um 1833 km, das sind 6,3% zurückgegangen. An Fah 
zeugen besaßen. diese Schmalspurbahnen im Jahre 1918: 
513 Lokomotiven, 1446 Personenwagen akt 12458 Gepäck- 
und Güterwagen, während im Jahre 1908 nur 478 Lokomo- 
tiven, 1243 Personenwagen und 10836 Gepäck- und re 
wagen vorhanden waren. Von diesen Fahrzeugen wurden. 
im Jahre 1908: 10,04 Millionen Nutz- und 157,35 Millionen 
Wagenachskilometer, im im Jahre 1918 aber nur 8,04 Millionen 
und 140,08 Milksnen "Wagenachskilometer geleistet. 
An Baukosten für die statistisch erfaßten Schmalspur- 
bahnen-waren im Jahre 1908 im ganzen 161,55 Millionen Mark 
und auf 1 km Eigentumslänse 76352 A, im Jahre 1918 da 
gegen 192,45 Millionen Mark und für das Kilometer 97 063 Z 
Mark auf gewendet. Die kilometrischen Kosten sind demnach 
um 271% gestiegen. Ausschließlich - der Ergebnisse der 
Schmalspurstrecken der preußisch-hessischen Staatseisen- 
bahnen sind die Betriebseinnahmen von 13,38 Mill- - Er 
onen Mark im Jahre 1908 auf 24,15 Millionen Mark im Jahre 
1918, die Betriebsaugaben aber von 1052 auf 25,29 
Millionen. Mark sestiegen. Demnach weist das. Jahr 1908 
noch einen ‚Betriebsüberschuß von 2,86 Millionen Mark auf, = 
während das Jahr 1918 mit einem Fehlbetrage von 4% 14 Milli- 
onen Mark abschließt, 3 

Es ist kein erfreuliches Bild, das uns die Statistik ‚dies 
Wirtschaftsjahres 1918. von den deutschen Eisenbahnen: ent- % 


—— 


rollt. Wie „aber wird es übers Jahr aussehen, wenn im 
XXXX, Bande die verheerenden Wirkungen der. ‘sinnlosen 


Streiks und maßlosen Lohnforderungen irregeleiteter Bahn- 
bediensteter auch statistisch in die Erscheinung ne 


Nachrichten. 
Be Vereinsgebiet. 


Deutschland. 


Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. Das Reichs- 
kehrsministerium hat unterm 15. November einige Ände- 
ngen und Ergänzungen der Anlage C zur Eisenbahn-Ver- 
sordnung verfügt. Das Nähere geht aus der [Bekannt- 
huns in Nr. 222 des Reichs-Gesetzblattes hervor. 


— Übernahme weiterer Geschäfte in das Reichsverkehrs- 
nisterium. Von den ihm in der Vorläufigen Verwaltungs- 
dnung der Reichseisenbahnen vorbehaltenen Angelegen- 
iten hat der Beichsverkehrsminister weiter vom 1. Dezember 
0.ab die in der Anlage zur Vorläufigen Verwaltungsord- 
ng unter A4, 5, 7 bis 13, B13, C2 (Rest) und Hi bis 4 ge- 
nnten, Geschäfte übernommen, nämlich: 1. Grundsätze über 
nennung und Klasseneinteilung der örtlichen Dienststellen, 
Grundsätze für den Verkehr mit Auslandsbehörden, 3. Ein, 


Reseluno des Dienstes, 5. Grundsätze für die Herausgabe von 
Drucksehriften, Jahresberichte, Statistik, 6. Genehmigung der 
wesentlichen Grundlagen für Verträge, betreffend Gemein- 
schaftsbahnhöfe, 7. Beteiligung an ausländischen Ausstellun- 
sen, 8. Grundsätze über Auskunftserteilung an Ausländer über 
Angelessenheiten und Einrichtungen der Eisenbahnverwaltung, 
9, Grundsätze und allgemeine Bedingungen für die Zulassung 
von Privatgleisanschlüssen, 10. Festsetzung der allgemeinen 
"Vorschriften für den Abfertigungs- 

dienst, 11. Abänderung von Verträgen zum Nachteil des Reichs, 
"12. Ermäßigung und Erlaß von Vertragsstrafen, 13. Nieder- 
schlagung von Schadensersatzforderungen gegen Beamte und 
Arbeiter, 14. Entschädigungen und Preisaufbesserungen aus 
Billigkeitsrücksichten. Entschädigungen und Erstattungen aus 
dem Beförderungsvertrag fallen nicht hierunter. 


— Erhöhung der Personen- und Gütertarife. Der aus dem 
achverständigenbeirat des Reichsverkehrsministeriums «ebil- 
dete Tarifausschuß hat in seiner Beratung vom 25. November 
folgende Entschließung gefaßt: 

„Der Tarifausschuß hält für die Deckung des Eisenbahn- 
- dieefizits neben einer sorgfältigen Einschränkung der Ausgaben 
auch eine Erhöhung der Tarife, und zwar sowohl der Per- 
 sonentarife wie besonders der Gütertarife für unvermeidbar. 
Die Tariferhöhung soll, zum mindesten im Güterverkehr, nicht 
in der Form. eines allgemeinen prozentualen Zuschlages vor- 
eenommen werden, sondern im Wece einer Abstufung je nach 
der Tragfähigkeit der einzelnen Güter erfolgen. Die Tarif- 
erhöhung soll so durchgeführt werden, daß die Mehrein- 
nahmen den Teil des Fehlbetrages decken, der nicht durch 
Ersparnis- oder andere Maßnahmen getilgt werden kann. Es 
-_ erscheint erwünscht, mit der Durchführung dieser Maßnahme 
nicht bis zum Beginn des neuen Haushaltsplanes zu warten.“ 


-_— Betriebsräte in der Eisenbahnverwaltung. Die Vorlesung 
über die Betriebsräte in der Eisenbahnveerwaltung, die im De- 
zember an der Verwaltungsakademie in Berlin sehalten wer- 
_ den sollte, ist bis auf weiteres verschoben worden mit Rück- 
“sicht darauf, daß die neue Verordnung über Betriebsräte noch 


* 


nicht ‚veröffentlicht worden ist. 


 _ — Wirklicher Geheimer Oberbaurat Dr.-Ing. e. h. Wittfeld, 
_ der. Dirigent der Abteilung für elektrischen Zugbetrieb und 
" Brennstoffwirtschaft im Reichsverkehrsministerium, ist, am 
1.d. M. in den Ruhestand getreten. Die ehemals preußisch- 
‚hessische, jetziee Reichseisenbahnverwaltung verliert dadurch 
ihren «ersten Fachmann auf den genannten beiden Gebieten. 
Daß in Preußen seit etwa 12 Jahren große Vollbahnelektri- 
sierungen zustande gekommen sind, ist ebenso sein. Verdienst 
wie das großzügige Vorgehen dieser Verwaltung in der heut- 
zutage hochwichtigen Frage der besseren Ausnutzung der 
Brennstoffe, auch der bisher wenig beachteten minderwertigen, 
seinen Anregungen und Arbeiten zu verdanken ist. Er setzte 
die Elektrisierung der Hamburger Vorortbahn, der Hauptbahn- 
- strecken Magdeburg-Leipzig-Halle, der schlesischen Gebirgs- 
bahn Lauban-Königszelt und Seitenlinien durch und zwar in 
verhältnismäßig kurzer Zeit, wenn man die Größe dieser An- 
lasen in Betracht zieht und die ungemein großen Schwierig- 
_ keiten und Verzögerungen, die der Weltkrieg brachte, Noch 


in den letzten beiden Jahren seiner amtlichen Tätiekeit führte 
er nach jahrzehntelangen Entwurfsarbeiten, Berechnungen 
_ and Versuchen die ersten greifbaren Fortschritte in der: 
Elektrisierung des Berliner Ortsverkehrs herbei. Er ließ kurz 


Ei 
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itliche Geschäfts- und Dienstanweisungen, 4. Einheitliche 


und Verkehrskontroll- 
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entschlossen die nördlichen Vorortstrecken nach Bernau und 
Hermsdorf in Angriff nehmen als Vorläufer der Gesamt- 
elektrisierung des Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnnetzes, 
Seine zähe Arbeitskraft betätigte sich nach verschiedenen 
Richtungen. . 
Durch umusgesetzte Beschäftigung mit der Literatur der 
verschiedensten Wissenschaftsgebrete und durch Reisen ins 
Ausland, besonders Nord- und Südamerika, verschaffte er sich 
einen ungewöhnlichen Gesichtskreis. In seiner amtlichen 
Tätigkeit verstand er es, einen maßgebenden Einfluß auf die 
deutsche Industrie zu gewinnen. So konnte ver sie im Sinne 
des Staatswohls leiten, ohne dabei ihre Lebensbedürfnisse 
außer Acht zu lassen. Er gab ihr stets neue und eigenartige 
Anregungen, er eing mit wissenschaftlicher Gründlichkeit, 
mit "einer bewundernswerten, mathematischen Eleganz allen 
oft unerwarteten. schwer zu meisternden Erscheinungen des 


‚elektrischen Bahnbetriebes nach und bot den zahlreichen Hem- 


mungen und Rückschlägen, die bei keinem großen Werk aus- 
bleiben, die Stirn mit sieechaftem Optimismus und in unbeirr- 
barem Festhalten an den Leitsedanken, die ver als richtig er- 
kannt hatte. 

Er sorgte ferner für einen Stab sachverständiger Ingenieure 
bei seiner Verwaltung, indem ser junge Fachgenossen zur 
Privatindustrie beurlauben ließ, wo sie während mehrerer 
Jahre Gelegenheit zu gründlichem Eindringen in die Elektro- 
technik fanden und zugleich die privatwirtschaftliche Be- 
weelicehkeit und technisch-wirtschaftliche Denkweise in sich 
aufnehmen konnten, die der Verwaltingskörper für die er- 
£2olgreiche Lösung der neuartigen, großen technischen Auf- 
vaben zweifellos nötig hat. 

Seit mehreren Jahren war es Wittfeld, der die lebenswich- 
tise Bedeutung einer verbesserten Brennstoffwirtschaft und 
ihren Wert im 'Zusammenhane mit dem Eisenbahnwesen er- 
kannte. Seine Anrerunsen in Richtung der Braunkohlen- und 
Torfvergasung, der Teergewinnung, der Halbkokerei. der' Ab- 
wärmeverwertung, die Förderung, die er der Gas- und Öl- 
turbine, der Schaffung seiner Öllokomotive angedeihen ließ, 
stehen seinen Verdiensten um den elektrischen Bahnbetrieb 
nicht nach. Überhaupt ist er von jeher ein vielseitiger In- 


“senieur gewesen, der sich unter anderem auch im allgemeinen 


ee er und. Dampflokomotivbau betätigt 
146. bes 

Wie jeder Bahnbrecher hat auch Wittfeld manche Gegner. 
Vertreter des bedauernswerten „Erfindertyps“, mancher Ge- 
schäftsmann. der weniger der Technik als seinem Geldbeutel 
zu dienen versuchte, und der in Wittfeld den gewissenhaften 
Beamten kennen lernte, dem das Gedeihen der Allgemeinheit 
über allen. anderen Erwägungen steht, schalt ihn einen rück- 
ständigen Bürokraten. Wer Wittfeld, diesen Erzfeind aller 
„verwaltungstechnischen“ Umständlichkeiten, und Hemmnisse, 
kannte, lächelt über solche Verirrungen. Trotz seines eigenen 
Reichtums an erfinderischen Gedanken trat er für jede von 
außen kommende Anregun« sein, von deren Zweckdienlichkeit 
er überzeugt war. Eırnster zu nehmen sind vielleicht die- 
jenigen seiner Gegner, die seine Pläne als kaum durchführ- 
bare Gedankengebilde bezeichnen. Sie werden die Kritik 
ihrer Ansicht wohl der Zukunft überlassen müssen ; soviel ist 
aber sicher. daß Wittfeld wohl deshalb mitunter mißverstanden 
worden ist, weil seine Überlegungen der Gegenwart oft vor- 


| auseilten und von ihm selbst, auch nicht anders aufgefabt 


wurden. -Wer an seinem Teil die Welt ein Stück vorwärts, 
bringen will, darf nicht innerhalb einer kurzfristigen Zukunft 
mit seinen Berechnungen und Plänen endigen, sondern muß 
weit voraus denken und -wirken, um die Zeit gleichsam mit 
sich fortzuziehen. Und wenn es oft aussah, als wenn Wittfeld 
sich zu sehr in der Theorie erging, so muß man diesem Ein- 
druck das entgegsenhalten, was oben-über seine Ingenieure ge- 
sagt ist, die von ihm in bewußter Absicht indie Praxis gestellt 
wurden. um seine Leitgedanken dort zu verwerten und zu ver- 
wirklichen, während ver selbst die geistige Führung behielt. 
Will man die oben erwähnten großen Neuanlagen der Eisen- 
bahnverwaltung als das Werk seines einseitigen Theoretikers 
hinstellen? RER ee 

Aus seinem äußeren Lebenslauf sei mitgeteilt, daß er am 
97. Oktober 1855 in Aachen geboren ist und nach dem Studinm 
des Maschinenbaues in seiner Vaterstadt sich der Staatsbahn- 
verwaltung zugewandt hat (15. Februar 1879). Er wurde 1886 
zum Regierungsbaumeister ernannt und wirkte als solcher in 
Frankfurt (Main) und Dortmund. _ Seit 1891 gehörte er der 
Eisenbahndirektion Berlin an und wurde 1895 ins preußische 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten berufen. Dort bekleidete 
er von 1904 an die Stelle eines vortragenden Rates und erhielt 
1919 die Leitung der neubegründeten Ministerialabteilung für 
elektrischen Zugbetrieb und Brennstoffwirtschaft. Seine Ver- 
dienste wurden mit der höchsten akademischen Auszeichnung, 
der Ehrendoktorwürde, von der Technischen Hochschule. 
Berlin, anerkannt. Die deutsche technische Wissenschaft ge- 
nügte damit einer Dankespflicht gegenüber einem ihrer geist- 
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vollsten, scharfsinnigsten und erfolgreichsten Jünger. Seine 
Fachgenossen werden ihm auch nach seinem Ausscheiden aus 
dem Reichsdienst eine rüstig schaffende Tätigkeit wünschen, 
welche ihm — wohl weit mehr als äußerliche Anerkennun- 
gen — Lebenszweck und einzige Quelle wirklicher Befriedi- 


gung zu sein pflegte, Auch die deutsche Reichseisenbahnyer- 


waltung wird sich die fernere Mitwirkung Wittfelds durch 
Inanspruchnahme seines sachverständieen Rates in schwie- 
rigen Fragen seiner vielseitigen Hauptarbeitsgebieis richt 
entgehen lassen dürfen. Tetzlaff, 


- 


Österreich. 


— Trennung des Landes Niederösterreich in zwei Landes- 
teile. In diesem Gegenstande ist. folgende Verfügung des 
Bundesministeriums für Verkehrswesen an die Dienststellen 
ergangen; Gemäß Artikel 108 bis 114 des Bundesverfassungs- 
gesetzes ist das Land Niederösterreich in zwei Landesteile, 
Niedierösterreich Land und Wien, zerfallen, denen in VEeWISSET 
Hinsicht bereits mit dem 10. November 1920, dem Tage des 
Inkrafttretens. des Bundesverfassungsgesetzes, die Stellung 
eines selbständigen Landes zukommt. Insbesondere ist gemäß 
$ 33, Absatz 2 bis 4, des Übergangsgesetzes zur bundesstaat- 
lichen. Verfassung die bisherige politische Verwaltung mit dem 
bezeichneten Tage «eteilt worden, und es besteht für teden der 
beiden Landesteile fortan eine besondere Landesregierung. Alle 
Erlässe und besonderen Geschäftsstücke, die das Gemeinde- 
gebiet Wien betreffen, sind daher in Hinkunft unmittelbar an 
‚den Wiener Magistrat als Landesbehörde zu leiten. Geschäfts- 
'stücke, die das flache Land und Niederösterreich ohne 
Wien betreffen, sind künftiehin, soweit sie eine Anse- 
legienheit der bisherigen politischen Verwaltung zum Gesen- 
stande haben, an die Landesregierung für Niederösterreich 
Land (übertragener Wirkungsbere:ich); Wien I, Herrengasse 11, 
soweit sie eine Angelegenheit dier bisheri@en. autonomen Ver- 
waltung zum Giegenstande haben, an die Landesregieruns für 
Niederösterreich Land (selbständiger Wirkungsbereich), Wien, 
I. Herrengasse 13, zu richten. 


— Aufhebung der bisherigen Vorschriften über das Ehe- 
Das Bundesministerium für. 


verbot weiblicher Bediensteten. 
Verkehrswesen hat gemäß einem in der Sitzung vom 23. Juli 
1920 gefaßten Beschlusse der früheren Nationalversammlung 
alle der Vierehelichung weiblicher Bediensteten, (Bahnoffi- 
ziantinnen und  Manipulantinnen) nteesenstehenden Vor- 
schriften aufgehoben. Die Vorschriften über die Unzulässig- 
keit der Verwendung beider Ehegatten bei derselben Dienst- 
stelle blieben aufrecht. 


— Änderung des Gepäckträgertarifes. Mit 1. Dezember d.J. 
ist an Stelle des mit -:Erlaß des ehemaligen k. k. Eisenbahn- 
ministeriums vom 5. März 1917, Z. 51785 aus 1916, eingeführten 
Gepäckträgertarifs folgender Tarif in Kraft Setreten : i 

Für jede auf Verlangen des Reisenden innerhalb des Bahn- 
hofbereiches ohne Unterbrechung vorgenommene Übertragung 
von Gepäck sind: a) bei Handgepäck für je ein Stück 
2 K., mindestens 4 K., b) bei Reisegepäck für je angıc- 
fangene 10 kg 1 K., mindestens für eine Gepäcksendune 5 K, 
zu entrichten. en 

‚Die Gepäckträgergebühr für aufgegebenes Reisegepäck fließt 
nicht mehr den Trägern, sondern alleemein der Staatseisen- 
bahnverwaltung zu; sie ist im Gepäckschein unter der Fracht- 
Summe einzusetzen, mit der Gepäckfracht einzuheben und in 
der Rechnung gesondert auszuweisen. Die Gepäckträger- 
gebühren für abweliefertes Reisegepäck und für sämtliches 
Handgepäck gehören auch weiterhin den Trägern und unter- 
liegen keiner Verrechnung, Die Zoll- und Steuerbehandlung 
bildet keine Unterbrechung der Übertragung von Hand- oder 
Reisegepäck. Bei besonderen örtlichen’ Verhältnissen können 
mit Genehmigung der Aufsichtsbehörde ergänzende und ab- 
weichende Bestimmungen »etroffen werden. Für Expreßeut 
gilt das gleiche wie für Reisexepäck. Die Annahme seines 
durch diesen Tarif nicht begründeten Entgeltes ist den Ge- 
päckträgern gemäß der am 2. Oktober 1920 unter Z. 1968 St. V. 
ergangenen Erinnerung strenge untersagt. 


— Schürftätigkeit in Deutschösterreich. 
keit ist im Kohlenbergbau andauerd rege. Besonders in 
Oberösterreich ist die berebanliche Tätigkeit _ jetzt 
sehr lebhaft, während noch vor nicht langer Zeit die Wolfs- 
egg-Traunthaler Kohlenwerks-A.-G. ‚die alleinise Bergbau- 
treibende im ‚Lande war. Beim Reyierbergamt Woels, diessen 
Amtsgebiet die Länder Oberösterreich und Salzbur& umfaßt, 
sind in letzter Zeit zahlreiche Freischürfe auf Kohle und Erd-. 
öl angemeldet worden, darunter solche von .der: Schodnica 
A.-G, für Petroleumindustrie in den Gemeinden Golling, Hal- 
lein und Salzburg, Neu sind der Steinkohlenberebau Unter- 
haussa der Gummi- und Kabelwerke J. Reithoffers Söhne, 


Die Schürftätig- 


.bergbau der Welser Industriekohlen-Gesellschaft. Die A 


‚reich und Ungarn ein Wettbewerb gelegentlich der verse 


‚spruchen würde. Nicht mehr Mitteleuropa und: Orient, sonde 


' Zwar hat es trotz seiner Zerstückelung ein Donaustromge 


- Österreich vorerst kaum als Verfrachter in Frage. Um so e@ 
' freulicher ist es, daß trotz der ungünstigen finanziellen La, 


den Ankauf von Aktien der verschiedenen Donau-Dampfschif 


‚wird Österreich die notwendigen Verbesserungen nicht verai 


Herstellung von Donau-Wasserkräfta 


x 


+ 


ET: 3 D nischer Kisarbe 
der Braunkohlenbergbau St. Radegund und der. Br k« 


Alpenländische Bohr- und Schürfgesellschaft untersucht 
Braunkohlenvorkommen bei Feldkirchen, die Wolfsegg-Tr: 
thaler Kohlenwerks-A.-G. das Kreidekohlen vorkommen 
‚Roßleithen. Letztere Gesellschaft stattet jetzt ‘eine I 
newer Stollen maschinell aus. In Niederösterrei 
die vor kurzem geeründete Niederösterreichische Berg 
und Schürfgesellschaft zahlreiche Kohlenfreischürfe in 
Gegend von Grillenberg-Veitsau erworben: und zede 
auszubeuten. Nach Steinkohle wird geschürft in der $ 
der Loich und bei Kirchberg a. d. P, nach Braunkohle 
Amstetten, Kulma und Wimpassing. Mit Rücksicht aı 
Graphitvorkommen bei Horn wurde kürzlich die Graphit 
baugesellschaft Horn gegründet, Bemerkenswert ist, ı 
jüngster Zeit auch an der niederösterneichisch-mäh cl 
Grenze, unweit. von Betz, ein!  Braunkohlenvorkommen 

gestellt worden ist. In Steiermark wurde ‚kürzlich 
Grazer Kohlenindustrie-Gesellschaft m. b. H., in Innsbı 
die Alpenländische. Bergbaugesellschaft gegründet. Koh 
schürfungen in Steiermärk sind. derzeit unter anderem be 
Orten Schweinz, Voitsberg, Paldau, Oberdorf und Groß- 
im Gange. 4 ER 7 re 


— Österreich und die Donau. Längst war zwischen 


denen Wasserstraßen zutage getreten. Noch während 
Krieges, im Jahre 1917, als die Herstellung von Verbindw 
kanälen zwischen Donau, Oder, Elbe, Weichsel von Deutsch- 
land, insbesondere dem Rheine, als dringlich bezeichnet ' Ir- 
den war, und man immer wieder die Wichtigkeit einer fü 
schwere Schiffe fahrbaren Donau betont hatte, 'ahnte nien 
AaB bald England diesen Wettbewerbsweg für sich“ 


England und Orient über Rhein-Main-Donau heißt! es nu 
Der Hamburger Seewettbewerb ist durch Schiffsraub aus de 
Felde geschlagen, nun wird auch der Binnenweg in Besitz 
genommen. ; 4 : re 
Der Rhein-Main-Donau-Kanal war für die Befahrung mi 
1200-t-Schiffen an Stelle der 126-t-Kähne in Aussicht gen 
men, Die obere Donaustrecke Passau-Wien sollte ebenfa 
für 1200-t-Schiffe fahrbar gemacht werden, wofür 35 Millio: 
Kronen veranschlagt warnen. Sogar der Flutraum des. Do 
Oder-Kanals war mit der Beschränkung auf 700-t-Schiffe 
genügend, und seine Erweiterung für 1000-t-Schiffe als n 
erachtet worden. Wien war als Hauptumschlagsplatz erko 
trotz der Bereitwiliekeit und den Bemühungen Ung 
Budapest zum Seehafen für 3000-t-Schiffe auszugestalten. 
liegen die Verhältnisse für Österreich wesentlich and 


von fast 350 km der 2366 km langen Donau und nicht deren 
unwichtigsten Teil behalten. Zwischen Rhein und Schwarzeı 
Meer gibt es keinen bequwemeren Weg. ‘Aber was hülfe 
Vertiefung im Oberlaufe, wenn die Tischecho-Slowakei. 
Strecke Theben-Preßburs nicht ebenfalls vertieft. Letzter 
soll einen Hafen für 1000-t-Schiffe erhalten. Aber bis hierhe 
und nicht weiter scheint die Tschecho-Slowakei die Dona 
für 1000-t-Schiffe fahrbär machen zu wollen. “ Preßburg so. 
der Umschlagsplatz sein, Wien ausgeschaltet werden. ä 
. Nach Wegnahme des fast gesamten Schiffsmaterials kommt 


Österreichs hier ernstlich an die Erweiterung bestehend 
und den Bau newer Werften seschritten wird. Dieser Tage 
beschlossen die erst im Vorjahre von einigen Großindustriellen. 
gegründeten Eos Automobilwerke A.-G. in Wien 
unter neuerlicher Erhöhung ihres Aktienkapitals auf 24 Mil- 
lionen Kronen bei Firmenänderung auf „Eos-Werke A.-G. fi 
Schiffbau und Automebilindustrie“, die Konzession, Schif: 
und Bestände der Linzer Motorboots-Verkehrsgesellschaft zu 
erwerben und den Werftbetrieb auszugestalten. Noch bestehen 
andere österreichische Schiffbaugesellschaften, und es stieht nu 

zu befürchten, daß unter dem Titel der Unterstützung der 
kapitalschwachen österreichischen Firmen Enoland, das durch 


fahrts-Gesellschaften sein lebhaftes Interesse an dem Dona 
verkehr betätigt hat, auch. beim Schiffbau maßgebend wirken 
wird. Allerdings würde es gewiß nicht ermangeln. auf die 
Verbesserung der Stromverhältnisse überhaupt und besonders - 
in Österreich ausschlaggebenden Einfluß zu üben, wozu.ses 
durch seine hervorragende Stellung in der Internationalen 
Donaukommission zweifellos die Macht besitzt. Ohne Mittel 
lassen können, und ıes ist nicht ausgeschlossen, daB das 
rücht auf Wahrheit beruht, daß Amerika bei sleichzeitie 
ınlagen auch die notw: 
digen Stromregulierungensarbeiten durchführen werde. Ge 
schenkweise dürfte dies allerdings nicht der. Fall sein, ER 
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erreich in. absehbarer Zeit genügendes Schiffs- 
ial zu bauen in der Lage wäre, wäre es dazu berufen, 
Verfrachterdienst zu übernehmen. Die tüchtigen Offi- 
der österreichischen Kriegsmarine waren vorwiegend 
h. Sie sind durch den Verlust der österreichischen 


los geworden. Aber selbst ein Teil jener, die schon 
erufe ergriffen: haben, wird nicht säumen, sich dem 
hiffahrtsdienst zu widmen, wenn sich dafür. günstige 
renheit bietet. Die auf allen ‚Gebieten geänderten Ver- 
sse, der Mangel an Kohle, deren Ersatz durch Rohöl viel- 
nöglich ist, wird die Schiffbautechniker zwingen, den 
bootverkehr auf der Donau in Erwägung zu ziehen, ob- 
Schraubenschiffe wegen ihres größeren Tiefganges auf 
oberen Donau bisher fast unbekannt waren. Eine beson- 
; Schwieriskeit, die den Schiffsverkehr auf der Donau ver- 
;e, war, daß vielfach größere Frrachtmengen stromauf 
en, während talwärts die Schiffe fast leer verkehren 
n. Hier einen entsprechenden Ausgleich. und wäre er 
reckenweise, zu finden, wäre äußerst wichtig. 
n selbst ist-seit der Donauregulierung mit den: Absperr- 
geln beim Eingang des Donaukanals vom Schiffsverkehr 
ch ausgeschaltet, was gegenwärtig besonders hart 
ipfunden wird, wo Holz, aber auch Obst auf, dem billigen 
weg dahin gelangen könnte, wenn nicht im Laufe der 
n 25. Jahre der früher ziemlich rege Schiffsverkehr ganz 
hört hätte. Holzlagerbrände gaben Veranlassung zu 
Isemeinen Verbot der Holzlagerung längs des Donau- 
als, also im Weichbilde von Wien. Die neuen Lagerplätze 
en so ungünstig und vom Mittelpunkt Wiens entfernt an- 
daß trotz ihrer Größe und besonderer Hafenanlagen 
‚en. kein Gebrauch. gemacht wurde. Die Zufahrt ver- 
te, die Plätze wurden zur Aue und werden nun als 
ndbäder und für die Anlage von Schiffswerften verwendet, 
nter gewöhnlichen Verhältnissen: wäre die Holzabfuhr 
els Kraftwagen auch über weitere Strecken» möglich: 
enwärtig ist sie aber untunlich. Durch das neue Bundes- 
tz wurde Wien zum Bundesland und wird daher einfluß- 
s früber auf die in seiner nächsten Umgebung befind- 
. Holzlagerplätze. Umgekehrt werden die Bundesländer 
besonders geneigt sein, Wien bei etwa notwendigen Neu- 
»n für den Schiffahrtsdienst finanziell zu unterstützen. 
wird es wohl schwer zu kämpfen haben, um, wo es sich um 
anlagen handelt, für die Errichtung eines sroßen Um- 
agplatzes die notwendigen Kredite zu erlangen. Nur die 
er Privatindustrie und andere private Unternehmungen 
n imstande sein, im Schiffbau und Schiffsverkehr den 
bewerb mit dien Ausländern aufzunehmen und Wien 'auf 
esem Gebiete einen ehrenvollen Platz zu erringen. _ Wien 
"ein Vorposten des Deutschen Reiches; es geschähe dieses 
Interesse des Reiches und verdiente seine Unterstützung. 
= : Leopold Stockert. 


| Ungarn. 


- Dreitägige Einstellung des Güterverkehrs auf den Staats- 
nen. Die Direktion der ungarischen Staatsbahnen. hatte 
Rücksicht auf den stetig zunehmenden Kohlenmangel (vgl. 
Nr. 85 S$. 984 dı. Ztg.) eine newerliche Einstellung des 
nverkehrs für die Dauer von drei Tagen angeordnet. In- 
gedessen ruhte auf den Staatsbahnstrecken der Güterverkehr 
6., 18. und 19. November. Im Interesse der Versorgung 
Volkes mit den nötigsten Bedarfsgegenständen wurde 

die Beförderung von Fleisch, Geflügel, Fischen, Eiern, 
und Kohle gestattet. N 


Kundmachung der Eisenbahntfarife. Laut einer Ver- 
ng des Handelsministers werden die Kundmachungen 
Eisenbahntarife künftig wieder nur in dem „Vasuti 6s 
kedesi Közlöny“ (Eisenbahn- und Verkehrsblatt) er- 
gen und nicht abwechselnd auch im „Budapesti Közlöny“ 
(Budapester Zeitung). 


as „Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Verkehrs- 
egenheiten“, in dem diein Tarif- und Transportangelegen- 
n verlautbarten Kundmachungen des Eisenbahn-, Schiff- 
s- und Luftfahrtswesens erschienen, wurde im Monat 
1919 einstweilen eingestellt. Mit Rücksicht auf den Um- 
d. daß dieses Blatt einen Überblick über das Tatsachen- 
material des Eisenbahnwesens und der Schiffahrt Ungarns er- 
möglicht, somit aus wirtschaftlichen Gründen von Interesse 
‚sah sich das Handelsministerium veranlaßt, die obenbe- 
annte Zeitschrift wöchentlich einmal wieder erscheinen zu 
en. Mit deren Schriftleitung wurde der Sekretär der Kö- 
lich ungarischen. Staatsbahnen, Dr. Eugen von Holl, be 


- aber auch zum Teil der Handelsschiffe brot- und. 


Besitz der Hauptstadt übergehen. Aug 
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— Die Lage der Straßenbahnen. Bekanntlich erfolgte wäh- 


rend der Räteherrschaft die Übernahme und Vereinigung: der. 


Straßenbahnen durch den Staat. Nach Wiederherstellung der: 


. Reehtsordnung beschloß die Regierung, die Straßenbahnen den, 


Gesellschaften zurückzugeben. Der frübere Präsident der un+ 
garıschen Staatsbahnen und Staatssekretär a. D...Kornel: 
v. Tolnay, der über die Zukunft der Straßenbahnen: eine, 
interessante Studie veröffentlichte, betrachtet. es: als einen. 
großen Fehler, wenn die Leitung der Straßenbahnen ..wieder; 
in mehrere Hände gelange. Seines Erachtens wäre die, Ver-. 
einigung der Straßenbahnen zweckmäßig. Die Verstaatlichung. 
der Straßenbahnen biete nach keiner Richtung hin Vorteile, 
würde vielmehr geradezu verhängnisyolle Folgen haben. .Es: 
unterliegt daher keinem Zweifel, daß die zweckmäßigste Lö-. 
sung die Übergabe der Straßenbahnen. an. eine Privatunter-. 
nehmuns wäre, dann könne man hoffen, daß die Straßenbahn-. 
linien binnen kurzer Zeit. wiederhergestellt. würden... Durch 
eine Verschmelzung der alten.-Gesellschaften könnte. nach. 
Herrn v. Tolnay die Frage leicht gelöst werden. Da die meuwe- 
Gemeinschaft schwere Verpflichtungen auf sich nehmen müßte, 
müßten ihr naturgemäß auch entsprechende Vergünstigungen 
eingeräumt werden, darunter in erster Reihe das Ausschließ- 
lichkeitsrecht für den Verkehr im Weichbild der Stadt. Zur 


‚Erleichterung der außerordentlichen finanziellen Lasten müßte, 


die Konzessionsdauer auf neunzig Jahre festgesetzt werden. 
Nach Ablauf dieser Zeit würden sämtliche Linien .in ‚den 


— Regelung der Handelsverträge mit dem Auslande. ‚Infolge 
Auflösung der Doppelmonarchie entfiel die Gründlage. für, 
die mit den ausländischen Staaten abgeschlossenen Handels-- 
verträge. Die ungarische Regierung sah sich daher veran- 
laßt, die wirtschaftlichen Verhältnisse mit dem Ausland aufs 


neue zu ordnen. In dieser Riehtunz sind bereits erfolgreiche 


Schritte unternommen worden. So wurden. die wirtschaftlichen 
Verhältnisse mit der Schweiz einstweilig geregelt. Auch mit 
Deutschland ist ein vorläufiger Handelsvertrag geschlossen, 


‚ferner wurde mit Österreich ein Ausgleichsvertrag zustande: 


gebracht. Veertrassverhandlungen werden auch mit Bulgarien. , 
und binnen kurzer Zeit mit Polen aufgenommen werden. Auf, 
diese Weise werden die bisherigen Verkehrsbeschränkungen 

beseitigt und der Übergang zum freien Verkehr bewerkstelligt. 


— Ungarische Waggon- und Maschinenfabriks A.-G. in Györ 
(Raab). Die Direktion dieser Gesellschaft hat über die Bilanz 
für die beiden Geschäftsjahre 1918/19 und 1919/20 Beschluß 
giefaßt. Aus dem der Vollversammlung unterbreiteten. Be- 
riehts entnehmen wir, daß die Gesellschaft infolge der rumä- 
nischen Besetzung und der"Bolschewisten unermeßlichen Scha- 
den erlitten hat. Nach Abzug der für Tilgung und Steuern’ 
bestimmiien. Beträge verblieb ein Reingewinn von 2097065 K., 
aus dem für die abgelaufenen beiden Jahre seine Dividende 


von je 6 Prozent zur Verteilung selangt. 


-- — Ungarisch-Polnische Handels-A.-G. Kürzlich hat sich die 
Ungarisch-Polnische Handels-A.-G. mit einem Aktienkapital 
von drei Millionen Kronen gebildet. Gründer der Gesellschaft 
sind: Die Warenverkehrs-A.-G., der Genossenschaftszentrale, 
die Hangya-Genossenschaftzentralen, die ungarische . Lebens- 
mittel- Transport-A.-G., die polnische Handels A.-G. und die 
Wawel-Transport A.-G. Die neue Gesellschaft wird besonders 
den Handel und Wirtschaftsverkehr zwischen Polen und. Un- 
garn pflegen. Bere ee 


— Die Pecser Kohlengruben, die von. den Südslawen besetzt 


sind, werden demnächst wieder in ungarische Verwaltung ge- 


- zum Dienst. 


langen. Da die dort geförderten Kohlen; besser sind als die 
aller übrigen Kohlenberewerke Ungarns, so ist zu gewärtigen, 
daß die besonders den Eisenbahnverkehr hemmende Kohlen- 
not einigermaßen gelindert wird. RE Ba 


UVebrige europäische Länder. 


—  Norwegischer ' Eisenbahnerkonflikt. Der norwegische 
Eisenbahnerkonflikt, über den wir in Nr. 64, S. 709. d..J. be- 


‚richteten, besteht nach wie vor weiter und scheint sich gegen- 


wärtix wieder zuzuspitzen. Nach ‚einer Abstimmung: ..des 
Eisenbahnpersonals hat-.die Oberleitung der. Eisenbahner- 
organisation beschlossen, die Arbeitsniederlegung. bei den 
Eisenbahnen anzuordnen. Die Arbeitsniederlegung‘: soll: ın 
der Nacht zum 1. Dezember zwischen 12 und 3 Uhr eintreten. 
Die Bediensteten, die dann nicht an ihre - Wohnöorte zurück- 
kommen könnten, stellen sich am 29. und 30.. November nicht 
Wenn die Umstände es erheisehen, ist das Recht, 
schon früher in den Streik zu treten, vorbehalten. Die: Veer- 
treter der Landesorganisation haben in einer: Versammlung 
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den Streikbeschluß gutgeheißen. Sie ermächtigten das Sekre- 
tariat der Landesorganisätion, alle Maßnahmen zu treffen, die 
für die Durchsetzung der Forderungen der Eisenbahnbedien- 
steten erforderlich sind. Von dem Tage ab, an dem die 
Arbeitsniederlegung eintritt, ıst alle Arbeit, die mit dem Eisen- 
bahnverkehr in Beziehung steht, gesperrt. 
thon hat auf Anfrage mitgeteilt, daß er den en 
als seinen Versuch auffaßt, auf das Storthing, das über die 
Forderungen der Eisenbahner zu befinden hat, einen Druck 
auszuüben. Auch Generaldirektor Holtfod hat sich in gleichem 
Sinne geäußert, zugleich aber die Hoffnung ausgesprochen, 
daß die Eisenbahner doch noch Vernunft annehmen würden. 
Zur Verhinderung des Streiks könne nichts unternommen 
werden. doeh wird: die Direktion alles vorbereiten, um auch 
nach Ausbruch des Streiks den Verkehr möglichst in Gang 
zu halten. Nach „Tidns Tegn“ soll der Russe Piatigerski in 
Vardö gelandet sein. Piatgerski war einer der Begleiter Lit- 
vinows während dessen Aufenthalts in Kristianıa. Seine An- 
kunft wird in Beziehung zu dem angekündigten Eisenbahner- 
streik gebracht. Dr. S 


— Die schwedischen Staatsbahnen und der Saßnitzverkehr. 
Die schwedische Eisenbahndirektion hat in letzter Zeit große 
Änstrenzungen gemacht, den Festlandsgüterverkehr, den sie 
bisher mit den Dampfschifflinien in unmittelbarem Wettbe- 
werb zu teilen hatte, im großen an sich zu ziehen. Sie hat 
zu diesem Zwecke nach „Sv. Darbladet“ ein Auskuftsbüro in 
Berlin gegenüber dem Stettiner Bahnhof (Gartenstraße 33) 
errichtet. In letzter Zeit waren auch zwei Vertreter der 
schwedischen Eisenbahndirektion zusleich mit den Stations- 
vorständen von Trälleborg und Saßnitz in Berlin. um mit den 
deutschen Eisenbahndirektionen über gewisse Maßnahmen, 
welche mit diesen Plänen in Beziehung stehen, zu verhandeln. 
Die schwedische Eisenbahndirektion hat längst eingesehen, 
wie wichtige es ist, auf der Saßnitz-Trälleborg-Linie den Stück- 
gutverkehr zusammenzufassen, der sich jetzt mittels privater 
Dampfsehifflinien auf verschiedene Häfen verteilt und daher 
den Staatsbahnen weitaus nicht so viel abwirft, wie wenn dieser 
‚ganze Verkehr über Trälleborg ginge. Es macht: z. B. für die 
schwedischen Staatsbahnen und teilweise auch für gewisse 
schwedische Privatbahnen sehr viel aus, ob der ganze Güterver- 
kehr zwischen diem Festlande und’ Norwegen den Seewee un- 
mittelbar oder über Gothenburg nimmt, oder ob er nach Saßnitz 
seht und sich von da nach Kristiania fortsetzt. In diesem Sinne 
hat die schwedische Eisenbahndirektion mit Vergnügen die 
Gelesenheit ergrif fen. mit Vertretern der deutschen Eisenbahn- 
dinektionen in Verhandlungen zu treten. Das Ergebnis der 
Unterhandlungen war sehr günstig und das deutsche Entgegen- 
kommen. hat die Schweden" sehr befriedist. Das neue Aus- 
kunftsbüro in Berlin hat für seine kurze Wirksamkeitsdauer 
schon recht gute Ergebnisse aufzuweisen derart. daß durch- 
sehende Güterwagen zwischen Berlin und Trälleborg einge- 
stellt werden konnten. Nach Saßnitz kommen jetzt täglich 
50 Güterwagen, etwas mehr als unmittelbar vor dem Kriege. 
Um diese nach Trälleborg zu befördern, macht die deutsche 
Dampffähre zwei Doppelfahrten täglich und die schwedische 
eine —- ihre sewöhnliche Passagierfahrt — ‘ und bei Bedarf 
eine Nachtfahrt ledielich für Güter. 

Schweden beabsichtist ähnliche Auskunftsbüros auch in 
Paris und Brüssel zu errichten, denn sobald der Güterverkehr 
von Belgien und Frankreich nach Deutschland in voller Aus- 
dehnunz aufgenommen wird, bedeutet es für diese Länder 
natürlich eine Zeitersparnis, Ihre Waren auf dem zeichen 
Wege über Saßnitz zu befördern. Wenn die internationale 
Fahrplankonferenz, wie „eplant, demnächst in Bern zustande 
kommt, will Schweden Verhandlunsen über die Einleruns be- 
schleunigter Gütertransportverbindungen nach Saßnitz von 
allen an Deutschland angrenzenden Ländern aus anknüpfen. 
Welchen Vorteil dies hat. zeigt das Beispiel, daß ein. Güter- 


transport von Basel nach Trälleborz jetzt höchstens 10 Tage 


erfordert, während der Weg über Dänemark 15—16 Tase bean- 
sprucht. Auch die Schweiz zeigt für die schwedischen Pläne 
großes Interesse. Dr. S. 


— Nachrichten von den schweizerischen Eisenbahnen. Trotz 
der am 1. August 1920 in Kraft getretenen. Tariferhöhung, die 
ım Personen- und Güterverkehr Mehreinnahmen von 10 bis 
15% gebracht hat, sind die Bundesbahnfinanzen noch immer 
in einer schwierigen Lage. Vorläufig scheint die Eisenbahn- 
verwaltung von weiteren Tarifmaßnahmen absehen und lieber 
auf der Ausgabenseite Abhilfe schaffen zu wollen. Dieser 
Entschluß liegt zweifellos im Interesse der Volkswirtschaft; 
eine andere Frage ist, ob es der. Verwaltung e„elinsen wird, 
genügende Ersparnisse zu erzielen. Über den Versuch, all- 
mählich eine Verminderung des hochbezahlten und allzu- 
reichlichen Personals herbeizuführen, ist hier schon berichtet 
worden (vgl. Nr. 82 S. 892.d. Zte.); ebenso über die seplante 
Verwaltungsreform, die, von der Generaldirektion in groß- 


Staatsrat Middel- - 
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' zügiger Welse vorbexertet: an dem Widerstand der -&e 
einer größeren Zentralisation und einer Schwächung der 
lichen (Kreis-) Organe zu scheitern droht (vgl. Nr. 83 8 
d. Zte.). Neben diesen größeren. Organisationsplänen | 
die Bundesbahnverwaltung. auch zu ‘anderen Sparsamk 
mitteln. Die Tewerung des Bauwesens zwingt zu 
Einschränkung neuer Bauanlagen. Der vor kurzem b 
gewordene Bauvoranschlag für 1921 (vgl. Nr. 85, S. 935 d. 
trägl! dieser Finanzlage Rechnung. Ein auf Veranlassung ( 
Bundesrats durch das Eisenbahndepartement an die SE 
serichtetes Schreiben (vgl. Nr. 52, S. 594 d. Zte.) ha 
größte Sparsamkeit in den Ausgaben für Bauten. und 
Zurückhaltunze der nicht unbedingt: notwendigen Neuh 
empfohlen. In Übereinstimmung mit diesen Grundsätz 
die Gieneraldirektion u. a. trötz des von den örtlichen - 
essenten erhobenen Widerspruchs beschlossen, den Umba 
Zürichseebahn einzustellen. Ein anderes, kleines) 
zur Einschränkung der Ausgaben ist die allmähliche 
seitigumg des Bahnhofsportiers. Das Abruf 
Züge Mn den Bahnhofswirtschaften und Wartesälen soll 
tie fortfallen, soweit nicht besonders örtliche Vierhäl 
dawernd oder an bestimmten Tagen (Sonn- und Feiert 
Ferienbeginn) Ausnahmen rechtfertigen. Bei «einer 2 
Anzahl von Zügen sollen künftir die Zugsführer fü 
Fahrkartenkontrolle verwendet werden. — Die Schw 
keiten, mit denen die Verwaltung zu kämpfen hat, hi 
nicht daß man in der Schweiz jetzt wieder vorzüglich 
Pünktlichkeit und Sauberkeit sind mustergültie. Die Zu 
verbindungen konnten vermehrt werden. Die k 
her nur dreimal wöchentlich verkehrenden Mittagsschnellzü 
Zürich-Chur und die Abendschnellzüge Chur-Zürich wer 
seit 1. November täglich gefahren. Auch die wöchent 
dreimal verkehrende Fortsetzung nach -Innsbruck-Wien 
in eine viermalige verwandelt werden. Der neue B ahn 
Interlaken ist vor kurzem dem Betrieb übergeben woı 2d e 
. Der seit 1872 bestehende älte Fachwerk-Bahnhof, der den . 
sprüchen des Weltkurorts lange nicht mehr genügte, wird 
gerissen. Das zur Erzeugung der elektrischen Kraft für 
Bahnstrecke der Gotthardbahn südlich von Airolo errichn 
Ritomwerk arbeitet nach Überwindung einer kurz 
Beginn des Betriebes aufgetretenen Störung ausgezeichnet. I 
‘in der Presse verbreitete Nachricht von einer neueren Betriel 
störung war nach amtlicher Erklärung aus der Luft gegriffe 
— Die durch die Elektrisierung der Gotthardbahn verfü 
sewordenen Dampflokomotiven sollen an Rum: änien 
kauft werden. Die Frage über die Zahlungsart verurs 
allerdings noch Schwieriekeiten. Auch mit Südslawi 
schweben Verhandlungen: über den- Verkauf der durch d 
jetzt elektrisch betriebenen, sog. Berner Dekretsbahnen 
gewordenen Maschinen. — Der seit dem Kriege tatkräftig & 
förderte Verkehr der Schweiz mit dem Hafen Genua hat 
seit einieer Zeit mit Schwierigkeiten zu kämpfen. Die ita 
nischen Staatsbahnen schienen des gesteigerten Verkehrs n 
mehr Herr werden zu können. Es mußte’zeitweise eine 
leitung‘ stattfinden. Die Sicherheiten der Sendungen wur 
durch zahlreiche Beraubungen sefährdet. Die Bahnfrach! 
Antwerpen und Rotterdam stellte sich für gewisse War 
billieer. Auch Marseille machte Anstrengungen, durch { 
währung von Erleichterungen den Verkehr an sich zu ziehen. 
Nunmehr haben zwischen der Schweiz und Italien Verhar 
lungen stattgefunden, auf Grund deren die Ausarbeitung e@ 
newen Abkommens beschlossen worden ist, daß die Zuverläss 
keit und Leistungsfähiekeit des Verkehrs mit Genua siche 
soll. — Durch Bundesratsbeschluß vom 16. Dezember 1919 w. 
die Kommerzielle Konferenz. die bisher eine fr 
willige Einriehsung der- Transportanstalten war, 
neue Grundlage „estellt worden. Sie reicht in ihrer erst 
Form auf den Anfang der achtziger Jahre des vorigen J 
hunderts zurück, wo zur Behandlung der gemeinsamen Tar 
fragen die „Konferenz der Reformtarifbahnen“ ‚DeLTÜN 
wurde, die man im Jahre 1886 in zwei getrennte Kommission 
für Personen- und Gütertarife teilte. Am 1. Januar 1903, na 
Verstaatlichung der vier schweizerischen Hauptbahnen, GE, 
die Kommissionen durch die „Kommerzielle Konferenz. d 
Verbandes schweizerischer Eisenbahnen“ versetzt. Seit dem 
-Jahre 1910 sah «eine neue Geschäftsordnung die Teilnahme 
von Vertretern des Eisenbahndepartements und von Vierkeh 
interessenten an den Sitzungen der Konferenz vor. 
Bundesratsbeschluß vom 16. Dezember 1919 bestimmt "nu 
daß alle Transportunternehmungen der Konferenz ange- 
hören müssen, die einen direkten Verkehr aufweisen. Dei ) 
übrigen. Transportunternehmungen steht der Beitritt frei 
jedem Fall sind aber die Beschlüsse der Konferenz für 
verbindlich. In diesem Jahre ist nun eine neue Gesch 
ordnung erlassen worden. Die Zahl der Verkehrsiı 
essenten ist auf 18. festgesetzt, denen ein Stimmrecht ei 
räumt ist. Vertreten sind u. a. der Schweizerische Han 
und Industrieverein, der Gewerbeverband, der Bauernverband. 


und die Verkehrszentrale. — Über die Finanzlage der 
ions- und Hilfskasse der Bundesbahnen ist 
h durch eine Kommission von drei Sachverständigen 
m Versicherungswesen ein Gutachten erstattet worden. 
n als anläßlich der Verstaatlichunsen die Kassen der 
'rivatbahnen übernommen werden mußten, wurde über den 
‚nanziellen Stand dieser Bahnen Erhebungen gemacht. Die 
chten der Sachverständigen singen damals auseinander. 
ährend die einen einen Überschuß herausrechneten; behaup- 
andere Gütachter, es bestehe am 31. Dezember 1903 ein 
betrag von rd. 12% Millionen Franken; und weitere Ent- 
chungen seien zu erwarten. In seinheitlicher Stellung- 
ime haben die drei newen Sachverständigen leider die 
ere Ansicht bestätigt. Das Gutachten zeigte, wie schwer 
sist, für eine so umfangreiche Kasse zuverlässige Rechnungs- 
nterlagen zu haben., Der tatsächliche Verlauf der Ereignisse 
ab ergeben. daß von falschen. Voraussetzungen ausgegangen 
wurde. Es ist mehr Personal pensioniert worden, die Sterbe- 
älle waren zahlreicher, als angenommen wurde. Die Besol- 
ungserhöhungen brachten weitere Lasten. Es stehen der 
fasse zukünftige Verpflichtungen gegenüber, die viel größer 
ind als die vorhandenen Barwerte. Die. Sachverständigen 
rechnen den sich hieraus ergebenden, äußerlich nicht er- 
ennbaren. Fehlbetrag auf über 51 Millionen Franken; sie 

mmen zu dem Schluß, daß die Grundlagen der Kasse ge- 
dert werden müssen. Ein neuer Gegenstand schwerer Sorge 
° die Bundesbahnverwaltung! E 


Ein polnisch-italienisches Abkommen über Triest. Zwi- 
6n Polen und Italien sind, wie wir der Schweiz. Veerkehrs- 
respondenz entmehmen, -Verhandlunsen im Gange über die 
tzung des Hafens von Triest‘, da der Hafen von Danzig sich 
noenüsend erwiesen habe. Auf Veranlassung der Han- 
kammer. von Triest ist eine Sonderkommission ernannt 
vorden, um die Grundlasen für eine gedeihliche Handelsent- 
klung zwischen Polen und Italien zu schaffen. Polen will 


ing der Baumwolle für Lodz und des Kaffees aus Brasilien 
nd. für den. Verkehr von Holz und allen Waren aus dem Osten 
nd der Levante. NE ; 


—_ Über den Zustand der spanischen Eisenbahnen schreibt 


weifel unterliegen, daß die spanischen. Eisenbahnverhältnisse 
a außerordentlich schlecht sind und einer gründlichen 
veform bedürfen. Schon während des Krieges waren Trans- 
ıtkrisen an der Tagesordnung. Zwar war die -spanische 
isenbahn damals mit Diensten belastet, die in gewöhnlichen 
‚eiten die Handelsflotte ausführte; es kamen aber noch andere 
mente hinzu, die den Eisenbahnverkehr auf das schwerste 
ten, vor allem die Unzulänglichkeit des Bahnnetzes und 
Mängel des Transportmaterials.. Daß in dem Ausbau der 
hnlinien keine Fortschritte erzielt worden sind, ist bekannt, 
daß bis heute keine Maßnahmen ergriffen worden sind, 
m das durch langen Gebrauch unzulänglich gewordene Eisen- 
hnmaterial zu ergänzen und zu verbessern, steht ebenso un- 
eifelhaft fest. Nun sind die großen Eisenbahngesellschaf- 
n, die bekanntlich. in. den Händen ausländischer, vor allem 
lgischer und französischer Finanzleute sind, an die Regie 
ung mit dem Ersuchen herangetreten, ihnen zum Zwecke der 
Viederherstellung des Eisenbahnmaterials und einer Verbesse- 
ing des gesamten Dienstes durch die Erlaubnis zur Erhö- 
ung der Eisenbahntarife die notwendigen Mittel an 
& Hand zu geben. Schon vor einem Jahre hatten die Eisen- 
2 gesellschaften eine Tarifsteigerung nachgesucht, um den. 

hnansprüchen ihrer Angestellten. Rechnung tragen zu kön- 
en. Die Regierung hatte ihnen eine Erhöhung von 15 % be- 
illigt. Nun soll eine weitere Steigerung auf 50 % stattfin- 
»n. Ein bereits vor mehreren. Monaten von der Regierung 

. Kammern vorgelegter entsprechender Gesetzentwurf fand 
r bei der Volksvertretung keine Zustimmung. Diese, ver- 
chloß sich nicht dien Gefahren, die mit einer abermaligen und 
icht unbedeutenden Erhöhung der Tarife für die Entwick- 
& des. gesamten Wirtschaftslebens und insbesondere der 
dies bedenklichen Lebensmittelverhältnisse verknüpft 
Der frühere Minister La Cierva hat in öffentlichen 
dien auf die nationale Bedeutung des Problems hingewiesen 
d gefordert, daß. die gegenwärtige Lage ausgenutzt werde, 
die Fesseln der Abhängigkeit von ausländischen Privat- 
schaften, die ausschließlich ihre geschäftlichen Inter- 
n verfolgen, nicht aber die Wirtschaftsinteressen Spaniens 
ücksichtigen, zu sprengen und die Nationalisierung der in 
mden Händen. befindlichen und für fremde Interessen aus- 
hlachteten Eisenbahnlinien in dem Sinne herbeizuführen, 
sich der spanische Staat an den Unternehmungen mit den 


7 i 


erband schweizerischer Konsumvereine, der Städtever- 


Hafen von Triest eigene Lagerhäuser erstellen zur Lage-- 


. F.Krüger in dem „Wirtschaftsdienst“: Es kann keinem 


zur Verfügung stehenden Mitteln beteilige und in den 
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Gesellschaften die Oberhand zu gewinnen strebe. Darüber, 
daß die ganze Rückständigkeit des spanischen Eisenbahn- 
wesens dem bisherigen System des ausländischen Regimes zur 
Last fällt, kann kein Zweifel bestehen, ebensowenig darüber, 
daß mit einem neuen Zugeständnis an die fremdländischen 
Eisenbahngesellschafben die eigentliche Frage noch keinesfalls 
gelöst wird, da selbst auf der Grundlage einer neuen; Tarif- 
erhöhung der so notwendige Ausbau der (Bahnlinien im Sinne 
der nationalen Interessen nicht sichergestellt werden. kann. 


Allgemeines. 


. — Automobilwesen. Das Graf Sodensche Wechsel- 
getriebe, das dieser Tage im Wiener staatlichen Gewerbe- 
förderungsamte einem Kreise öffentlicher Beamten und erster 
Fachleute im Automobilbau vorgeführt wurde, kann, wenn es 
hält, was es verspricht, von ausschlaggebender Bedeutung 
für den Automobilbau und insbesondere für. den Betrieb 
werden, Dipl.-Ing. Graf Soden, Direktor der Zahnradfabrik 
Friedrichshafen, schon durch die Erfindung des Sodenver- 
gasers bekannt, führte im Lichtbilde das neue, von ihm er- 
sSonnen® Getriebe vor, das ohne die üblichen Schalt- und 
Bremshebel durch die Umstellung eines an der Spritzwand 
befindlichen kleinen Hebels und durch Niederdrücken des 
Kupplungspedals in. sinnreicher Weise betätigt wird. ' Der 
Hauptvortil ist die spielend, leichte Handhabung des neuen 
Geschwindigkeitshebels und die Möglichkeit der Anbringung 
des Getriebes an dem Motorkomplex selbst oder an der Hinter- 
achse oder zwischen diesen beiden Punkten. Der „Gang- 
wähler“ genannte Hebel wird selbstverständlich am besten 
in der Nähe des Lenkrades am Instrumentenbord anzubringen 
sein. Wenn man hört, wie vandalisch häufig Kraftwagen- 
lenker die Umstellung des Hebels bei Wechsel der Ge- 
schwindigkeiten vornehmen, wird man von Mitleid für die 
Maschine ergriffen. Um so srfreulicher ist es, daß der 
Schnelligkeitswechsel mit dem Sodenschen Getriebe lautlos 
erfolgt, da seine Zahnräder im ständigen Eingriff stehen 
und nur bei Geschwindigkeitsänderung Klauen imeinander- 
greifen, was keinen Lärm verursacht. Abgesehen von der 
Ermäßigung der Unterhaltungskosten der- Wagen bei Ver- 
wendung der Sodenschen Erfindung (vorausgesetzt, daß sie 
sich auch bei Dauerbetrieb bewährt), ist die Möglichkeit, ohne 
die kräftige Hand eines Fahrmannes die Geschwindigkeit 
schwerer Kraftwagenfahrzeuge zu regeln, nicht zu unter- 
schätzen. - Hoffentlich gawährt auch diese Erfindung der 
deutschen Kraftwagenindustrie dem Auslande gegenüber 
einen ähnlichen Vorsprung, wie der ursprünglich so  be- 
kämpfte Schiebermotor. Jede Erleichterung in der Lenkbar- 
keit der Lastkraftwagen macht sie für den Gebrauch wert- 
voller. Leopold Stockert. 


Bücherschau. 


— Industrie-Fahrplan. Amtlicher Fahrplan des Verkehrs- 
verbandes „Industriebezirk“. Winter 1920/21. Oktoberausgabe. 
Verlag der „Wirtschaftlichen Nachrichten aus dem Ruhr- 
bezirk“, Essen. Preis: 7,95 M. einschl. Buchhändlerzuschlag. 


Dieses im Reisebüro der Friedr. Krupp A.-6. in Essen be- 
arbeitete Kursbuch ist in erster Linie für den Verkehr des 
Ruhrbezirks bestimmt. Es enthält ausführlich die Fahrpläne 
für Westdeutschland, insbesondere für Rheinland-Westfalen. 
Das übrige Deutschland ist zwar auch für alle wichtigeren 
Strecken behandelt, aber unter Fortlassung der kleineren 
Statiovwen. Die bedeutenderen Verbindungen mit dem be- 
nachbarten- Ausland sind gleichfalls vorhanden. Ein sehr 
praktischer Abschnitt enthält alle häufigeren und. wichtigeren 
Verbindungen der Hauptverkehrspunkte des Ruhrbezirks 
(Krefeld, Düsseldorf, Duisburg, Oberhausen, Essen, Bochum, 
Gelsenkirchen, Dortmund) mit anderen deutschen Verkehrs- 
punkten, ähnlich, wie das im BReichskursbuch für Berlin zu- 
sammensestellt ist, so daß man für die besonders häufigen 
Reisen aus den genannten Ortschaften die besten BReisever- 
bindungen unmittelbar ablesen kann. Ein weiterer Abschnitt ent- 
hält die Straßenbahn- und Kleinbahnfahrpläne des Ruhrbezirks. 
Außer einer Eisenbahnkarte Deutschlands ist dem Kursbuch 
noch eine sehr übersichtlIche große Karte der Eisenbahnen des 
Ruhrbezirks beigegeben. — Das handliche, sehr gut durch- 
gearbeitete Kursbuch ist den Bedürfnissen der Vierkehrtreiben- 
den Rheinland-Westfalens vortrefflich angepaßt. 


== 


ir werlerıms. der Abfertirungsheftienlzse von Stationen. 
bahn Masdeburg, Vom’ 
Dezember 1920 ab sind die an der Bahustrecke Schandelah- 
Öbietelde lienenden Haltepunkte- Glentorf und Volk- 
marsdorf für den durchnehenden Gepäck- und Expreßgut- 
Ferner ist der zwischen den 


verkehr eingerichtet worden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Nachruf. 


Am 23. November d. J. verstarb in Liegnitz im 70. Lebensjahre 
der Eisenbahndirektor, Verkehrsinspektor a. D. 


| Herr Franz Nerger. 
i Der Verstorbene ist über 47 Jahre im Staatseisenbahndienste und 95 Jahre 


als Verkehrsinspektor tätig gewesen. 


Am 1. Januar 1920 trat er in den Ruhe- 


stand. Er hat sich in: langjähriger treuer Pflichterfüllung große Verdienste 


„um. die Staatseisenbahnverwaltung erworben. 


Sein liebenswürdiges Wesen 


"sichert ihm bei seinen früheren Amtsgenossen und Untergebeuen ein u 


„shrendes Gedenken. 


Re den 26. November 1920. 


(1142) 


Der Präsident - 
und die ‘oberen Beamten des Direktionsbezirks Breslau. 


2. Verkehrseinstellung. 


Erste Donau-Dampfschiffahrts- 

' Gesellschaft. 
‚Einstellung, beziehungs- 
weise Sistierung der Güter- 
“annahme. 

Mit T, 


blick auf die Witterungs- und Wasser- 
verhältnisse die Güterannahme im Ver- 
kehre nach und von den gesellschaft- 
lichen Stationen’ Regensburg und Passau 
diesjährig eingestellt. Ferner wird 
nit. Wirksamkeit ‘vom gleichen Tage 
die Güterannahme im sonstigen derzeit 
eröffneten Frachtgutverkehre (Verkehr 
zwischen den Stationen Linz, Wien, 
Bratislava [Pozsony, 
Budapesti untereinander, sowie von die- 
sen Stationen nach Belgrad) wegen Nie- 
derwasser bis auf weiteres sistiert. 
“Auskünfte über. die Annahme von 
Schleppladunsen zur Beförderung vr- 
teilt die gesellschaftliche Direktion.) 
Wien, am 25. November 1920. (1119) 


3. Güterverkehr. 


Gemeinschaftliches Heft CIa (Fracht- 


'satzzeiger). Tfv. 200. 


November d. J. wird im Hin- 


. 


Pressburg] und 


Der "Frachtsatzzeiger sılt auch für 


den ' 'Binnenverkehr der  Brölthaler 
Eisenbahn. "Auf dem Titelblatt ist da- 
her- unter den- Ausnahmen diese Bahn 
zu streichen. 

Auskunft geben auch die Heräleaten 
Güterabfertigungeh sowie. das Aus- 
kunftsbüro, 
platz, 

; Berlin, den 26. Növenken 1920. 

‚ Eisenbahndirektion. 


Ttv. 5 und Tfv. 200 Saale und Privat- 
-— bahn-Güterverkehr. Heft CH. 


(1135) 


Mit Gültiekeit vom 1. 12. 20 schei- - 


den © die Löwenbers-Lindow-Rheins- 


berger Eisenbahn und’ die Paulinenawe- 


Neuruppiner Eisenbahn aus dem Ver- 
sandgiebiet des Ausnahmetarifs la für 
Rundhölzer zu Grubenzwecken des Berg- 


hier, Bahnhof. Alexander- 


| Tübeck-Büchener Eisenbahn das 


baues aus. Ferner werden gleichzeitig 


die Stationen Etzenhofen, 


schlußstationen in das Empfangsgebüet 
aufgenommen und der Stationsname 
Saarbrücken Hbf. in Saarbrücken 
Veerschbf. seändert. (1137) 

Auskunft geben die beteiligten: Güter- 
abfertigungen 


Berlin, den 26. November 1920. 
Eisenbahndirektion. 


Wästdeutsch-Sidwestdentscher Verkehr. 
Mit Wirkunze vom 1. Dezember 1920 
ab werden die Entfernungen der Sta- 
tionen der Brohltaleisenbahn um 3 bis 
26 km erhöht. Gleichzeitig tritt bei den 
württiembergischen Stationen Tettnang, 
Baienfurt und Weingarten eine Ände- 
u der bisherigen Frachtberechnung 
Ferner wird bei den Stationen der 


chen Zu zugesetzt. Näheres in der 
nächsten Nummer des gemeinsamen 
Tarifanzeigers und bei den: beteiligten 
Abfertigungen. = 
Frankfurt (Main). 24. November 1920. 
Eisenbahndirektion. 


‚Sächsisch-Südwestdeutscher Miertarif, 
Teil II. 


Mit Gültiekeit vom 1. Dezember 199 


treten infolge Einführung eines allge- 
meinen Tierfrachtzeigers, für die deut- 
schen Esenbahnen (vel. 
machung der Eisenbahndirektion Berlin 


vom 27. Oktober 1920) wesentliche Än- | 


derungen und Ergänzungen in Kraft. 


Insbesondere werden die im Tarif und 
in den Nachträgen I—IX vnthaltenen. 


Entfernungen, Schnittentfernungen. Sta- 
tionsfrachtsätze, Schnittfrachtsätze und 
Stücksätze auf gehoben. Näheres ist aus 


unserem Verkehrsanzeieer und aus dem 
Tarifanzeiger der Preußisch- Be 
Staatseisenbahnen. zu ersehen, auch 


ben unsere Stationen Auskunft. (1107 y 
Dresden, am 25. November 1920, 
 Eisenb.-Gen.-Dir 
als geschäftsführende Verraleiar 


f Stationen Othfresen ‚und  Brauhor Fehl ‚der Bakns 
desheim-Goslar gelegene Haltepunkt Dörnten, w 
her dem Personen-, 
auch für die Abfertigung von Eil- und Frachtstück 
-Einzelgewicht bis zu 250 kg eröffnet worden und 
Staats- und ET EN = 


- keit vom 1. Dezember d. J. 
trag werden auch die jetzt bes ve 


"rung des $ 


| zeichnete Direktion. 


Göttelborn - 
und Kohlwald als Kohlengruben-An- 


sowie das Auskunfts- | 
‘ büro, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 


HH 


-lenburgischen Friedrich-Wilhelm 


- Güterverkehr aufgenommen. 


Zei- A 


146) Güterabfertigungen sowie das 


- kunftsbüro, hier, 


Bekannt- | 
zember 1920 treten infolge 


(vgl. Bekanntmachung der ‚Eise: 


"umfangreiche Änderungen in 


‚Görlitz und. die Kilometertari 
"Al und BI ‚aufgehoben. 


stellen auf Anfrage Auskunft, 


Gepäck- und Expreßgutverkehr“ 


Yorwohle-Tnmertist Rise 
Infolge Inkrafttretens der ne 
förderungssebühren kommt mit 


trae 5 zum Binnentarif für die B 
rung von lebenden Tieren und 
zur Einführung. Durch diesen. Re: 


Frachtzuschläge erhöht. Das a) 
Inkrafttreten der Tariferhöhung 
det sich auf die vorübergehen: 
6 der Eisenbahn-V 
ordnung (R.-G.-Bl. 1914, Seite 
. Nähere. Auskunft erheilt die E 


Eschershausen, 26. November 
Vorwohle-Emmerthaler Eisenba 
gesellschaft. 
Die Direktion. 


Die am 1. Dezember d. J. 
Reichseisenbahnen zur we 
kommenden neuen Frachtsätze : : 
und Güterverkehr gelten auch Br 
nen- und direkten Verkehr mit den 
tionen der _ Gera-Meuselwit 
Eisenbahn. 

Berlin, den 8. November 19 

Gera-Meuselwitz-Wuitzer Eisen 

Gesellschaft. 
Die Direktion. Se, 


Staats- und Priyatbahn-Güterv ”” 
Mit Grliekeit vom 1. Dezember 
ab wird der Binnenverkehr der 


bahn in den Staats- und Privatl 


Näheres enthält die nächste N 
des Tarifanzeigers. Das alsbaldig 
krafttreten der Erhöhungen gr 
sich auf die vorübergehenden Änd 
sen des $ 6 der Eisenbahn-Verke 
ordnung (R.G. BL 1914, Seite 455). 
Auskunft geben auch ‚die be 


Bahnhof Ale: 
platz. ; 


Berlin, den 96, November 1920. 
Eisenbahndirektion. 


Bayerist Barkisches Tier ri 
Teil II. : 
"Mit Gülticekeit vom. 


rung «ines ‚allgemeinen. Tier 
zeigers für die deutschen Eisen 


direktion Berlin vom 27. Oeecen 


Insbesondere werden die Sehni 
A und: B, die Sun 


Nähe: 
aus unserm. erkehrsanzeiger 
sehen, auch erteilen die Abfertig 


' Dresden, am 25. November 
Eisenb.- as Dir = 


weigische Landes-Eisenbahn. 

. Januar 1921 ab werden die Zu- 
chten unserer Stationen geän- 

werden erhoben: 


= = |für Wagen- 
Eee) & ladungs- 
es) güter 
Feet 
Er 5 s5|85 
ir | =®r: = Ber 
= u un 


1-10 km 


we i 
n 1100 31100 418 4 15 
—30 „1150 „150 „28 „ 25 „ 
r 30 „ 200 „1200 „ 35 „ 


r 38'185 
- für 100 Kilogramm. 
nschweig, den 25. Nov. 1920. 


Die Direktion. (1124) 


erischer Lokalbahn-Schnittarif. 
1. Dezember 1920 wird der be 
ts angekündigte Nachtrag II ausge- 
"Preis: 50 3.- 

ünchen, 23. November 1920. Be 


arıfamt des R.V.M. 2. 


= Badischer Binnengütertarif. 
sofortiger Wirkung wird auf 


'Orts- und Gpenzübergangsverkehr 
auf den: Stat. Konstanz, Singen und 
hut für den Grenzübergangsver- 


len Tag herabgesetzt und das erhöhte 
bagergeld aufgehoben. Gleichzeitig 
rd auf den in der Schweiz gelegenen 
 Binnenstationen das Standgeld 
7 Franken für den Tag ermäßigt. 
heres in unserem Tarifanzeiger. 
sruhe, den 24. November 1920. 
Eisenbahngeneraldirektion. (1115) 


ic seisenbahnen, Mecklenburgisches 


> eiz. \ 
um Binnenzütertarif, Tarifverfüsung 
‘wird vorvehaltlich der Genehmigung 


‚1. Dezember 1920 der Nachtrag 2 
ausgegeben. Er enthält neben be- 


reußisch-Hessisch-Sächsischer Tier- 
S verkehr. 

m Anschluß an die Bekanntmachung 
- Eisenbahndirektion Berlin. vom 
Oktober 1920 treten am 1. Dezember 
0 folgende Änderungen @in: Die be- 
deren Tarifhefte 1 bis 3 werden auf- 
oben. Für die Frachtberechnung ist 
dann der als Anhang zum Tarif er- 
jenene Tierfrachtzeiger maßgebend. 
Gemeinsamen Heft, das zunächst 
'h bestehen bleibt, werden umfang- 
che Änderungen vorgenommen, die 
Regelung im neuen , Deutschen 
enbahn-Tiertarif, Teil I ent 


. _ Verkehrsanzeiger der ehiemalis 
isch-Hessischen Staatseisenbahnen 


aus unserem Verkehrsanzeiger zu 
‚ehen, auch geben. die Stationen Aus- 
Bier en z (1126) 
Dresden. am 25. November 1920. 
0 Eisenb.-Gen.-Dir., 

ls geschäftsführende Verwaltung. 


TE En u a 


Er 


"Stat. Basel und Schaffhausen für. 


das Standgeld auf 7 Franken für 


- Aufsiehtsbehörde mit Gültiskeit 


- die 


sprechen. Näheres ist aus dem Tarif- 
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Nebenbahn Möckmühl-Dörzbach = 
-(Jagsttalbahn). 
Infolge Inkrafttretens der neuen Be- 


förderunesgebühren kommt mit Gültig- 


keit vom 1. Dezember d. J. der Nach- 
trae VIII zum Binnentarif der Neben- 
bahn Möckmühl-Dörzbach zur Einfüh- 
rung. Durch den Nachtrax werden 
auch die jetzt bestehenden Umladege- 
bühren erhöht. Das alsbaldige Inkraft- 
treten der Tariferhöhung gründet sich 
auf die vorübergehende Änderung des 
$ 6 der Eisenbalin-Verkehrsordnung. 
(R.-G.-Bl. 1914, Seite 455). _ 


Nähere Auskunft erteilt die Unter- 
zeichnete. (1113) 


Berlin, den 255 November 1920, 
Deutsche Eisenbahn-Betriebs-Gesell- 
schaft Aktiengesellschaft. 

m > 
Baverisch-Württembergiseh-Badischer 
Tierverkehr. 
Pfälzisch-Baverischer Tierverkehr., 
Mit Gültiekeit vom 1. Dezember 1920 


“sind, bedingt durch den am gleichen 


Tage in Kraft tretenden neuen deut- 
schen Eisenbahn-Tiertarif, Teil I, ein- 
schneidende Tarifänderungen, die teil- 
weise  Frachterhöhungen zur Folge 
haben, durchgeführt worden, : 

Nähere Auskunft erteilen die Dienst- 
stellen. (1117) 

München. den 23. November 1920. 

Tarifamt beim RVM, ZB. 
REN EEE ne EA ee re 

Pfälziseh- Württembergischer Güter- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1920 
an wird im Tarif bei gewissen Sta- 
tionen das Zeichen „Rd....t“ nachge- 
trasen. Näheres bei den Dienststellen 
und in unserem Tarifanzeiger. (1133) 

Stutzart, den 26. November 1920. 

Eisenbahn-Generaldirektion. 


- Bad.-Württ. Güterverkehr. 

Auf den 1, Dezember 1920 werden die 
Tarifentfernungen für die Stationen 
Baienfurt, Tettnang und Weingarten 
(Württ.) aufgehoben. Die Frachtsätze 
für diese Stationen werden von diesem 
Zeitpunkt ab gebildet durch Anstoß 
fester Beträge an die Frachtsätze für 
die Übergangsstationen. Näheres im 
Heft CIb (Tf. 200). (1132) 

Karlsruhe, den 25. November 1920. 

-  Eisenbahn-Generaldirektion. 
DE ne 2 ar gr II SER Fr 
Württembergische Nebenbahnen. 
Mit dem 1. Dezember 1920 treten bei 
der Härtsfeldbahn. Reutlingen-Gönnin- 
ger Bahn und Strohgäubahn im Güter- 
und Tierverkehr Tarifänderungen ein, 
eroßenteils aus Tariferhöhungen 
bestehen. Die Abkürzung der Veeröf- 
fentlichungsfrist wurde vom Reichs 
verkehrsministerium genehmigt. Nähe- 
res bei der unterzeichneten Direktion 
und den äußeren Dienststellen. (1131) 

Stuttgart, den 26. November 1920. 

Direktion : 

der Württembergischen Nebenbahnen. 
EIN TECH TR RER 
Wechselverkehre Sachsen-Bayern rechts- 
rheinisches Netz, Bayern pfälz, Netz, 

Baden und Württemberg. 

Mit Gültigkeit vom 1. De- 
zember 1920 ab werden die Anwen- 
dungsbedingungen im Ausnahmetarif 6 
für Steinkohlen usw. (besond. Tarifheft 
Nr- 1177 des Tarifverzeichnisses) ge- 
ändert. Näheres ist aus unserem Ver- 
kehrsanzeiger zu ersehen, auch erteilen 
unsere Abtertigungsstellen Auskunft. 

Dresden, 26. November 1920.. (1128) 

Eb.-Gen. Dir., 
als geschäftsf. Verwaltung. 


Li 


Binnen- und Wechselgüterverkehr der 
Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 

Die unterm 27. Oktober d. J. bekannt- 
gegebenen, am 1. Dezember d. J. in 
Kraft tretenden Erhöhungen der Ent- 
fernungen und Frachtsätze sind von 
En: Aufsichtsbehörde semehmigt wor- 
en. 

Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
höhungen gründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des $ 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrs-Ordnung. 

Der {Binnen-Gütertariff wird zum 
1. Dezember d. J. neu ausgegeben; er 
enthält die vorgenannten Erhöhungen 
sowie Änderungen und Ergänzungen 
verschiedener Tarifvorschriften. (1130) 

Blankenburg (Harz), 25. Novbr. 1920. 

Direktion der Halberstadt-Blanken- 

burger Eisenbahn-Gesellschaft. 


Vorbehaltlich der Genehmigung der 
Aufsichtsbehörde werden im Güterver- 
kehr der Primitzer Eisenbahn vom 
1. Januar 1921 ab an Stelle der“seit- 
herigen folgende besonderen Frachtzu- 
schläse erhoben: x : 

für 100 ke Eilstückgut 400 3 auf 
alle Entfernungen; e 

für 100 k& Frachtstückgut und Spe- 
zialeilgut 200 3 auf alle Entfer- 
nungen; 

für 100 kg Wagenladungsgut auf 
Gesamtentfernungen von 1—60.km 
25 &, über 60 km 50 £. 

Das alsbaldige Inkrafttreten: _ dieser 
Tariferhöhung gründet sich auf die vor- 


übergehende Änderung des 8 6. der 
Eisenbahn - Verkehrsordnung (Reichs- 
Gesetz-Blatt 1914, Seite 455). (1150) 


Perleberg, im November 1920. 
Die- Direktion 
der Prignitzer Eisenbahn-Gesellschaft. 


Freien Grunder Eisenbahn. 

Vem 1. Dezember 19% ab werden 
vorbehaltlich der Genehmigung durch 
die Aufsichtsbehörde die Fraehtzu- 
schläge im Binnen- und direkten Güter- 
verkehr wie folgt erhöht: 

Für Eil- und Frachtstückgüter auf 
100.95 

für  verkehrssteuerfreie 
ladungen auf 28 S; 

für verkehrssteuerpflichtige Wagen- 
ladungen auf 30 8 ee 

für 100 ke. 

Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
höhung gründet sich auf die vorüber- 
sehende Änderung des $ 6 der E. V.0. 
(R.-G.-BL. 1914, S. 455). : (1112) 


Wagen- 


raakfurt a, M., 23. November 1920. 


Freien Grunder Eisenbahn-Aktien- 
„esellschaft. 

Die Direktion. 
WED EN RAR 
Deutseh-dänischer und deutseh-scehwe- 

disch-norwegischer Güterverkehr. 

Vom 1. Dezember 1920 an werden im 
direkten Verkehr von und nach den in 
die genannten Tarifverbände aufgenom- 
menen Stationen der Lübeck-Büchener 
Eisenbahn besondere Frachtzuschläge 
erhoben, die in die Schnittsätze einge 
rechnet sind. i 

Nähere Auskunft erteilen die Abfer- 


tigungsstellen. (1138) 
Altona, den 24. November 1920, 
Eisenbahndirektion. 


namens der Verbandsverwaltungen. 
ee Fe We 

Unser Binnen-Gütertarif (Nr. 136 des 
Tfv.) wird mit Gültigkeit vom 30. d. M. 
aufgehoben. (1134) 

Neustrelitz, den 25. November 1920. 
Direktion der Mecklenburgischen Frie- 

drieh-Wilhelm-Eisenbahn, 


er 
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Westdeutsch-Sächsischer Verkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember: 1920. 


. werden einige neue Stationen des Eisen- 
:bahndirektionsbezirks Altona in den 
Tarif aufgenommen und die Tarifent- 
fernungen für die Station Eddelak mit 
Wirkuns vom.1. Pebruar 1921 erhöht. 
Näheres enthält unser Verkehrsanzeiger 
und der Tarif- und‘ Verkehrsanzeiser 
für den Bereich der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnverwaltune. (1125) 
Dresden, am 26. ee 1920. 
Eisenb.-Gen.-Dir., 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Binnengütertarif der Westfälischen 
Landes-Eisenbahn. 

Mit Gültirkeit vom 1. Dezember 1920 
ab werden.die Ausnahmetarife 2. (Roh- 
stofftarif) und 4 (Düngeekalk) aufge- 
hoben. Die Ausnahmetarife 5 (Steine 
usw.) und 5e (Steinerus usw.) erhalten 
vom sleichen Zeitpunkte ab Fassung 
und Fraehtsätze wie in dem ab 1, Die- 
zember 1920 für den Staats- und Pri- 
vatbahn-Güterverkehr eültisen Deut- 
schen . Eisenbahn-Gütertarif, Teil I 
Hieft C: Frachtsätze, Teilheft CII: Aus- 
nahmsetarife absedruckt. Die Fracht für 
Güter des Ausnahmetarifs 1a (Rund- 
hölzer für Grubenzwecke) wird nach 
den Frachtsätzen der Klasse D des 
Frachtsatzzeisers. (Heft Tfv. 200 CIa) 
berechnet, 

Das alsbaldise Inkrafttreien der zum 
Teil mit Erhöhungen verbundenen Ta 
rifänderungen gründet sich auf die vor- 
übergehende Änderung des 6 der 
Eisenbahn-Vierkehrs-Ordnune (R. G. Bl. 
1914, 8. 455). (1123) 

Lippstadt, den 24. November 1920. 

Die Direktion 
der Westfälischen Landes-Eisenbahn. 


Ostdeutseh-Südwestdeutscher Güter- 
verkehr, Tarifheft 4. 

Mit Gültiekeit vom 1. Dezember. 1920 
sind die für die Privatbahnstationen 
Tettnang, Baienfurt und Weinearten 
(Württ.) in den Tarifen vorgesehenen 


Entfernungen zu streichen und dafür zu _ 


setzen bei der Station Tettnang 
„Anstoß an Meckenbeuren siehe Ge- 
meinschaftliches Heft CI b, lfd. Nr. 54,“ 
und bei den Stationen Baienfurt und 
Weingarten (Württ.): 

„Anstoß an Niederbiesen siehe Ge- 


meinschaftliches Heft CI b, Ifd. 
Nr. 68.“ 
Das sofortiwe Inkrafttreten dieser 


Tarifänderungen eründet sich auf die 
Er Änderung des $ 6 der 


Eisenbahn-Verkehrsordnunz (R.-G.-Bl. 
1914, S. 455). (1122) 
Breslau. den 22. November 19%. 


Eisenbahndirektion, 
namens der bet. Verwaltungen. 


Reichseisenbahnen, Deuayn 
Netz 

Die im Binnen-Tiertarif (Tfv. 1542) 
auf den Seiten 8—11 enthaltenen Tarif- 
tafeln treten mit Ablauf des 30. d. M. 
außer Kraft. Vom 1: Dezember 1920 ab 
sind die Frachtsätze in dem als Anhane 
zum Deutschen -Eisenbahn-Tiertarif, 

‚Teil IL  herausserebenen Tierfracht- 
zeiser (Tfv. 1504a) maßsebend. 

Das alsbaldige Inkrafttreten sründet 
sich auf die vorübergehende Änderune 
des 8 6 der Eisenbahn- Verkehrsord- 
nung, (1121) 

Schwerin, den 25. November 1920. 

Eisenbahn-Generaldirektion. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen ER Re 
von dem verantwortlichen Schriftleiter, RE 


- Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H.S. Hermann & Co. in Berlin SW.» 


Zei itung d 
De Eisenbahn 


Bayerisch-Württembergischer jr 
Güterverkehr. 

Am 1. Dezember 1920 .treten infolge 
der Neugestaltung der- Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarife hauptsächlich folsende 
Änderungen «in. 

!. Besondere Bildung der Fracht- 
sätze für die Stationen Barenfurt, 
Tettnang und Weingarten (Württ.). 

2. Änderung der Stationsfracht- 
sätze. ' 

3. Die Ausnahmetarife 2, 2a und 4 
fallen weg. . 

4. Neue Fassung ‚erhalten die Aus- 
nahmetarife 21,5, 5e und 6 . 
Näheren Aufschluß seben .die betei- 
listen Abfertisunesstellen. »(14839) 
München, 23, November 1920. 
Tarifamt beim Beichsverkehrs- 
ministerium, Zweigstelle Bayern. 


Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 
deutschland. 

1. Zum 1. Dezember 1920 at wer 

Nachtras 2 (neue Folge) auszeze- 


ben. Der Nachtrae enthält außer: 


bereits bekanntgemachten Änderun- 
sen und Ergänzungen: Aufnahme 
verschiedener Stationen in den Ta- 
rif, Änderunsen in den Abferti- 
gungsbefuenissen einzelner Statio- 
nen, Änderunsen von. Tarifentfer- 
nungen und Einführung des Ver- 
weisungszeichens „Rd“, 


gen und den Güterabfertisungen 
nach Erscheinen des N achtrages. 
käuflich zu haben. 

Zum 1. Dezember 190 sind die 
Tarifentfernungen der Stationen 
Baienfurt, 
garten (Württ.) der Lok. A.G. Mün- 
chen zu streichen. . (1141) 
Hannover, den 25. November 19%; 

Eisenbahndirektion. 


IS 


Erste. Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft. 
Lokaleütertarif. 
fahrts- ‚und Winterstands- 
versicherung im Verkehre 

mit Stationen unterhalb 


= aja. 5 
Im Verkehre mit Schiffsstationen un- 


terhalb Baja, somit auch für Sendungen, 
die — wenn auch in Winterhäfien ober- 
halb Baja seborsen — laut Frachtbrief 
nach Schiffsstationen unterhalb Baja 


bestimmt sind oder in Schiffsstationen. 


unterhalb [Baja aufgegeben wurden, 
wird bis auf weiteres weder eine Win- 
terfährts- noch eine Winterstandsver- 
sicherung seitens der Gesellschaft über- 
nommen. 

Wien, am 26. Norambes 1920. 


Erste Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft 


Lokalgütertarif Teil IL Abt. 
Änderung der Schiffahrts- 


gehühren am Eisernen Tor. 

Die im Abschnitt D, Punkt XVIII, 
des oben bezeichneten Tarifes bzw. im 
Kundmachungswege nachrichtlich ance- 
sebenen Schiffahrts&ebühren am Eiser- 


nen Tor sind zufolge der mit 1. No- 


vember 1920 einsetretenen Änderung 
der die Rechnungserundlage für die ge- 
nannten Gebühren bildenden behördlich 
vorgeschriebenen Taxen mit Wirksam- 
keit vom vorbezeichneten Tase (nach 


Maßgabe des Zeitpunktes der ‚Beförde- 


rung durch den regulierten Donauab- 
schnitt) auf 20 Centimes Schweizer 


Geh. Oberregierungsrat Dr. 


2 


- Abdrucke 
sind bei den beteiligten Verwaltun- - 


Tettnaage und Wein- 


Winter-: 


(1148) 


' büro in Cöln, Ubierring 1. 


v. Ritter in Berlin. - 


. des Gepäcks und Expreßeuts zwisch 
Br Staatsbahnhof. und dem Bahnt 
er 


Währung, für Sonden: h.; 
durch einen der zwei. Deile. de 
lverten Donauabschnittes beför 
. den sind bzw. befördert we 
:10 Centimes Schweizer u 
100 k& abeeändert. N 
Die Kundmachung [1024] in de 
tung des Vereines Deutscher _ 
bahnverwaltungen Nr. 81 vom & 
vember 1920 ist demgemäß aufge 
Wien, am 26. November 1920 

: 2. 115 349/L. a. 5 


"-  Binnentarif 

der Seranberer ee 
vom 1. Mai 1913. 
Wechseltarif _ 
Nebenkahnens der Straßburger 
"bahn-Gesellschaft ‚und I > 


Kraft N en En erteilt 
Verkehrsbüro Kehl und die I 
Eisenbahn-Gesellschaft in Lahr. 

Kehl, den 27.. November 1920. 
Straßburser Straßenbahn-Gese! 
Eisenbahn-Generaldirektion. Kaı 


= 4, Personen- und Güterverke 


“Mühlhausen Ehelebener Eisenb 
Zum 1. Dezember 1920 ersch 
neues Tarifheft B für dem Bi 
kehr unserer Eisenbahn, das: 
förderungespreise für- den Pers 
und Gepäckverkehr in bisheriger 
enthält, und für den Tier- und 
verkehr das bei den Reichseisenb 
ab 1. Dezember 1920 eültige Ta 
schema nebst “neuen Normalbefö 
- Tungsgebühren vorsieht. Im Güter. 
Tıerverkehr treten geringe Erhöhu 
zum Teil auch Ermäßigungen ein 
vorzeitise Inkraftsetzung gründet 
- auf die vorübergehende Abänderung 
S 6 der Eisenbahn- Verkehrsordnun 
Mühlhausen (Thür.), 
den 23. November 1920. 
ES Der Vorstand. 


B Personen- und Gepäckverkeh 


Am 31. Dezember 19% wird die 
richtung der Halbmonatskarten IV. 
' und der Halbmonatsnebenkarten IV. 
"aufgehoben. Nähere Auskunft erbte 
die Stationen. 
Dresden, am 30. "November 19%. 

\ 'Eisenb.-Gen.-Dir. 


‚ Preußisch-Sächsischer Staatsbahı 


Mit Geltung a 1. nach a 
den die Gebühren für die Überfü 


Teutoburgerwald-Eisenbahn ; 
Gütersloh erhöht.- - -  —_ 
. Nähere Auskunft "erteilt unser . 
kehrsbüro. _ [ei 
"Hannover, den 25. November 192 
Eisenbahndirektion. ae 


5 DölneBonner- Bisenlanian 
Voraussichtlich am 1. Dezem 
scheint der Nachtrag I zum Persone 
und Gepäcktarif Teil II für den Binner 
verkehr. . Derselbe enthält, vorbehalt 
lıch der- Genehmigung ‚der Aufsie 
behörde Erhöhungen der Fahrp: 
für die Strecke Hermülheim-Berrenrat 
Nähere ‚Auskunft erteilt das Verkeh 
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Über den Stand der Ungarn: Einschränkung des Eisen-, 


ninderung der Betriebsausgaben Staatsbahnen. — 
urch Vereinfachungen im Fahrplan- Elektrisierung der Berliner Vorort bahnverkehrs.. — Erhöhung des 
c Sa . — bahnen. — Personalnächrichten. Straßenbahntarifs. — Sonderwagen 
vereinigten preußischen und hessi- Österreich: Neuregelung der I. Klasse zwischen. Budapest und 
hen Staatseisenbahnen im Bech- Grundlagen für den Gütertarif der Balatonfüred. — Die Regelung der 
en = Staatsbahnen und der vom Staate Überstunden ‘und die Reisen der 
Se ER Eisenbahnschienen betriebenen Privatbahnen. — Neue Eisenbahnangestellten. 

Enten u | ae des Aufgeldes bei Zoll- Übrige europäische Länder: 
> = zahlungen. — Wien als europäischer Tohnbewepung. bei. den hwedi 
eutsch/and: Befreiung der, Be- Verkehrsknotenpunkt. — Wiener- Sehen A erie EN 7 en 

'amten von der Krankenversiche- ..waldbahn. har ER rear keinen: Se 


- rungspflicht. — Eine Reichszentrale 
für Verkehrswerbung.- Holz 
R- ‚schwellenbeschaf fung die 


biet: 


| für 


Aus welchem Grunde müssen die Betriebs- 
‚ausgaben vermindert werden? 
i6 Unterbilanz der deutschen Eisenbahnen ist so groß ge- 
den, daß ihre Beseitigung durch Tarifierhöhungen allein 
nicht mehr möglich ist. Die Fahrpreise und Frachten müßten 
noch erheblich erhöht werden und würden dann wahrschein- 
lich so verkehrseinschränkend wirken, daß ein großer Teil der 
"Mehreinnahmen aus den Tariferhöhungen durch Minderein- 
nahmen infolge des Verkehrsrückgangs aufgezehrt werden 
würde. Der Haushalt der Eisenbahn kann daher nur 
durch erhebliche Einschränkung der Ausgaben wieder in das 
Gleichgewicht gebracht werden. Hierzu ist es ‚erforderlich, daß 
jeder -Eisenbahner das ihm besonders bekannte oder von ihm 
"bearbeitete Spezialgebiet eingehend darauf prüft, ob sich der 
Zweck einer Arbeit nicht durch Vereinfachungen und Ein- 
hränkungen unter Aufwand von weniger Arbeit und Kosten 
erreichen läßt. Das ist im folgenden für das Fahrplanwesen 
-versucht worden. | 
Lassen sich die Dienstfahrplanbücher ver- 
Se N einfachen? - 
Die Dienstfahrplanbücher für alle regelmäßig verkehrenden 
Züge werden zurzeit nach Anlage 15 der Fahrdienstvor- 
schriften aufgestellt... Es wird also für jeden Zug eine ganze 
jeite verwendet. Nun haben. wir unsere ganze Mobilmachung 
1914 und die Hunderte von Heeresverschiebungen während des 
rieges in Fahrplantabellen gefahren, in Tabellen, die 5 bis 
12 Züge mebeneinander auf einer ‘Seite vorsahen. Mir ist 
"nicht bekannt geworden, daß das Betriebspersonal bei der 
* Durchführung der Militärzüge infolge der Tabellenfahrpläne 
besondere Schwierigkeiten gehabt hätte. Insbesondere beweist 
er Aufmarsch 2914, daß ein pünktliehes und betriebssicheres 
'ahren nach diesen Fahrplantabellen wohl möglich ist. Es 
_ dürfte daher ein triftiger betrieblicher Grund, der es verbietet, 
den Dienstfahrplan für gleichartige Züge in Tabellenform 
"herauszugeben, nicht bestehen. Wenn z. B. täglich 4 Schnell- 
- züge von Berlin nach Frankfurt a. M. mit gleicher Grund- 
geschwindigkeit und Bespannung und annähernd gleichen Auf- 
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‚Tschecho-slowakisches Ge- 
Die Privatbahnen in der 
- Tschecho-Slowakei. 


. Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen, 
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Verminderung der Betriebsausgaben durch Vereinfachungen im Fahrplanwesen. 


Von Hugo Goldhardt, Eisenbahn-Obersekretär in. Erfurt. 


enthalten gefahren werden, so muß es möglich sein, : diese 
4 Züge auf einer Seite so darzustellen, daß wohl die plan- 
mäßigen Fahrzeiten und Überholungen für jeden Zug beson- 
ders. aber die allgemeinen, für jeden Zug gültigen Bestim- 
mungen nur einmal erscheinen. Dasselbe muß möglich sein 
für gleichartige Personenzüge einer Strecke und auch für 
gleichartige Güterzüge. Wenn 2. B. täglich drei Durchgangs- 
güterzüge mit gleichen Beförderungsaufgaben ‚und Belastun- 
gen zwischen Falkenberg und Bebra oder 4 Ortsgüterzüge aus 
dem Luckenauer Kohlengebiet bis Erfurt oder Neädietendorf 
fahren, dann werden sich diese Züge unter gewissen Voraus- 
setzungen einwandfrei in Tabellenform, wie oben für Schnell- 
züge ausgeführt, darstellen lassen. 

Bei den Güterzügen würden in den einzelnen - Tabellen 

natürlich auelr die für die betreffenden Beförderungsanfgaben 
oder Verbindungen vorgesehenen Bedarfsgüterzüge aufzu- 
nehmen sein. 
Diese Tabellen würden also gleichzeitig eine Übersicht über 
alle für eine Beförderungsaufgabe oder Verbindung bestehen- 
den Fahrpläne bieten, die in den jetzigen Fahrplanbüchern 
fehlt. 

Wenn die allgemeinen Angaben für alle Züge einer Ver- 
bindune noch nicht übereinstimmen sollten, so dürfte doch 
kein wesentliches Hindernis bestehen, für alle Züge, die 
gleichen Zwecken dienen, gleiche Bespannung und gleiche 
Bremsbesetzung vorzusehen, was dann wieder gleiche Grund- 
und Höchstgesehwindigkeit bedeuten würde. Wenn dann aus 
betrieblichen Gründen die planmäßigen Fahrzeiten nieht voll- 
ständig gleichgemacht werden können, dann kann die davon 
abhängige Zugbelastung immer noch durch eine Bemerkung 
besonders angegeben werden. 

Ich habe_die Überzeugung, daß es unsere Betriebsbeamten 
(Rangiermeister, Aufsichtsbeamte, Zug- und 'Lokomotivführer) 
sehr begrüßen würden, wenn alle gleichartigen Züge einer 
Strecke mit gleicher Belastung, gleichen Bremsprozenten und 
gleichen Fahrzeiten gefahren werden könnten, und halte auch 
aus diesem Grunde eine Vereinfachung des Fahrplanes iv 
diesem Sinne für recht erstrebenswert. 
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3. Wie würden die Fahrplantabellen zu erlshier sein? 2 
Für die Fahrplantabellen schlage ich folgendes Muster vor; - ? 
ER Schnellzüge Weißenfels-Bebra. (Zweigleisige Hauptbahn). z R“ 
rt 75 km Grundgeschwindigkeit. 1.—83. Wagenklasse, See 
Zug Nr. .D38 D202 .D2 usw. | u 
FU . | Rv| 
Berlin Berlin | 5 3n| 
; Leipzig -Kü Be 
Ritschenh. F t a/M. ürzeste 3 
Zu glauf cl Ei ß Frankfpt: a/M. we a/M. |, Fah = Sen Ep: B 
| / 5 ohne Bäle 
2 | UÜberh. | 8 | Uberh. | 5 | Uberh. | & | Uberh. | Zuschläge | "© 
zul Stationen. = dere dee ee eh 
km | S durch S durch | 8 durch |» durch. | Min. | Min. kn 
Weißenfels Ya 2. 32% 9.06 10.22 1037 3 gel er 
09 24 ? =E ge 65 
3 Uichteritz, Be re, 15% 30 43 34 \ E j\ 
ss Tieiblinen So ee 18%, 321/g ‚4a 25 u 
d | Schönburg-Gos, Bk.. . ... . 20%, 3 48 ae. 
>) | Henne. .BE N. Bas Alan, 3 51 Be 
: Naumburg (SIEHE RR 6802 a 54 » BR RET, 
26 45 11:0 li, 
32 Schulpforta. rs 31 Fa 52 ISRAGS SFR), “ : 2 
27 1" BAaGsKosen tar re 34) . 7006 56 6884 | u | ” ; er 
usw. - 2 
M B Ferngüterzüge Probstzella- Weißenfels. (Z ee Mauptbahn.) 
BI | 20—35 km Grundgeschwindigkeit. (Talfahrt) v 
Zug Nr. D 6803 Bed. F 34653 D 6813 usw usw. ine 
3 Fx Ar N 
2 Nürnberg Nürnberg Nürnberg - SE=E IE3EJ) 
Zuglauf Probstz. Probstz. Probstz. Ber: e 
Berlin Schönebeck | Weißenfels 252 |8 = 
See 
8 | Uberh. | 5 | Uberh, | 9 | Uberh. | 5 | Uberh. | 8 [Über |, 480 | 85 
son Stationen = | ‚des = des = des = des = des | 4 & 
Ar: S | durch | 8 | durch | S | durch, 8 | durch | ,$ | durch nin.| Min.) km 
Probstzella 11.47 1.50 11.08 ee 
? 12.4 2.18 1 12.40 PER an 
40 | Markteölltz 58 31 Be x ne 
ML nterldauit 1.101 47 A gear =. 28 
3,7 nterloquitz. ... ., 1.10% 47 En 85) 6 
92 Hoöckeroda.. ....r.% 27 56 52 DE 5 5.0 550| „ 
7 | Eichicht (Seh.-R.) 24 3.01% Be 20.5 
? Breternitz 8. 32/2 10%/2 2.07 u 3 : 5 
58 | Saalfeld (8) . 45 24 21 in 
s 2.07 51 30 _3I. Fa 
e Schwarza (Sch 2, 181/, 4.082 2 2% I» 
15 | Rudolstadt (Th.). 26 13%/g 281, » 5 
08 Sof BEA 16 8 25 = 
‚6 Kirchbasel. . . .. 33 21 3ö/g 4,5 Er 
PR | TRlstäd 42 — 49 aa a in 
a heutscher. ea A8Ua 53 51 a 6,5 : 
n Orlamünde. ... . 55a) 5.00 58 7,0 E 
usw. : [ 
ar, Personenzüge Erfurt-Nordhausen.. (Bingloisigo Hauntbahn) 
2 50—70 km Grundgeschwindigkeit. 2.—4. Wagenklasse, 
r ee 
Zug Nr. ‚501 505. 507 usw. 2288 
5 \ io - 
—— _ vo aan 
s Überh. | 8 Überh. Y 8 Uberh. | 8 gran) Uberh SAlSE* 
- K erh. » er er euz erh. 78318. _ 
Entf Stationen = : des = zn Sn des | 3 Be des. We Be des MS 5 57 
ar N | mit | durch | 8 mit | durch 9 | mit durch NS | mit durch Min. 1: 
| ; > a | 
17 | Eifüxt. „0. 6.4 | 442 218 | 7504 : .8.19 | 7510 a, 
41 | » Stellw En.| 0714| (m RE 321 nn 
> Nord. 2 FR 26° 27 a ri 
Tre Sara ee z 
= U 14 29 28 ERS 
&0, | Gispersleben . .| 1 34 ar Rat 
Be R ‚a 512 —— 7552 erg . SEAFR ee 
22 | Kühnhausen | 24 en 89. | 33 i 3 39) 
39 ” N 25 17501 | 7580 PaTETE 508 1 ZEN 
»” | Walschleben . .| 3 ’ 46 ö 50 pi MEER 
5 N RE ei UHR 2 Br 
USW. a u | 


Bremsachsen 
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Die Muster A und B sind gleich und für zweigleisige 
trecken, das Muster C für eingleisige Strecken bestimmt. Für 
ie Fahrzeiten ist nur eine Längsspalbe vorhanden. Be- 
‚ondere Querspalten für Ankunft und Abfahrt sind nur für 
ie Stationen, auf denen ‘alle oder viele Züge halten, vorge- 
ehen. Um das Halten auf einem Bahnhofe vecht sinnfällig 
a machen, ist Ankunft und Abfahrt durch einen wagerechten 
trich getrennt. Auf eine Spalte für Aufenthalt ist ver- 
ächtet, da die Aufenthaltszeiten als Unterschiede zwischen 
len über und unter den Aufenthaltsstrichen stehenden Zahlen 
eicht abgelesen werden können. Die Spalte für Kreuzun- 
von ist nur für eingleisige Strecken erforderlich. Für 
Jberholungen ist nur eine Spalte vorgesehen. Sie ge- 
jügt, wenn die überholenden Züge von den zu überholenden 
Jurch Unterstreichung gekennzeichnet werden. In den 
kürzesten Fahrzeiten auf Muster A und B sind Zu- 
'schläge für Anfahren ‘und Halten nicht enthalten. Diese Zu- 
schläge können nicht mit aufgenommen werden, da die Züge 
aus Verkehrs- oder Betriebsgründen nicht ganz gleichmäßig 
halten. Die erforderlichen Zuschläge lassen sich nötigenfalls 
durch eine Fußnote festlegen. ERER- 


‚ Sind die in vorstehenden Tabellen enthal- 
enen Angaben für Höchstgescahwindigkeit 
nd Bremsbesetzung technisch, betrieblich 
% und wirtschaftlich richtig? 
- Für die auf Muster A eingetragenen Schnellzüge ist 80 km 
Höchstgeschwindigkeit allgemein zugelassen. In Spalte 
Höchstgeschwindigkeit“ sind aber ab Weißenfels nur 65 und 
b Naumburg 70 km eingetragen. Das sind die Geschwindig- 
keiten, die eine $10 mit 500 t Zuglast auf diesen Streckenab- 
schnitten fährt. Da die planmäßigen Fährzeiten nach der 
Leistung der S10 mit 560 t Zuglast eingesetzt sind, ist natur- 
"gemäß der Spielraum zwischen der kürzesten und der plan- 
mäßigen Fahrzeit sehr klein. Das ist betrieblich ungünstie. 
@er Lokomotivführer ist an recht niedrige Höchstgesch win- 
digkeiten gebunden und kann bei Verspätungen wenig ein- 
fahren, auch dann nicht, wenn er infolge guten. Wetters, guter 
Maschine oder guter Kohlen oder F euerbehandlung dazu wohl 
"in der Lage wäre. Ob diese starke Beschränkung der Be- 
 wegungsfreiheit des Lokomotivführers, die jede betriebliche 
"Ausnutzung der persönlichen Tüchtigkeit des Lokomotivper- 
sonals oder anderer günstiger Umstände von vornherein unter- 
bindet, nötig ist, würden Lokomotivfachleute zu entscheiden 
haben. 

Auf Muster B lassen sich die kürzesten Fahrzeiten ohne jede 
"Kosten verbessern. Die Züge fahren in Talfahrt. Die Höchst- 
geschwindigkeit ist daher von der Bremsbesetzung abhängig 
ana nur durch die für Güterzüge allgemein vorgeschriebene 
- Höchstgeschwindigkeit von 45 km beschränkt. Ein. Bremser- 
- wechsel ist nur auf den Personalstationen. Probstzella, Saal- 
feld und Weißenfels möglich. Wenn man dann in Probstzella 


mit 12% Bremsbesetzung abfährt, hat es keinen Zweck, in 
 Eichicht auf 11% herunterzugehen. Wenn man auf der Fahrt 
- von Saalfeld bis Weißenfels 11% bremsen muß, dann bedeuten 
die übrigen Angaben von 9 und 10% nur eine die Übersicht 
_ erschwerende Schreib- und Setzerarbeit und beschränken außer- 
- dem ohne Grund die Höchstgeschwindigkeit. Im vorliegenden 
‘ Falle wäre es wohl wirtschaftlich und betrieblich riehtiger, 
_ die Höchsigeschwindigkeiten und die kürzesten Fahrzeiten 


nur von der Boemsbesetzung (12 bzw. 11%) abzuleiten. 


AP 


ud 
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5. Ist die Einführung. von Fahrplantabellen 

überall möglich, und was ist dazu erforder- 
lich? 

Es wird wohl von keiner Seite bestritten werden, daß die 

‚Einführung von Fahrplantabellen bei einfachen Betriebsver- 


x 
auf solchen Strecken noch nicht alle gleichartigen Züge mit 
- gleicher Höchstgeschwindigkeit, Bespannung und Bremsbe- 
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: 

E 

BE 

F 
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 hältnissen’ und schwach belegten Strecken möglich ist. Wenn: 
} 
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setzung fahren, dann wird es keine erheblichen Schwierig- 
keiben machen, diese Züge nach einem Normalfahrplan um- 
zuarbeiten und dadurch tabellenfähig zu machen. Schwieriger 
ist die Aufgabe auf stark belegten Strecken, besonders hin- 
sichtlich der Güterzüge. Hier gibt es Züge, die sich wegen 
der dichten Streckenbelegung sozusagen hindurchquetschen 
müssen. Es wird mitunter schwer sein, solche Züge auf einen 
Normalfahrplan zu bringen. Hier ist es dann ganz besonders 
wesentlich, daß der Normalfahrplan zwischen kürzester und 
planmäßiger Fahrzeit möglichst viel Spielraum läßt, damit der 
Zug auch einmal beschleunigt werden kann. Auf so stark. be- 
fahrenen Strecken dürfte es überhaupt. richtig sein, bei der 
normalen Bremsbesetzung nicht zu sparsam zu sein. Es darf 
da auf 12% nicht ankommen, damit alle Züge in den. Fahr- 
zeiten. etwas Spielraum haben, und nötigenfalls auch eine Veer- 
spätung eingefahren werden kann. 


6. Istesmöglich. den Güterzugfahrplan stark 
belegter Strecken dureh eine durchgreifende 
Dureh- und Umarbeitung zu verbessern? 

Es ist wohl bisher bei den meisten Fahrplanstellen üblich 
gewesen, neu aufzustellende Güterzu efahrpläne so in den vOor- 
handenen Fahrplan einzuzeichnen, daß die vorhandenen Züge 
möglichst wenig gestört wurden. Wenn dieses Verfahren 


‘jahrelang fortgesetzt wird, ist es unausbleiblich, daß einzelne 


Züge hier verzögert und dort beschleunigt werden müssen, 
und daß sie Überholungs- und Betriebsaufenthalte haben, die 
aus Verkehrsgründen allein nicht notwendig sind. Jedenfalls 
ist es bei dieser Art der Fahrplanaufstellung auf diehtbelegten 
Strecken schwer, alle Güterzüge nach einem Normalfahrplan 
zu fahren. Hier kann nur eine durchgreifende Umarbeitung 
helfen, die ich mir wie folgt denke, 

Wenn z. B. eine zweigleisige Strecke in ihrer ganzen Aus- 
dehnung nach den Abständen der Zugfolgestellen und den 
Steigungsverhältnissen eine Güterzugfolge von 14 Minuten ge- 
stattet, dann zeichne ich in. das Personenzugfahrplanbild nach 
einem Normalgüterzugfahrplan durchgehende parallele -Fern- 
verbindungen mit dem doppelten Zugfolgeabstand — 28 Minuten 
Abstand von Zug zu Zug ein. Je nach der Belegung dier 
Strecke mit Personenzügen werden sich 30 bis 40 solche durch- 
gehende Güterzugverbindungen eintragen lassen. Damit jeder 
dieser Züge unbehindert durch den vorhergehenden und den 
folgenden Zug auf den Lokomotiv- und Personalwechsel- 
stationen abgefertigt werden kann, würden auf diesen Sta- 
tionen für jeden Zug 20 Minuten Aufenthalt vorzusehen sein. 
Für Ausfahrt des einen Zuges und Einfahrt des folgenden 
bleiben dann noch 8 Minuten Zeit, was für normale Verhält- 
nisse ausreichen dürfte. Diese 20 Minuten Aufenthalt werden 
auch zur Behandlung des Zuges auf Unterwegsstationen ge 
nügen. Wenn aus mehreren Gruppen aus- und einzusetzen ist, 
würde der Zug gleichzeitig von vorn und hinten (mit Zug- 
und Rangierlokomotive) zu behandeln sein. Um den gleich- 
mäßigren Lauf der Fernzüge zu wahren und gegenseitige Über- 
holungen zu vermeiden, muß jedenfalls bei dichter Zugfolge 
dahin gestrebt werden, mis einem Normalaufenthalt auszu- 
kommen. Wenn 20 Minuten Normalaufenthalt und 8 Minuten 
für Ein- und Ausfahrt wegen schwieriger örtlicher Vierhält- 
nisse nicht ausreichen, muß der Abstand der Fernverbindun- 
gen entsprechend erhöht werden. 

Dieses so entstandene Netz von Fernverbindungen wird dann 
mit den bestehenden Fern- und Durchgangsgüterzügen je nach 
Lage derselben belegt. Wenn das Netz zur Unterbringung 
aller Züge nicht ausreicht, oder noch Pläne für Bedarfsfern- 
züge erforderlich sein sollten, so können, da die einzelnen 
Verbindungen mit doppeltem Zugabstand. gebildet sind, weitere 
durchgehende Verbindungen geschaffen werden, wenn die 
Zugabfertigung (Lokomotiv- und Personalwechsel) auf meh- 
rere Hauptstationen einer Strecke verteilt wird, so daß der 
eine Zug durchfährt (wenn möglich auf den Personenzug- 
gleisen), während der andere abgefertigt wird. 
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Schließlich würden in dieses Netz der Fernverbindungen. 


die Ortsgüterzüge einzuzeichnen sein. Das kann keine beson- 
deren Schwierigkeiten machen, da die Fernzüge mit doppeltem 
Zugabstande fahren, die Überholungsgleise durch die Pern- 


züge wenig in Anspruch genommen werden, und die Ortsgüter- 


züge die Hauptgleise der Hauptstationen wenig Bau T da 
sie dort meist direkt auf den Rangierberg fahren, 


Ein so dichtes Netz von Fernverbindungen’ wird natürlich 
nur auf sehr stark belegten. Strecken nötwendig sein. Wenn 
auf einer Strecke nur 10 planmäßige Fernzüge liegen, dann 
wird es genügen, wenn etwa 20 Fernverbindungen vorgesehen 
werden, die dann mit drei- oder vierfachem Zugabstand ein- 
zurichten sein würden. Die einzelnen Züge haben dann mehr 
Spielraum bezüglich des Aufeuchalts usw. Außerdem sind 
10 Bedarfsverbindungen vorhanden, was bei einer Belegung 
mit 10 planmäßigen Zügen ausreichend sein dürfte. Alle Fern- 
verbindungen würden fortlaufend einheitlich zu nmumerieren 
sein. Wenn eine Verbindung mit einem planmäßigen Zuge 
belegt wird, wird diese Nummer gestrichen und dafür die 
Fernnummer eingestellt. Die ganze Fahrplanarbeit bei Ein- 
legung newer Züge wird dann darin bestehen, daß eine freie 
Fernverbindung eine Güterzugnummer erhält. 


Zur glatten Durchführung der Fernzüge in Normalfahr- 
plänen und mit Normalaufenthalten ist es erforderlich, daß 
diese Fernzüge nicht zu sehr mit Unterwegsaufgaben belastet 
werden, und daß sie mit möglichst wenig Gruppen fahren. 
Auch für Ortsgüterzüge ist es aus fahrpiantechnischen und 
wirtschaftlichen Gründen gut, wenn sie unterwegs nicht mit 
zu viel Zuggruppen arbeiten müssen. Das läßt sich erreichen, 
wenn die Ortsgüterzüge von Rangierberg zu Rangierberg der 
betreffenden Strecke fahren. Eine richtige Rangieranlage 
leistet in einer halben Stunde mehr als ein Bahnhof ohne diese 
Anlage in der dreifachen. Zeit. 


Um auf den ganz stark belegten Strecken einen gleich- 
mäßigen Lauf der Fernzüge zu erreichen, müssen sich die an- 
schließenden Strecken mit der Heranführung der Züge nach 
diesen Engpässen des Verkehrs richten. Die Fahrplanauf- 
‘ stellung für Fernverbindungen muß also bei diesen Engpässen 
beginnen. Daß alle Fernverkindungen mit den Nachbarver- 
waltungen gut abzustimmen sind, ist wohl selbstredend. 


7. Istesnotwendig und wirtschaftlichrichtig, 
daß die Güterzüge ohne Ausnahme den Per. 
sonenzügen nachzustehen haben? 


Soweit mir bekannt, wird bei allen Fahrplanstellen der 
Güterzugfahrplan in das abgeschlossene Personenzugfahrplan- 
bild eingezeichnet. Es kommt da natürlich oft vor, daß wegen 
eines irgendwo vorgesehenen Triebwagens, eines Arbeiter-, 
Schüler- oder Marktzuges, der nur eine kurze Strecke fährt 
und wenig einbringt, ein oder mehrere Güterzüge verworfen 
und verzögert werden. Gerade auf dicht belegten Strecken 
entsteht durch solche ohne Rücksicht auf die Güterzüge ein- 
gelegte Ortspersonenzüge leicht eine Stunde Güterzugver- 
zögerung. Eine solche Stunde kostet heute, wenn für die 
Lokomotivstunde 50 M und für fünf Mann Zugpersonal 5X 6 
—30 N für die Stunde angesetzt werden, SO #. Das macht 
im Jahre bei nur 390 Zugtagen 24000 M. 


Wenn es einen Weg gibt, derartige Ausgaben zn vermeiden, 
dann besteht heute bei unserer traurigen Finanzlage die un- 
abweisbare Pflicht, diesen Weg zu gehen, auch dann, wenn 
er Unbequemlichkeiten mit sich bringen sollte. Wenn wir 
heute aus wirtschaftlichen Gründen den Reisenden zumuten 
müssen, daß sie z. B. von Berlin nach Frankfurt a. M. zwei 
Stunden länger fahren als früher, dann muß es auch möglich 
sein, eine Örtspersonenzugverbindung einmal 10 Minuten 
früher oder später zu fahren. Der Grundsatz, daß die Güter- 
züge den Personenzügen nachzustehen haben, dürfte daher 
‘ nur auf Schnellzüge und durchgehende Personenzüge anzu- 


! 


wenden sein. 
 Güterzügen, 


Tuer 


den Durchgangsgüterzüge, weil sie auf vielen Stati 


und Sackwagen), sodaß wohl täglich zwei durchgehende 


Wegfall von Aufenthalten nur je 5 Stunden früher 


‚teile bei 


Orden erden sich 
a den Fernverbindunge 
haben. 


8. Sind die Eilgutergüge irische 
Läßtsichihre Zahl nicht einschränke 
FARB RE: besondere ‚Pläne uno 

wendig? 


- Die Filsiverchre arbeiten sich sägeförmig durch. a Y 
planbild. Sie fahren z. B. auf der Strecke Bebra-W. 
mit 45—55 km Grundgeschwindigkeit, ereichen aber 
höhere Reisegeschwindigkeit, als die mit etwa 30 km 


Bedienung des Ortsverkehrs halten müssen. Durch d 
güterzüge wird sowohl der Orts- als auch der Pernv 
bedient. Zurzeit fahren täglich 4 Post- und Eilgüterz 
Frankfurt a. M. nach Berlin. In den Zügen laufe 
Durchgangsfrachten, z. B. geschlossene Postbeiwagen 


güterzüge, die nur die Hauptstationen bedienen 
gefahren werden könnten. Wenn diese zwei Züge 


Berlin gebracht werden, lassen sich, wenn auf die. ‚Zu; 
für Lokomotive und Zugpersonal, wie oben, 80 M. ge 
werden, täglich 2X 5 x80-—= 800 A, im Jahre bei 365 
tagen 292000 M sparen. Hinzuikommt, daß die Fern: 
durch die Trennung vom Ortsverkehr das Ziel frühe: 
reichen würden, als jetzt. Es fragt sich nur noch, ob 
schnellere Beförderung auch notwendig ist, und ob es n 
genügt, wenn die Ferneilgüter in Ferngüterzugverbindung 
die dieselben Reisegeschwindigkeiten wie die Ka 
güterzüge haben, gefahren werden. 


Die Eilgüterzüge, die die gewöhnlichen Güterzüge , \ 
der höheren Grundgeschwindigkeit erheblich stören, wür 
dann wesentlich vermindert werden können, was auf 
schlanke Durchführung der Güterzüge günstig wirk n 
abermals eine Kostenverminderung bringen würde. Au 
aus besseren Zeiten noch bestehenden Bedarfsviehzugp 
die gegenwärtig so wenig benutzt werden, kann wohl 
verzichtet werden, sie stören nur den einheitlichen ‚A: 
des Güterzugnetzes. 


9. Worin bestehen die. wirt v. 
der Um- und Durcharbeitung de 
au nach vorstehenden Gesichz 

punkten. =. BR 


Wenn die Dienstfahrplanbücher in Tobellenkören a 

werden und dann jede Seite nur durchschnittlich 3 Züge en 
hält, dann wird sich die jetzt mit der Fahrplanherstellu 
verbundene Schreib- und Setzerarbeit auf den dritten Te 

vermindern. An Papier wird in der Annahme, daß das jetzt 
verwendete Muster etwas breiter gemacht werden muß, min- 
destens die Hälfte gespart werden. Auf jeden Fall muß der 
Drucker die Fahrplanbücher für die Hälfte des jetzigen Pre 
ses liefern können. Es werden also bei den hohen Druc 
und Papierkosten große Summen gespart werden. Wenn 
Güterzugfahrplan aller Hauptstrecken nach den un 
Ziffer 6 erörterten. Gesichtspunkten durchgebildet wird, d 
sind im Fahrplan soviel durchgehende Bedartsfernverbind 
gen vorhanden, daß auf die bei den meisten Verwaltungen j 
noch bestehenden F.M.-Zugverbindungen (Friedens-Mili 
bedarfszüge) und die besonderen Fahrplanbücher für 
Züge ohne weiteres verzichtet werden könnte. Wenn dure 
Aufnahme von vielen Bedarfsfernverbindungen in das 
planbuch auch bei Herausgabe in Tabellenform einige 1 
kosten erwachsen, dann werden sie durch den Wegfall de, 
sonderen F.M.-Fahrplanbuches doppelt aufgehoben werde 


Wie schon unter Ziffer 7 und 8 ausgeführt, kostet jede: 


a ER 


e ein erhebliches Geld. Wenn sich durch planmäßige 
h- und -Umarbeitung des Fahrplans mit dem Ziele, die 
wegsaufenthalte, besonders die Überholungsaufenthalbe 
glichst zu vermeiden, erreichen läßt, daß die Reisegeschwin- 


t 


Eigentumslänge der dem. Öffentlichen Verkehre 

menden Vollspurbahnen im Berichtsjahre durch Eröffnung 
puer Strecken um 50,82 km, die der Schmalspurbahnen um 
‚30 km zugenommen; dem öffentlichen Verkehr dienten so- 
nit Ende März 1919 im ganzen 40 277,01 km, davon. waren: 


Hauptbahnen Nebenbahnen zusammen 
Er . s km km km 
 vollspurig .... ... 2279124 ° 17.240,37 40,031,61 
'schmalspurig : en 245,4 245,40 
eingleisig 5 323,94 16 842,99 - 22.166.93 
zweigleisig . 16 974,58 _ 642,78 17 617,36 
‚dreigleisig saTE = — : 34,74 
viergleisig 402,63 ar © 402,63 
1; 5) = 5,35 


"Unter Hinzurechnung von 199.86 km Bahnstrecken ohne 
fentlichen Verkehr belief sich die Gesamtlänge der in der 
reußisch-hessischen Betriebsgemeinschaft vereinigten Bahnen 
auf 40.476,87 km, wovon 39 126,73 km preußisches, 1308,97 km 
hessisches und 41,12 km badisches Eigentum waren. Die Be- 
riebslänge der dem Öffentlichen Verkehr dienenden 
taatseisenbahnen betrug am Ende des Berichtsjahres im 
anzen 40 375.38 km, von denen 35 812,97” km dem Personen- 
rkehr und 40.000,99 km dem Güterverkehr dienten. 

= ee gekapital berechnete sich Ende März 1919 
vie folgt: 


Millionen Mark auf 1 km 
_ für Vollspurbahnen . .. auf 14 823,995 370 307 
für Schmalspurbahnen .. > 26,652 108 609 
- für Anschlußbahnen . E 12,363 61 832 
im ganen. ..... „14 863,015 367 198 


yorhandenen Fahrzeuge beziffern sich auf 5257,692 Millionen 

Mark, das sind 35,40 % des Anlagekapitals der dem Öffentlichen 

Verkehr dienenden Bahnstrecken. ? 

- Die Einnahmen betrugen im Berichtsjahre im Vergleich 

mit dem Vorjahre: : 
x 


Im Jahre 1813 hatte Trevithik die erste erfolgreiche Rei- 
bungslokomotive gebaut und damit die Bahn zur Entwicklung 
des Eisenbahnwesens überhaupt freinemacht. Aber noch 
‘fehlte der Lokomotive der geeignete Schienenweg. Die drei 
englische Fuß (914,4 mm) langen, fischbauchförmigen, guß- 
«eisernen Schienen, deren Enden in kleinen gußeisernen 
Plattenfüßen auf Steinblöcken ruhten, erwiesen sich um so 
"weniger widerstandsfähig. je größer die Belastung der Loko- 
motivachsen wurde — und gerade in dieser Hinsicht beweste 
‚sich die Fortentwicklung der Lokomotive, deren Leistungs- 


 scheinungen überwiegend im _ Baustoffe der. Schienen 
'Jae. Stephenson _ erwähnte in dem Berichte über 
die Ergebnisse der FEdinburger Bahn für das Jahr 
1818 ausdrücklich, daß die Anwendung von Schmiede- 


eisen statt des Gußeisens für die Schienen von großem 
wirtschaftlichem Vorteile sein würde. Aber die Walztechnik 
konnte damals nur Flacheisen liefern, über dessen. Verwen- 
‘dung für Schienen die Eisenbahntechnik schon hinausge- 
gansen war, Stephenson suchte dem Übel durch Verbesserung 
des Schienenstoßes beizukommen, indem er übereinander- 
 greifende  Stoßfugen nicht unähnlich dem neuzeitigen 
„Blattstoße“ — anordnete; auch nahm er im Jahre 1819 ein 
Patent auf. „verbesserte Gußeiesenschienen“. Hawk schlug 
vor, die Schienenstöße aus Schmiedeeisen - 


"Nach, dem Betriebsbericht für das Rechnungsjahr 1918 hat 


ee 


| 


herzustellen, in | Kopf und gab dem Fuß unten auch auf der-anderen 


‚2751,915 Millionen oder 57,59 % 


FUNTROD 


digkeit der Güberzüge nur um 5 % verbessert wird, dann be- 


‚deutet das 5 % Ersparnis bei den Lokomotiv- (Kohlen-) und 
‚Zugpersonalkosten. Das ist bei den heutigen Kohlenpreisen . 


und Gehältern eine gewaltige Summe. 


| 2 Die vereinigten preußischen und hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1918. 


1918 
Ab 


gegen 1917 
2 I u 


aus dem Personen- u. 0 
32,67 + 73156 165 = 6,78 


Gepäckverkehr . . . 1159551122 = 
aus dem Güterverkehr 209932019 = 58,58 +. 6295073 — 0,0 
sonstige Einnahmen . 300042836 = 845 — 22135970 = 6,97 
Gesamteinnahmen: 3549 525 977 = 100,00 -+ 57315273 = 1,65 


Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge kam eine Ge- 
samteinnahme von 87957 M gegen 86 667 M im Vorjahre. 
_ Die Gesamtausgabe belief sich 1918 auf 4778,367 Mil- 
lionen Mark, das sind 1853,093 Millionen oder 63,35 % mehr 
als im Vorjahre. Davon kamen auf persönliche Ausgaben 
2026,452 Millionen oder 42,41% und auf sachliche Ausgaben 
der Gesamtausgabe. Der 
Hauptanteil der Mehrausgaben entfällt bei den persönlichen 
Ausgaben mit 404,2 Millionen Mark auf Vergütungen für Hilfs- 
arbeiter, Löhne und Stellenzulagen, Dienstkleidungszuschüsse 
für Unterbeamte und Hilfsunterbeamte, und mit 341,7 Millvonen 
Mark auf Krieesbeihilfen und Kriegsteuerungszulagen für 
Beamte, bei den sachlichen Ausgaben mit 430,2 Millionen 
Mark auf die Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der 
Fahrzeure und der maschinellen, Anlagen, mit 229,8 Millionen 
Mark auf die Unterhaltung, Ernewerung und Ersänzung der 
baulichen Anlasen, mit 160,8 Millionen Mark auf die Unter- 
haltung und Ergänzung der Geräte sowie Beschaffung der Be- 
triebsstoffe, und mit 181,7 Millionen Mark auf verschiedene 
Auseaben. Auf 1 km durchsehnittlicher Betriebslänge kam im 
Berichtsjahre eine Gesamtausgabe von. 118 408 M gegen 
72597 M im Jahre 1917. Die Betriebszahl, d. i. das Ver- 
hältnis der Gesamtaussabe zur Gesamteinnahme verschlech- 
terte sich von 83,77 % auf 134,62 %. 

Während im Vorjahr noch «ein Betriebsüberschuß von 
566,937 Millionen Mark erzielt wurde, brachte der Abschluß 
für 1918 einen Fehlbetrag von 1228,841 Millionen Mark, 
. 5 bei . einer durchschnittichen Betriebslänge voun 
40 355.26 km 30451 M auf 1 km oder 34,62 M auf 100 N der 
Gesamteinnahme. Im Berichtsjahre ist somit der Abschluß 
wesentlich ungünstiger als 1917, und zwar überhaupt um 
1795,778 Millionen Mark oder 316,75 %, auf 1 km durehschnitt- 
licher Betriebslänge um 44521 M oder 316,43 %, auf 100-.M 
der Gesamteinnahme um 50,85 M oder 313,31 % und auf 100 # 
des im Jahresdurchschnitt verwendeten Anlagekapitals um 
12,48 M oder 309,68 %. 


z 


‚Jahrhundertfeier der Eisenbahnschienen aus Schmiedeeisen. 


Gußformen zu legen und mit einem Kopfe aus Gußeisen zu 
versehen: das Patent, das er auf diese Erfindung im Jahre 
1817 erhielt, scheint aber nicht Anwendung gefunden zu haben. 

Das Jahr 1820 brachte die ersehnte und schon dringend not- 
wendiee Wendung in der Schiemenstoffrage. Am 23. Oktober 
dieses Jahres erhielt John Berkinshaw (auch Birkinshow ge- 
schrieben), der Besitzer des Bedlingtoner Eisenwerkes in der 
Grafschaft Darham, ein Patent auf die Walzung fischbauch- 
förmiger Schienen aus Schmiedeeisen. Er gab den Schienen 
im Querschnitt anfangs die Keilform, ging aber sehr bald 
zu Schienen mit Kopf und Steg und dann :zu der bekannten 
Pilzform (unten verdickter Steg) über. Die Schienen erhielten 
15 engl. Fuß (4,572 m) Länge, 274 engl, Zoll (5,72 cm) Kopf- 
breite, % engel. Zoll (1,27 cm) untere Stegdicke und wogen 
28 Pfund je Yard (13,9kg je Im), also gerade die Hälfte der 
eußeisernen Schienen, die bei einem Yard Länge 56 Pfund 
schwer waren. Die Traskraft war bei beiden Schienenarten 
die gleiche. Die gewalzten Schienen ruhten in Entfernungen 
von je 3 enel. Fuß (914,4 mm) in. gußeisernen Stühlen, die 
‘mit zwei Holzpflöcken auf den Steinunterlagen befestigt 


' waren; die Lage der Schienen in den. Stühlen sicherte man 


anfangs durch Eisenstifte. später durch Holzkeile. 

_ Wie Dr. Beck in seiner „Geschichte des, Eisens in tech- 
nischer und kulturgeschichtlicher Beziehung“ mitteilt, erhielt 
das Eisen im ersten Walzeneinschnitt einen trapezoidischen 
Qwerschnitt, im zweiten einen Kopf, der im dritten Einsehnitt 
zucerundet wurde, während dem Fuß sleichzeitix eine Veer- 
stärkung gereben. wurde; der vierte Einschnitt vollendete den 
Seite'einen 


S 
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Vorsprung; im fünften Einschnitt erhielt die Schiene die 
Fischbauchform und im sechsten die endgültige Gestalt. Nach 
den Untersuchungen Haarmanns (vgl. Haarmann, Das Eisen- 
bahngleis, kritischer Teil) an einem Schienenstück der im 
Jahre 1825 eröffneten Stockton-Darlinstoner Eisenbahn, hatte 
das von Berkinshaw verwendete Schmiedeeisen einen ver- 
hältnismäßiz hohen Phosphorgehalt (0,24 %), neigte . mithin 
zum Kaltbruche. 

Berkinshaw-Schienen fanden rasch Eingang bei den Eisen- 
bahnen, denn sie verbesserten das Gleis nicht. allein durch den 
besser eeigneten Stoff, aus dem sie erzeugt waren, sondern 
auch durch die Verringerung der Zahl der Schienenstoßsteilen 
auf ein Fünfte. Auch bei der Stockton-Darlingtoner Bahn. 
kamen sie zur Anwendung. Stephenson verlegte sie hier zum 
Teil auf Holzqwerschwellen, zum Teil auf Steinblöcken; nur 
die Weichen waren aus Gußeisen gebildet. Berkinshaw 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. f 
Deutschland. 


— Befreiung der Beamten von der Krankenversicherungs- 
pflicht. Der Reichsverkehrsminister hat an die Eisenbahn- 
direktionen folgenden Erlaß gerichtet: Nach $ 169 der Leichs- 
versicherungsordnune (in der Fassung der Verordnung vom 
3. Februar 1919 — Reichs-Gesetzbl. S: 191) sind Beamte in 
Betrieben oder im Dienste des Reiches von der gesetzlichen 
Krankenversicherungspfiicht frei, weni ihnen gesen ihren 
Arbeitzeber ein Anspruch mindestens entweder auf Kranken- 
hilfe in Höhe und Dauer der Reeelleistungen der Kranken- 
kassen ($ 179 a. a. O0.) oder für die gleiche Zeit auf Gehalt, 
Ruhegeld, Warteseld oder ähnliche Bezüge im anderthalb- 
fachen Betrage des Krankengeldes ($ 182 a. a. 0.) gewähr- 
leistet ist. Auf Grund dieser Voıschrift und im Hinblick 
auf 5 der Verordrune vom. 20. Aprii 1920 (BReichs- 
Gesetzbl. S. 769 — E. V.Bl. S. 163) bestimme ich mit Wirkung 
vom 10. Mai 1920 ab unter Aufhebung des Erlasses des Preußi- 
schen Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 6. März 
1920 (E.V.Bl. S. 37), daß für alle im Geschäftsbereich der 
Zweigstelle Preußen-Hessen des Reichsverkehrsministeriums 
beschäftigten Beamten (planmäßig und außerplann.äßie be- 
schäftigte), deren Diensteinkommen 15000 A ıährlich nicht 
übersteigt, ein Anspruch auf Gehalt, Ruheseld, Wartegeld oder 
ähnliche Bezüge nach Vorschrift des $ 169 R. V.O. als gewähr- 
leistet anzusehen ist, Diese Beamten sind daher auf Grund des 
$ 169 R. V.O. versicherungsfrei und demzufolee nicht als ver- 
sicherungspflichtioee Mitrlieder in die Betriebskrarkenkasse 
aufzunehmen. Die Befreiten sind darauf aufmerksam zu 
machen, daß ihnen trotz der Befreiune das Recht der Weiter- 
versicherung nach $ 176 R.V.O. zusteht. Die Kosten dieser 
Versicherung haben sie selbst zu tragen. (Vgl. auch Nr. 31, 
S. 316, Jahrg. 1919.d. Ztg.) 


— Eine Reichszentrale für Verkehrswerbung. In der rich- 
tigen Erkenninis des engen Zusammenhanges von Fremden- 
und Reiseverkehr mit dem gesamten Wirtschaftsleben und der 
sich daraus ergebenden Notwendiekeit des Wiederaufbaues 
aller Verkehrsmöslichkeiten, besonders mit dem Auslande, hat 
der Reichsverkehrsminister seine Reichszentrale für Verkehrs- 
werbung nach dem Beispiel der Schweiz, Italiens usw. gegrün- 
det, zu deren voller Entfaltung er mit Recht auf die Mitarbeit 
aller am Verkehr "beteiligten Wirtschaftskreise rechnet. Die 
Reichsverkehrsverwaltung hat durch einstweilige Gewährung 
von Beihilfen. bereits ein gutes Beispiel gegeben. 


— Holzsehwellenbeschaffung für die Siontshähnen. Das 
Eisenbahnzentralamt hat schon seit einigen Jahren an Stelle 
der öffentlichen Ausschreibung des Schwellenbedarfes einen 
freihändigen Ankauf von Holzschwellen betrieben. Da sich 
aber fortgesetzt Unzuträglichkeiten ergaben und insbesondere 
bei der Preisbemessung sich Schwierirkeiten einstellten, ist der 

„D. Allg. Ztg.“ zufolge zum ersten Mal wieder für den 10. De- 
zember ein. Verdingungstermin anberaumt worden. Man er- 
wartet in Fachkreisen mit Rücksicht auf die in den Forsten 
jetzt stattfindenden ganz unangebrachten Preistreibereien beim 

Rundholzverkauf entsprechend hohe Schwellenpreise. 


— Über den Stand der Elektrisierung der Berliner Vorort- 
bahnen entnehmen wir der Reichshauptstädtischen Korrespon- 
denz folgendes: Auf der Vorortstrecke Berlin- Bernau, auf der 
gleichzeitig mit der Strecke Berlin-Hermsdorf die elektrische 
Zugführung eingeführt wird, sind die ersten Masten für die 


968° 


‚nach Berlin-Schöneberg als Vorstand eines Werkstättena 


‚der 


empfahl, die Köpfe der Schienenenden zusammenzus« 
Stephenson hielt aber an der einfachen Form des 
ruhenden Stoßes fest. Die neuen Schienen zeigten aller 
zweı grundsätzliche Fehler: die von der Gußeisenschien 
nommen® Fischbauchform und die im Gegensatz zur 
schiene gewählten kleineren A:smaße, die im Wiıders 
zu der fortschreitenden Erhöhung der Anforderungen 
Leistunesfähieckeit der Gleise standen. Schon in den dre 
Jahren erkannten die Techniker, daß bei der auf sechs St 
ruhenden Schmiedeeisenschiene nicht mehr die Schiene 
allein den größten Beanspruchungen, also vorwieger 
Bruche, ausgesetzt sind, wie dies bei der von Schw: 
Schwelle reichenden . Gußeisenschiene der Fall ist, und 
ließen die Fischbauchform; auch ginge man sehr ‚bald 
stärker bemessenen Schienen über A 

Prag, Oktober 1920. 


» 


. 


Oberleitunge und ie org srrichber worden. - 
sichts des Eisenmangels und der außerordentlich hohen Pr« 
für Eisen hat man ssich entschlossen, die Oberleitung, die 
Kupferzuleitung mit Stahldrahtfahrleitung besteht, an \ 
aus Beton so aufzuhängen, daß die etwa 7 m langen Au 
der Masten über die beiden Vororteleise reichen und die Ü 
sichtlichkeit der Strecke und die Sichtbarkeit der Signale 
beeinträchtisen. Aus dem gleichen Grunde ist auch ein 
hältnismäßie hoher Abstand der Masten voneirander (in 
Regel 100 m auf gerader Strecke). gewählt worden. Die $ 
drahtfahrleitung selbst wird in einer Höhe von 6 m auf fr 
Strecke, bei Unterführungen 5 m, genau horizontal über 
Schienen an der kupfernen Stromzuführung aufgehängt w 
den. Hierzu sind einine Veränderungen an den Sienal- 
Straßenbrücken erforderlich, die bereits teilweise fertiz um 
baut worden sind. In bezug auf die Ausführung der gesam 
Arbeiten hat der Reichsverkehrsminister angeordnet, daß 
tunlichst schnell durchseführt. dabei aber auch die Wirtsch 
lichkeit und Haltbarkeit der Be nicht Sr Acht 
gelasen werden sollen. 


— Personalnachriehten. ‘im Bereich des Reiche e 
ministeriums, Zweisstelle Preußen-Hessen sind versetzt w 
den: der Ober- und Geheime Baurat Tackmann, bisher 
Saarbrücken, zur Stammeisenbahndirektion Saarbrücken n 
Trier, die Regierungs- und Bauräte Rupp, bisher in Dan 


bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte Berlin-Tempelhof, Alb 
mann, bisher in Köniesberg (Pr.), zur Stammeisenbahndi 
tion Saarbrücken nach Trier, die Regierungsbaumeister 
Eisenbahnbaufaches Dr.-Ing. Schütz, bisher in Breslau, 
Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts nach Meseritz 
Altenberg. bisher in Hannover, zur Eisenbahndirektion n. 
nach Königsberg (Pr) Hammen, bisher in Gütersloh. zur 
Eisenbahndirektion nach Mainz, die "Reeierungsbaumeister des 
Eisenbahn- und Straßenbannbaufaches Passmanngenannt 
Middeldorf. bisher in Dortmund, zur Eisenbahndirekti In 
nach Essen, Gei £es, bisher in Gießen, in den Bezirk 
Eisenbahndirektion Essen, der Regierungsassesso T 
Hermann Koch, bisher in Essen, als Vorstand 
des Eisenbahn - Verkehrsamts 'nach Altena 

Der BRegierungsbaumeister des Eiscnbel ii 
und Straßenbaufaches Johannes Blume ist, bei _deı r 
Eisenbahndirektion in Essen zur Beschäftigung im Reichs- 
eisenbahndienst einberufen. — Zum Regierungsbaumeister sind 
ernannt die Regierungsbauführer des Eisenbahn- und Straßen- 
baufaches Friedrich Wille aus Hannover und Bruno Zim- 
mermann aus Spandau. — Dem Resterungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufaches Schliecker, ‚Vorstand der Eisenbahn- 
Bauabteilung in Crefeld, den Eisenbahn-Verkehrsinspektoren, 
Eisenbahndirektoren Kub litz, Vorstand des Eisenbahn-Ver- 
kehrsamts 2 in Köniesberg (Pr. 3 und Georg Schmidt, Vor- z 
stand des Eisenbahn-Verkehrsamts in Stargard. (Pom.), ist die 
nachsesuchte Entlassung aus dem Reichseisenbahndienst: mit 
Ruhegehalt erteilt. — Der Regierungs- und Baurat Wilhelm 
Günther, Vorstand eines Eisenbahn- Werkstättenamts in 
Meiningen, ist gestorben. 


= 


Österreich. | 

— Neuregelung der Grundlagen für den Gütertarif der Staats- ; 
bahnen und der vom Staate betriebenen Privatbahnen. Auf 
Grund der vom Hauptausschusse der Nationalversammlunge er- 


haltenen Ermächtigun» (Vollzuesanweisunge des "Staatsamtes 
für Verkehrswesen vom 4, September 1920, St. G. Bl. Nr. 41, 


ee 
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Hußabsatz) hat der Bundesminister für Verkehrswesen, die 
ordnung getroffen, daß die aus den Punkten 1, 2 und 3 der 
annten Vollzugsanweisung sich ergebenden Tarifgrund- 
sn mit Gültiekeit vom 15. Dezember 1920 um 50 % erhöht. 
arden. (Siehe Nr. 75, S. 817 d. Ztg.) 


— Neue Erhöhung des Aufgeldes bei Zollzahlungen. Gemäß 
ner dieser Tage vom Bundesministerium für Finanzen ver- 
fentlichten Verordnung ist für den Fall der Zollzahlungen 
- Banknoten der zu entrichtende Gesamtbetrag mit dem 
ierzigfachen des Neennbetrages in Gold zu erlegen. Nach 
ıw letzten Verfürung war das Aufgeld für Zollzahlungen mit 
m Dreiunddreißigfachen bemessen, so daß insgesamt das 
jerundreißiefache des Nennbetrages zu bezahlen war. Wenn 
so ein Zoll von 10 Kr. Gold vorgeschrieben ist. 80 werden 
, Zukunft 400 Kr. in Noten zu bezahlen sein. Die neu® 
egelung ist am 1. Dezember 1920 in Wirksamkeit getreten, 


— Wien als europäischer Verkehrsknotenpunkt. In dem 
eitaufsatz des letzterschienenen Heftes der Wochenschrift 
Das Handelsmuseum“ behandelt Hofrat Prof. Dr. Franz Hei- 
erich die geographischen und natürlichen Eigentümlichkeiten 
er Lage Wiens und die Bedeutung, die daraus für die Stellung 
keutschösterreichs in Europa abzuleiten ist. Deutschösterreich 
at mit dem Alpenvorlande und der Donau das Mittelstück der 
ürzesten und bequemsten Verkehrslinie in der Hand, die von 
em atlantischen Gestade nach der Balkanhalbinsel und den 
eseeneten Randlandschaften des Schwarzen Meeres zielt. Auf 
iesem Weee kann es nicht übersehen und nicht umgangen 
rerden. Alle Bemühungen um eine von blindem Chauvinismus 
nd in bedawerlicher Unkenntnis unabänderlicher georraphi- 
cher Tatsachen verlangte Verlegung dieser internationalen 
Terkehrslinie werden scheitern müssen. Im Zusammenhange 
at andern mitteleuropäischen Verkehrsanlasen, die ihr Mittel- 
tück in der Donau-Main-Linie besitzen, werde eine einheit- 
icher Leitung unterstellte Großschiffahrtsstraße von den 
;elgisch-holländischen Häfen bis zum Schwarzen Meer ent- 
tehen, deren natürlichen Mittelpunkt und Verwaltungssitz 
Nien bilden werde. Hofrat Heiderich bespricht eingehend die 
jus dieser Erkenntnis einzuschlagende Verkehrspolitik, Fluß- 
egulierung usw., sowie die Reichweite der Verkehrsbeziehun- 
en Wiens, das als hochentwickelter und leistungsfähiger Um- 
chlagplatz am Schnittvunkte der nordsüdlichen und der orien- 
alischen Wirtschaftslinie von keiner östlicher gelegenen Stadt 
insichtlich Bevölkerung, Größe und Beschaffenheit der In- 
Justrie übertroffen wird. Ein gekünstelter Linienzug quer 
lurch das deutsche Mitteleebirge und die böhmische Kessel- 
andschaft könne niemals zu ernstlichem Wettbewerb mit dem 
natürlichen Verkehrsknotenpunkt Wien führen, dessen Ver- 
gehrsleistungen daher im gesamteuropäischen Interesse durch 
Irinsende Behebung aller Verkehrsschwierigkeiten (Paß- und 
Zollplackereien, Bonn usw.) Sesteigert und verhalten 
werden müssen. / 


# 


“ _Wienerwaldbahn. Seit den siebziger Jahren des vorigen 
Jahrhunderts tauchen immer wieder Projekte zum Bau einer 
Wienerwaldbahn auf, und es ist unter den im ersten Halbjahr 
1920 erteilten Vorkonzessionen auch eine für den Bau einer Bahn 
niederer Ordnung ohne Angabe der Triebkraft erteilt worden, 
für eine Verbindung der Westbahn mit der Franz-Josefbahn. 
Aussehend von der Stadtbahnstation Hütteldorf, würde diese 
"inie Gebiete durchqueren, die außer Touristen, die gute Fuß- 
gänger waren, nur Radfahrern und Automobilisten in ihrem 
ganzen Umfang bekannt geworden sind. Es ist nicht lange 
her, daß dort das während des Krieges in seinem Bestand sehr 
verminderte Rehwild ruhig fortäste, wenn man vorüberkam. 
So nahe der Großstadt gelegen, hatte dieser Teil seinen länd- 
liehen Charakter vollständig bewahrt. Allerdings steht nicht 
Zu erwarten, daß dieser nun in absehbarer Zeit verlorengehen 
wird, denn es ist ziemlich ausgeschlossen, daß bei der Höhe 
der Baukosten andere als dringendstem Bedürfnis dienende 
Eisenbahnen in Österreich gebaut werden. So wird auch die 
on den Niederösterreichischen Landesbahnen längst gesuchte 
Verbindung Wiens mit der eigenen, außerordentlich intber- 

santen, elektrisch betriebenen Lokalbahn St. Pölten-Maria- 

ell, obwohl nun für ihren Bau die politischen Verhältnisse 
außerordentlich günstig liegen, infolge der hohen Baukosten 
kaum zur Ausführung gelangen. Inwieweit die Linien, für die 
un die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
rteilt wurde, mit der Linie St. Pölten-Wien, die während der 

rieesiahre zur Entlastung der Hauptbahn und besseren Ver- 
sorgung Wiens zweifellos beigetragen hätte. zusammentreffen 


1914, kurz vor Kriegsausbruch, im niederösterreichischen Land- 
tag darüber heftig Beschwerde geführt worden, daß in der 
damals von der Regierung vorgelegten Lokalbahnvorlage, die 
4’Bahnen mit 2102 km Länge und «in Anlagekapital von 
436 954 000 K. umfaßte, nur 7 Bahnlinien mit 122,6 km und 


’ 


ist nicht ersichtlich. Jedenfalls war schon im Jahre. 


einem Gesamtbetrag von 18,9 Millionen Kronen für das Land 
Niederösterreich, also nur 6,5%, vorgesehen waren, während, 
wie stets, den Löwenanteil Galizien mit 18,2% und Böhmen 
mit 17,3% hatten und überhaupt alle von Österreich losge- 
lösten Kronländer besser als Niederösterreich und Wien bedacht 
worden waren. Die damals veranschlagten Bahnen sind nur zum 
geringsten Teil als Militärbahnen während des Krieges nebaut 
und sämtlich Niederösterreich zurückgegeben worden. Damals 
wurde besonders gerüst, daß die immer wieder verlangte . 
direkte Verbindung Wiens mit den Niederösterreichischen 
Landesbahnen nicht in die Lokalbahnvorlage aufgenommen 


- worden war. ‘Leider betrachtete man diese zur Eröffnung 
eines vollkommen newen Gebietes bestimmte Schmalspurbahn 


stets als Wettbewerbsbahn der westlichen Staatsbahn, während 
sie dieser zwar an Sonntagen für den Ausflugverkehr die 
notwendige Entlastung, sonst aber kaum Schaden &ebrachb 
hätte, Da die Wasserkraft zur Erzeugung des elektrischen 
Stromes für den Betrieb der Niederösterreichischen Landes- 
bahnen nicht ausreicht, wäre auch! der newen Linie «eine 
Drosselung, wenn nicht gar Einstellung des Verkehrs bei dem 
herrschenden Kohlenmangel sicher beschieden gewesen, da- 
gegen hätte ihr Vorhandensein die Zufuhr von Brennholz und 
seine Verbilligung im Interesse der frierenden Wiener Be- 
völkerung gestattet. Bir 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Die Privatbahnen in der Tschecho-Slowakei. Der tsche- 
chischen Nationalversammlung wird laut Prager Meldungen 
ein Gesetzentwurf über die Verstaatlichung der Kaschau-Oder- 
berger Bahn zugehen. Die Grundlage der Verstaatlichung 
dürfte voraussichtlich das in der Konzession garantierte Rein- 
erträgnis der Gesellschaft bieten, da die Bahn in den letzten 
Jahren die Staatsgarantie stark in Anspruch genommen hat 
und nicht mehr darüber hinausgegangen ist. Bezüglich der 
Buschtiehrader und Aussig-Teplitzer Bahn ist bisher bloß eine 
allgemeine Entschließung wegen der Verstaatlichung wefaßt 
worden. Die Gesellschaften haben aber keine. Aufforderung 
zu Verhandlungen erhalten, und man nimmt auch nicht an, daß 
eine solche Einladung in der nächsten Zeit zu erwarten ist. 
Der Verkehr der Buschtiehrader Bahn ist in diesem Jahre 
außerordentlich lebhaft; die Mehreinnahmen übersteigen bis- 
her den Betrag ven 100 Millionen Kronen. Der größte Teil 
dieser Mehreinnahmen wird allerdings durch die Ausgaben 
aufgesogen. Immerhin nimmt man an, daß die Gesellschaft 
dieses Jahr mit einem Überschusse abschließen werde. Frag- 


‚ lieh ist es aber, ob der- Betriebsabgang des vorigen Jahres, 


der für beide Netze zusammen 11.4 Millionen Kronen betragen 
hatte. hereingebracht werden wird. Hierfür wird in erster 
Linie maßgebend sein, ob der Gesellschaft das Recht eingie- 
räumt werden wird, den Kriegszuschlag auf die Tarife zu 
erheben oder nicht. 


Ungarn. 


— Einschränkung des Eisenbahnverkehrs. Nach einer Ver- 
ordnung der Direktion der ungarischen Staatsbahnen ruht in- 
folge der erheblichen Kohlennot vom 27. November 1920 bis 
1. Januar 1921 der Fernverkehr an jedem Sonnabend und Sonn- 
tac. Am Sonnabend wird nur der aus Wien in Budapest- Ost- 
bahnhof abends 7 Uhr 30 Minuten eintreffende Sondereilzug 
verkehren. Außerdem werden an Sonnabenden ausschließlich 
in bestimmten Verkehrsverbindungen Beamten- und Arbeiter- 
züge verkehren. In der Umgebung der Eisenbahnknotenpunkte 
in der Provinz verkehren die nötigen Lokal- und Lebensmittel- 
züge. Die von Budapest Ostbahnhof um 9 Uhr 30 und 9 Uhr 
40 Minuten abends abgehenden Fehringer und Miskolez- 
Sätoraljaujhelyer Züge sowie der von Budapest- Westbahnhof 
um 10 Uhr 40 Minuten abgehende Szegeder Personenzug, Ver- 
kehren in der Nacht von; Freitag auf Sonnabend noch bis zu 
den Endstationen. 


— Erhöhung des Straßenbahntarifs. Die Leitung der-Ver- 
einigten Budapester Stadtbahnen beabsichtigt mit Rücksicht 
auf die fortwährende Steigerung der Betriebskosten, den 
Straßenbahntarif abermals zu erhöhen. Sie hat bereits dem 
Handelsminister einen Vorschlag unterbreitet, laut dessen der 
Tarif von 2 auf 3 K. erhöht werden soll. Im „Extravillan“ 
würde jedoch der Fahrpreis (sowohl bei unmittelbarer als 
auch bei mit Umsteigen verbundener Fahrt) 2 K. betragen. 
Kinder im Alter unter 10 Jahren hätten nur eine Krone zu be- 
zahlen. Nach dem obenerwähnten Vorschlag sollen Tages- 
karten ausgefolgt werden, deren Inhaber ohne Photographie 
den ganzen Tag uneingeschränkt die Wagen der Straßenbahnen 
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benutzen können. Der Preis einer solchen Karte soll 3 K. 
betragen: Es war in Aussicht genommen, den Tarif am 1. De- 
zember d. J. ins Leben treten zu lassen. : 


— ’Sonderwagen I. Klasse zwischen Budapest und Balaton 
füred. Seit 15. November verkehrt der zwischen Budapest und 
Balatonfüred fahrende Sonderwagen I. Klasse behufs Vor- 
heizung bei dem Zuge 1116—1118 bis Tapolca, bei den Zügen 
.1115—1117 aber von Tapolca aus. Dieser Sonderwagen I. Klasse 
kann von jedem zwischen Balatonfüred und Tapolca auf- und 
absteigendem Reisenden I. Klasse gegen «eine Zuschlagsgebühr 
von 500 K. benutzt werden. 


-— Die Regelung der Überstunden und die Reisen der Eisen- 


bahnangestellten. Nach einer Verordnung des Handelsministers 
wurden die Bestimmunsen über die Entlohnung der über die 
Amtszeit: hinaus „eleisteten Arbeiten der Eisenbahnange- 
stellten teilweise abseändert. Je nach dem verschiedenen Bil- 
dungsgrade der betreffenden Angestellten beträgt die Vergü- 
tung für eine volle Überstunde 6—12 K. sowohl für Tages- 
wie für Nachtstunden. Es darf für je einen Tag höchsens 
für vier. Überstunden Stundenzeld aufgerechnet werden. Die 
Verordnung enthält ferner Bestimmungen, für welche Arbeiten 
und von welchen Beamten Stundengelder nicht aufzurechnen 
sind. Ferner wurden die Gebühren Serenelt, die bei amtlichen 
Reisen aufgerechnet werden können. Die Gebühren für Reisen 
in das Ausland oder in besetzte &ebiete werden: besondere Be- 
stimmungen regeln. Die Verordnung regelt die Wagenkosten, 
Gepäckbeförderungsgebühren u. del. 


Uebrige europäische Länder. 


.— Lohnbewegung bei den schwedischen Privatbahnen. Seit 
Wochen wird Schweden durch eine überaus ernste Lohnbewe- 
gung des unteren, an den Eisenbahnerverband, angeschlossenen 
Personals der schwedischen Privatbahnen*) in Spannung ge- 
halten, durch eine Bewegung, die die ganze wirtschaftliche 
Grundlage des schwedischen Eisenbahnwesens zu erschüttern 
und unberechenbare Folseen für die von der Höhe der Eisen- 
bahnfrachten abhänsisen Nahrungszweise 
droht. Nachdem das Preisverzeichnis der Sozialdirektion eine 
gewisse im Lohnabkommen festgesetzte Grenze erreicht hatte, 
kamen die Abgeordneten der Eisenbahnverwaltungen und der 
Parteien nach den Bestimmungen der Verhandlunssordnung 
zusammen, um auf €eine im Abkommen näher bezeichnete Art 
die Tewerungszulagen zu reseln. Bei diesen Verhandlunsen 
erklärten indes die Personalvertreter, daß sie sich nicht mit 
einer einfachen Regelung der Teuweruneszulasen begnüren 
könnten, sondern daß es sich jetzt darum handeln müsse, eine 
solche Erhöhung der Personaleinkommen durchzuführen, daß 
die Bediensteten bei allen größeren Privatbahnen die gleichen 
Löhne wie das Staatsbahnpersonal bekämen. Der -Verwal- 
tungsvertreter erwiderte hierauf, daß eine Bewillicung bei der 
gerenwärtig gedrückten wirtschaftlichen Lage der Privat- 
bahnen auszeschlossen sei. Daraufhin wurden die Verhand- 
Jungen abgebrochen. Die Regierung griff ‚ein, ernannte einen 
Vermittler, der seinerseits rasch wieder mit Anknüpfung von 
Verhandlungen vorging. Diese Verhandlungen spielten nun 
Wochen hindurch. Der Lohnstreit ist dadurch bemerkenswert, 
daß er offenbar eine unmittelbare Folge der vom Staate ın 


seinen eigenen Geschäftsbetrieben in letzter Zeit eingeschlage-. 


nen Lohnpolitik ist. Das Personal bei den großen Privat- 
bahnen, deren Veerkehr dem der Staatsbahnen vergleichbar ist. 
fordert die gleichen Löhne wie die Staatseisenbahner. Hier- 
geren wäne nun. wohl nichts weiter einzuwenden, als daß die 
Privatbahnen eben solche Löhne nicht leisten können. Die 
größeren Privatbahnen haben lange versucht, in der Entloh- 
nung. des Personals mit den Staatsbahnen Schritt zu halten. 


Noch in. der ersten Hälfte des laufenden Jahres waren die 


Löhne bei .den privaten sog. A-Bahnen im großen ganzen denen 
der Stastsbahnen gleich. Aber seit dem 1. Juli haben sich die 
Verhältnisse veändert. Das untere Personal der Staatsbahnen 
— übrigens auch der anderen Verkehrsänstalten — hat zur 
Deckung der vertewerten Lebenshaltung nicht nur Teuerungs- 
zulassen erhalten, sondern auch seine umfassende Lohnregelung, 
die am 1. Juli in Kraft trat, während die Privatbahnen nur 
Tewerungszulasen gewährten. 
wöhnlicher Stationsbediensteter bei den Staatsbahnen jetzt un- 
gefähr den vierfachen Lohn von 1914 bekommt. Soweit elau- 
ben die Privatbahnen nicht sehen zu können. Das Personal 
wendet nun ein: Was die Staatsbahnen können, können die 


Privatbahnen auch. Gegen diesen Einwand wäre nichts zu - 


-*) Schweden hatte Ende 1918 bei 5441 km Staatsbahnen 
9284 km Privatbahnen. Letztere haben sonach in Schweden 
eine große Bedeutung. 


. bahnen hatten ja vor einigen Jahren einen Betriebsverlu 


hat den Privatbahnen eine solche Tariferhöhung, wo 


 Verkehrsfachleute erreicht. Weitere Tariferhöhungen 


-folge der umerhört hohen Frachtsätze in bedrückter Lage 


herbeizuführen 


. nisse, Brenn- und Baustoffe usw. Die Industrie arbeite 


Das Ergebnis ist, daß ein ge- 


| du ‚auch Jandeinwärts rücken. müßte. et Aabenz 


sagen. wenn die Staats- und Privatbahnen auf g& e 
schaftlicher Grundla®@e ruhten. Das ist jedoch ni nieht € 

Die Erfahrungen der letzten Jahre haben immer d« 
die. Unfähigkeit des Staates, auch auf der Grundla 
Monopols mit Erfolg Erwerbsseschäfte zu betreiben, 
Eine private Eisenbahngesellschaft muß aus dem in d 
niedergelegten Kapital eine Rente herauswirtschaften 
nügende Abschreibungen vornehmen. Sie muß auch 
Steuern zahlen. Die Staatsbahnen suchen ja auch & 
aus ihrem Kapital herauszuwirtschaften, aber wenn 
gelingt, so geht es auch anders. Die schwedischen 


60 Millionen Kr. Wie würde es in einem solchen Fa 
Privatbahn ergehen? Die Einkünfte der Eisenbahnen 
zwar durch Erhöhung der Tarife vermehrt werden. D 


wendig war, auch wohl nie verweigert, und er würde sie 
auch jetzt nicht verweigern, obwohl die Kosten natürli 
der Allgemeinheit zu tragen sind. Allein alles hat sein 
zen. Diese Grenze ist nach der bestimmten Anschau 


den Verkehr so. daß trotz erhöhter Abgaben die Gesamt 
künfte fallen werden. Der Staat ist an dem  vorlieg 
Lohnstreit nicht ganz schuldlos. Als Vermittler hat er 
Bureauchef Kihlmark eingesetzt, und es ist wohl erklä 
daß der’ Staat älle Mühe aufwenden wird, ‚eine Veermitt] 
herbeizuführen. 

Naheliegenderweise hat die Industrie die Befürchie ' 
sie in Form von Tariferhöhungen die Kosten der ganzen - 
beweeung zu zahlen haben wird. Ihre Vertreter sind 
beim Sozialministerium vorstellie geworden mit der 
rung, daß die Lage der schwedischen Industrie durch 
höhung der ‚Arbeitslöhne, Verkürzung der Arbeitszeit 
Zinsen, vervielfachte Kohlen- und Ölpreise usw. wie au 


Es trete das auch Tag für Tag durch Betriebseinstell 
und Betriebseinschränkungen in Erscheinung. Wenn das P 
vatbahnpersonal auf Kosten der Industre jetzt wieder se 
Löhne in die Höhe schraube, so könne die Industrie den & 
ländischen Wettbewerb nicht mehr aushalten. Die Vermi 
lung hat darauf hingewiesen, daß die ee des Pri 
bahnpersonals noch über die des Staatsbahnpersonals hi 
gingen insofern. als das Privatbahnpersonal billigere 
preise habe und auch vielfach noch den Vorteil freier i 
licher ‚Behandlung genieße, der dem Staatsbahnpersonal 
mehr entzogen worden sei. Es wird daber als Vermittlı 
eine 20 prozentige Lohmerhöhung zu der Tewerungszulage 
oeschlagen. Nach allen vorhersesansenen Erklärungen 
bei der Mehrzahl der Privatbahnen bezweifelt werden. ob 
diese Lohnerhöhung noch leisten können. Der Vermittlur 
vorschlag wurde dann auch am 15. November durch Abs 
mung zuerst von-den Privatbahnverwaltungen und darauf] 
auch vom Personal abgelehnt. Die zu Rate gezogenen Vert 
ter der. Industrie haben wiederholt erklärt, daß jede Frae 
erhöhung verhängnisvoll werden könne. Natürtich. gelte 
in erster Linie für Waren, die im Verhältnis zu ihrem We 
ein bedeutendes Gewicht haben, wie Eisenerz, Ackerbawerzeug: 


schon vielfach ohne Gewinn, da die erzielten Preise ge 
die Selbstkosten für Erzeugung und Frachten decken, 
Die Lohnbewegune ist damit an einem besonders kritisch 
Punkte angelangt. Die Privatbahnverwaltungen treffen ’ 
kehrungen, um für den Fall des Streiks den, Verkehr wen 
stens notdürftix aufrechterhalten zu können. Die Regie: 
gibt sich alle Mühe, die Vermittlung weiter zu führen 
hat einen besonderen Vermittlungsausschuß unter Leitung d 
‚Direktors Allan Kederborg eingesetzt. der seine Vermittl 
spätestens bis zum 6. Dezember zu Ende führen soll. D 
Personal hat sich bereit erklärt, sofern die Verwaltung 
mit der Anwerbung und Ausbildung von Arbeitswilligeı % 
en, auf die Dauer. der Verhandlungen nicht in. Streik B: 
reten,. : RI 


— Auflassung der Grenzstation Riksgränsen. 
norwegische Storthing die Elektrisierung der Eisenbaunke & 
Riksgränsen-Narvik im Anschluß an die schon elektrisi. 
schwedische Eisenbahnlinie beschlossen hat, ist vorläufig ei 
Abkommen mit den norweeischen Staatsbahnen über 
durchgehenden Lokomotivverkehr auf der Strecke Abiskı 
Rikseränsen-Narvik setroffen worden. Danach sollen 
Züge auf genannten Strecken abwechselnd durch schwedi 
und norwegische Lokomotiven befördert werden. Dabei kö 
der Maschinenwechsel, der jetzt in Riksgränsen erfolg 
Abısko stattfinden, und damit ist die Frage aufgetaucht, 
infolge dieser Umstände vom Verkehrsstandpunkte ü 
flüssige Eisenbahnstation an der Reichsgrenze aufzulas 
-Die Schwierigkeiten legen nur bei der Verzollung, die d. 


# 


[02] 


"gehoben und durch folgende ersetzt: 


hr 


an 
AD 


” 


hu hr  insite a > 


: 
; 


P 


" 


E 


j 


: 


ai. 


TEE ONE 


m 


München, den 26. November 1920. 


Badisch-bayerischer Güterverkehr. 

_ Tarif vom 1. Dezember 1909. 
 Pfälzisch-bayerischer Güterverkehr, 
Tarif vom 1. August 1916. - 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1920 
werden 


1, die im Nachtrag VI (Seite 20—22), 


bzw. im Nachtrag 3 (Seite 7—8) enthal- 
tenen Ausnahmetarife 5 und 56 aufge- 
hoben und durch neue ersetzt. 


: Na ae der Frsatztarife 
en ben eis Teil IT Heft 
EEE ültig vom 

- Geltungsbereich und Bus 
” Frachtberechnung 1. Dezember 1920. 


; 


2, Die Ausnahmetarife 2. 2a und 4 


_ ohne Ersatz, aufgehoben. 


e 


- gungen 


Erhalten die Anwendungsbedin- 
für den Ausnahmketarif 6 fol- 
gende Fassung: en 

Anwendungsbedingungen: 


3. 


4. Frachtzahlung: 


bei Steinkohlen und Steinkohlen- 
‚briketts, Braunkohlen und Braun- 
kohlenbriketts für das wirklich 
'verladene ° Gewicht, - mindestens 
für das Ladegewicht des verwen- 
deten Wagens, bei Wagen mit; we- 
niger a 
mindestens 10 t; 


&) 


is 10°t Ladegewicht für 


Brweterng der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahn-Generaldirektion Dresden. 
99, November 1920 ab ist die Beförderung-von Milch von und 
nach den Personenhaltepunkten OÖ 
Süd zugelassen. 


- Rundschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: Nr. III 186 vom 24. November 1920 an sämt- 
liche stimmberechtigten V'ereinsverwaltungen. betreffend An- 
trag des Eisenbahn-Zentralamts in Berlin auf Änderung der 
Fußnote zu $ 10 VWÜ. (abgesandt am 25. November 1920); 
Nr. III 188 vom 24. November 1920 an sämtliche Vereins 
verwaltungen und das Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, be- 

treffend das Adressenverzeichnis der Wagenverwaltungen (ab- | 


‚F 


"gesandt am 30. November d. Js.); 


9. — 
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wischen Eisenbahn- und Zolldirektion Verhandlungen statt- 

unden unter Beiziehung aller Stationsvorstände der Strecke 
una-Riksgränsen, Vertretern der Gemeinde, der Grubenge- 
schaften und des Handels. Die Erfahrungen haben ver- 


Vom 


bermolbitz und Pirna 


>= ame uam 


\ - 
geben. daß eine Verlegung der Verzollune von der eigentlichen 
Grenze nach Kiruna keinem Bedenken begerne, und man 


einigte sich über die Weiterbehandlung des Kirunaplanes. 
; Dr. S. 


E - Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 


Nr. II 135 vom 26. November 1920 an sämtliche Mitglieder 
des Technischen Ausschusses, betreffend Änderung der Ver- 
träce für das technische Vereinsorgan (abgesandt am 29. No- 
vember d. J.). : 


‚Nr. I 161 vom 28. November 1920 an das Bundesministerium 
für Verkehrswesen in Wien, die. Königl. Ungarischen Staats- 
eisenbahnen, die Kaschau-Oderberger Eisenbahn, die Südbahn- 
gesellschaft, die Buschtehrader Eisenbahn, das Reichsver- 
kehrsministerinm, Zweiestelle Bayern, die Eisenbahn-General- 
direktion in Dresden. die Eisenbahndirektion Berlin sowie an 


‚die übrigen ‚Verwaltungen der österreichischen. ungarischen 


usw. Abrechnungsgruppe, betreffend die Zahlunesstockungen 


Güterverkehr. 


Badisch-Bayerischer Güterverkehr. Tarif vom 1. Dezember 1909. 
Mit Wirksamkeit vom 1. Dezember 1920 werden die Stationsfrachtsätze für 
onstanz-Lindau-Reutin und Lindau Stadt (Nachtrag VI Seite 13) auf- 


E Frachtsätze für 100 kg in Pfennig 
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Tarifamt beim R. V. M., 2. B. 


bei Steinkohlenkoks und Gaskoks 
für das wirklich verladene Ge- 
wicht, mindestens für das Lade- 
gewicht des verwendeten Wagens, 
jedoch wird ; 

für Wagen mit einem Tade- 
gewicht von mehr als 10 t aber 
weniger als 15 t das Ladegewicht 
nur für 10, _ 
für Wagen mit einem Lade- 
gewicht von 20 t und mehr das 
- Ladegewicht nur für 15 t ge 
rechnet, 

ce) bei Braunkohlenkoks für das 

wirklich verladene Gewicht. min- 
destens für 10 t für den Wagen. 
Die bisherige Ziffer 3 der Anwen- 
dungsbedingungen erhält die Ziffer 2. 

4. Erhält der Vortrag unter „Fracht- 
berechnung“ beim Ausnahmetarif 6 fol- 
"senden Wortlaut: 

Frachtberechnung: 

Die Fracht wird nach den im Kilo- 
meterzeiger vorgesehenen Entfernun- 
gen und den Frachtsätzen der nachfol- 
genden Kilometertariftafel berechnet. 

“ Ergibt bei Nichtausnutzung, des in 
Ziffer 1 der Anwendungsbedingungen 
vorgeschriebenen Ladegewichts die 
"Berechnung für das wirklich verladene 


» 


- Bayern rechtsrh. Netz, 


bei der Vereinsabrechnung (abgesandt am 2. Dezember d. Js.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Gewicht der Sendung nach den Bestim- 
mungen und den Frachtsätzen der 
Klasse D eins niedrigere Fracht, so 
wird nur diese erhoben. Wird.die Be- 
dingung der Verwendung im Inlande 
nicht erfüllt, so ist die Fracht nach den 
Frachtsätzen der Klasse D zu 
rechnen. 

Die Frachtsätze _ der Kilometertarif- 
tafel für den Ausnahmetarif 6 des 
pfälzisch-bayerischen Tarifs (Seite 9 
des Nachtrages 3) sind nach wie vor 
zu verdoppeln. (1154) 

München, den 25. November 1920. 

Tarifamt beim Reichsverkehrs- 
ministerium, Zweigstelle Bayern. 


Westdeutsch-Sächsischer Verkehr. 
Mit Gültickeit vom 11. Dezember 1920 
werden die Entfernungszuschläge für 
den Verkehr mit den Stationen der 
Brohlthal-Eisenbahn erhöht. Das als- 
baldige Inkrafttreten der Erhöhungen 
gründet sich auf die vorübergehende 
Änderung des 8 6 der Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnunge (R.G.Bl. 1914, S. 455). 
Näheres enthält unser Verkehrsanzeirer 
und der Tarif- und Verkehrsanzeiger 
der preuß.-hess. Staatsejsenbahnen. 
Dresden, am 2. Dezember 1920. (1163) 
Eisenbahn-Generaldirektion 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


1. Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Reichseisenbahnen, sächsi- 
sches Netz, Teil II. Heft 1 vom 1. De- 
zember 1920.'2. Wechselverkehre Sachsen- 
Bayern pfälz. 
Netz, Baden u. Württemberg, besonderes 
Tarifheft enthaltend Ausnahmetarif für 
Steinkohlen usw. (Tfv. 1177). 

Mit sofortiger Gültigkeit erhält. im 
Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen usw. 
Ziffer 1b der Anwendungsbedingungen 
folgenden Wortlaut: ‚.bei Steinkohlen- 
koks und Gaskoks für das wirklich’ ver- 
ladene Gewicht, mindestens ’ für das 
Lädegewicht des verwendeten Wagens, 
jedoch wird für Wagen mit einem Lade- 
gewicht von weniger als 10 t die Fracht 
für 10 t, für Wagen mit einem Lade- 
gewicht von mehr als 10 t, aber Weniger 


“als 15 t, das Ladegewicht..nur für 10 4 


für Wagen mit einem Ladegewicht von 

>0 # und mehr das Ladegewicht nur für 

15 t gerechnet.“ . (11160) 
Dresden, am 1. Dezember 1920. 
Eisenbahn-Generaldinrektion. 
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Deutscher Seehafenverkehr mit Süd- 

deutschland. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1920. 
werden im Verkehr von und nach den 
Stationen der Lübeck-Büchener Eisen- 
bahn folgende Zuschläge neben den 
Frachtsätzen erhoben: 

für Eilstückgut 120 3 für 100 kg, 

„ Frachtstückgut, Klasse I und II 
60 8 für 100 ke, 

„. die Waeenladungsklassen A, An, 
B, Bn, C, Con, D und Dn 30 3 
für 100 ke, 

„ die Waeenladungesklasse E, ferner 
für Steinkohlen, Braunkohlen, 
Koks und Preßkohlen aller Art 


sowie für Güter der Ausnahme- 


tarife 20 3 für 100 kg. 

Näheres im gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger. (1152) 
Hannoyer, den 28, November 1920, 
Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-Südwestdeutscher Güter- 


rif. 

Am]. Dezember d.J. werden a) aufge- 
nommen die badische Station Unteruhl- 
dinsen und die württembergische Sta- 
tion Heubach b. Gmünd. b) geändert: 
‘die Entfernungen für die württember- 
eischen Stationen Barenfurt, Tettnang 
und Weingarten (Württ.). Näheres bei 
den Abfertisunesstellen. (1157) 

Erfurt, den 27. November 1920. 

Eisenbahndirektion. 
Deutscher Eisenbahn-Gütertarif Teil IB 
(Tty- 1b). 

Mit Gültiekeit vom 1. Januar 1921 
ab wird die nach Abschnitt X. 1. des 
Nebensebührentarifs zum Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarıf, Teil IB zu be- 
-pechnende Mindesteebühr für Decken- 
miete von 20 N auf 30 M erhöht, Die 
Nicehtinnehaltunr der : zweimonatisen 
Veröffentlichunssfrist ist vom Reichs- 
verkehrsministerium auf Grund des 
vorübergehend „eänderten 8 n der 
Eisenbahn- Verkehrsordnunge (R. G. BL 
1914, S. 455) genehmigt, 

Berlin, den 28. November 1920. (1156) 

Eısenbahndirektion, 
als „eschäftsführende Verwaltung. 


Zuchtviehtarif, Meßkirch usw.- 
Sachsen. 

Der Tarif für die Beförderung von 
Zuchtvieh zwischen Meßkirch, Herber- 
tinsen und Mensen «einerseits und @inı 
gen sächsischen Stationen- anderseits, 
dessen Frachtsätze auf Grund der Neu- 
ordnung der Tierfrachten und der neuen 
Bestimmungen für Zuchttiere auf 1. De- 
zember 1920 außer Kraft gesetzt worden 
sind, wird auf 1. Januar 1921 gänzlich 
aufsehoben. (1158) 

Karlsruhe, den 30. November 1920. 

Eisenbahn-Generaldirektion. 


Am 6. Dezember 1920 tritt zum ge- 
meinsamen Binnentarif der Deutschen 
Eisenbahn-Betriebs-Gesellschaft (Badische 
Nebenbahnen) der Nachtrae 5 in Kraft. 
Außer Tariferhöhungen im Tier- und 
Güterverkehr enthält der Nachtrag alle 
seit dem 1. März d. J. im Verfügungs- 


wege durchgeführten Änderunseen. Das 


alsbaldige Inkrafttreten der Erhöhungen 
gründet sich auf die‘ vorübergehende 
Änderung des S 6 der E.V.O. (R.G.Bl. 
1914, 8. 455). Nähere Auskunft erteilt 
die Unterzeichnete. (1159) 
Berlin, den 1. Dezember 1920. 
Deutsche Eisenbahn- Betriebs-Gesell- 
schaft Actiengesellschaft. 


Herausgegeben im Auftrage « des- Vereing ] Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
Geh. Oberregierungsrat Dr, v, Ritter in ori 
lin W. —_ Druck? von H.8. Hermann & Co. in BerUB Be En 


von dem verantwortlichen Sc 
Verlag von Julius Springer in ° 


ee 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen. 
Linien. Teil II, Heft 2. 
(Entfernungszeiger). 

Am 1. Dezember 1920 wird die im a 
hanz des: Tarifs — Nachtrag XIV, 8.3 
u. 4 — enthaltene Tariftafel zur Be 
vechnung der Fracht im Verkehr mit 
Stationen mit beschränkter Abfertieung 
durch «eine neue ersetzt. Sie enthält 


die auf Grund der 'newen Normalbeför- 


‚derungseebühren berechneten Fracht- 
sätze. Diese sind in ünserm Verkehrs- 
anzeiger abgedruckt, auch geben unser 
Verkehrsbüro in Dresden und die 
teilieten Stationen Auskunft. (1155) 
Dresden, am 29. November 1920, 
. Eisenb. -Gen. Dir. 


Staats- ind Privatbahn. Güterverkehr, 
Heft A, Anhang 4, Gemeinsames Heft A, 
Anhang 5 und Heft CH. 2 
Infoloe Aufnahme des Binnenver- 
kehrs der Mecklenburgischen Friedrich- 


Wilhelm-Eisenbahn in den Staats- und 


Privatbahn-Güterverkehr treten mit 
Gültigkeit vom 1. Dezember 1920 ab in 
den oben genannten Hef ten Änderungen 
und Ergänzungen ein, die durch den 


nächsten Tarif- und  Verkehrsanzeiger 


IWkanntgeneben werden. Das alspaldige. 
Inkrafttreten der Erhöhungen gründet 


sich auf die vorübergehende Änderung 


des 8 6 der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
(R.-G.-Bl. 1914, Seite 455). — Auskunft 


-seben auch die beteilieten Güterabferti- 
gungen, sowie das Auskunftsbüro, a t 


Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 27. November 1920, 
Eisenbahndirektion. 


Binnen-Güter- und Tier-Tarif der Lau- 
 sitzer. Eisenbahrgesellschaft. 

Vorbehaltlich der Genehmigung der 

Aufsichtsbehörde wird mit Gültiekeit 


vom 1. Dezember 1920 der Ausnahme- 


‚tarif 6 für Kohlen — Tfv. Nr. 1101 — 
auch im-Binnenverkehr unserer Bahnen 
eingeführt und zwar unter Hinzurech- 
nung der für diesen Verkehr bestehen- 
den Zuschläee zu den Frachtsätzen._ 
Vom gleichen Tage ab zelten die Tier- 
frachtsätze der Reichsbahnen — Tarif- 


heft Nr. 15044 — auch für den dies- 
{1153)-2]7 


seitisen Binnenvwerkehr. : 
‚Sommerfeld, 29. November 1920. 
Dinektion 
der ‚Lausitzer Tisenbahngesellschaft. 


Südbahn-Gesellschaft. 

Mit Gültiekeit vom 15. Dezember 19%0 
selanet ein neuer Gütertarif, Teil II für 
die Österreichischen Linien der Süd- 
'bahn-Gesellschaft zur Einführung. 

Dieser Tarif enthält neue, erhöhte 
und auf neuen Grundlagen erinitteltie 
 Frachtsätze sowie Abänderungen der 
sonstigen Gebühren und Tarifbestim- 
mungen. 

Durch den neuen Gütertarif wird der 


Lokal-Gütertarif, Teil II für die öster- 


reichischen Linien der Südbahn-Gesell- 

schaft, gültig vom 16. ‚April 1920, außer 

Kraft gesetzt. ae) 
Wien, am 26. November 1920. 5 


Leoben-Vordernberger Eisenbahn, 


Gütertarif, Teil II und Kilo- 
Einführung 


meterzeiger. .— 
"seines Nachtrages. 

Mit Gültiekeit vom 15. Dezember 1920 
bis auf Widerruf. längstens bis 31. De-. 
zember 1921 gelanet der Nachtrag: I zu 
dem. vom 15. Oktober 1920 "gültisen. 
Gütertarif, Teil II und nd Kilometerzeiger 


eier, 


- 


| Gebührenberechnungstafeln 
. gemeinen. Tarıfklassen un 


1 drteah. die Zentralverkaufstelle fi 


. Tarif“ die Überschrift und. ‚der 


‘ „Allgemeine Bestimmun 


- Gesellschaft zur Anwendung.“ 


bis auf Widerruf, längstens bis 


Neustädter Bahn zur Einführu 


- vom 1. August 1917 für die Beförde 
‘von Leichen, 


E Gütertarif, Teil I, Abbeilws 


- fahrung-beider Abschnitte der regu 
- te ® Strecke 20 ‚Schweizer Centi 


“ Tarifs ° wird dementsprechend 
ändert. _ 


 bahnverwaltungen Nr. 83 vom 17. 
x$ u 1920 wird. leichzeitie. 
hoben 3 5 ! 


der‘ Iroben- To rdern 
zur Einführung. 


Dieser Nadisar enthäl Er 


meinen Ausnahmetarife 80 
rungen und Ergänzungen. 
Exemplare dieses Nachtr. 


rife in Wien I, Biberstraße 1 
‚Wege der Stationen erhältlich. 
Wien, am 26. November 19 

.. ..Südbahn-Gesellschaf 

‚als betriebführende Verwal 


Tokalbähn Liesing-Kaltenle tg 

Lokal- Gütertarif, Teil 
- Abänderung. 

- Mit Gültigkeit vom 15.. Dezem 

bis auf Widerruf, längstens 'bis 31, & 

zember 1921 erhält im Abschnitt 


Absatz nachstehende ‚neue, - 
Fassung; 


Für den Verkehr auf der Lok 
Liesing-Kaltenleutgeben kommt 
weils gültige Gütertarif, Teil U 
österreichischen Linien der Südl 


Der Absatz „II Besondere 
mungen“ ist zu streichen. 
Wien, am 26. November 1920. 
Südbahn-Gesellschaft 
‚als betriebführende Verwa 


Wien-Pottendorf-Wiener Neustäd 
Bahn, 

Einführung eines neu 
Catertariiee TeilllundKk 
meterzei WETR. 

Mit Gültiekeit vom 15. Dezember 


zember -1921 gelangt ein neuer „ 
tarif, Teil II und Kilometerzeige: 
die Linien der Wien- Pottendorf- 


Gütern und leben 
Tieren auf den Linien der Wien-Poti 
dorf-Wiener Neustädter Bahn“ und 
Nachtrag I hierzu auber Kraft ges 
Exemplare dieses Tarifes sind d 
die Zentralverkaufsstelle für 8 
Wien I, Biberstraße 16, oder im 
der Stationen erhältlich. 
Wien, am 26. ‚November 1920. 
‘ - Südbahn-Gesellschaft 
als betriebführende Verwaltu 


Süddeutsche Donau-Dampfschi fahr 
Gesellschaft. 


x vom 1. April 1918 
Die „Sehiffahrtgebühren am © 
Tor“ betragen mit- Geltung'ab. L. 
vember 1920 bei Durchfahrung 
Abschnittes der regulierten Strecks 
Schweizer Centimes, und bei Du: 


100 ke. 
Ziffer XVII des Äheshastten 


. 2Die' Bekänntmächnne: (1055) E 
Zeitung des Vereins Deutscher. 


“München, den 3. 
Zr ‚30 242/T120. _ 


ne \ 
Ye Ali 
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Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
hriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher BEisendbahnverwaltungen, 
amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 
senbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. 
h den Buchhandel und die Post zum Preise von 20 M. 


direkter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 
ındlu den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
garischen Postgebietes für 96 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 106 M. 


r Reform des 
Reichsbahnen. _ 


Personentarifs der 


_ weich und Luxemburg. — Die Ver- 
" kehrsnot im Ruhrgebiet. — Perso- 


 nalnachrichten. re 


2 2 ER 


Berlin, den 8. Dezember 1920. 


Einzelne Nummern werden gegen vorherige Rinsendung von 1.— Al. abzegeben, 


Privatanzeigen (Preis für a 
2.10 M.) angenommen. Bei Wiederholungen entsprechende Ermäßigungen. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 


Ungarn: Die Verkehrsfrage in der 
Nationalversammlung. — Die 
der elektrischen Eisenbahnen. 


E Wegen des Weihnachtsfestes fällt die am 25. d. Mits. fällige Nummer der Zeitung aus. 


Zeitung des Vereins. 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


| Herausgegeben im. Auftrage des Vereins 
von Dr. v- Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.% 
13 Schriftleitung: Berlin W.®, Köthener Str. 28/29. 


LX. Jahrgang. 


Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
die einspaltige Petitzeile oder deren Raum 


Wegen der Privatanzeigen und Beilagen wende man sich 'an die 


Verlagsbuchhandlung von Julius Springer in Berlin W.9, Linkstraße 23/24 
Fernspr.: Amt Kurfürst 6050-53. Tel.-Adr.:Springerbuch. Reichsbank-Girokonto: 


Deutsche Bank, Dep.-Kasse C. Postscheck-Konto: Berlin Nr. 11100. 


Inhalt: 


Österreich: Die wirtschaftlichen | 
Verhandlungen zwischen Österreich ° 
und Ungarn. — Übernahme der Un- 


Übrige europäische Länder: 
Eintritt Norwegens in das Interna- 
tionale Übereinkommen über den 


=, 
‚chrichten. ternehmungen der Salzkammergut- Eisenbahnfrachtverkehr, — Unver- 
Deutschland: Die Eisenbahner Lokalbahn - Aktiengesellschaft in änderte Streiklage in Norwegen. — 
“und der 9. November. — Groß- den Betrieb der österreichischen Betriebsergebnisse der schwedi- 
 mütige Spende. — Bayern gegen Staatsbahnverwaltung. — Änderung ‚schen Staatsbahnen. -- Nachrichten 
 weibere Eisenbahn - Vereinheitli- der- Fundvorschriften. — Tagung aus Portugal. — Kampfansage der 
chung. — Durchgehender Güterver- der Internationalen Donaukommis- britischen Eisenbahner. 

kehr nach Holland, Belgien, Frank- sion in Wien. rende Br dtsite. Der Ver 


kehr auf dem Panamakanal. 


Frage : 
Amtliche Bekanntmachungen. 


# 
24 
4 Zur Reform des Personentarifs der Reichsbahnen. 
| - Von Reinhold Melchior, Berlin: 


Der Fehlbetrag der Reichseisenbahnen zwingt dazu, alle 
fittel anzuwenden, die Seeienet erscheinen, das Verhältnis der 
Jinnahmen zu den Ausgaben günstiger zu gestalten. Eines 
er wichtigsten und nächstliegenden Mittel dazu ist die Er- 
öhung der Tarife. Will man möglichst hohe Einnahmen aus 
em Verkehr erzielen, se muß die Tarifgestaltung der 

istungsfähigkeit und den Bedürfnissen des Verkehrs tun- 
ichst angepaßt sein. Von den geltenden‘ Tarifen kann nicht 
;ehauptet ‘werden, daß sie diesem Gesichtspunkt genügend 
echnung tragen. Man hat sich bisher im Personen- wie im 
terverkehr im wesentlichen auf schematische Erhöhung dier 
üheren Sätze beschränkt und den Tarif im ganzen nicht ver- 
einert, sondern vergröbert. Leitender Gesichtspunkt war da- 
i, auf möglichst einfache Art zu höheren Sätzen zu gelangen. 
Die Möglichkeiten, die sich auf die Art boten, dürften nun- 
= annähernd erschöpft sein. Will man die Einnahmen 
urch tarifarische Maßnahmen noch weiter steigern, so bedarf 
28 eines sorgfältigen organischen Ausbaues der Tarife. Im 
üterverkehr wird nunmehr sin erster Versuch in dieser 
ichtung gemacht. Man geht allerdings zunächst weniger auf 
ebung der Einnahmen als auf zweckmäßigere Verteilung 
Gesamtfrachtenaufkommens' aus und: schafft dadurch eine 
assere Grundlage für spätere Tariferhöhungen, wie man zu- 
gleich auch durch Heraufsetzung des Normalfrachtgewichts 
von 10 auf 15 t eine bessere Ausnutzung des Wagenlade- 
ewichts und damit Verringerung der Betriebsunkosten an- 
rebt. Entsprechende Maßnahmen hinsichtlich der Ausgestal- 
tung des Personentarifs stehen noch aus. Anscheinend liegen 
uch noch keine festen Pläne auf diesem Gebiet vor. Es dürfte 
er angebracht, sein, hier einen Vorschlag für die zweck- 
Bige künftige Gestaltung des Personentarifs der Reichsbahn 


zu machen. Der nachstehende Entwurf geht von folgendem 
Grundgedanken aus: 

Will man einen einträglichen Tarif haben, so muß dieser die 
Trasfähigkeit des Verkehrs im weitestgehenden Maße berück- 
sichtinen. Das tut, wie gesagt, der geltende Tarif nicht. Es 
werden jetzt in allen Klassen (von den Schnellzugzuschlägen 
abgesehen) gleichmäßige kilometrische Einheitssätze erhoben. 
Der Beförderungspreis wächst also genau im Verhältnis der 
Entfernung. Das ist, wie im Güterverkehr, auch im Personen- 
verkehr unzweckmäßig. Der Reisende, der die Eisenbahn nur 
für eine kurze Strecke benutzt, empfindet einen hohen kilo- 
metrischen Durchschnittssatz viel weniger drückend als 


jemand, der eine lange Fahrt auf der Eisenbahn zurückzulegen 


hat. Solange am System der gleichmäßigen kilometrischen 
Einheitssätze festgehalten wird, muß die Bahn daher darauf 
verzichten, den Reisenden, die nur kurze Strecken. zurücklegen, 
soviel abzufordern, wie sie in der Regel zu zahlen fähig und 
bereit wären, weil sonst zu hohe, den Verkehr hemmende und 
damit die Einnahmen schmälernde Bef örderungspreise für den 
Verkehr auf weite Entfiernungen entstehen. Den Verkehr über 
weite Entfernungen tarifarisch zu begünstigen, liegt sowohl 
im allgemeinen wirtschaftlichen Interesse des Landes wie auch 
im Interesse der Eisenbahn, der im Verkehr über weite Ent- 
fernungen geringere Selbstkosten erwachsen als im Nahver- 
kehr, Voll ergiebig kann daher auch im Personenverkehr nur 
ein mit wachsender Entfernung’ aäbgestaffelter Tarif 
sein. 

Die Abstaffelung allein genügt aber nicht. Vielmehr ist 
noch folgendes zu berücksichtigen: Wer die Eisenbahn nur 
gelegentlich benutzt, sei es auf kurze oder lange Entfernungen, 
wird sich in seinem Entschluß, zu reisen, durch die Höhe der 
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Sätze weniger beeinflussen. lassen als der Reisende, der zu 
häufiger Benutzung der Eisenbahn Veranlassung hat. Schafft 
man also Einrichtungen, die es dem regelmäßigen Benutzer 
der Eisenbahn gestatten, billiger zu fahren als der nur ge- 
legentliche Benutzer, und zwar um so billiger, je häufiger 
er reist, so können. die Normalbeförderungsgebühren ent- 
sprechend höher angesetzt werden. Zurzeit werden ermäßigte 
Sätze nur denjenigen Reisenden eingeräumt, die in häufiger 
Wiederholung immer ‘die gleiche Strecke befahren. Diese 
Reisenden können Zeitkarten lösen, die zu einer beliebig häu- 


fisen Benutzung der zwischen zwei Orten bestehenden’ Bahn- 


verbindung oder -verbindungen berechtigen. Vorteil von dieser 
Einrichtung haben vor allem diejenigen, welche die Bahn 
regelmäßig zur Fahrt von dem Wohnort nach ihrer Arbeits- 
stätte und zurück benutzen. Die große Zahl der Geschäfts- 
reisenden wie überhaupt aller derer, die häufig mit der Bahn 
fahren, ohne sich auf eine bestimmte Strecke zu beschränken, 
hat keinen oder doch nur vanz „elesentlichen Vorteil von 
der Einrichtung der. Zeitkarten. 

In der Schweiz und in Belgien ist man nun , früher dieser 
wichtigen Schicht von Reisenden durch sogenannte General- 
abonnements entgegsengekommen, Solche Generalabonnements 
bei uns einzuführen, erscheint jedoch nicht ratsam. Der 
Reisende erwirbt „gegen Zahlung wines fiesten Betrages 
das Recht, während der Gültiekeitsdauer mit seiner 
Abonnementskaite beliebig oft und weit innerhalb des Gel- 
tungsbereichs der Karte zu reisen. Die Einnahme der Bahn 
bleibt also die gleiche ohne Rücksicht auf den Grad der Aus- 
nutzung des Abonnements. Die Bahn läuft infolgedessen Ge- 
fahr, viele Inhaber von Generalabonnements weit unter ihren 
Selbstkosten befördern zu.müssen. Sucht sie dem durch Er- 
höhung der Preise der Abonnementskarten entgegenzuwirken, 
so wird dadurch der Kreis derer, die von der Einrichtung 
Nutzen haben könnten, entsprechend eingeschränkt, und im 
gleichen Maße verfehlt die Einrichtung ihren Zweck. Die 
Einführung von WGeneralabonnements kann daher für die 
Reichsbahn. nicht befürwortet werden, wohl aber die Ausgabe 
von Kilometerheften, die sich vor der Durchführung 
der deutschen Personentarifreform auf den badischen Staats- 
bahnen. großer Beliebtheit erfreut haben. Der Käufer eines 
Kilometerheftes erwirbt durch Vorauszahlung das Recht, inner- 
halb einer gewissen Zeit eine gewisse Zahl von Kilometern in 
einer bestimmten Wasenklasse abzufahren. Ist die Gültiekeits- 
dauer des Kilometerheftes nicht zu lang und die Kilometerzahl 
nicht .zu gering 'bemessen, so kann ein Rabatt gegenüber dem 
Normalfahrpreis zugestanden werden, und zwar ein um so höherer, 
je größer die Entfernung is+, für die der Reisende im voraus 
zu bezahlen bereit ist. Es ist nun nicht dasselbe, ob das Kilo- 
meterheft auf wenigen, langen Reisen oder auf vielen, kurzen 
abgefahren wird. Würde man beispielsweise Kilometerhefte 
für 1000 km, für ganz Deutschland gültig, ausgeben, so würde 
bei entsprechend niedriger Preisfestsetzung das Kilometerheft 
bei langen Fahrten mit der Einzelfahrkarte in Wettbewerb 
treten. Das wäre aber nicht angängig. Bei dem abwärts ge 
staffelten Tarif werden Reisen über lange Entfernungen von 


vornherein begünstigt und können, wenn sie vereinzelt ge- |. 


macht werden, keinen Anlaß zu besonderer Vergünstigung 
bieten. Man muB also Gruppen von Kilometerheften schaffen, 
die sich nach der Größe des Netzes, für welches sie gültig sind, 
und nach der Dauer ihrer Gültigkeit unterscheiden. Wer nur 
in einem kleineren. Bereich zu häufigen Reisen Veranlassung 
hat, soll nicht gehalten sein, sich auf soviel Kilometer im 
voraus festzulegen, wie derjenige, der seine Reisen über ganz 
Deutschland ausdehnt; dafür aber muß er für das Kilometer 
mehr zahlen, aber in jedem Falle nennenswert weniger, als 
wenn er gewöhnliche Fahrkarten; löst. Ä 
Es wird nicht notwendig sein, bei den Kilometerheften den 
Preisunterschied gegenüber den gewöhnlichen Karten sehr 
groß zu bemessen, wenn man für besonders starke Benutzer 
der Eisenbahn noch weitere Erleichterungen schafft. 


"abonnements dadurch, daß der Inhaber um so meh 


Hier 


: Zeit itung de 
- Deutscher er. 


kommt die Ausgabe von. Karten in Beirscht, die di 
berechtigen, innerhalb des Netzes, für das sie 


in dem System der Fahrpreisbegünstigungen für s st 
nutzer der Eisenbahn. Sie unterscheiden sich von den 


Eisenbahn zu zahlen hat, je mehr er fährt. Der P 
Halbpreiskarten, für die die gleiche Gruppeneintei 
zusehen ist wie für die Kilometerhefte, ist so beme 
dem Inhaber der Karte gegenüber dem Inhaber‘ ® 
sprechenden Kilometerheftes erst Vorteile erwac] 
er wesentlich mehr Kilometer abfährt, als für den In 
eines Kilometerheftes der entsprechenden Gruppe vorg 
sind. Reisende, die besonders viel: Gebrauch von der ] 
bahn machen, erhalten auf diese Weise einen Er 
höheren Rabatt. Das Interesse der Bahn aber bleibt 
gewahrt, denn der Reisende hat stets 50 % des Normal 
zuzüglich der einmalig ‚erhobenen festen -Mindest u 
entrichten, $ 

Im einzelnen ist die Durmhfthiuae der Vorsteher sk 
Maßnahmen wie folgt gedacht: An Stelle des jetzige: 
treten nachstehende Sätze: = 


Entwurf eines neuen deutschen Personentarifs Be 
T: Normalbeförderungsgedühren. 


(Die Sätze des Tarifs vom 1. März 1920 sind zum Vergl 
Klammern beigefügt.) 


A. Grundgebühren: 

TIERE ZIER: HERI SG 

Pfennig für 1 km 42.(54) 26 23,9) 16.144) 
B. Zuschläge zu den Grundgebühren: 

für die Entfernungsstufen: in allen Klassen: 


ee: 50 km 850 0/9 (0%) E 
51.1005, 40/9 (0%) 
101—150 „ 30%, (0%) 
19122907, 209% (0 Yo) 
251—450 „ 10%. (0%) 
über 450. „ 0% (0%) 


| C. Schnellzugzuschläge: 
für Entfernungen 


ra Pe: 


von: » HERlS® 

1—100 km 4621(6 bezw.12) 13 (6 bezw.12) 8(8b 
101-200 2, 481.12 >5.348).19(12 %,) 218) 2% 
über 200 ,„ NMA2(18) e 26 (18) 16 (N 


Hiernach ergeben sich folgende Fahrpreise in n Maik 


| 
I. Klasse 


II. Klasse | II. Klasse 

"8 "|berech- ke i ä 

= t 5) = 5 : 5 

= nete | = : ae SE 

{ en 5 N S 5) N = 
km 1° Io > An 

10 15 | 6,30) 27,30| . 3,90 16,90) 2,40 

20 30 12,60 33,60 7,80 | 20,80 4.80 

301.45 18,90| 39,90 . 11,70 | .24,70| 7.20 = 

50 1d 8l 50 52,50 19,50! 32,50 | 2. ‚00. 

100 145 60,90 81,901 37,70 | -50,70| 23,20). 

150 FLO, 88, 20 119,20, 54,60) 73,601 83,60 

200 | 270 1.113,40 144,40) 70,20) 89,201 43,20| 

250 8530 138,60! 180,60) 85,80 | 111,30 | 52,80 |_ 

300 385 161,70) 203,70) 100,10 | 126,10 | 61,60 | 7 

350 , 440 1184,80 226,80 114,40 140,40 | 70,40 | 

400 , 495 1.207,90) 249,90, 128,70 | 154,70| 79,20, 9 

450 |. 550 231 ‚00 273,00) 143,00 169,00 88, ‚00 104,00 
500 600 252, 00) 294,00, 156,00 | 182,00 | 96, 00.| 112,00 | 
600 700 294.00 836,00, 182, 00 208,00 112, 00 | 128,001 
700 800 | 336,00) 378,00 908,00 234,00 128,00 144,00 | 
800 900 | 378,00 420,00, 234,00 | 260,00 144,00 160,00 | 
‘900 | : 1000 "420,00 462,00) 260, ‚00 | 286,00 | 160,00 | 176,00 |1 
1000 1100 462, 00 504,0) 286,00 ‚312,00 | 176,00 | 192,00 | 11 


f ee 2 & q - 5 
das Kilometer werden also erhoben in Pfennigen: 


r | © Mr = ‘ P + IV 
1 Klasse | | IL. Klasse III. Klasse | Klasse 


A ) Sb & 1 =! 
en ee = 
Ee| ee =) sn Er =) ER 
aAN| EN BR 3 S iz S E: R ” S 
\ an & 1) S Dee 
© 50 km , 63,0.1108,0. | 39,0 | 65,0 240 | 40,0 | 15,0 
eib0 58,8 | 79,5 36,4 49,1 22,4 30,4 14,0 
- 300 53,9 | 67,9 35,4 42,0 20,5 25,9 12,8 
E 500: ', 50,4 | 58,8 | 31,2 | 36,4 | 19,2 | 22,4 | 19,0 
100 „ 1462 | 50,4 | 286 | 312 | 176 192 | 11,0 
ergleich des neuen Tarifs mit dem Tarif vom 1. März 1920. 
E: ER "50 Kilometer. _ 
r Tarif 6 | 27,00 51,00%) 12,00. |80,00*)| 7,20 |15,00°)| 4,50 
„ | 31,50 152,50 19,50 | 32,50 12,00 | 20,00 7,90 
el 3 OS 28 67 39 67 
h 150 Kilometer. 
r Tarif .6 81,00 | 93,00| 35,90 | 47,90 | 21,60 | 27,60 | 13,50 
„ |. 88,20 | 119,20 54,60 | 73,60 | 33,60 45,60 | 21,00 
En. 9 28 52 54 55 65 55 
300 Kilometer. I 
46 \|162,00| 180,00 71,80| 89,80] 43,30 | 52,30 27,00 
„ |161,70| 203,70 100,10 | 126,10 61,60 | 77,60 | 38,50 
a a |.48 |. 2 
500 Kilometer. 
er Tarif | 270,00| 288,00) 119,70 -137,70| 72,20 81,20] 45,00: 
> „1252,00 294,00 156,00 | 182,00 | 96,00 112,00 | 60,00 
en 2 30 32 33 38 33 
} 1000. Kilometer. 
„16. 540,00] 558,00) 239,40 | 257,40| 144,30 | 153,30 | 90,00 
». 462,00 504,00, 236,00 312,00 | 176,00 | 192,00 110,00 
eg ar 2 20 3.20 


. Kilometerheft e, gültig für den Inhaber und die mit 
£ ihm fahrenden Angehörigen. 


] ie eingeklammerten Zahlen geben den Pfennigpreis für 1 km an.) 


3 Monate gültig 6 Monate gültig 


ER, ; >} © 
EN euıe = |mr. Kunıkı. gültig & IL KL. UILKL 
- = } & = : 
“ Dar: #4. km |o| We| M- 
für Netze bis 330 | 205 | 620 | 385 
3000 km... . | 1000 | a | (33,0) |(20,5) | 2000 b..| (31,0) \(19,25) 
Be Netze.bis | =... |.6208 |\ 886 1160 | 720 
„| 2000 | e .(81,0) \19,25)) 4000 | d | (29,0) | (18,0) 
ür ganz | 870 | 540 1620 | 1005 
Deutschland . | 3000 | e |(29,0) |(13,0) | 6000 | f 7,0) \(16,75) 


"Einschreibgebührs. je Fahrt 3 km bzw. bei Reisebüros II. Kl. 1.46, 
ae TL.KL604. 0 | 


Schnellzugzuschlag: für Fahrten bis 100 km 30 km, 101-200 km 
Ba u - 45 km, über'200 km 60 km. 


Die Schnellzugzuschläge betragen hiernach für Kilometerhefte: 


Gruppen 


sr d > _ Gruppen Ä 
eng: Gruppe a bu.e N Gruppg f 
Bee _ M. KLGLKLUNT KIEL. I. KIDLKIIT. KLINIK. 

s 100 km#| 9,90 | 6,15 | 9,30 | 5,7 | 8,70 | 5,40 8,10 | 5,02 

101-200km. | 14.85 | 922 | 13,95 | 8,26 |13,05 | 8,10 119,15 | 7,54 

17,40 | 10,80 | 16,20 | 10,05 


 über200km.46 | 19,80 |12,30 | 18,60 [11,55 


N 


"Nr. 89 


II. Halbpreisk arten (Karten, die zur Lösung von Fahr- 


karten zum halben Preise berechtigen), nur für den Inhaber 
a gültig. 
3 Monate gültig 6 Monate gültig 
- IL KLIULRI. II. KLIILR. 
Gruppe Gru 

BI ee 

für Netze bis 3000 km a | 165 | 103 b 310 |:19 

| für Neize bis 12000km | © I 310:| 198:| a. | 580 | 360 
für ganz Deutschland e | 435, 270 £ 810 | 508 


Zur Erläuterung vorstehenden. Tarifs sei folgendes bemerkt: 
Die Grundgebühren des Normaltarifs sind in. der IV., 
III. und II. Klasse um etwa ein Zehntel höher, in der I. Klasse 
um. fast ein Viertel niedriger als die jetzigen Sätze. Dadurch 


"wird die sachlich nicht begründete übermäßige Preisspannung 


beseitigt, die seit Frühjahr 1919 zwischen I. und II. Klasse 
besteht und naturgemäß recht ungünstig auf die Benutzung 
der I. Klasse wirkt. Die Preise für die einzelnen Klassen 
übertreffen die der jeweils nachfolgenden Klassen um rund 
60 % und sind so festgesetzt, daß der Übergang aus der III. 
in’ die II. Klasse genau die-Nachlösung e’ner Karte IV. Klasse, 
der Übergang aus der I. in die I. Klasse die einer Karte 
III. Klasse erfordert. 

Die Staffelung des Tarifs. wird dadurch bewirkt, daß 
bei der Fährpreisberechnung mit steigender Entfernung pro- 
zentual fallende Zuschläge zu den Tarifkilometern gemacht 
werden. Die Zuschläge betragen für die ersten 50 km: 
25 km, für die folgenden 50 km: 20 km, für die folgenden 
50 km: 15 km, für die folgenden 100 km: 20 km, für die 
folgenden 200 km 20 km, insgesamt also 100 km für Entfer- 
nungen von 450 km und darüber. Der Grundtarif wird auf 
diese Weise überschritten: bei Entfernungen bis 50 km um 
50.%, bei einer Entfernung von 150 km um 40 %, von 300 km 
um 28,3 %, von 500 km um 20 %, von 1000 km um 10 %. 

Die in den drei oberen Klassen wie bisher vorgesehenen 
Schnellzugzuschläge sind von Klasse zu Klasse ent- 
sprechend den Grundfahrpreisen abgestuft, belasten also, im 
Gegensatz zu den gegenwärtigen Zuschlägen, die verschie- 
denen Klassen gleichmäßig. Zur wirksameren Abwehr des 
Ortsverkehrs werden in der ersten Entfernungsstufe, bis 
100 km (gegenwärtig bis 75 km) 50 % des Höchstsatzes (jetzt 
33%) erhoben. Die Mindestzuschläge betragen demgemäß in 
der II. Klasse 8 MN, in den ‚höheren 13 und 21 AM und lassen 
die Aufhebung der jetzt in Anwendung befindlichen Min- 
destfahrpreis -für Schnellzügse*, zu, "die in 


| Fällen, wo Schnellzugbenutzung auf kurze Entfernung nicht - 


gut vermieden werden kann, als ungebührliche Härte emp- 
funden werden. „= 

Die durch den neuen Normaltarif bewirkte Fahrpreis- 
erhöhung beträgt bei kurzen Entfernungen in den drei 
unteren Klassen etwa zwei Drittel der gegenwärtigen Preise; 
infolge der Abstaffelung sinkt sie bei 500 km Reiselänge auf 
etwa ein Drittel und bei. 1000 km auf ein gutes Fünftel. 

Die regelmäßigen Benutzer der Eisenbahn, die sich des 
Kilometerheftes bedienen, werden von dieser Vertewerung er- 
heblich weniger getroffen. Fahren sie so viel, daß sie sich 
mit Vorteil der Halbpreiskarte bedienen können, SO werden. 
sie bei langen Beisen unter Umständen sogar billiger fahren 
können als unter dem geltenden Tarif. Nachstehende Bei- 
spiele mögen die Anwendungsweise der Kilometerhefte und 
Halbpreiskarten erläutern. 

1. Ein Reisender macht in einem Netz von nicht über 
3000 km (z. B. Direktionsbezirk Königsberg, Bezirk Katto- 
witz nebst Teil des Bezirks Breslau, Bezirke Elberfeld und 
Essen, Gebiet des ehemaligen württembergischen Staatsbahn- 
netzes nebst angrenzenden badischen und bayerischen Strecken, 


*) Diese Aufhebung ist bereits. durchgeführt (vgl. Nr.: 8, 
S. 932 d. Zitg.). D. SchriftL _ 


Nr. 8% 


Gebiet des ehemaligen sächsischen Staatsbahnnetzes) in 3Mönaten 
in Personenzügen 25 Fahrten III. Klasse von durchschnittlich ' 
37 km. Löst er gewöhnliche Fahrkarten, so zahlt er nach 
135,— AM, nach dem neuen 
222,50 M. Benutzt ser ein Kilometerheft, 


dem geltenden Tarif 25 X 540 — 
Tarif 25 X 8,90 — 
Gruppe a, so zahlt er für 25 X (87 + 3 [Einschreibgebühr]) 
km = 1000. km 205 AM. 
Gruppe a, so zahlt er 108 MN + % 


Mark — 356 AM. 


+3) km = 1600 km zu je 19,25 3 — 308 M. 
Halbpreiskarte, Gruppe a, so zahlt er 18 M 4 % 
2831 MN. 


Sb M = 


ae 


3.. In einem Netz von nicht über 12000 km (z. B. rechts- 
rheinisches Bayern, Württemberg, Baden und angrenzende 


Teile des Direktionsbezirks Mainz) macht ein Reisender mit 
seiner Familie. zusammen 6 Köpfen, eine Sommerreise von 
250 km im Schnellzug II. Klasse. Bei Lösung einfacher Fahr- 
karten sind zu zahlen 12 X 111,80 M — 1341,60 M. Wird ein 
Kilometerheft, Gruppe d, benutzt, in der Erwartung, die nicht 
abgefahrenen Kilometer später verwerten zu können, so sind 
zu berechnen 12 X (250 + 3 + €0  [Schnellzugzuschlag]) 
km = 12 X 313 km — 3756 km zu je 29 5 — 1089,24 NM. Da 
Halbpreiskarten für Angehörige nicht gelten, bietet deren 
Verwendung hier keinen Vorteil. 


4. Werden 12 Schniellzugfahrten II. Klasse von 250 km. von 
ein und demselben Reisenden binnen 3 Monaten in einem Netz 
von nicht über 12000 km ausgeführt, so sind zu zahlen bei 
Lösung von einfachen Fahrkarten (wie zu 3.) 1341,60 M, bei 
Benutzung eines Kilomeberheftes (wie zu 3.) 1089,24 M. Be- 
nutzt der Reisende eine Halbpreiskarte, Gruppe ec, so zahlt 
er 310 NM + % .1341,60 N — 980,80 M, d. h. nur wenig mehr, als 
nach dem geltenden Tarif zu zahlen wäre (986 N). 


Als allgemeine Regel würde gelten: Wenn ein Kilometer- 
heft innerhalb seiner Geltungsdauer in seinem Geltungsbereich 
ausgenutzt werden kann, so ist sein Gebrauch immer vorteil- 
hafter als die Lösung gewöhnlicher Fahrkarten. Fährt der 
Reisende innerhalb eines bestimmten Netzes (unter Einrech- 
nung der Entfernungszuschläge von 30 bzw. 45 und 60 km bei 
Schnellzugbenutzung) in 3 bzw. 6 Monaten seine wesentlich 
größere Kilometerzahl ab, als für Kilometerhefte der zuge- 
hörigen Gruppe vorgesehen ist, so bietet die Lösung einer 
Halbpreiskarte der gleichen Gruppe Vorteil. Durchfährt also 


z. B. ein Reisender binnen 3 Monaten in einem 3000 km-Netz 
wesentlich mehr als 1000 km (Kilometerheft, Gruppe a), so. 


empfiehlt sich für ihn die Lösung «einer Halbpreiskarte, 
Gruppe a. Durchfährt ein Reisender binnen 6 Monaten in 
ganz Deutschland wesentlich mehr als 6000 ‚km (Kilometer- 
heft, Gruppe f), so bietet ihm die Lösung einer Halbpreis- 
karte, Gruppe f, Vorteil. Bei Verwendung von Halbpreis- 
karten kann im Fall besonders starker Benutzung der Eisen- 
bahn der Gesamtfahrpreis derart sinken, daß Reisende 
II. Klasse etwa zum Normalfahrpreis II. Klasse, Reisende 
III. Klasse etwa zum Fahrpreis IV. Klasse fahren. Die Ein- 
richtung der Kilometerhefte ist für die I. und IV. Klasse 
nicht vorgesehen. Bei der IV. Klasse nicht, weil davon aus- 
zugehen ist, daß die IV. Klasse eine besonders wohlf eile Ein- 
richtung darstellt, denen Tarif unter keinen Umständen 
unterboten. werden sollte. Für Kilometerhefte und Halbpreis- 
karten I. Klasse dürfte, zumal angesichts der begrenzten 
Verwendungsmöglichkeit, ein Bedürfnis nicht anzwerkennen 
sein. Im übrigen können Inhaber von Kilometerheften oder 
Halbpreiskarten II. re gegen Nachlösung von Fahrkarten 


A: SS, F 


Benutzt er eine Halbpreiskarte, 
- 22250 M = 21425 N. 


2. Macht der Reisende in dem gleichen Gebiet in 3 Mo- 
naten 40 Fahrten III. Klasse von durchschnittlich 37 km und 
löst gewöhnliche Fahrkarten, so zahlt er nach dem geltenden 
Tarif 40 X 5,40 NM — 216 M, nach dem newen Tarif 40 X 8,90 
[Benutzt er ein Kilometerheft, Gruppe b (in 
der Erwartung, den nicht abgefahrenen Teil in den folgenden 
3 Monaten verwenden zu können), so zahlt er für 40 X (37 
‚Benutzt er eine 


wenn sie eine Fahrkarte I. Klasse zum Normalfahr DI 
löst hätten. Zur Vermeidung von Mißbräuchen und 
leichterung statistischer Feststellungen erscheint es 
lich, vorzuschreiben, daß bei Lösung der Kilometerl 
tigenfalls auch der Halbpreiskarten) 20 % Aufgeld « 
werden. Wird ein Kilometerheft (oder Halbpreisl 
spätestens 10 Tage nach Ablauf der Gültigkeitsds 
einer beliebigen Reichsbahnstation oder sonstigen zuge 
Fahrkartenverkaufsstelle eingeliefert, so wird das 

ohne weiteres zurückerstattet; sonst verfällt es. Kil 
hefte wie Halbpreiskarten müssen die Unterschrift des 
habers, Halbpreiskarten auch dessen Lichtbild anf wer 
für 3000- und 12000 km-Netze gültigen Kilometerhefte 
Halbpreiskarten müssen in geeigneter Darstellung eine t 
sichtskarte der Bahnstrecken enthalten, auf denen sie I 
‚werden können, Es werden für das Gebiet der Reie 
sich gegenseitig überschneidende 3000 km- und 12 

Netze mit etwa folgenden Verkehrsmittelpunkten zu 
sein (die durch Sperrdruck hervorgehobenen Orte sollen 
‚kehrsmittelpunkte ‚sowohl für ie 3000 km- 


Röder Elbing: Ss a Neukbehsn. Stettin, Ne 
Berlin,‘ Landsberg a. W., ‘'Glogau, Breslau, 
Görlitz, Cottbus, Dresden, Wittenberg, Leipzig, Magde 
Wittenberge, Schwerin, Kiel, Hamburg, Bremen, 
brück, Münster, Dortmund, Essen. Crefeld, Elb 
Cöln,. Aachen, Gerolstein, Coblenz, Trier, Saarbrü 
Kaiserslautern, Kreuznach, Frankfurt a. M, Gießen, 
berg, Paderborn, Bielefeld, Hannover, Ülzen, Goslar, ort 
hausen, Erfurt, Cassel. Fulda, Würzburg, Co . 
Reichenbach i. S, Nürnberg, Regensburg, Mühldor 
München, Kempten, Ulm, Crailsheim, Stuttgart, Manı 
heim, Karlsruhe, Freiburg i. B., Konstanz. Die Einbezie 
wichtiger Privatbahnen in den Geltungsbereich der Kilomet 
hefte und Halbpreiskarten erscheint erwünscht. Eine brau 
bare Grundlage für die Abrechnung der Reichsbahn mit 
Privatbahnen wird nicht allzu schwer zu finden sein. 
glatte Abfertigung der Reisenden mit Kilometerheften 
fordert auf größeren Stationen die Einrichtung besonde 
Schalter und in jedem Fall eine _ Mehrbelastung. des Scha 
 personals. Zur Deckung des Mehraufwandes ist die Erhe ) 
‚einer besonderen Einschreibgebühr in Form eines rechnun 
mäßigen Zuschlags von 3 km für jede in das Kilometerh 
eingetragene Fahrt vorgesehen. . ‚Reisebüros können 
dessen einen Barbetrag von 1 M. für jede Fahrt II. Klasse 
60 & für jede Fahrt III. Klasse erheben, wodurch eine Vv 
reehnung mit der Bahnverwaltung wegen der a - 
gebühren überflüssig wird. 
Wird die Einrichtung der Kilometerhefte und "Halbp 
karten in der geschilderten Weise durchgeführt, so wird 
rasch Anklang finden und seinen starken Ansporn zum Reisen 
bieten. Der Verkehr wird sich dank dieser Einrichtung mit 
der Erhöhung des Normaltarifs leichter und williger abfinden. 
- Kilometerhefte und Halbpreiskarten bieten in der Reg \ 
keinen Ersatz für Monats- und Wochenkarten. Diese müssen 
auch künftig ausgegeben werden; allerdings kann es 
nicht bei den jetzigen niedrigen Preisen bleiben. Die pP: ed S- 
„ermäßigung von 50 % für Monatsnebenkarten muß, wenn 
nicht beseitigt, so.doch erheblich verringert werden. Schi - 
lich erfordern die viel zu niedrigen Stadtbahn- und Vorort 
tarife von Berlin und Hamburg eine recht. kräftige Erhöhung. 
Die auf diese Weise insgesamt erzielbaren Mehrein- 
nahmen können auf etwa 40% des jetzigen Erträgnisses 
aus dem Personenverkehr geschätzt werden. Es würde sich 
somit um ein recht beträchtliches Anziehen der Tarifschraube 
handeln. Der Aufbau des vorgeschlagenen Tarifs ist auf 
weitere Erhöhung der Sätze zugeschnitten und soll sie er- 
leichtern. Wie weit man darin schließlich ‚gehen kann, hängt 


dr: 


Jahrgang BER : E 977 


ember 1920. 5 ’ j be 


von Esr "Gesamtentwicklung unserer wirtschaftlichen und poi- 
tischen Zustände ab. Für den Augenblick dürfte es sich kaum- 
ampfehlen, über die vorgeschlagenen Sätze wesentlich hinaus- 
zugehen. Daß sie schwerlich genügen, um die Personenver- 
kehrseinnahme dem Erfordernis: anzupassen, zeigt folgende 


schlagene Personentarif voraussichtlich ergeben wird, machen 
rund 1% Milliarden Mark aus, eine stattliche Summe, die aber 
doch nur 9% des für das laufende Jahr erwarteten (und in 
Wirklichkeit vielleicht noch stlark überschrittenen) Fehlbetrags 
der Reichsbahn ausmacht. Gelingt es, mit einem verbesserten 
Tarifsystem auch die Güterverkehrseinnahmen um 40% zu 
steigern, so würde das eine weitere Mehreinnahme von etwa 
4 Milliarden ergeben. Es bliebe auch dann noch ein Fehl- 
betrag von nahezu 11 Milliarden. Hiervon ließen sich durch 


Überlegung: Die 40% Einnahmesteigerung, die der vorge- 
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Abschaffung der Personen- und Güterverkehrs- 
steuer (auf die erhöhten Einnahmen gerechnet) ohne wei-, 
teres reichlich 1% Milliarden Mark beseitigen. Es ist ein Un- 
ding, unter den heutigen Verhältnissen den Personen- und 
Güterverkehr zum Stewerobjekt zu machen und Reichsein- 
nahmen zu veranschlagen, die nur durch Schaffung eines 
Fehlbetrages an anderer Stelle zu erzielen sind. Der nach 
Beseitigung der Steuer immer noch verbleibende Beichsbahn- 
fehlbetrag von über. 9 Milliarden läßt sich durch ratio- 
nellere Betriebsführung sicher noch wesentlich einschränken, 
aber schwerlich ganz beseitigen. Es wird also wohl schließ- 
lich nichts übrig bleiben, als den Versuch zu machen, die hier 
erwogenen Tariferhöhungen noch fortzuführen. Nur der Er- 
folg vermag zu vntscheiden, ob man; so unsere Eisenbahn- 
finanzen ins Gleichgewicht bringen kann. 


Nachrichten. 


| Vereinsgebiet. 
= | - Deutschland. 


& — Die Eisenbahner und der 9. November. Der Reichsver- 
kehrsminister hat an die Beamten und Arbeiter der Reichs: 
eisenbahnen folgenden Erlaß „erichtet: In Erkenntnis seiner 
"Mitverantwortung für die Gesundung unseres so schwer dar- 
niederliegenden Volkslebens hat das Eisenbahnpersonal — 
Beamte wie Arbeiter — der Entschließung des BReichskabinetts 
folgend, am 9. November d. J. seinen Dienst weiter versehen 
"und zwar auch an Orten, wo sonst gefeiert wurde. Ich spreche 
dem sesamten Personal meinen Dank hierfür aus. Besonders 
danke ich den Berliner Beamten und Arbeitern, die trotz der 
durch den Ausstand der Elektrizitätsarbeiter verursachten 
"Schwierigkeiten treu und: aufopferungsvoll ihre Pflicht er- 
füllt haben. Das Verhalten des Personals in diesen Tagen 
wird auch die Öffentlichkeit davon überzeugen, daß es den 
-Eisenbahnern nicht an Arbeitswillen fehlt, und daß es nicht 
"ihre Schuld ist, wenn der Überfluß an Menschen, der auf die 
" Demobilmachungsmaßnahmen zurückzuführen ist, bis heute 
Boch nicht hat abgestoßen werden können. 


hal 


BEINE 


3 — Großmütige Spende. Wie die Beichshauptstädtüsche 
* Korrespondenz meldet, hat ein großmütizer Spender mit Rück- 
‚sicht auf die pflichttreuen Dienste des Eisenbahnfahrpersonals 
‚am, 4. November seinen Betrar von 1000 M sespendiet, der vom 
_ Reichsvierkehrsminister angenommen worden ist, Er hat sich 
dazu, wie folgt, geäußert: „Nach Einvernehmen mit der Bie- 
_ amtenvertretung habe ich den Betrag dankend angenommen. 
Ich beabsichtige, die eine Hälfte der Spende dem Christianen- 


heim in, Erfurt zur ausschließlichen Sonderverwendunse für‘ 


‚die aus dem Bezirk Berlin dort untergebrachten Pfleglinge 
und Zörlinse, die andere Hälfte dem hiesisen Eisenbahn- 
verein für die Ferienkölonie in Buheim zu überweisen. Die 
a kommt. dadurch ausschließlich Kindern — im 
ersten Falle nur Waisen. — von. Eisenbahnern zugute.“ s 
E - ja in 

F — Bayern eos weitere Eisenbahn: Vereinheitlichung. Der 
_ Staatshaushaltsausschuß des Landtages nahm folgenden An- 
4 trag an: Die Staatsregierung wird ‘ersucht, mit der Beichs- 
reeierung hinsichtlich der Organisierung dies Beichseisen- 


“ bahnunternehmens umeehend in Verbindung zu treten. Es ist. 


jede weitere Zentralisierung der Betrijebsverwaltung nach 
- Berlin einzustellen. Die Zweiestellen des Reichsvwerkehrs- 
_ ministeriums müssen bis zur Schaffung einer erundlegenden 
Neuorganisation bela assen werden. Eine grundlegende Neu- 
j oreanisation ist sofort in Angriff zu nehmen. Zu einer weit- 
 wehenden Dezentralisation und Wiederherstellunge des wirt- 
schaftlichen und technischen Wettbewerbes sind umgehend die 
zu bildenden Gruppenverwaltungen mit der Betriebsverwal- 
3 tung zu betrauen. Der Betriebsverwaltune ist! nach Artikel 92 
der Reichsverfassung weitrehende finanzielle Selbständickeit 
unter Entpolitisierung des Verwaltungsapparates einzuräumen. 


_ —— Durehgehender Güterverkehr nach Holland, Belgien, 
Frankreich und Luxembure. Die Handelskammer Berlin weist 
_ die beteiligten Kreise darauf hin, daß die Vorschrift, nach der 
Gütersendungen nach Belgien. Frankreich und Luxemburg im 
besetzten Gebiet mit neuen Frachtbriefen aufgeliefert werden 
müssen, mit Gültiekeit vom 1. Oktober d. J. aufgehoben worden 
ist und alle Sendungen ohne Rücksicht darauf, daß durch- 


gerechnete Tarife nicht bestehen, mit. direkt auf -die franzö- 
sische usw. Empfangsstation lautenden Frachtbriefen aufge 
liefert werden können, wodurch sich noch Frachtvorteile er- 
geben. Für den Verkehr mit Holland hat dieser Zustand 
schon immer bestanden. Im Interesse einer glatten Abwicke- 
lung des Verkehrs empfiehlt die Handelskammer, Neuaufgaben 
von Sendungen im besetzten Gebiet nach Möglichkeit zu ver- 
meiden, da sich infolge dieses Verfahrens Verkehrsschwierig- 
keiten, besonders Wagenansammlungen, Überfüllung der Güter- 
böden usw. gezeist haben. 


— Die Verkehrsnot im Ruhrgebiet, Aus Essen wird 
in der .„D. Alle Zta“ vom 2. d. M. berichtet: Die 
stark geminderte Aufnahmefähickeit der Wasserstraßen 
beeinträchtiste weiterhin die Verkehrs- und  Betriebs- 
lage der Eisenbahn. Auch die Anordnung einer völligen 
Sperre für andere als Kohlen- und Lebensmitteltrans- 
porte hat nur eine geringe Besserung zur Folge gehabt. Im- 

merhin konnte in dien letzten Tagen die Sperre etwas gemildert 
werden. Eine wesentliche Besserung der Verhältnisse kann 
naturgemäß srst eintreten, wenn der Rheinwasserstand sich 
beträchlich hebt. Unter den seschilderten Umständen erfuhr 
leider auch die Förderung eine wenn auch nur geringe Ein- 
buße. Die Haldenbestände nahmen von 330 639 t auf 415 429 t 
am 27. November zu. Die Wagensestellung ‚betrug arbeits- 
täglich 20417 (20152) Wagen, die Fehlzahl 5468 (4922) Wagen. 
Die Umschlagsleistung in den Duisbure-Ruhrorter Häfen über- 
stier mit 18005 die vorwöchige Leistunz arbeitstäclich um 
700 t. Der Brennstoffumschlag in den Kanalzechenhäfen ser- 
reichte im Durchschnitt 18 925 (14733) t. 


— Personalnachrichten. Im Bereich des Reichsverkehrs- 
ministeriums. Zweigstelle Preußen-Hessen, sind zu Re- 
eierungsbaumeistern ernannt: die Regierungsbauführer des 
Eisenbahn- und Straßenbaufaches Julius Neußer aus Wies- 
baden und Otto Zeininecer aus Saargemünd. — Der Regie- 
runssbaumeister des Maschinenbaufaches Rudolf Geisler 
Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts in Crefeld, ist ge 
storben. ? 

Im Bereich des Reichsverkehrsministeriums, Zweigstelle 
Bayern, sind in planmäßiger Weise berufen: der Vorstand 
der Betriebsinspektion Ansbach Direktionsrat Wilhelm 
Puchta in gleicher Diensteseigenschaft an die Eisenbahn- 
direktion Ludwigshafen (Rhein) und der Eisenbahnassessor 
der Eisenbahndirektion Nürnberz Friedrich Grunwald in 
gleicher Diensteseisenschaft an die Bauinspektion II Kaisers- 
lautern. — Dem Eisenbahnassessor der Eisenbahndirektion 
Ludwigshafen (Rhein) Ludwie Thurn ist die erbetene Ent- 
lassung aus dem Eisenbahndienst bewilligt. 

Im Bereich des Reichsverkehrsministeriums, Zweigstelle 
Sachsen, ist der Regierungsassessor bei der Betriebsdirek- 
tion Leipzig I Dr. jur. Fuchs zum Regierungsamtmann 
ernannt. i 

Der Ministerialdirisent im preußischen Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten, Wirklicher Geheimer Oberbaurat Dr.- 
Ing. Wittfeldist unter Bewilligung des gesetzlichen Ruhe- 
gehalts aus dem Staatsdienste ausgeschieden, 


Österreich. 


— Die wirtschaftlichen Verhandlungen zwischen Österreich 
und Ungarn. Die in jüngster Zeit eingeleiteten Besprechungen 
zwischen den Vertretern der österreichischen und ungarischen 
Regierung sind zunächst abeeschlossen. Beide Regierungen 
sind über eine die Regelung der gegenseitigen Handels- und 
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Verkehrsbeziehungen betreffende Verhandlungsordnung einig 
geworden, die die Grundlage für weitere Besprechungen bilden 
wird. Die Besprechungen über die eisenbahnpolitischen Fra- 
gen haben am 4. d. M. begonnen, über die handelspolitischen 
werden sie am 9. d. M. in Wien beginnen. 

Die leitenden Persönlichkeiten in Ungarn erkennen die Not- 
wendiekeit der Wiederaufrichtune des Verkehrs mit: den Nach- 
barländern an, erklären jedoch, unter einem drückenden 
Manoel an Kohle und Fahrbetriebsmitteln. zu leiden. Man 
erwartet, daß es der gemeinsamen Arbeit der österreichischen 
und ungarischen .Staatseisenbahnverwaltune gelinsen wird, 
vielleicht doch eine Besserung herbeizuführen. Hinsichtlich 
des Durceheangsverkehres sind die unter sewöhn- 
lichen Verhältnissen erforderlichen Vereinbarungen schon 
früher getroffen worden. aber ihre Durchführung hängt eben. 
an betriebsdienstlichen Schwierickeiten. und neben den Verein- 
barunsen mit Ungarn über handelspolitische, wirtschaftliche 
und Verkehrsfra®en besteht auch die zwingende Notwendi&- 
keit, die Schwieriskeiten zu beseitinen, die sich im Transport 


zwischen Österreich und Rumänien über Ungarn vergeben 


haben. Die Unearn haben canz dasselbe Interesse an diem 
Durchgangsverkehr über Österreich nach Deutschland, der 
Schweiz und Italien. wie umsekehrt. Was heute für einen 
Verkehr über Ungarn verabredet wird, kann morsen oder In 
einisen Taxen für einen anderen Verkehr erforderlich sein. 


Die Vorteile. die jedes der beiden Länder dem anderen zu 


bieten hat. ergeben gegenüber den Opfern ein vollkommenes 
Gleichzewicht. Auf diesem Gebiete kann ieder so viel geben, 
wis er von diem andern verlanst. In betriebsdienstlicher Hin- 
sieht ist insbesondere die möglichste Wiederherstel- 
lunze der Freizügigkeit des Wacenparks not- 
wendig. Die Sachlage ist an den verschiedenen Grenzen un- 
gleichartige. Zwischen Rumänien und Ungarn wird an der 
Grenze Waren um Wasen getauscht, was betriebsdienstlich ein 
schwerer Nachteil ist. Gerade Streitigkeiten dieser Art haben 
wiederholt zu einer vollständigen Sperre des Verkehrs zwi- 
schen der Tschecho-Slowakei und Polen seführt. Der alte 
Wasenpark wird bekanntlich unter Leitunz der Wasenkom- 
mission aufsseteilt. die Arbeiten schreiten fort. Nichtsdesto- 
wenieer dürften anzesichts der eroßen Zahl der in Betracht 
kommenden Fahrbetriebsmittel noch viele Monate bis zum Ab- 
schluß dieser Aufteilung vergehen. So lange kann nicht ge- 
wartet werden, und man muß trachten, jetzt schon den in den 
ne Ländern zerstreuten Wagenpark möglichst rasch in 
Umlauf zu brinsen. Vielleicht selinst es Österreich und 
Unearn, durch zweekmäßise Vereinbarung auch die anderen 
Nachbarstaaten zu ähnlichen Abmäachungen zu bewegen. 


— Übernahme der Unternehmungen der Salzkammeresut- 


Lokalbahn-Aktienzesellschaft in den Betrieb der österreichi- 
schen Staatsbahnverwaltune. Auf Grund der mit der Salz- 
kammereut-Lokalbahn-Aktiensiesellschaft am 4. November 
d. J. getroffenen Vereinbarunr hat die österreichische Staats- 
bahnverwaltunge am 1, Dezember: d. J. den Betrieb sämtlicher 
Unternehmunsen der senannten Gesellschaft mit Ausnahme 
des Hotels auf dem Schafberg übernommen. 

Die unmittelbare Leitunz des Betriebes und die damit zu- 
sammenhänsenden Geschäfte der Salzkammergut-Lokalbahn 
(mit Ausnahme der von der Aktiengesellschaft weiterhin ‚selbst 
zu besoreenden „esellschaftlichen Angelerenheiten und Ge- 
schäfte) hat vom Tare der Übernahme dieser Lokalbahn ın 
den Staatsbetrieb vorläufie — und zwar bis zu der ehestens 
zu vollziehenden Ancleichune des Dienstbetriebes auf dieser 
Bahn an den ‘der österreichischen Staatsbahnen — die be- 
stehende Direktion : der Salzkammereut-Lokalbahn-Aktienee- 
sellschaft in Unterordnung unter die Staatsbahndirektion Linz 
unter -der Bezeichnung „Betriebsleitune Salzburg 
der österreichischen Staatsbahnen“ nach- den 
bei der zu übernehmenden Bahn s„ecenwärtie in Geltung 
stehenden Dienstvorschriften weiterzuführen. In allen Fällen. 
in denen der Direktor der Salzkammeromt-Lokalbahn bisher 
an den  Verwaltunesrat dieser Bahnsesellschaft Bericht zu 
erstiätten hatte oder an diessen Genehmigung „ebunden war. 
hat vom Betriebsleiter die Berichterstattune an die Staatsbahn- 
direktion Linz stattzufinden. Außerdem wird dem Staatsbahn- 
direktor in Linz und dessen beinien Stellwertretern auch bezüc- 
lich jener Geschäfte des eiventlichen [Betriebsdienstes und der 
Erhaltun« der Bahn, berürlich deren der Direktor bisher ganz 


unabhäneix von der Betriebserternehmunge vorzusehen be- | 


rechtiet war, ein persönliches oberes Überwachungs- und 
- Aufsichtsrecht einseränmt. Alle Berichte der Stationen der 
Salzkammereut-Lokalbahn an die Staatsbahndirektion Lanz so- 
wie alle Dienstanweisuneen der letzteren an die Stationen 
haben im Weoe der Betriebsleitune zu gehen. Der Betriebs- 
leiter ist ermächtiet. Partejeineaben in Anselerenheiten der 
Salzkammergut-Lokalbahn entsegenzunehmen und -erforder- 
re begutachtet an. die BtsstebahalilngE Linz weiter- 
zu m. 


 eründung dieser Ansprüche dier Bediensteten muß jedoc! 


: Am 29. November d. J. ist die Internationale Donaukommi 


‚Die Stnatshahheinektion: Linz ist ee ü 
von der Betriebsleitung Salzburg vorgelegten Berich 
zum vorbehaltenen Wirkungskreise des Bundesminisi 
für Verkehrswesen gehörenden Angelegenheiten, so 
in sonstigen Angelesenheiten der zu übernehmenden Bahn 
grundsätzlicher oder größerer finanzieller Bedeutung. 
insbesondere auch bezüglich aller Personalversch 
oder etwa beabsichtigter ‚Änderungen im Bahnbest: 
Salzkammergut-Lokalbahn die Entscheidung des 
ministeriums für Verkehrswesen einzuholen, sonst & 
im eigenen Wirkuneskreise zu treffen. Der Vorstand 
Betriebsleitung Salzburg ist endlich berechtigt, bei Gef 
Verzuge auch über seinen Wirkungskreis hinaus: alles 
derliche gesen sofortiee Einholung der nachträgliche } 
heißunz der Staatsbahndirektion Linz unter seiner ] 
lichen Verantwortung zu veranlassen. 

Das gesamte Personal der Salzkammergut-Lokalbahn- 
gesellschaft wird — mit Ausnahme des Direktors — ı 
Staatseisenbahnverwaltung unter Wahrung seiner erwort 
Rechte und Pflichten übernommen. Demnach bleibt fü; 
Personal bis auf weiteres die mit Erlaß des bestan 
Eisenbahnministeriums vom 28. Dezember 1911 genehm 
Dienstordnung für das Personal der Salzkammergut-Lo 
bahn-Aktiengesellschaft. mit der Maßgabe in "Geltune da 
Disziplinarkommission aus dem Betriebsleiter als Vorsi 
diem, aus einem von der Staatsbahndirektion Linz aus den 
diensteten der Salzkammergut-Lokalbahn bestellten Mit 
und einem Vertrauensmanne des Beschuldisten, den die S 
bahndirektion Linz aus drei vom Beschuldisten vorgese 
genen Bediensteten”wählt, zu bestehen und daß über Be 
een @egen die Diszivplinarstrafen der Disziplinarhof 
Bundesministerium für Verkehrswesen zu entscheiden 
Die bisher der Direktion oder dem Verwaltunssrate hin 
lich des Personals zustehenden Befugnisse gehen auf 
Staatseisenbahnverwaltung über, 2 


— Änderung der Fihdvorsehririei- In Anbetraakl 
geoenwärtisen wirtschaftlichen Verhältnisse werden die. 
stimmunsen über die Behandlung von Fundgesenständen mi Ü 
Nutzen der Bekliensteten dahin abseändert, daß die Sta 
eisenbahnverwaltune die Ihr am Fundgesenstande, am Erli ö 
dafür oder am Finderlohne zustehenden Rechte und Vortei 
den Bediensteten, überläßt. so daß diesen bei entsprech« 
Sachverhalt in Zukunft — auch bei den noch von früh 
auszutraesenden Fällen — ie nach den Umständen der 
Finderlohn. die ganze Fundsache oder der eanze Erlös 
nach Abzue oder Entriehtung der auf den Fundxesenst 
haftenden Auslaren und einer entsprechenden Gebühr fi 
Behandlune des Fundgeoenstandes auszufolgen ist. Zu 


Sn 


Voraussetzung des rechtlichen Tatbestandes eines Verla 
und eines Fundes voll se@eben sein; daher „ebührt z. B. 
Schaffner, der beim pflicehtsemäßen Nachsehen in den 
dort Vergessene Gegenstände findet, kein Finderlohn. 


— Tacung der Internationalen Donankeihniefinn im: wie 


in Wien zu einer Tagung zusammengetreten. Die T: 
dürfte. bis Mitte Dezember dauern. In der Komma 
zehn Staaten vertreten: Dientschland' (Bavern und Würt 
bere), Österreich, Bulearien und Frankreich. Großbritann! 
Ungarn, Italien, Rumänien, ee und 1a Tsch ee] 
Slowakei. 5; 


Ungarn. 


— Die 'Verkehrsfrage in der Klone In 
Nationalversammlung brachte der Abgeodnete Attila (0) 
die Verkehrsfrage nach der Ratifizierung ‚des Friedensver- - 
traes zur ‚Sprache. Die Bestimmunsen seien nach den A: 
führunsen des Redners derart unmöglich, daß sich der Vert 
als undurchführbar erweisen werde. Es sei jedoch zu erhoff: 
daß die wirtschaftlichen Bestimmungen des Vertrags. nicht. 
streng durchgeführt würden, wie der Buchstabe des Vertrag 
es vorsähe. Besonders schwer seien die Bestimmungen, ı 
sich auf die Verkehrsmittel beziehen. Sie serien durehaus 
durchführbar. zumal die Rumänen Ungarn einen Fahrpark 
Werte von 2 Milliarden Kronen geraubt hätten. ‚Bei ei 
weiteren Verminderung der Verkehrsmittel würde in _Ungar B> 
jierlicher Verkehr aufhören. Obwohl die Rumänen es ver 
schwieeen hätten. sei dennoch das Geheimnis selüftet 
den. daß die Entente Rumänien auf gefordert habe 14000 Wae 
an Ungarn zurückzugeben. Bisher sei aber in dieser Hin 
nichts geschehen. 

Im weiteren Verlauf seiner Rede: wies Orbök daran ER 
daB: die ‚Serben viele J ahre vom AERIROHE Meere abge- 
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ssen und daher gezwungen worden seien, ihren Außen- 
e Ihre Beschwerden, daß 


nationalen Verkehr 
wirtschaftlichen Wiederaufbau Europas m 
r im eigenen Interesse der Entente, die wir 
stimmungen des Friedensvertrages einer Überprüfung zu 
ziehen. Aus denselben Gründen müßte auch wenigstens 
eil der Handelsflotte zurückgegeben werden, um so mehr, 
uf das Recht, an dem Schiffspark der besiegten 
‚epeits verzichtet habe. 
il des deutschen 
Die Franzosen 


tschaftlichen 


als Amerika a 
ropäischen Staaten teilzunehmen, ,b 
uch England hege den Wunsch, einen Teil 
utschlaud zurückzustellen. 
ätten ohnehin um 150000 t Schiffsraum mehr erhalten, als 
se verloren hätten, während Italien den „erößten 
hisch-ungarischen Handelsflotte, demnach‘ 
zweimal so viel erhalten habe, als es im Kriege verlor. Nur 
zwei Schiffsunternehmungen, die Atlantica und die Levante, 
Da ohne diese beiden Unternehmun- 
Bedingungen. des ungarischen Wirt- 
haftslebens zugrunde gehen müßten, sei es unmöclich, Un- 
r verbliebenen beiden Schiffsunternehmungen zu 
obwohl es infolge des Vierlustes von- 
gen Hafen mehr verfüge, auf are 
chten. Auf Fiume werde Ungarn niemals 
verzichten, in dessen Hafen es einen großen Teil seines 
ationalvermögens angelegt habe. 
- Redner gab seiner Hoffnung Ausdruck, daß die Reenerung 
die nötigen Schritte zur Zurückgewinnun 
 kehrsmittel einleiten werde. 
dem Wunsch hinsichtlich der Zurückgabe eines Teils der 
durch die Siegerstaasen beschlagnahmten Verkehrsmittel Ver- 
denn nur auf solche Weise sei die 
sseboten, Ungarn wieder ins Wirtschaftsleben. 
friedlichen Staat einschalten zu Können. 


nbahnen (vgl. Nr. 87 


iffsparkes an De 


sie im Krie 
Teil der Österreic 


seien Ungarn verblieben. 
oen die elementarsten 


srauben. Ungarn könne, 
Fiume über- keinen einzı 
chiffahrt nicht werzı 


& der geraubten Veer- 
England werde seines 


-‚ständnis entgegenbringen,. 
Möglichkeit 
rer ‚als 


— Die Frage der elektrischen Eise 
955 d. Ztg.). Bekanntlich befaßt sich die ‚Budapester 
die Verwaltung der elek- 


8. E 
 Straßenbahnsesellschaft damit, 
Die Vorschläge 


 trischen Bahnen aber 
_ wurden von der Ges: 
 Jahresfrist gemacht, 
n Geheimrat 


mals zu übernehmen. 
lschaft dem Handelsminister schon vor 
Derzeit liegt dem Magistrat ein vom 
Leo Länezy und dem Di- 
ahn Ministerialrat Haläsz unterfertigter 
noen enthält, unter. welchen 
ihr widerrechtlich ent- 
t der Bahn mit sämtlichen Lasten und 
kzutreten. Die Grundlage für die Ver- 
daß die beiden Straßen- 
d die Vizinalbahnen in de 
bahnen. hineingezogen werde, 
hielte die Hauptstadt statt der prozentualen Beteili- 
gun? an den Einnahmen der Bahnen 
5 Millionen Kronen jährlich ; sollte aber 
übersteigen, so würde der festgesetzte 
i In diesem Falle würden der 
- Mehrreingewinns überlassen. 
den Betrag vun 5 Millionen. Kro 


- Direktionspräsidente 
der Straßenb 
Vorschlag vor, der die Bedingung 
- die Gesellschaft geneigt wäre, in das 
- zogene Eigentumsrech 
- Verpflichtungen zurüc 
"handlungen bildet der Vo 
bahnen. vereint bleiben un 
eis der Straßen 


einen festen Betrag von 
der Reingewinn 10% 
Betrag entsprechend 
Hauptstadt 25% des 
Ihr stände auch das Recht zu, 
ne ihr beliebige 
Über die Fahrpreise sollen in 
getroffen werden. Fer- 
ß in Zukunft über Tarif- 
nister und nicht — wie 
Die jetzigen Fahrpreise 
wie auch auf der 


tskarten aus- 


gegeben werden. 
Dividende bezahlt werden, | 
_ greifen. Die Konzession 
er Ablösung: 
ahn an die Hauptst 
der Vizinalbahnen stattfinden, D 
1930 angefangen mit zweijähriger 
dem beansprucht die Gesells 
_ Autobusverkehr auf, vier Linien, aut 
Betrieb nieht eingeführt ist. Schließlich 
auf Verpflichtung zum Bau meuer Lin 


oder der vertragsmäßigen Übe 
adt soll auch die Übernahme 
je Ablösung kann vom Jahre 
Kündigung erfolgen. Außer- 
aft eine Konzession für, den 
en. auf demen der elektrische 
an der Vorschlag 


zeitig mit d 
der Straßenb: 
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UVebrige europäische Länder. 


— Eintritt Norwegens in das Internationale Übereinkommen 
über den  Eisenbahnfrachtverkehr. Mit Entscheidung vom 
20. November 1920 hat der schweizerische Bundesrat auf 
Grund. des in der Zusatzerklärung vom 20. September 1893 
zum Internationalen Übereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr vorgeschriebenen Verfahrens die Aufnahme des 
Königreichs Norwegen in den Verband des Internationalen 
Übereinkommens erklärt. Den zum Verband s„ehörenden 
Staaten ist durch Note vom gleichen 20. November 1920 davon 
Kenntnis gegeben worden. Der Beitritt Norwegens zum Ver- 
band wird einen Monat nach diesem Tage rechtskräftig, d. h. 
am 21. Dezember 1920,- und schließt ohne weiteres die An- 
nahme aller Bestimmungen des Übereinkommens in sich. 


= Unveränderte Streiklage in Norwegen. Wie die „Berlingske 
Tidende“ meldet, ist die Lage des Anfang Diezember ausge- 
brochenen Eisenbahnerstreiks (vgl. Nr. 87, 8. 955 d. Ztg.) in 
Norwegen unverändert. Das Ergebnis der Beratungen der 
Führer der Gewerkschaften sollte am Freitag veröffentlicht 
werden. Bisher ist die Zufuhr von Lebensmitteln nach 
Kristiania ungefähr normal. Der Verkehr wird überall in 
befriedisender Weise durch Automobile aufrechterhalten. Die 
Zahl der verkehrenden Eisenbahnzüge mehrt sich täglich. 
Diese werden von höheren Eisenbahnbeamten geführt. 


. — Betriebsergebnisse der schwedischen Staatsbahnen. Der 
nunmehr vorliegende Septemberbericht der schwedischen 
Staatsbahnen weist in Einnahmen 27,9 Millionen und in Aus- 
gaben 274 Millionen Kronen aus, also einen kleinen Überschuß. 
Abgesehen von dem Lapplanderzverkehr, der aus besonderen 
Gründen mit Verlust abschließt, kann, berechnet werden, daß 
der übrige Verkehr auf den Staatsbahnen für September einen 
- Überschuß von 0,7 Millionen und für Januar-September von 
29,7 Millionen Kronen ausweist. Über die mit Verlust arbei- 
tenden schwedischen Erzbahnen haben wir schon MENTIEAT, 
S. 838 berichtet. Die Eisenbahndirektion hat neuerdings die 
Tuossavara-Kirunavara A. B. auf eine Zahlung von Zweiein- 
halb Millionen Kronen für Fehlbeträge, welche auf den Eisen- 
bahnstrecken Gällivara-Riksgränsen und Gällivara (Malm- 
berget)-Svartö entstanden, verklagt. Seitdem (die vorig® 
Klage auf über 11 Millionen erhoben wurde, hat sich nämlich 
herausgestellt, daß der wirkliche Verlust 13,5 Millionen 
erreicht. Dr. S. 


— Nachrichten aus Portugal. Durch ein Dekret der portu- 
giesischen Regierung ist bei dem Verwaltungsrat der Eisen- 
bahnen eine „Kommission für Einführung von 
Verbesserungen“ gebildet worden. Als Grund dafür 
werden u. a. angegeben die Notwendigkeit, die Interessen der 
Staatseisenbahnen mit denen des Publikums und des Personals 
in. Einklang zu bringen, der Umstand, daß es den staatlichen 
Angestellten verboten ist, sich gewerkschaftlich zusammen- 
zuschließen, und die Erwartung, daß diese Einrichtung eine 
ruhige Abwickelung des Eisenbahnbetriebes gewährleisten 
wird. Die Kommission hat die Aufgabe, Mittel und Wege zu 
finden, die zur Verbesserung des Eisenbahnwesens und zur 
Verbesserung der Lebensbedingungen des Personals führen 
können. Sie soll sich aus 13 Mitgliedern zusammensetzen, und 
zwar aus je 4 Vertretern der Eisenbahnen. des Personals, 
des Publikums und einem Sekretär ohne Stimmrecht. Eine 
Erhöhung der Gehälter der Eisenbahnangestellten darf nur 
mit vorheriger Zustimmung dieser Kommission mit einer 
Mehrheit von 7 Stimmen, unter denen mindestens 1 Vertreter 
des Publikums sein muß, vorgenommen werden. Eine Ver- 
änderune im Verkehr und Betrieb darf nur mit vorheriger 
Zustimmung dieser Kommission mit einer Mehrheit von sieben. 
Stimmen, unter denen mindestens 1 Vertreter des Personals 
sein muß, angeordnet werden. Die 4 Vertreter der Eisen- 
bahnen sind ein Sprecher des Verwaltungsrates, die beiden 
Direktoren und ein technischer Beirat. Die Organisationen. 
der Angestellten wählen in jeder Direktion je «einen Ver- 
trawensmann. Die Verträuensmänner wählen sodann aus ihrer 
Mitte -die vier - Vertreter des Personals in die Kommission. 
Die Vertreter des Publikums werden von den Verbänden der 
Landwirtschaft, Handel, Industrie und den Stadtkammern von 
Porto und Lissabon gewählt. 


— Kampfansage der britischen Eisenbahner. Telegraaf mel- 
diet aus London, daß dort in der Memorial Hall am 29. No- 
vember die Eröffnung der vom Internationalen Transport- 
arbeiterverband veranstalteten internationalen Eisenbahner- 
konferenz stattfand. Vertreten waren 1 357000 Eisenbahner 
aus Deutschland, Holland, Schweden, Dänemark, Frankreich, 
"Luxemburg, Österreich, England und ‘Belgien. Der Führer der 
| wnglischen Eisenbahner Thomas erklärte in einer Rede, der 
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Krieg habe das Ergebnis gezeitigt, daß die Arbeiterklassen 
aller Länder sich nıcht mehr ausbeuten lassen wollen. 
wo der Krieg vorbei sei, fühlten die Arbeiter, daß zuerst die | deren Stelle neue zu setzen, 
geschlagenen Wunden. geheilt und die Arbeiter miteinander 

versöhnt werden müssen. Hätten sie einander früher begriffen, 
dann würden die Ereignisse der letzten Jahre vielleicht ver- | 
mieden worden sein. Das Ende des Kampfes sei tedoch noch 
nicht erreicht. Thomas erklärte, er glaube, in England sei in 
den kommenden Monaten «ein großer Kampf zu erwarten, und 
zwar um etwas ganz anderes, als um gewöhnliche Forderungen 
Er sagte, die englischen Arbeiter seien der 
Ansicht. daß sie nicht länger mehr Lastträger zu sein brauch- 
ten, sondern zugleich auch zu einer zweckmäßigeren Verwal- 
tung der Bahn beitragen könnten, und für diese Teilnahme in 
der Verwaltung werde der kommende Kampf eingeleitet wer- 
den. Die Eisenbahnerkonferenz nahm eine Entschließune an, 
in der die allgemeine Einführung des Achtstundentages für 
das Eisenbahnpersonal begrüßt wird, und: die Genossen aller | Kanal benutzten, einen Inhalt von 8545653 t gesenüb 
Länder, in denen man diesen Grundsatz umstoßen will, auf- 
Macht, dagegen anzu- 
| l 


der Arbeiter. 


gefordert werden, ihre wirtschaftliche 
wenden. 2 


Fremd’ Erdteile.' 


— Der Verkehr auf dem Panamakanal. 
scheint sich in seiner Bedeutung für den Weltverkehr durch- 
zusetzen, denn sein. Verkehr hat von Jahr zu Jahr ZUugenom- 
men. Hat zu dem Anwachsen des Verkehrs im Jahre 1919/20 
auch die Beendigung des Krieges ein gut Teil beigetragen, 
so hat doch auch sicher die Tatsache mitgewirkt, daß der Ver- 
kehr sich mehr und mehr an die neue Straße gewöhnt. 
eine solche"G@ewöhnung eintritt, ehe sich der Reeder und: der 


ä . = 5 | — 
Amtliche Bekanntmachungen. | 


1. Güterverkehr. 


Badischer Gütertarif. Wechselgüter- 

und Tiertarife. 

Die am 22. X. 20 bekanntgenebene Er- 
richtung einer besonderen Tarifstation 
Kehl Hafen auf 1. Dezember 1920 findet 
außer im Verkehr mit Frankreich vor- 
läufig mit Rücksicht- auf bestehende 
Schwierigkeiten nicht statt. Dagesen 
wird mit Wirkung vom 1. Januar 1921 
der Entfernungszuschlag von 2 km für 
Kehl Hafen außer im Verkehr mit 
Frankreich auch beim Koehler Ortsver- 
kehr berechnet. (1169) 

Karlsruhe, den 30. November 1920. 

Eisenbahn-Generaldinektion. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif. 
Teil II, Heft A, Gemeinsames Heft. 
Mit Gültigkeit vom 15. Januar. 1941 

wird im Abschnitt „H. Übergangstarif 
für den Verkehr mit Kleinbahnen“ auf 
Seite 38 bei der Kleinbahn Bergwitz- 
Kamberg der Zusatz bezüglich der Sen- 
dungen der Grube Roberts Hoffnung 
mit Genehmigung der Landesaufsichts- 
" behörde wie folet seändert: 

„Die Kürzung gilt nicht für die von 
den Bergwitzer Braunkohlen werken, 
Grube Roberts Hoffnung und Brikett- 
fabrik und dem Bagger-Schneider ans- 
gehenden und dorthin eingehenden Sen- 


dungen.“ 
Das alsbaldige Inkrafttreten der 
Tariferhöhung gründet sich auf die 


vorübergehende Änderung des $ 6 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung (R, G. Bl. 
1914, Seite 455), (1168) 
Halle (Saale), den 1. Dezember 1920. 
Eisenbahndirektion. 


Herausgegeben im Auftrage de 
von dem verantwortlichen Schriftleiter 
Verlag von Julius Springer in Berlin w, 
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Der Panamakanal 


Ehe 


Nordwestdeutsch-bayerischer Gütertarif. 
Mit Giltiskeit vom 1. Dezember ist 
den -in der Kilometertafel II aufge- 
führten Stationen Ahrensbure, Alt 
Rahlstedt, - Bargteheide, 
Mölln (Lawenburg), Ratzeburg, Rein- 
feld (Holst.), Travemünde und Wands- 
bek das Zeichen „Zu“ zuzusetzen. 
Näheres bei den beteilieten Abferti- 
gungsstellen und in der nächsten Num- 
mer des gemeinsamen Tarif- und Ver- 
kehrsanzeigers. (1173) 


Frankfurt (M.), d. 30. November 1920. : 


Eisenbahndirektion. 


Bayerischer Lloyd, Sehiffahrts-Aktien- 
gesellschaft. 
Winterfahrt- und Winter- 
standversicherung. 

Im Verkehre mit Schiffsstationen un- 
terhalb Baja wird bis auf weiteres we- 
der eine Winterfahrt- noch eine Winter- 
standversicherung seitens der Gesell- 
schaft übernommen. 

Dies trifft auch bei jenen Sendungen 
zu, die — wenn auch in Winterhäfen. 
oberhalb Baja geborgen — laut Fracht- 
brief nach Schiffsstationen unterhalb 
Baja bestimmt sind, mit Ausnahme von 
Stückgutsendungen nach Belgrad, in 
welchem Verkehre die tarıfmäßige 
Transportversicherung besteht. 
Regensburg, den 25. November 1920. 


Bayerischer Lloyd, Schiffahrts-Aktien- 
gesellschaft. 
Gütertarif Teil II, 
Abteilung B. Anderungder 
Schiffahrtsgebühren am 
„Eisernen Tor“ 

Die im Abschnitt F, Punkt XX des 
obenbezeichneten Tarifes bzw. im 
Kundmachungswege nachrichtlich ange- 


Schiffsführer mit ihren am Hergebrachten hängenden Gewohn. 
Jetzt | heiten dazu entschließen, gewohnte Wege aufzugeben und an 


bieten, dauert es bekanntlich geraume Zeit. Aber dieser Über- 
gangszustand scheint für den Panamakanal jetzt zu Ende zu 
gehen. In dem Jahre vom 1. Juli 1919 bis 30. Juni 1920 hab 
2478 Handelsschiffe den Kanal durchfahren; &Kegenüber 20 
im Betriebsjahr 1918/19, 2130 im. Betriebsjahr 1917/18 ist d 
eine erhebliche Zunahme, 
zwar gegenüber dem Vorjahre eine Abnahme um 5 26, 
wahrscheinlich auf den tätigen Eintritt der Veereinig 
Staaten in den Krieg zurückzuführen ist, während die Zahl 
der Schiffe für 1919/20 gegen das Vorjahr eine Zunahme um 
22%, gegen 1917/18 immer noch um 16% bedeutet. Ra 


6131575 t (+ 39 bis 40%). Da die Zunahme des Tonnengeha 
die Zunahme der Schiffszahl überwiegt, müssen also «größe 
Handelsschiffe den Kanal benutzt haben. A 
._ die Statistik noch 266 Schiffe an, die im Dienste der Rerie 

rung der Vereinigten Staaten den Kanal durchfahren, alse 
keine Kanalgebühren zezahlt haben. 
haben die Ausgaben erheblich übertroffen; erstere betrugen 
nach einem vorläufigen Abschluß 8,8 Millionen Dollars, 
letztere 6,65 Millionen. | € 
des Anlagekapitals nicht berücksichtigt, und es sind auch 
keine Abschreibungen gemacht worden, Die höchste Einnahme 
hatte aber das Jahr 1917/18 mit 6,4 Millionen Dollars aufzu- 
weisen, wobei allerdings nur annähernd 0,5 Millionen Über- 
schuß erzielt worden war. N 2 ; 
die Finanzen des Panamakanals sind also in günstiger Ent- 
wickelung begriffen. R 


Dämischbursg, : 


- tung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 


 Schmelztiegelabfälle, 
(1171). 


. zogen werden. 1 
31. Dezember 1920 einschl. 


s Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen Ä Bee 
Geh. Oberregierungsrat Dr, v, Ritter in Berlin, } ee: 
— Druck von H.8. Hermann & Co. in Berlin SW. 


- Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltu: 


selbst wenn letztere Vorziee 


Das Jahr 1918/19 brachte 


Außer jenen führt 
Die Betriebseinnahmen 


Dabei ist allerdings die Verzinsung 


Sowohl die Benutzung als auch. 


gebenen Schiffahrtsgebühren am „Eiser- 
wen Tor“ sind zufolge der mit 1. N 
vember 1920 «eingetretenen Änderung 
der die Rechnungs-Grundlage für 
genannten Gebühren bildenden behö 
lich vorgeschriebenen Taxen: mit Wir 
samkeit vom vorbezeichneten Tage 
(nach Maßgabe des Zeitpunktes der Be- 
förderung durch den regulierten Donau- 
abschnitt) auf 20 Centimes Schweizer 
Währung, für Sendungen jedoch. die 
nur durch einen der zwei Teile des re- 
gulierten Donauabschnities befördert - 
worden sind, bzw. befördert werden, 
auf 10 Centimes Schweizer Währung 
für 100 kg abgeändert. (1170) 3 
Die Kundmachung (1062) in der Zei 


verwaltungen Nr. 83 vom 17. November 
1920 ist demgemäß zu berichtigen. - = 
Regensburg, den 25. November 1920. 


2. Verkauf von Altmaterial. 


x pr, Ra Si. 
Zum Verkaufe der im diesseitigen 
Bezirk angesammelten alten Werkstatts- 
stoffe, Abfälle von Leinen Zeug, 
Plüsch pp., _ Glasbrocken, Alteummi, 
Kohlenstifte ist 
für den 10. Dezember 19%, vorm. 
11 Uhr, im Empfangsgebäude I, Stock, 3 
‚Zimmer 22,- Termin .angesetzt. Ange- a 
botsbogen nebst Bedingungen können 
im Pförtmerzimmer des Direktions- 
gebäudes, I. Eingang, eingesehen oder 
zum Stückpreise von 6,00 MA bei porto- 
und bestelleeldfreier Bareinsendung der 
Gebühren von unserm Zentralbüro ‚be- 
_ “Zuschlagsfrist bis 


e 
4 
(1172) ; 
- 


R 


Kattowitz, im November 1920. 
Eisenbahndirektion. 
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Vorschlag zur Führung von Personaltabellen für Eisenbahndienststellen. 


Von Ing. Ludwig Braun, Oberinspektor und Bürovorstand der österneiehischen Südbahn, Wien. 


‚Unter den gegenwärtigen Verhältnissen: ist es mehr als ie | 
notwendig, die Eisenbahndienststellen derart mit Personal zu 


versorgen, daß sie imstande sind, die ihnen zukominenden Auf- 


gaben ohne dauernde. und ungebührliche Überlastung auszu- 


- führen. Bei solehen Dienststellen, bei denen zur Bewältigung 


der verschiedenen Arbeiten eins Durchschnittsfähickeit aus- 
‘zeicht und ein den Durchschnitt übersteigender Arbeitseifer 


weder notwendig noch erwünscht ist (Stationen, Heizhäuser, 


'Kontrollrechnungsbüros), ist! eine Beurteilung der Sachlage 
in der Rezxel einfach, und es kann der Personenbedarf un- 
schwer festgesetzt werden. _ Wesentlich schwieriger gestaltet 


sich die Sache bei den Stellen, wo Projektierungen vorgenom- 


men werden und: schwierige Konzeptarbeit zu leisten ist. Hier 


- muß ein zur Deckung des. Bedarfes bestimmter Beamter sehr 


> sorgfältig ausgewählt werden. 
 wendie. daß die über das Personal verfügende Dienststelle 


- Dienststelle ausreicht. Heute kommt ses nicht selten. vor, daß 


Dazu ist es unbedingt not- 


über die Eignung der Beamten gut unterrichtet und in der 
Lage ist, zu prüfen, ob und inwieweit die Besetzung einer 


eine Dienststelle in besonderem Ansehen steht, weil ihre Ein- 
‘gaben stets rechtzeitig und durchgearbeitet vorgelegt werdien, 
ohne daß besonders beachtet wird, daß diese Stelle sowohl hin- 
sichtlich der Anzahl, als auch hinsichtlich der Eignung der Be- 


amtben-derart ausgezeichnet besetzt ist, daß die Arbeit spielend ' 
geleistet werden kann. 
Stelle wegen seiner vermeintlichen besonderen Eignung für 


Wenn der Vorstand einer solchen 


einen leitenden Posten ausgewählt wird, muß man zuweilen 
wahrnehmen, daß sein Ruf ganz und gar unberechtigt war 


und seine Leistungen unter dem: Mittelmaße stehen. 


Andererseits kommt es bei ungenügend besetzten Dienst- 
stellen mit sehr tüchtigen Vorständen und ebenso lähigem 


" wie: fleißigem Personal vor, daß sie wegen. ungebührlicher 


und andavernder Überlastung im Rückstande bleiben muß, 


ihre Eingabe nicht mit der wünschenswerten Sorgfalt durch- 
Wird nun 


‚arbeiten kann und hierdurch in Verruf kommt. 
_ der Vorstand einer solchen, bei den. vorgesetzben. Behörden 


„schlecht angeschriebenen“ Dienststelle anderswohin versetzt, 


‚sprechend, einen Koeffizienten unter 10. 


so kann es vorkommen, daß man maßgebenden Orts über 
seine hervorragenden Leistungen überrascht ist. 

Die verfügende Dienststelle muß rasch imstande sein, sich 
über die Belastung und Besetzung einer Dienststelle ein mög- 
liehst vollständiges Bild zu machen. Nachstehend soll aus 
geführt werden, wie eine solche Übersicht vorteilhaft zahlen- 
mäßig erlangt werden kann. 

Die Beamten mit. Hochschul-, Mittelschul- und geringerer 
Vorbildung sollen allgemein mit A, B und C, die einzelnen 
Beamten mit A, Ay As... By Cı bezeichnet werden. Die. 
Leistung oder Inanspruchnahme eines [Beamten von durch- 
schnittlicher Begabung‘ und Brauchbarkeit soll, wenn die 
Arbeiten mit normaler Anstrengung, innerhalb der zur Veer- 


fügung stehenden Zeit geleistet werden, .mit 1 bezeichnet 


werden. - Ein fähigerer Beamter wird daher zeitweilig auch 


‚mehr belastet werden können, so daß sein Koeffizient 1 a 


ja, bei kurzer Dauer, 1 3 sein kann. Als Beispiel sollen in 
der uinstehenden Tabelle die Verhältnisse in  eınem tech- 
nischen Büro einer. Eisenbahnb«etriebsdirektion dargestellt 
werden. ; : 

Aus der Tabelle ist ohne Schwierigkeit 
mehmen: ER 

1. Beamtenbedarf. Dieser ist derart erstellt, daß bei 
Urlauben oder Erkrankungen kürzere Zeit hindurch die dem 
fehlenden Beamten zukommende Arbeit aufgeteilt werden 
kann, so daß die Stellung eines Ersatzes nieht sofort nötig 
ist. Demgemäß soll ein. Beamter der Gruppe A regelmäßie 
nur mit 0 -8 'belastet sein. 

2, Vorhandene Beamte mit derjenigen Be- 
lastung, die ihnen im Hinblick aufihre Stel- 
lung im Büro (Vorstand, Stellvertreter usw.) 
zukommt. Die weniger fleißigen oder weniger leistungs- 
fähigen Beamten erhalten, ihrer tatsächlichen Belastung ent- 


folgendes zu ent 


3, Zulässige dauernde Belastung. Aus dieser 
Spalte ist zu ersehen, ob und in welchem. Maße die Koeffizi- 


enten der Spalte 2 vergrößert werden könnten, Eine solche 


Vorhandene |. 
Beamte mit der- 


"Zulässige e 


32 jenigen Belastung, | Et BE ee Br? Re 
Beamtenbedarf En ihrer © | dauernde | = Ausgleich zur + Deckung dcs Bodarfes 
(Vorstand, Stell- | Belastung & ee 
vertreter etc.) EN, 3 RS $ 
. zukommt - eh 
Vorstand | 1A IA, | 1-2A} | E 2 I 2 = a rs Bi % 
Stellvertreter | 1A | 1A. | 1-2A, | RER 3 1A, = er 2 ; = 
Tas 0-34; | 0-3 A; B 3As+0: 14,40: In 1B,+0- 1440, 75 
Be | ee | 0-9, | a a 24,40: As 
“ Beamte mit \ Do‘ DER i 0:35 | NN Ä = z 
. Hochschulbildung i 0:4A, | 0-6 ar & ee = = 
a wen en 
ee N me 
Beamte mit ; AL ET IN ER ENen m. Dee 
Mittelschulbildune B 1Bı | 1:2B, 
Beine mit geringere 1. 
Vor bildung 5 1C | 10; | 1.0C 
S 53 | 4-5A 5-6A 
umma B 1B | <=B -1-2B 
10 16 1-00 


Vergrößerung kann bei Kränklichkeit, Unfähigkeit oder Träg- 


heit des betreffenden Beamten unter Umständen nicht er- 


folgen, \ : 
-4, Ausgleich zur Deekune des Bolstier 


nach der Eignung. der Beamten. Demgemäß ergibt sich z. B 
daß ein Teil der Geschäftsstücke, die vom Beamten Az er- 
ledigt werden sollten, dem -hierfür geeigneten Beamten Bı 
übertragen werden muß, obgleich er nur Mittelschulbildung 


hat. Ferner müßten die Beamten Aj und B3. ne in Anspruch - 


genommen werden, 
5. Gesambelastung der ne nach Es 


Ausgleich. Die Beamten A, A, und B, sind dauernd- 


mit’ 0 -1' überlastet. - Die 5 zugeteilten Beamten mit Hoch- 
Schulbildung, Ay; Au, aA, Ar und 5 


eehnittlich so wenig leistungsfähig, daß ihre Arbeit von Sn 


As, 


Beschlüsse der ständigen Taritkommission. 


In der am 15. und 16. ee 1920 in Detmold abzehal- 
tenen 123. Sitzung der ‚ständigen Tarifkommission und des ihr 
beiseordneten Ausschusses der Verkehrsinteressenten sind die 
ER, die Deutschen Ben Teile I, BeiesTenden: 

Beschlüsse sefaßt worden: 


A. Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, Abteilung AundB. 
‘1. Der Ausschuß der Verkehrs sinteressenten hatte beantragt. 


die alsbaldige Wieder einführungeiuer die Liefer- 
fristsn Tre gelnden Vorschrift in Erwägung 
ziehen und baldiest in die Wege zu leiten. Zur Begründung 
wurde anseführt, daß die deutschen Eisenbahnverwaltungen 
mit Eintritt des Kriegszustandes die Bestimmunsen des $ 75 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung über -die Lieferfrist bis 
weiteres aufgehoben hätten, Dieser ‚Ausnahmezustand dawere 
auch jetzt nach Beendigung des Krieses noch fort. 
verkennen. daß der Mangel an Verkehrsmitteln und an Kohlen 


den, Fortbestand der durch den Krier hervorgerufenen Maßregel 
so sel doch anderseits zu be- 


in gewissem Grade rechtfertise, 
denken, daß die-Interessen der gesamten. ‚Bevölkerung ‚den 


was immer bei der ‚heutigen Gleichmacherei. ‚gegen di 
Der 
Ausgleich erfolgt nach der geschäftlichen Übung im Büro und 


.. 


"Nisse in der gezeigten Weise mit Zahlen ‚erfolgt. Di 


sind .durch- 


. lebens werde erst möglich sein, wenn mit regelmäßi 


; ten mins für die Waren oh Außerdem werde N ‚Wie 


E 
-rungskreise in ganz erheblichem Maße und sei. ‚gerenübe 
auf: 
Ohne zu-| 


 bahn- Verkehrsordnung ‚oder im Tarif der Wieder 


‚entsprechend Brauckbatin Bene Fe er 
leistet werden könnte. ‚Die ‚Personenzentralstelle muß 


rung von Qualifikationslis ten eingewendet “werden -mö 
-Bild über die Eienung der unterstellten Beamten machen 
um gerecht, zweckmäßig und im. \ Interesse des Dienstes 
fügen zu können. Richtige Beschlüsse über Personalbeset: 
gen und Personalverschiebungen "werden aber am leichtest, 
zu fassen sein, wenn die Darstellung ‘der Personalverhä 


stellung der Koeffizienten kann keine Schwierigkeiten 
reiben und wird am zweckmäßigsten durch besonders ve 
a Beamte der Zentralstelle ma erfe ne 


? 7 & Par Aa 
er er 2 


Wiedereinieiter einer. el Eisenbahnbef 
schenswert machten. Ein Aufschwung ‚unseres. Wrtschnt | 


Lieferung der für Industrie und Landwirtschaft erfo: 
lichen Betriebsstoffe zu rechnen sei. Eine zutreffende Pre 


einführung von: Lieferfristen. zweifellos einen Druck & 
im 'Güterzugdienst beschäftigte Eisenbahnpersonal 
‚Jedenfalls schädige der jetzige Zustand die Verkehrsin 
sowohl der schaffenden als auch der zu versorgenden . 


Beet Bedürfnis gesteigerter Produktion Ren 
altbar,. 7° x n 

Das mit ‚der „ Berichterstattung ‚über Er 
trautbs Tarifamt ‘München wies demgegen 
mit der. ‚Wiedereinführung fester: Lieferf 


ee! ee fördgnu: Sich Icherbeit dis Die }: 


eswegs gewährleistet würde, 
'este Lieferfristen in Wirklichkeiteingehalte n- werden 


berhaupt nicht. 
agenparks und zur 


Schon zur Ausnutzung des 
R Vermeidung der sich aus Güterstauungen 
(d Betriebsstockungen ergebenden Schwierigkeiten sorge 
Eisenbahn für eine den Umständen nach möglichst rasche 
förderung. Die Hebung des deutschen. Wirtschaftslebens 
nge nicht so sehr von der für den Einzelfall im voraus be- 
immbaren Dauer der Eisenbahnbeförderung als von dem 
orhandensein der nötigen Roh- und Betriebsstoffe ab. Ge- 
ade der Mangel an diesen Stoffen habe nicht nur zu 
"den ungünstigen Verhältnissen im Eisenbahnbetriebe,. ‚son- 
dern auch zur Einstellung und verminderten Leistung vieler 
"wichtiger Privatbetriebe geführt. Deshalb hätten sich auch 
Handel und Industrie selbst gezwungen gesehen, Bindungen 
an ‚Lieferfristen u. dgl. nicht mehr zu übernehmen. 
Die Einführung fester verlängerter Lieferfristen sei be- 
"peits in der 114. Sitzung der ständigen Tarifkommission auf 
einen Antrag des Tarifamts München. erörtert worden. Der 
Antrax sei aber von der Tarifkommission und vom Ausschuß 
der Verkehrsinteressenten abgelehnt worden, weil. aus dem 
Fehlen fester Eieferfristen erhebliche Anstände bis dahin 
nieht erwachsen seien. Außerdem setze die Wiedereinführung 


Gebiet des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs, Teil I voraus, die: 
damals aber nicht vorgelesen hätten u. a. m. Durch die poli- 
‚tischen und sozialen Ereienisse nach Beendigung des Kriesies, 
“dureh den Verlust zahlreicher Betriebsmittel, durch die Ab- 
“gabe einer großen Menge, und zwar der besten Stücke, aus den 
Een vorhandenen Betriebsmitteln an den Feindbund, endlich 
durch den andauernden Mangel an guten Betriebsstoffen sei 
der Verkehr auf den deutschen Eisenbahnen in einen viel 
'schlimmeren Zustand als während des Krieges geraten. Ein 
- reselmäßiger Güterverkehr werde ferner durch den Rückgang 
der Leistungen der Arbeiter, durch die völlige Sonntagsruhe, 
durch die Arkeitsruhe an den Nachmittagen der Samstage 
u. del. behindert. Zudem träten aus verschiedenen anderen 
Ursachen bald hier bald dort Güterstauungen und Betriebs- 
 stoekungen auf. Wenn auch der Verkehr während der Jies- 
- jährigen Sommermonate verhältnismäßie glatt und ohne allzu 
große Verzögerungen bewältigt worden sei, so seien doch 
E nach Feststellungen bei 
- vorletzten Augustwoche die früheren Höchstfristen von etwa 
25% der Eilgutsendungen, 50% der Frachtstückgutsendungen 
_ und etwa 20% der Frachtgutwagenladungen überschritten 

"Wie sich die Güterbeförderung erst beim Einsetzen 
eines selbst ohne Rücksicht .auf 
- etwaige äußere ungünstige Einflüsse, wie Unruhen, Streiks, 
‘* Schwierigkeiten in der Kohlenbeschaffung, stellen werde, sei 
Wollte man trotzdem i 


_ worden. 
z starken Herbstverkehrs, 


im ausenblicklielreu 
fester Lieferfristen nähertreten, so 
bahn vor unverschuldetem Schaden 
zu bewahren. so hoch bemessen werden, daß sie für das Wirt- 
- die knapp bemessenen 
oder zeitliche Zu- 


ren Herbstverkehrs weindie es nächstes Jahr eher möglich sein. 


Dieser 


- Ferner wird nach der Ausfüh- 
$ 77 der Eisenbahn-V'erkehrsordnung 
de gelerte Gewicht als 
des Absenders oder 


r 


L ‘ 
x f 


S 985 DE 


"Entscheidend sei vielmehr, 1 


ten. Eines Druckes auf die Eisenbahnverwaltunrg bedürfe 
beschränkten |° 


fester Lieferfristen annäheınd gleiche Verhältnisse im ganzen. 


bayerischen Güterabfertigungen in der 


ständigen Tarifkom- 


‚Nr: 90 


wäecung von Wagenladungen auf der Gleiswage keine größere 
- Abweichung von -dem-der- Frachtberechnung - ZUETUNde— -g- 
lesten Gewicht als 2% ergibt. 

- Bei früheren Erörterungen in der ständigen Tarifkommission 
über die Abrundung des frachtpflichtigen Gewichts - der 
Wagenladungen von 100 zu 100 kg (statt, "wie jetzt, 10 zu 10 ke) 
ist darauf hingewiesen worden, daß die Absender mit Hilfe 
dieser Ausführungsbestimmungen die newe Frachtberechnungs- 
vorschrift umgehen könnten, wenn sie das Gewicht in den 
Trachtbriefen selbst angeben und auf 100 kg nach unten ab- 
runden. Es wurde deshalb eine Prüfung für angezeigt gQ%- 
halten, ob die ‚erwähnten Ausführungsbestimmungen nicht zu 
beseitigen wären. R 

In dem ihm dieserhalb übertragenen Bericht kam das 

'Parifamt München: zu dem Antrage, die Ausführungsbestim- 
mung Il zu $ 58 zu streichen und die Ausführungsbestim- 
mung 2-zu 8 77 so zu ändern, daß nur das ermittelte, um 2% 
niedrigere Gewicht auf die- vorgenommene Frachtberech- 
nung ohne Einfluß sein soll, nieht also auch «ein festgestellves 
höheres Gewicht, Die ständige Tarifkommission beschloß 
aher, es beim heutigen Tarifzustande zu belassen, weil sich 
daraus bisher keine Schwieriekeiten ergeben hätten. 

3. Der Tarif enthält bis heute keine genaue Vorschrift über 
die Bezeichnung der \ Wagenladungen im 
Frachtbrief im Gegensatz zum Stückgut, Die Güterab- 
fertisungen sind deshalb sehr oft im Zweifel: ob sie für eine 
Sendung, die Stückgut- oder die Wagenladungsfracht berech- 
nen sollen. Zur Beseitigung dieses Übelstandes war bean- 
tragt, im Tarif eine brauchbare Unterscheidung zwischen 
Stückgeut und .Wagenladungen zu bringen. Auf Antrag des 
Berichterstatters der Tarifkommission, des Vertreters der 
Eisenbahndirektion Altona, wurde die Lösung dieser besonders 
schwierigen Frage dem für die Wiedereinführung fester Lie- 
ferfristen eingesetzten‘ Unterausschub — vergleiche oben 
unter 1 — mit übertragen. _ 

4.881 (1) der Eisenbahn-Verkehrsordnung besagt, daß die 
Bestimmungsstation bei Abl ieferungshindernpnissen 
oder Verzögrerungenin der Abnahme des Gutes den Ab- 
- gender unverzüglich durch die Versandstation von dem Hin- 
 dernis und seiner Ursache in Kenntnis zu setzen und seine 
Anweisung einzuholen hat.‘ Der Absender kann jedoch im 
Frachtbrief vorschreiben, daß er auf seine Kosten auch un- 
mittelbar telegraphisch oder durch die Post benachrichtigt 
wird. Weiter ist in der Ausführungsbestimmuns II (1) zu 
8 81 bestimmt, daß der Absender die Kosten der Benachrichti- 
gung zu ersetzen hat. Nach dieser Fassung ist unter dem Er- 
'satz der Kosten der Benachrichtigung zweifellos nur der Er- 
satz der Kosten der unmittelbaren telesraphischen oder 
postübermittelten Benachrichtigung zu verstehen. Für die 
Kosten aber, die der Eisenbahn entstehen durch die mit der 
Behandlung der Unbestellbarkeitsmeldungen verbunden® 
Schreibarbeit, also: für Schreibarbeit auf der Bestimmungs- 
-und Versandstation, für die Beförderung der Meldungen mit 
den Zügen als Eisenbahndienstschreiben und für ihre Zu- 
stellune in die Wohnung des Absenders usw., ist kein Ersatz 
vorgesehen. 

Um diesen offenbaren Mangel zu beseitigen, ist beschlossen 
worden, den Abschnitt XII des Nebengebührentarifs derart zu 
erreänzen. daß bei Benachrichtisung des Absenders von Ab- 
liefsrungsshindernissen (Unbestellbarkeitsmeldungen) neben 
den Post-, Fernsprech- und Telegrammgebüh- 
ren erhoben werden: 


a) bei unmittelbar telesraphischer oder postübermittelter 

Benachrichtigung des’ Absenders 2 M, 

b) bei Benachrichtigung durch Vermittelung der Versand- 
station 3 M.  - 


| Damit ‘die Eisenbahn ausdrücklich zur Erhebung dieser @e- 


bühren ermächtigt wird, sollen & 81 der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung und die -Ausführungsbestimmung II (1) hierzu ent- 
sprechend ergänzt werden. Se 

Gleichzeitig wurde diese Gebühr für den Expreßgut- 
verkehr durch- Ergänzung der Ausführungsbestimmungen 
fr 3 der Eisenbahn-Verkehrsordnung auf 2 M festgesetzt. 
AD, 

5. Bei Verlust, Minderung oder Beschädigung 
von Gütern hat die Eisenbahn nach 8 82 (1). der Eisenbahn- 
Verkehrsordnung den Zustand des Gutes, den Betrax des Scha- 
dens und, soweit dies möglich, die Ursache und den Zeitpunkt 
der Minderung oder Beschädigung chne Verzug schriftlich 
festzustellen. Ergibt aber eine auf Veranlassen des Verfü- 
gunesberechtigten vorgenommene Untersuchung keine oder nur 
eine von der Eisenbahn schon anerkannte Minderung oder 
Beschädigung, so hat der ‚Verfügungsberechtigte nach $ 82 (4) 
der Eisenbahn-Verkehrsordnunr die entstandenen Kosten zu 
tragen. Bei dieser Vorschrift war es den Dienststellen stets 
zweifelhaft, was sie an entstandenen Kosten anrechren sollten. 
"Es ist deshalb beschlossen worden, zu $ 82.(4) der Eisenbahn- 


Nr. 90. 


Verkehrsordnung die Ausführungsbestimmung aufzunehmen: 
„Die Kosten sind im Nebengebührentarif (Teil I, Abt. B) fest- 
gesetzt“ und den Nebengebührentarif durch die Bildung eines 
newen Abschnitts ‚XV a derart zu ergänzen, daß als Gebühr 
für nicht begründete Feststellung des Tatbestandes hei 
Gütern, bei denen keine, oder nur eine von der Eisenbahn 
schon amerkannte Minderung oder Beschädigung vorliegt, 
neben den Kosten für Zeugen und Sachverständige für jeden 
verwendeten Eisenbahnbeamten und jede auch nur ange- 
fangene Stunde 6 A erhoben werden. Der Weg zur Unter- 
suchungsstelle und zurück zur Güterabfertirung wird in die 
beanspruchte Zeit mit eingerechnet. Fahrgelder für Straßen- 
bahn und Eisenbahn werden in tarifmäßiger Höhe besonders 
berechnet. (ÄA.D.) et x 

6. Wwelegentlich der in der 122. Sitzung der ständigen Tarif- 
kommission beschlossenen Neuregelune der Eisentari- 
fierung sind die zusammengesetzten Waren: Dynamo- 
maschinen, Elektromotoren, Magnetzünder, Akkumulatoren, 
eiserne Röhren und Stäbe mit Überzug aus anderem Mietall, 
platierte Eisenbleche und Waren daraus, sowie Wäsche- 


mangeln im Spezialtarif I gestrichen und in die. Allsemeine 


Wasenladungssklasse verwiesen worden. . Dabei wurde über- 
seben. die gleiche’ Maßnahme für die weiteren im Spezial- 
tarıf I genannten zusammengesetzten Waren: Kindertrommeln, 
Papierisolierröhren und gebrauchte unbrauchbare Walzen von 
Eisen oder Stahl, mit anderen Stoffen überzosen, vorzunehmen. 

. Dieses Versehen ist nunmehr nachgeholt worden. (Ä.D*.) 

- 7. Die ebenfalls in der 122. Sitzunx bei „Eisen und 
Stahl“ des Spezialtarifs II beschlossene Ziffer 10: „Schienen, 
Schwellen und Laschen“ ist ergänzt worden durch: „Haken- 
platten, Hakenzapfenplatten und Unterlagsplatten. (A D*.) 

8 Die Stellen „Kastanien, wilde (Roßkastanien)“ im 
Spezialtarif III und im Verzeichnis II: (zuschlaesfrei in be- 
deckten Wagen zu befördernde Güter) werden ersetzt durch: 
„Kastanien, wilde (Roßkastanien), auch gedörrt, geschält, ent- 
bittert, gemahlen oder geschroten“, (A D.) 

9. Es ist der deklaratorische Beschluß „efaßt worden, daß 

-Waschberge,d.s. die bei der Kohlenwäsche entstehenden 
Abfälle, die noch einen Kohlenstoffgehalt von 20—25 % haben 
und deshalb bei der augenblicklichen Kohlenknappheit zum 
größten Teil verfeuert werden, tarifarisch als .Steine“ des 
Spezialtarifs III anzusehen sind, nicht etwa als Kohlen. 


B. Deutscher Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, Teil I. 
- 1. Um der eingetretenen außerordentlichen. Steirerung der 
Selbstkosten Rechnung zu tragen, sind die Beförderungs- 
gobühren für Sonderzüge (Ausführungsbestimmungen A 
und B zu S 12 der Eisenbahn-Verkehrsordnung) neu fest- 
gesetzt worden. Hier auf die eingetretenen Änderungen 
näher einzugehen, würde aber zu weit führen. Es muß dieser- 
halb auf den voraussichtlich zum 1. Februar 1921 neu erschei- 
‚menden. Deutschen Fisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, 
Teil I verwiesen werden. RE 

2. In Nr. 39/1920, Seite 456 dieser Zeitung sind bereits die 
Beschlüsse des am 14. Januar 1920 zusammengetretenen Unter- 
ausschusses.zur Überprüfung der Bestimmungen über Fahr- 
preisermäßisungeen mitgeteilt worden. Diese beschäf- 
tigten nunmehr die Vollversammlung der ständigen Tarifkom- 
N ‘und sind mit folgenden Ausnahmen  gutgeheißen 
worden: » 

a) Hinsichtlich der Fahrpreisermäßigung zueunsten der 


Jugendpflegee (Ausführungsbestimmunge C VI zu $S 22: 


der Eisenbahn-Verkehrsordnung) 


hatte. der .Unterausschuß 
Aufhebung vorseschlagen. 


Auf Grund je eines weiteren Be- 


richts der Eisenbahn-Generaldirektionen Stuttgart und 


Nachrichten. 


Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Aufhebung des Markenverfahrens im Wechselverkehre, 
Das Markenverfahren wird vom 15. d. M. ab im Weechselver- 
kehre (direkten Verkehre) der deutschen Bahnen aufsehoben. 
Es sind somit alle Frachtbriefsendungen für diesen Verkehr 
im Hauptverfahren abzufertigen. "Nach Anordnune kann das 
Markenverfahren im Binnenverkehr jeder Bahn bestehen 
bleiben. Für den. Binnenverkehr der Reichseise De 


bahnen wird das Markenverfahren nicht auf gehoben. Zur. 


Vermeidung von Fehlabfertisunsen ist streng darauf zu hal- 
ten, daß nur Sendungen im Binnenverkehr im Markenver- 
‚fahren in der bisherigen Höhe von 18 M abnefertiet werden. 
‚Bei allen Sendungen -im Binnenverkehr, die über ‚Privatbahn- 


Bee 


' nehmen, sowie auf Reisen jugendlicher Delegierter zu 


lieber "Abstimmung unter den Generalkonferenzverwaltunge 
zum 1. Dezember 1920 durch Berücksichtigung in 


‘gefaßten, erfolgt voraussichtlich zum 1. Februar 1921, fal 
kein wirksamer. Widerspruch erhoben wird. 


strecken befördert werden, sind im Markenabgangsbuche 


‚und-die durch sie bedingten Ergänzungsbauten an vorhandenen 


‚daß. es an der Zeit ist, den langjährigen Streit über die Lini 


rung des Projektes nicht geführdet wird. 
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2. Er Re a ern ER 
„Zeitung des Verein 
Deutscher Eisenbahnver 


Dresden beschloß aber die ständige Tarifkommission, die Fa 
preißermäßigung beizubehalten. Es sollen nur einige Ti 
änderungen vorgenommen werden, denen zufolse 
mäßigung auf behördlich anerkannte und durch die 
bahnverwaltung besonders bekanntgegebene ‘ Vereine 
schränkt und nur bei einer Ausflugszeit von höchstens 
Tagen gewährt wird. Außerdem soll eine Vorschrift @ir 
führt werden, wonach die Ermäßigung für die Rückreise 
dem Antrage auf Gewährung der Ermäßigung für die 
reise zu verbinden ist. Die neu eingebrachten Anträge, 
vorgeschriebene Teilnehmerzahl von 10 auf 3 oder 4 Pers: 
herabzusetzen und die Fahrpreisermäßigung auszudehne: 
Einzelreisen der Verbandsleiter, die diese zu Konfere 
und Revisionszwecken im Interesse der Organisation un 


bandssitzungen, die jährlich s«in- bis zweimal ab«eh 
werden, wurden abgelehnt. S; Sr 
b) Die Fahrpreisermäßigung für deutsche Kriegs 
schädigte soll über den Vorschlag des Unterausschı 
hinaus insofern erweitert werden, als Kriegsbeschädigte, 
nach Art ihrer Verletzung während der Reise sitzen m 
und dies durch einen von der Eisenbahnverwaltunge a 
stellenden Ausweis nachweisen, in der III. Klasse zum Fa 
preis IV. Klasse, in Schnellzügen außerdem gegen tarif: 
gen Zuschlag, befördert werden. Dagegen wurden die ne 
dings swingegangenen Anträge abgelehnt: Gewährung 
Militärfahrpreises statt des halben Fahrpreises III. K: 
Ausdehnung der Vergünstigung auf berufliche Reisen . 
Kriegsbeschädigten und auf Reisen zu Kur- und Erholung 
zwecken sowie freie Beförderung von Fahrrädern der Krieg 
beschädigten. : Sr ; 
3. Ein Antrag, die jetzt für die III. Klasse zugestandene 
Fahrpreisermäßizungen auch bei der Benutzung der IV. Klas 
zu gewähren, wurde abgelehnt. Be ERER Es 
4. Das Tarifamt München hatte die Einführung einer Fa 
preisermäßigung beantragt für Hochschulstudie- 
rende, die im besetzten Gebiet wohnen und sine Hoch- 
schule iin unbesetzten Gebiet besuchen. Sie sollten bei Be 
ginn eines jeden Semesters auf der Fahrt zum Ort der Hoch- 
schule und am Schlusse des Semesters auf der Fahrt vom 
Ort der Hochschule zum Wohnort in der III. Klasse zum hal- 
ben Preise befördert werden, in Schnellzügen außerdem gegen 
tarifmäßigen Zuschlag. Der Antrag wurde aber abgelehnt; 
5. Ebenfalls abgelehnt wurde ein Antras, für jede im Zuge 
ausgestellte Zuschlag- und Fahrkarte €ine besondere Gebühr 
zu erheben. Sa a 
6. Die Höchsthaftsumme für Aufbewahrungsgepä 
beträgt heute nach der Ausführungsbestimmung 1 (8) zu 8 
der Eisenbahn- Verkehrsordnung 100 #. Mit Rücksicht auf 
Br ‚Geldentwertung wurde dieser Betrag auf 500 
erhöht. 5 
7. Da die Abhaltung einer Generalkonferenz vorläufig nicht 
beabsichtigt ist, wurden die sämtlichen, den Personen-, Ge- 
päck- und Expreßgutverkehr betreffenden, in der 120., 121, und 
123. Sitzung gefaßten Beschlüsse für äußerst dringlich erklärt 
Die als (A.D*.) bezeichneten Beschlüsse sind nach schrift- 


dem 
diesem Tage neu ‚erschienenen Deutschen Eisenbahn-Güter- 
tarif, Teil IB durchgeführt worden. Die Durehführung alle 4 
übrigen Beschlüsse, einschließlich der in der 120. und 
121. Sitzung für den Personen-, Gepäck- und Expreßgutverkeh 


Geisler. 


w_ 


Spalte „Bemerkungen“ die Leitungsvorschriften anzugeben 
Hierbei genügt der Name der Übergangsstation nach und vo 
der Privatbahn. rei > re 


— Annahme der Mittellandkanalvorlage. Am 4.d.M. erfolet 
in der Preußischen Landesversammlung die zweite Beratun 
der Vorlage, betreffend die Vollendung des Mittellandkanals 


Wasserstraßen. Die Vorlage wurde in zweiter und sofort 
auch in dritter Lesung einstimmig angenommen. - a 
Im folgenden geben wir den Wortlautderam16.N 
vemberin Berlin vereinbarten Erklärungd 
am Mittellandkanal beteiligten Länder wieder 
„Die heute hier vertretenen Regierungen sind der Ansie 


führung für die Fortsetzung des Mittellandkanals zu beenden 
und zu einer Verständigung zu gelangen, damit die Ausfüh- 


RITA NE 


hlich ist der Standpunkt der Regierun- 
„diebisherdenGedankenderSüdliniever- 
en haben, unverändert; sie würden auch jetzt 
h der Südlinie aus den genugsam bekannten Gründen den 
zug geben. Indessen ist durch die von der Reichsregierung 
Wernigerode abgegebenen Erklärungen «ine andere Sach- 
e geschaffen. Das Reich hat erklärt, daß eine von ihm vor- 
mehmende Durchprüfung der Frage der Linienführung eine 
esentliche Verzögerung unvermeidlich mache. Es 
w- ferner erklärt, daß es nur ein von der Einmütigkeit der 
#eiligten Länder getragenes Projekt derzeit zum Gegenstand 
ner Vorlaes an die gesetzgebenden Körperschaften des 
öiches machen könne. Diese hat den Südlinienstaaten die 
erpflichtung auferlegt. ernstlich zu prüfen, ob ein Ausgleich 
sp widerstreitenden Interessen und. eine Verständigung, auf 
ner für alle beteilieten Länder geeigneten Grundlage mög- 
ch sei. Eine solche Einigung steht in sicherer Aussicht, 
enn das Reich sich bereit erklärt, unverzüzlich den gesetz- 
obenden Körperschaften eine Vorlage einzubringen, die 
genden Voraussetzungen entspricht: 

4. Die Vorlage wird die von dem Kanalausschuß der 

Preußischen Landesversammlung vorgeschlagene Linien- 
Eu mitumfassen. 

‚Verdrückung erfahren, die den Stiehkanal nach der 

Stadt Braunschweig tunlichst bis auf 2 km verkürzt. 

-3- Es wird sein mit 10C0-t-Schiff befahrbarer Wasserweg 

‘vom Mittellandkanal mit Benutzung der Elbe und Saale bis 
in die Nähe von Kreypau mit Anschluß nach Leip- 
zie geschaffen. . 

Ein Stichkanal von Bernburg nach Staß- 
furt-Leopoldshall ist vorzusehen unter der Voratus- 
‚setzune, daß sich dieses Unternehmen bei näherer Prüfung 
‚als technisch durchführbar und seine Wirtschaftlichkeit sich 
“als nicht unzünstieer als das Gesamtprojekt erweist. 

4. Das Reich wird zu den Harztalsperren im Oker-, 
Eeker- und Bodetal und zu den Saale talsperren-Zu- 
'schüsse zu «Lasten des. Kanalunternehmens gewähren, die 
die Inaneriffnahme der bezeichneten Talsperren als selb- 
ständiser Unternehmungen. auf wirtschaftlicher Grundlage 

ermöslichen. Es wird vorbehaltlich räherer Prüfung und 
weiterer Verhandlung über die Finanzierung der Talsperren 
angenommen, daß die Gewährung keiner höheren Zuschüsse 

als 25% der Baukosten bei den Harztalsperren und 20% 

bei den Saaletalsperren benötigt werden. 

5. Bei der Reeelunge der Garantiefrage ist der Mittelland- 
kanal einschließlich des Wasseranschlusses nach Kreypau- 
"Leipzix bzw. Staßfurt-Leopvoldshall als einhei tlicher 
Garantisegeerenstand zu behandeln. 

- 6. Die Bauarbeiten an dem zeplanten Kanalnetz sind ohne 
. Bevorzueune einzelner Teile unter Berücksichtigung der 

Erwerbslosenverhältnisse möglichst gleichmäßig in Angriff 
zu rehmen. 
Würle die Reichsregiernng auf dieser Grundlage ein ein- 
‚eitliches Proiekt des Ausbaues der Wasserstraßen zur Ver- 
indung der Weser und Elbe mit Anschluß des mitteldentschen 
ndustriesebietes einbringen und bereits im nächsten Etat die 
um Beeinn der Arbeiten nötigen Mittel anfordern. so würde 
je einmütice Zustimmung der bei der heutigen Veer- 
jandlung vertretenen Regierungen in sicherer Aussicht 
behen. ; 
-Bei der Abgabe dieser Erklärungen gehen: die beteiligten 
Vegierunsen davon aus, daß das Reich bereit ist, in den 
taatsverträgen weeen des Überganges der Wasserstraßen auf 
las Reich die Durehführungz des Gesamtnrosekts  sicherzu- 
tellen. Es wird weiter vorausgesetzt, daß die Bauausführung 
lie Möglichkeit der Verlänzerung des Braunschweieer Stich- 
canals nach Wolfenbüttel und der Weiterführung der 
\aalekanalisierung bis zur Unstrutmündung berück- 
ichtigt.“ 


— Warenübergang nach Südslawien und Rumänien. Der 
Yüterwagenverkehr mit Südslawien darf zurzeit nur über 
lie österreichische Südbahn stattfinden, da nur die letztere, 
nicht aber die österreichische Staatsbahn und die ungarische 
Xtaatsbahn die Haftung für die nach Südslawien übersehenden 
leutschen Wagen übernommen hat. Grenzstation der Ööster- 
peichischen Südbahn seger- Südslawien ist Spielfeld. Straß. 
Über die Übereangsstationen der österreichischen Staatsbahnen 
reoen Südslawien St. Paul. Klarenfurt Hbf., Rosenbach und 
Tarvis dürfen keine deutschen Wagen nach Südslawien aus- 
reten. Auch über die Strecken der ungarischen Staatseisen- 
bahnen dürfen vorläufir keine deutschen Wagen nach Süd- 
slawien abgerichtet werden. : 5 
Der: Güterverkehr mit Rumänien ist noch nicht aufge- 
nommen. Für Sendungen nach. Rumänien . dürfen . weder 
deutsche noch fremde (auch keine österreichischen oder unga- 
rischen) Wagen gestellt werden"  , Re 


Rn ; e e z n 


- 


Die Linie zwischen Peine und Öbistelde wird eine. 
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— Personalnaechrichten. Im Bereieh des Reichsverkehrs- 
"ministeriums, | Zweigstelle Preußen-Hessen, sind folgende 
Änderungen eingetreten: Es sind ernannt worden: Zum Öber- 
reoeierunesbaurat der Regierungs- und Baurat Grunzke in 
Köln. Zu Eisenbahn-Verkehrsinspcktoren: die Eisenbahn- : 
Inspektoren George in Königsberg (Pr.) unter Übertragung 
der Stellung des Vorstandes des Fisenbahn-Verkehrsamtes. 2 
daselbst, Öeser unter Versetzung von Altona nach Stargard 
(Pom.) und Übertragung der Stellung des Vorstandes des 
Fisenbahn-Verkehrsamtes daselbst und Krauß unter Ver- 
setzung von Weimar nach Cüstrin und Übertragung der Stel- 
June des Vorstandes des Eisenbahn-Verkehrsamtes daselbst. 
= Planmäßige Stellen sind verliehen worden: für Mitglieder 
der Eienbahndirektionen dem Regierungs- und Baurat Eiff- 
laender in Cassel; für Vorstände der Eisenbahn-Betriebs- 
ämter den Reeierungsbaum#istern des Eisenbahnbaufaches | 
Friedrich Müller in Gießen und Grabski in Osnabrück; - 
für Reerjerungsbaumeister den Regierungsbaumeistern des 
Eisenbahn- und Straßenbaufaches Pfennings in Köln- 
Deutz, Hans Busse und Johannes Kuhnke in Berlin. — » 
Der Oberregierungsrat Fritz, bisher in Königsberg (Pr.), 
ist zur Eisenhahndirektion nach Stettin versetzt. — Der Re- 
gierungsbaumeister des FEisenbabn- und Straßenbaufaches 
Friedrich Steinhagen ist bei der Eisenbahndirektion in 
Hannover zur Beschäftieune im Reichseisenbahndienst ein- 
berufen. — Der Geheime Baurat Pustau, Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Frankfurt (Main), ist gestorben. 


Österreich. 


— Kohlenbergbau. Dem ersten Jahrgang 1920 der „Mit- 
teilungen über den österreichischen Bergbau“ ist zu entnehmen. 
daß auf dem Gebiete des Braunkohlenhergbaues im Jahre .1919 
in eanz Östierreich 54 Betriebe in Tätiekeit waren, die 15 843 
Personen beschäftieten, denen 110,35 Mill. Kronen an Löhnen 
und Gehalt ausbezahlt wurden. Die Jahresförderung an ver- 
wertbaren Kohlen in diesen: 54 Betrieben bezifferte sich auf 
2006773 t, der Gesamtwert dieser Förderung betruz 249 Mill. 
Kronen. Der Steinkohlenberebau hatte im Berichtsiahr in 
'oanz Österreich 12 Betriebe aufzuweisen mit 1358 beschäftigten 
Personen, die an Löhnen und Gehalt 15.98 Mill. Kronen er- 
hielten. Die Jahresförderung an verwertbaren Kohlen betrug 
im ganzen 90472 t im Gesamtwerte von 23,83 Mill. Kronen. 


_—_ Krankenversicherungsgesetz. Mit dem 1. Januar 1921 tritt 
das neue Krankenversicherungsgesetz in Kraft, durch das 
aktive und pensionierte Staatsbeamte und Diener obliratorisch 
dahinnehend versichert werden, daß ihnen und ihren Familien- 
aneehörieen im Falle einer Erkrankung ärztlicher Rat. Arz- 
neien, Prothesen und sosar ein notwendiger Kuraufenthalt 
unenteeltlich gewährt wird. Bei den ungeheuer erhöhten An- 
sprüchen der Ärzte und Apotheker bedeutet tedıe Erkrankung, 
bei der ärztlicher Rat benötiet wird. eimen- finanziellen Zu- 
sammenbruch für den Betroffenen. Um so wertvoller ist der 
Inhalt dieses Gesetzes, insbesondere für Beamte mit seringen 
Bezüsen, da diesen die gleichen Rechte wie den höehsten An- 
sestellten bei ungleich geringeren, weil anteilixg von den Ge- 
samtbezüsen berechneten Beitragsleistunsen, ©ewährt werden. 
Neu und besonders beerüßen ist die Bestimmung, daß 
jedermann die Wahl des Arztes freisteht und man nicht mehr 
an bestimmte, vielleicht nicht zusagende Krankenkassenärzte 
oebunden ist. Da die Staatsbahnen ihre eisene Krankenver- 
sicherung eingeführt haben, celten diese neuen Bestimmungen 
nieht für -ihr Personal. leider aber weder diese noch dis 
ersteren für Altpersionäre der österreichischen Staatsbahnen, 
die auch in ihren Bezüsen den Neupensionären gegenüber arg 
-bemachteiliet sind. Allerdings wurden längst Schritte unter- 
nommen, um die bestehenden Härten zu mildern. doch ist 
leiter eine Abhilfe noch nicht abzusehen. 


Ungarn. 


— Verkehr Österreich-Rumänien durch Ungarn. Derzeit ist 
zwischen Unearn und Rumänien nur der Güterverkehr in: 
Wacenladungen geren Warenaustausch über: die Sta- 
tionen Löközhäza. Köteevän und Biharkeresztes zulässig. und 
zwar derart, daß die Abfertieung bis zu einer der erwähnten 
Grenzstationen zu erfolgen hat, von wo die Sendungen im 
Wege einer Mittelsperson mit neuen Frachtbriefen . bis zur ’' 
rumänischen Bestimmungsstätion aufzugeben sind. Stück- 
eüter werden derzeit nach Rumänien und umgekehrt nicht 
befördert. Irsendwelche Beschränkungen hinsichtlich der An- 
zahl der durchführbaren Transporte bestehen, insofern die 
angebotenen Transporte von den Rumäniern glatt übernom- 


men werden, gegenwärtig nicht. 


Nr 60 


Aus vorstehender Mitteilung. die die erkehrebleilang ee | 


K:-urg. Staatsbahnen an den Alle. Tarifanzeiser gerichtet hat, 

geht hervor. daß der direkte Güterverkehr zwischen Ungarn 
und Rumänien derzeit noch nicht. aufgenommen ist, und daß 
auch für alle Sendungen, welehe von Österreich über Ungarn 
nach Rumänien aufgegeben werden, die direkte Abfertigung 
ansgreschlossen, vielmehr Neuaufgabe an der ungarisch-rumä- 
nischen Grenzstation erforderlich ist. "Über rigens sind bereits 
seit geraumer Zeit Verhandlungen zwischen der ungarischen 
‚und rumänischen Regierung im Gange, ‚welche die Aufnahme 
ae direkten Güterverkehres mit dureheehenden Frachtbriefen 

ber sämtliche ungarisch-rumänische Grenzstationen ° be- 
Re es steht zu hoffen, daß dieselben in Bälde einen 
günstieen Erfolgs haben und die: erwünschte Erhichlernmge 
a für den. Öösterreichisch-rumänischen Verkehr bringen 
werden. 


Südslawisches Gebiet. 


— Direkter Wagenverkehr zwischen Südslawien und der 
Tschechoslowakei. : Der  Eisenbahngüterverkehr 
Südslawien und der Tschechoslowakei wurde unter der Vor- 
aussetzung der Erfüllung der in diesen Staaten für die Ein- 
und Ausfuhr oeltenden Vorschrifte en freiwegeben. Der Güter- 
verkehr erfolgt über Marburg auf Grund des ‚Berner Überein- 
kommens vom 14. Oktober 1890 mit allen Nachträgen unter 
gewissen Einschränkungen. Die Fracht von der "Abea An_s- 
station bis zur österreichisch-südslawischen Grenzstation, wis 


auch alle sonstiven aus dem Transport bis zur wenannten' 


Grenzstation erwachsenden Gebühren, Zölle und Spesen hat 
der Absender zu bezahlen. Nachnahmezahlunsen jeder Art 
sind unzulässig, Nachträrliche Verfüsunsen des Absenders, 
außer Namhaftmachuns seines anderen Empfängers in der- 
selben Bestimmungsstation, sind aussieschlossen. Die Dekla- 
ration des Interesses an der rechtzeitisen Lieferune ist unzu- 
lässig. Im Frachtbrief muß die :Berufung auf das I. Ü. durch- 
giestrichen werden. Alle schriftlichen Mitteilunsen im Fraeht- 
brief müssen auch in deutscher Sprache verfaßt sein. Eil- und 
Frachtgüter werden nur in vollen Wasenladunsen von min- 
destens 5000 kg oder in Sendungen, die den ganzen Wasen 
ausfüllen, angenommen. 
bühren werden nach den lokalen Gütertarifen der beteilisıten. 
Eisenbahnen berechnet, Die Eisenbahnverwaltunsen der be- 


teilieten Staaten. leisten den zu Reklamationen bevollmäch- 


tigten Personen in der Valuta des betreffenden Staates Ersatz 
für Verlust, Beschädigung oder Minderung beim Transporte 
von auf Grund dieser Konvention abgesendeten Waren. 


Niederlande. 
— Dienstverhältnisse des Eisenbahnpersonals. Mit köniel. 
Erlaß vom 17. Juli 1919. wurde eine Kommission ernannt, um 


die Dienstverhältnisse des Eisenbahnpersonals aufs neue zu 
prüfen. Diese Kommission hat ıhre Arbeit beendet und ein 
Gutachten abzeseben, dem wır folsendes entnehmen: 

Ein von der Kommission ausgearbeiteter Entwurf zu einem 
‚Reelementbetreffend die Dvenstverhältnisse 
(R.D.V.) wurde den Fachvereinen des Eisenbahnpersonals 
zugesandt und ihnen Gelegenheit seboten, dazu Bemerkungen 
zu machen. Hierauf -wurde en dem?” Gutachten beisefüste 
R.D.V. endeültie festgestellt. Den bestehenden Ein- 
richtungen der Eisenbahnseselischaften und der Post-, 
Telegraph- und Trelephonverwaltung wurde so viel wie mögr- 
lich Rechnung wetragren Dienst- 
sind im R.D. V. nicht festgelegt. Die Kommission meint aber, 
daß sich eine Beratung betreffend die Ausarbeitung von 
Dice: und Ruhevorschriften mit den Fachvereinen empfiehlt. 


Über Löhne und Prämien spricht die Kommission sich | 


nicht aus, weil diese dem Urteil eines besonderen Lohnrates 
unterworten sind. Die Mehrheit der Kommission 'meint, daß. 
sich die Pensionsbestimmungen des Eisenbahnper- 


sonals an die für die Staatsbeamten bestehenden Vorschriften - 


anlehnen sollten. Einen Übergang der besonderen Kranken- 
kassen der Werkstätten in die Allnemeine Krankenkasse 
des Eisenbahnpersonals hält die Kommission für erwünscht. 
Der Mietzins für Dienstwohnungeen bleibt auf 10% der 
Besoldung der Beamten festsesetzt. Bei Versetzunsen 

‘erhalten verheiratete Beamte und Witwer mit unverheirateten 
Kindern sine Vergütung in Höhe des 30fachen, und unver- 
heiratete Bieamte in Höhe dies T7fachen des Höchsttagelohns 
ihrer Stellung. Bei Erkrankunecen 
ersten Jahr den vollen Lohn, 


je nach der Zahl en Dienstjahre ROgeben. 


u" 


"und 28 Tagen jährlich. Personal, das noch keine vie: 


‚und jährlich höchstens 30 Tage für jede Person; 1 


“zwischen | fan? 


Die Fracht und alle sonstigen Ge-- 


- Niederländischen Radfahrer-Bund wird zurzeit berate 


Versuche semacht. — Die Elektrisierung einzelner Haupt] 


‚und Eindhoven werden beim Neubau dieser Bahnhöfe be: 


‚„eplanten neuen Neben- und Kleinbahnen werden im 


und Ruhezeiten 
Sobald .die Provinz sich hiermit einverstanden erklä 


N n bekommt man im 
im zweiten und dritten Jahr - 
70%. Während des zweiten Jahres wird noch ein mi 


Der Entwurf. enthält ferner neue x Urla bs 
mungen. Der Anspruch auf Urlaub schwankt zw 


in:Dienst ist, hat keinen Anspruch auf Urlaub.  Urlaul 
Lohn wird gewährt. für en hen 

Erfüllung der Mitgliedispflicht bei einer öffentliche: 
und für "Arbeiten im Interesse eines 'Fachv.ereins. 
Person auf 250 Mitglieder, höchstens aber 40 für a = 


sonen eines jeden ee können aber bis zu 45 Tag 
lich bekommen).. Das Recht zur freien Fahrt 
währt, auch in beschränktem Maße an in den Ruhest 
setzte Beamte. Zu den Disziplinarstrafen 
auch der Ausschluß von der freien Fahrt; dagegen ist d 
zvehung von freien Tagen und von Urlaub als S 
strichen. Alle Strafen sind dem Bestraften schriftlich ı 
teilen. Kleine Geldstrafen bis zu 4% des Taoelohnes. 
aufgeschoben, wenn innerhalb der letzten sechs "Monate 
Strafe auferlegt wurde;.sie werden gestrichen, wenn i ] 
von sechs Monaten nach der Pflichtvernachlässigung 

neue Strafe auferbegt wird. Gegen jede Strafe, ausgeno 
eine hinausgeschobene, steht Berufung an ein Schiedse 
Das Schiedsgericht ist zusammengesetzt aus 
Präsidenten und zwei von den Bestraften und zwei 
Direktion ernannten Mitgliedern. Der Präsident wi 
Reihe nach aus a jedesmal für zwei J ahre von de 


denten Fe Wird über a nenn kei 
ständnis erzielt. so werden die an der Zahl 10 fehle 
Präsidenten vom Minister ernennt. Die Beibehaltung 
vorieen Jahre eingeführten Lohnrats wird vorgese 
Die monatlichen. -Zusammenkünfte der Di 
mit a raue ‚der NERE,, ae: a 


Kraft et En lassen. 

Über den Entwurf werden jetzt ehe ee zwi 
diem Minister und der Birter der - ea 
geführt. i E B 

— Beantwortung ‘von. Anfragen über Eisenbähnen? ] 
heiten. Der Antwort des Miristers van Waterstaat a. 
der Behandlung des E'ats in der 2. Kammer schriftlich 
stellte Fragen 'entwehmen wir folgendes: Die Inter 
gemeinschaft zwischen den beiden großen Eisenbahnge 
schaften hat dem Publikum im allgemeinen Vorteile, 
bessere Zueverbindunsen, sebracht. — Mit dem Allge 


welche Weise die großen Schwierickeiten der BeTorgg 
der uneeheuren Mengen Fahrräder, besonders im Sommer 
der Eis enbahn ohne Einschränkung der Beförderungssp 
beseitigt werden könnten. — Der Gebrauch flüssiger Brenns 
für Lokomotiven würde sehr kostspielix sein und bedeu 
Änderungen der Lokomotiven notwendig machen. — Mit 
kohlen in Pulverform werden mittels einer reuen Einrich: 


ist in Vorbereitung. — Die Schwieriskeiten der Kreuzun 
der Pisenbahnen in Schienenhöhe mit öffentlichen Wegen 
der Nähe der Bahnhöfe Utrecht, Roermond. Sitsard, Tilb 


In Eindhoven wird einstweilen eine Brücke für] 
Die-Kosten der in der Provinz Groning 


werden. 
Es ser Sebaut. 


1919 auf 70C0000 Gulden veranschlagt. An dieser 8 
sollen sich das Reich mit ?/s. die örtlichen Verbände (Prov 
Gemeinden usw.) mit °s und die Gesellschaft für den Betr 
der Niederländischen Staatsbahnen mit !5 beteiligen 

etwaiger Übersehretung der Veranschlagung sollen sich. 
Reich mit °/s und die örtlichen. Verbände“ mit ?/s bete 


wird die Volksvertretung darüber zu entscheiden ‚habe 
Für den Bau der Linie Gouda-Boskoop-Alphen ist in k 
der Erlaß «eines En! eienungsgesetzes zu erwarten. — Di 
arbeiten und Kunstbauten für die neue Linie - 
kamp sind zum größten Teil vollendet. Die Gebäu 
bald verdungen. — Das zweite Gleis auf der Strec] 
warden-Meppel ist in Vorbereitung. — Beim Umbau ve 
dener Bahnhöfe ist die Erhöhunz der Bahnsteise Vvorgeno 
mn _ Die an des ae 


den. 
treten. — ine Bere de: ee ve 
Valınpersonals, ist in een ee A Ksnot, v 

je mi 


ebrige europäische Länder. 
» schweizerische Binnenschiffahrt und_der Friedens- 
Der schweizerische Standpunkt ‚zur Rheinfrage- ist 
h auf dem schweizerischen Industriekongreß eingehend 
ıdelt worden. Zum ersten Male vernahm bei diesem An- 
die ‚Öffentlichkeit die Begehren und Wünsche, die der 
weizerische Bundesrat für die Friedenspräliminarien aufge- 
lt hat, und die er seinen Vertretern in Paris als Wegleitung 
die Verhandlungen in der ‚betreffenden Spezialkommission 
Obersten Rates mitgegeben hat. Die Schweiz stützte sich 
_ auf den Pariser Vertrag vom 30. Mai 1814, auf die 
‚er Schlußakte, den Vertrag vom 9. Juni 1815, ferner auf 
"Tatsache. daß dıe Rheinschiffahrtsakte von 1868 nur als 


ührungsbestimmung anzusehen ist, und stellte für die 
edenspräliminarien die Wünsche und Forderungen auf, die 
“ Hauptreferent am Industriekongreß ‚folgendermaßen zu- 
imengestellt hat: Die schweizerische Eidgenossenschaft 
echt das Recht geltend, in der- Eigenschaft als Uferstaat bei 
Verhandlungen über die Revision der Rheinschiffahrts- 
von 1868 teilzunehmen. Ebenso wünscht die Schweiz mit- 
prechen bei den Verhandlungen über die Gestaltung. der 
ernationalen Schiffahrtswege, die Rücksicht 'zu nehmen hat 
" die Fortsehritte der Zivilisation und die wirtschaftlichen 
dürfnisse Europas, das durch den Krieg erschöpft ist. Von 


, verlangt sie eine gerechte Vertretung und zwar vorläufig 
mindestens zwei Abgeordneten in der Kommission für die 
nschiffahrt von der. Unterzeichnung der Friedenspräli- 
arien an, wobei der Schweiz alle Rechte eines Uferstaates 
sebilligt werden, ohne daß dadurch ihr besonderes Begehren 
Änderung der Rheinschiffahrtsakte dahinfiele. Sie ver- 
iot ferner, daß von heute an diejenigen Artikel der Rhein- 
iffahrtsakte von. 1868, die den Interessen der Nichtufer- 
ten entgesengerichtet sind, geändert und derart ausgelegt 
den, daß der Basler Rheinhafen so weit wie. möglich tat- 
'hlich und rechtlich einem Hafen gleichgestellt wird, der 
ı Meene gelesen ist. Zu demselben Zwecke verlangt sie, daß 
, Bauten, festen Brücken oder Schiffbrücken. die in einem 
Bestimmungen der Rheinschiffahrtsakte von 1863 entgegen- 
setzten Zustande gelassen werden. unverzüglich der Schiff- 
hrt angepaßt und künftig derart unterhalten werden, daß die 
ehinderte Schiffahıt für alle Flaggen von und nach Basel 
‚hrend des ganzen Jahres gesichert ist; daß die Arbeiten, die 
B. in Art. 28 der Rheinschiffahrtsakte vorgesehen sind, un- 
züglich bis Basel ausgeführt werden .(Baggerungen und 
eulierungen des Rheinstromes derart, daß die geringste 
fe des Fahrwassers während mindestens 300 Tagen wenig- 
ıs 2 m beträgt), daß die Befreiung von jeglichen Schiff- 
tsabgaben Rechtens bleibe und allen Flaggen bis nach 
zugesichert sei. _Es erscheine daher überflüssig, u. 2. 
folgende Punkte hinzuweisen, die sicherlich den Ab- 
'hten der Mächhe entsprächen: Der ‚internationale Rhein 
inne bis nach Basel ein Verkehrsweg ersten Ranges werden 
Br Handel von ganz Zentraleuropa anziehen, vorausge- 
'2t, daß er nicht lokalen oder schiffahrtsfeindlichen Imter- 
sen zum Opfer falle. Es sei daher notwendig, sich an die 
s Anwendung des geltenden -Rechtes zu ‚halten, d. h, an 
30 der Rheinschiffahrtsakte, der jedes Hindernis auf dem 
unterhalb Basels und infolgedessen noch mehr jede 


aber auch auf die übrigen 
opäischen Flußläufe mit internationalem Charakter, und 
wurden bei diesem Anlaß folgende Grundsätze für die künf- 
<uropäische Regelung der ‚schiffbaren -Gewässer aufge- 
: Die Schweiz betrachtet die Anerkennung des Rechtes 


ftliche Unabhängigkeit dieser Länder, ohne die 


es Reehtes auf freien ® ‘ in 
denszeiten gesichert bleiben. . Die europäischen Eisen- 
‚en, die zum größten Teile 


Großbritannien und Irland beraten soll, 


'jim weiteren Sinne verstanden. 


sich mit etwas über 
4 an und bis die künftigen Verträge in Kraft treten wer=- 


"Kriege: damals bedurfte es dazu eines Mannes zu 


ling 6 Pence erhält. 


'verhältnissese in sanz Großbritannien. 


rhder Friede möclich würde, kann nur durch Anerkennung. 
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werden. die schweren Güter, Rohstoffe, Nahrungsmittel usw., 
die für das Leben und den internationalen Verkehr der Binnen- 
länder unentbehrlich sind, nicht mehr. transportieren können, 
ohne ihre ‘alten Tarife zu erhöhen.. Deshalb wird sich. dis 
wirtschaftlich ungünstiee Lage der: Binnenländer gegenüber 
den Meerstaaten noch verschlechtern, tıotz der ebenfalls ver-- 
langten Anerkennung des Rechtes des freien internationalen 
Eisenbahntransits. Es wird daher notwendig sein, im künftigen” . 
Frieden das -Recht der internationalen Stromschiffahrt unter 
Kontrolle des Völkerbundes derart auszubawen. daß ses den Be-‘ 
dürfnissen der gegenwärtigen Zivilisation entspricht, 


— Von den schottischen Eisenbahnen. Vor dem Ausschuß, 
der die Neuregelung der Frachtsätze für die Eisenbahnen von 
\ haben die Leiter 
einiger schottischen Eisenbahngesellschaften Angaben ge- 
macht, die die Verhältnisse in den englischen — England hier 
Eisenbalmgesellschaften 
scharf beleuchten. Die fünf großen schottischen Fisenbahn- 
gesellschaften haben danach im Jahre. 1913 rd. 8 Millionen 
Pfd. Sterling verausgabt. von denen 4.2 Millionen auf Löhne, 
3,8 Millionen auf Beschaffungen entfielen. Jetzt werden die 
jährlichen Ausgaben auf nahezu 30 Millionen geschätzt. die 
17 Millionen auf Löhne und etwas über 
12 Millionen auf Beschaffungen verteilen. Die Löhne haben 
also um 310%. die sonstigen Preise um 219 % zULeNOMMEN, 
was einen Durchschnitt von 266 % engibt. Die Bedienung eines 
kleinen Stellwerkes kostet jetzt sechs mal so viel ER OR er 
a 18 
23 Schilling die Woche, jetzt müssen infol»e der verkürzten 
Arbeitszeit zwei eingestellt werden, von denen jeder 70 Schil- 
Die Verkürzung der Arbeitszeit hat zu 
einer Vermehrung der Arbeitskräfte von 64 620 Mann im J ahre, 


1913 auf 83320 und zu &iner Erhöhung der Lohnaussıaben um 


9400 000 Pfd. Sterl. im Jahre geführt. Dazu kommen noch 
‚fası 10 Millionen infolge der einheitlichen Reselung der Lohn- 
1 Die Löhne bei den 
englischen Eisenbahnen waren vor dieser Reselung 13,6% 
höher als bei denen Schottlands, und die Arbeitszeit war im 
Schottland länger. Infolgedessen hat Schottland in beiden Be- 
ziehungen mehr nachzuholen und empfindet die Lasten, die 
ihm der newe Zustand auferlegt, um so schwerer. — Die Er- 
höhung der Frachtsätze im Januar 1920 hat bessere Ergebnisse 
sehabt, als erwartet wurde. Der Verkehr hat zugenommen, 
doch fürchtet man, daß «eine weitere Erhöhung «eine ab- 
schreekende Wirkung haben könnte, zumal auch schon in der 
letzten Zeit ein Anwachsen des Verkehrs auf der Straße, also 
ein Wettbewerb des Kraftwagens beobachtet worden. ist, und 
die Küstengestaltung Schot!lands für den Verkehr zur See, 
- wenn. es. sich um Verbindungen zwischen in der Nähe des 
Meeres gelegenen Orten handelt, sehr eünstig ist, 


— Eisenbahnbauten in Finnland, Der Staatsanschlaer für 1921 
enthält foleende Ausgaben auf dem Gebiete des Eisenbahn- 
baues: 1. Idensalat-Ylivieska (zur Verbindung der 
nördlichen Küstenbahn mit dem Innern). Die Bahn wurde im 
Jahre 1918 als Notstandsarkeit begonwen. Ihre Gesamtlängs 
ist 154 km. Die Kosten sind auf 130 Millionen Mark veran- 
schlagt, von demen bisher 18 Millionen bewilligt sind. Für 
1921 werden. 8 Millionen angefordert. Die Arbeiten beschrän- 
"ken sich zurzeit vorläufig auf die 35 km lange Strecke Iden- 
en die man im Jahre 1922. in Betrieb zu nehmen 

offt. N : 

2, Abo-Mustad. Die ebenfalls im Jahre 1918 als Not- 
standsarbeit bexonnene Bahn \ist 72 km lang und hat bisher 
17 Milionen Mark verschlungen. Die Gesamtkosten sind auf 
65 Millionen veranschlawt. Man baut: an der Strecke Abo-Virmo 
mit Abzweigung von Roso nach Nadendal, zusammen 35 km, 
die im Herbst 1923 dem Bietrieb übergeben werden soll. Für 
1921 sind 5 Millionen Mark ancefordert. : 


3. Nurmes-Vaala-Uleaborg (zur Verbindung von 
Ostfinnland mit dem Bottnischen Meerbusen.). Die Bahn ı1st 
.1918.begonnen und 297 km lang: bisher sind 9 Millionen Mark 
verausgabt. Die Arbeiten werden nur noch auf der Strecke’ 
Kajana-Kontiomäki (26 km) fortgesetzt, die Im Herbst 1923 
fertie sein soll. Angefordert werden 5 Millionen Mark. 


4. Suojärvi-Bahn (zwischen Natkaselkä. Station nörd- 
lich Sordavala, und der Südspitze von Susjärvi im äußersten 
Osten des Landes). Die Bahn ist 110 km lang und auf 99 Mil- 
lionen Mark veranschlagt. Bisher sind 44 Millionen bewillist, 
neu angefordert werden 20 Millionen. 40 km sollen bis 1922 
fertie sein. Es wird an der ganzen Strecke gearbeitet. Für 
rollendes Material werden gefordert: :15 Millionen für 15 Loko- - 
motiven, 2. Millionen für Tankwaeen und 15 Millionen ‚für 

‘ Güterwagen usw. Der Gesamtanschlag schließt mit eıner 
Summe von 171,5 Millionen finnische‘ Mark, 
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— Freihäfen in Baltischport und Reval? Nach Mitteilungen 


im Revaler Boten plant- die ‘esthnische Regierung die Ein- 
Anfang 
Oktober wurde eine gemischte Kommission eingesetzt, um die 


richtung von Freihäfen in Baltischport . und Revyal. 


Eignuns von Baltischport für Einrichtung seines Freihafens 


zu prüfen. Das Ergebnis scheint befriediet. zu haben. Künftig 


Sedenkt man den Hafen zu erweitern. Auch in Reval will. die 
esthnische Regierung eiren Freihafen anlesen. Im Sommer 
sollen beide Häfen, im Winter, wenn Reval zufriert, nur Bal- 
tischport offen sein. : Dr. $; 


— Polnische Eisenbahnbauten. Auf Hela ist, wie wir der 
Wochenschrift für deutsche Bahnme£ister entnehmen, eine voll- 
spurige Eisenbahn im ‚Bau, die, am Fischereihafen Hela be- 
ginnend, die Landzunge durchziehen wird und in Putzig An- 


schluß an das pommerellisch-polnische Eisenbahnnetz finden. 


soll. Die neue Bahn wird aus wirtschaftlichen Gründen ge- 
baut, um die Fischerei der Halbinsel zu fördern und’der Be- 
völkerunz Lebensmiltel zuzuführen. Der Bahnbau träst aber 
auch eine polnische Note, indem sich Polen auf eigenem Boden 
einen Verbindungsweg -zum Meere schaffen wiiL Ende des 
Monats Oktober sollte die Bahn fertig sein. 

Das polnische Eisenbahnministerium wird ferner unter Mit- 
wirkung der Militärbehörden den Bau der vollspurigen Verbin- 
dungen der Orte K lein- Katz und Altemühle beginnen 
und in zwei bis ärei Monaten beenden. Letztere Linie bildet 
die billigste und kürzeste Lösung der Frage einer Eisenbahn- 
verbindung zwischen dem abgeschnittenen Küsvenzebiet und 
dem polnischen Eisenbahnnetz, mit Ausschaltung von Danzig. 
Die aus denselben Gründen geplante, aber bedeutend längere 
und kostspieligere, jedoch für Handelszwecke der Kaschuben 
günstieere Linie Karthaus-N€ustadt wird voraussichtlich ernst 
nach Fertigstellung der früher genannten Linien in Angriff 
genommen werden. ; 


Rechtspflege. 


— Verschuldenshaftung der Eisenbahn bei Anstellung eines 
farbenuntüchtigen Lokomotivführers. Bei der großen Bedeu- 


tung, die das Sienalwesen im Eisenbahnbetrieb hat, ist es un- ' 


bedingt erforderlich, daß die Eisenbahnbehörden ihre Loko- 
motivführer in nicht zu langen Zeitabständen rerelmäßis auf 
Farbentüchtigkeit untersuchen lassen. Geschieht dies 
nicht, so ist darın ein Verschulden der Eisenbahnbehörde zu 
finden, das die Bahn über die aus dem ReichShaftpflichtgesetz 
foleende Haftung für direkten Vermögensschaden hinaus auch 


zur Gewährung von Schmerzensgeld an die bei einem 


durch Farbenuntüchtigkeit des Lokomotivführers . herbeige- 
führten Eisenbahnunfall verletzten Personen verpflichtet. In 
en Sinne ist jetzt der folgende Rechtsstreit entschieden 
worden: 

Am 22. September 1918 nach Eintritt der Dunkelheit 'ereis 
mete sich in Dresden-Neustadt ein äußerst schwerer Eisen- 
bahnunfall. Ein von Leipzis kommender Schnellzue- fuhr. auf 
einen von Berlin nach Dresden fahrenden, auf der Strecke 


haltenden Schnellzug von rückwärts auf. Dabei wurden eine 


ganze Anzahl Personen „etötet und viele verletzt. Einer der 
Schwerverletzten war der Packer B. aus Dresden, der in dem 


Berliner Zuge gesessen und bei dem Zusammenstoß beide | 


Beine mehrmals gebrochen hatte. Er erhält zwar semäß dem 


Reichshaftpflichtgesetiz von dem sächsischen Staat als dem 


Unternehmer der Eisenbahn «ine Unfallrente, verlanet aber 
von ihm: mit der vorliegenden Klage weiter ein Schmer- 
zenszeld von 5000 M, weil der Zusammenstoß durch ein 
von dem Staat zu vertretendes Verschulden verursacht 
worden sei. # 

Das Landgericht und ebenso das Oberlandesegericht Dresden 
haben dem Grunde nach .den Klageanspruch für ge- 
rechtfertigt erklärt. 
den : führt das Oberlandesgericht aus:. Den. Zusammenstoß 
“haben der Lokomotivführer Schneider und der Heizer Becher 
des Leipziger Schnellzuges verschuldet. S. hat die Lokomotive 
seines Zuges nicht rechtzeitig gebremst, B. hat ihn dazu richt 
rechtzeitig veranlaßt, obwohl die ordnungsmäßie- brennenden 
Lichtsienale bei den Haltestellen Radebeul und Pieschen zu 
besonderer Aufmerksamkeit Anlaß gaben,.- obwohl das kurz 
vor der Unfallstelle befindliche Blocksienal 30 durch orange- 
farbenes Licht anzeiste, daß die Strecke „esperrt sei, und ob- 
wohl der auf der Strecke haltende Berliner Schnellzug an 
seinem Ende vorschıiftsmäßig drei rote - Schlußlaternen in 


Dreieckstellung trug. Nach dem Gutachten der in dem Straf- 


verfahren gecen $. und B. vernommenen ärztlichen Sachver- 
ständigen ist als erwiesen anzusehen, daß der Löokomotivführer 
S. von Geburt an farbenuntüchtig ist, indem er die Farben rot 


und erün nıcht mit Sicherheit unterscheiden kann, sondern rot | 


als gelb, grün als nahezu weiß sieht. S. hätte daher garnicht 


\ 


als Tokomohrflhter redet werden dürfen. Er 


-funsen betraut gewesenen Bahnaugenärzte. sorgfältige u 
.wissenhaft dabei verfahren sind; es bleibt aber zw. 


‚als Lokomotivführer beschäftigte S. noch immer dazu be 


» Schnellzüse zu fahren hatte, lag ein besonders dringliche 


‚die von dem sächsischen Staat versuchte Revision zurü 


- für Lernende und Lehrende. 


In :seinen ‘Entscheidungsgrün- 
- Verlagsbuchhandlung Hugo Sadowsky, Preis 32 MN. 


Fe es Zeitun g des. 
Pech: _ Deutscher Eisonluhnver 


x 


niemals als solcher eingestellt n. orden, Wwenn-seine . 
‚untüchtigkeit ‚bei der, ersten mit ihm. angestellten Prüfi 
‚kannt worden wäre, und er wäre aus dem Dienste. a 
‚motivführer entfernt worden, wenn man seine Farbenun 
tiekeit bei den späteren Wiederholungsprüfungen 
hätte. Es mae unterstellt werden, daß die mit di 


ob diese Ärzte die dazu erforderliche Sachkunde 
"haben. Nun ist S. seit dem Juni 1910 nicht wieder auf 
tüchtieskeit untersucht worden, obw»hl nach den bestel 
Vorschriften diese Prüfung in der Regel von fünf zu f 
Jahren stattzufinden hat. Hiernach hat aber der Bel 
seiner Verpflichtung, fortgesetzt. zu erwägen, ob der d 


sei, nicht genügt. Diese Unterlassune wird nicht, w 
Beklagte meint, durch die Kriessverhältnisse entsch: 
denn 1915, als die wiederholte Prüfung des S ion Ar 
herrschte och kein so großer Mangel an geeigneten 

daß eine Untersuchung nicht möglich SeWesen wäre, 
auf «einer verkehrsreichen Strecke als Lokomotivfi 


laß vor, ihn einer ermeuten Prüfung auf Farbentüchtie 
unterziehen. Es kann auch nicht ohne weiteres angen 
werden, daß bei einer im Jahre 1915 wiederholten B 
des S$S. dessen Farbenuntüchtigkeit, ebenso wie be 
früheren Prüfungen, nicht erkannt worden wäre. Zu Unret 
bestreitet schließlich auch der Beklagte den ursächlichen 
sammenhang zwischen der Farbenuntüchtigkeit des 8. 
dem Eisenbahnunglück. Der Eisenbahnbetrieb ist seiner 
näch besonders eefahrvoll. Das Signalwesen ist d 
scharf und «eingehend gerenelt. Insbesondere werden 
Sicherung des Zugverkehrs während der Dunkelheit 
schiedenfarbig abgeblendete Lichter verwendet. Nur ein‘ 
schnellen und völlig sicheren Unterscheidung der. Farbeui 
fähieter Mensch ist für die Ausübung des verantwortlich 
Lokomotivführerberufs geeignet. Es leuchtet ohne weit 
ein, daß es für $. durch seine Farbenuntüchtigkeit erschw 
war, die Lichtsisnale in ihrer wahren Bedeutung zu erk® 
und daß ihm dabei leichter Irrtümer unterlaufen konnten, 
Lokomotivführern, die nicht farbenuntüchtig sind. Jed: 
muß mit der Möglichkeit gerechnet werden, daß S,, w: 
nicht farbenuntüchtig wäre, den Zusammenstoß verm 
hätte. Nach alledem hat der Beklagte den ihm nach 8 

B.G.B, obliegenden Beweis, daß er bei der Auswalıl des 
die im \ Verkehr erforderliche Sorgfalt beobachtet habe, mi 
erbracht, woraus seine Verpflichtung zur Gewährung 2 
Schmerzensgeldes an den Kläger folgt. 3 


Das Reichsgericht hat dieses te: bestätig. Ye: 


wiesen. (Aktenzeichen: VI. 285/201 - — Urteil des Reie 
richts vom 18. rer 1920.) - K. M.- 


Der Schriftleitung sind olgende E Büche 
zugegangen:; 


Die Verkehrsmittel in Volks- und Sieisnirtscha Fe 
Emil Sax, 0. ö. Professor der politischen Ökonomie 


Zweite, neu bearbeitete Auflage, zweiter Band: Land 
Wasserstraßen, Post Telegraph, Teleph« 
Berlin 1920. Verlag von J ulius Springer. Preis 48 M. 


Der Beton- und Eisenbetonbau. ' Ein kurz gefaßter 
über Theorie, Ausführung und Anwendung dieser Bauwei 
Von Hermann Boöst, Geh. 
gierungsrat, 0. Prof. der Technischen Hochschule Berlin-Ch 
lottenburg. Mit 300 Abbildungen im Text. Darmstad 


- Der Eisenhochbau. Ein Handbuch für‘ Ternend: un 
Lehrende sowie zum Gebrauch für entwerfende und au: ih 
rende Architekten und Ingenieure. Von Hermann Bo 
&eh. Resierungsrat, 0. Prof. an der Technischen Hochse 
BerlinCharlottenburg. Mit 1432 Textabbildungen und&T 
mit Abbildungen in besonderem Atlas. Darmstadt 1920.  Vei 
lagsbuchhandlung Hugo Sadowsky. Preis 120 M. = 


Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des. Insantensw a 
IHsrauseereben vom Verein deutscher Ingenjeure. Heft. 225 
I-Eisen unter besonderer. Berücksichtigu 
der breitflanschigen und der\parallelflan 
schigen I-Eisen. Von Dr.Ing. Richard Sonntag 
Regierun \sbaumeister a. D. Mit 25 Zahlentafeln, 8 schwar. 
und 7 farbigen Tafeln mit 85 Abbildungen. Berlin. 1920. V 


lag des Vereins deutscher era I NW: I: 


en worden: 337 


a 


m heutigen Sonntag ist der 


Amtliche Mitteilungen der Ge 
| Satzungsausschusses, betreffend Ergebnis der 


stimmung über den Antrag auf Neuregelüng der 


ndschreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind’er- 
= verhältnisse für ‘die Vereinsbeamten (abgesandt am 30..No- 


ei: 159 vom 30. ‚November 1920 an die Mitglieder des | 
_ Amtliche Bekanntmachung 


‚ 1. Nachruf. 


994 ‘ 


vember d. J.). 


3 Oberbaurat 


VEPRL 


“Herr Karl Moeller 


‚nach.einem ‚Sehlaganfall plötzlich entschlafen. 


Der Dahingeschiedene hat 


unserem Kollegium, nachdem er sich in 


“anderen Stellungen bewährt hatte, seit dem 1. April.1904 angehört und sich 


"dank großer Begabung und 


reichen Wissens, 


dank unermüdlichen Fleißes und 


‚stetiger selbstlosester Hingabe hervorragende Verdienste um die Staatseisen- 


 bahnverwaltung erworben. 


n 
"seiner Kollegen und Mitarbeiter. 


F Die Generaldirektion beklagt den Verlust 
_ Beamten tief und wird ihrem hochgeschätzten,. 


Be renee5 Andenken bewahren. 


und die höheren 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
-  befugnisse von Stationen. 
röffnung der Station Leuthen für den 


»hen ‘den Stationen Drebkau und Cott- 
us: rechts der Bahnstrecke Großenhain- 
ottbus gelegen® Station Leuthen auch 


ir die Abfertigung von Tiersendungen 


und Entladung von Tier- 
fahrbare, Laderampe 
im übrigen 


ie Ver- 
endungen ist eine 
ort aufgestellt worden; 
beibt die Abfertigung von 
prengstoffen und Gegenständen, zu 
eren Ver- und Entladung eine Rampe 
rforderlich ist, nach. wie vor ausge 
chlossen. (1176) 
Halle (Saale), den 25. November 1920. 
E: -  Eisenbahndirektion. | 


3. Güterverkehr. 


ı) Gemeinschaftliches Heft CI» (Sta- 
 tionstariftafeln usw.). fv. 200. 
)) Staats- und. Privatbahntierverkehr. 
4 E ie Tfv. 1504. 
Mit Wirkung vom 1. Dezember 1920 
srscheinen zum Heft CIb (T£v. 200) 
je Nachträge 2 und 3. Der Stückpreis 
rägt a) für. den Nachtrag 2 .. . 1,20 M; 
b) für den Nachtrag 3... 80 3. — Die 
Nachträge enthalten außer den durch 
den meuen Deutschen Eisenbahn-Güter- 


£ 
j 


tarif. Teil I, Abt. B erforderlich ge 


wordenen.: noch folgende Änderungen: 


a) 

Zuschläge bei den. im Abschnitt „IL 
 Zuschlags- und Anstoßfrachten“ un- 
- ter folgenden Nummern aufgeführ- 
_+en Privatbahnen: 1, 2, 3,6, 8a. 9, 
- 18, 14, 15, 16, 18, 19, 23, 23b, 24, 25, 
a 28, 30, 31, 32, 36, 37, 41, 42 a, 49, 51, 
=..59, 59a, 53. 56, 58, 64, 66. 70, 72, 74, 


76.83, 86, 87, 88, 88a, 90a, 92, 9, 


94, 96, 962,97, 9, 9, 100 und 103; 
.b) Nachtrag 3: Erhöhung der Über- 
-  fuhrgebühren 
 _ münder Eisenbahn. 
Ferner 


a a) Aa Be ro ee are sage - ee in 


Tierverkehr in einbödigen Wagen. . 
Vom 15. Dezember 1920 wird die zwi- 


ıeinbödigen Wagen eröffnet. Für 


ahrzeugen, 


Nachtrag 2: Erhöhungen der Fracht- 


der  Stendal-Tanger- 
treten im Tiertarif (Tfv. 1504) 


Schwerin, den 5. Dezember 1920. 


Der Präsident x 
Beamten der Generaldirektion. 


sellschaft und 


T 


Sein treuer, lauterer Charakter und seine vor- 
ehme, liebenswürdige Sinnesart sicherten ihm die Achtung -und Freundschaft 


des erprobten, tüchtigen 
lieben Mitarbeiter stets ein 


A178) 


Erhöhungen ein ‚in ‘den - Frachtzu- 


- schlägen _der Priyatbahnen  Dahme- 


Uckro. Hildesheim-Peine, Stendal-Tan- 

rmünde, Süddeutsche Eisenbahn-Ge- 
Teutobunger Wald-Eisen- 
bahn. die im Tarif- und Verkehrsanzei- 
ger veröffentlicht worden: sind. 

Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
höhungen gründet sich auf die vorüber- 
gehende Änderung des 8 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung. (R.G. Bl: 1914, 
Seite 455). — Auskunft geben auch die 
beteiligten Güterabfertigungen sowie 
das Auskunftsbüro, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 2 (1174) 

Berlin, den 3. Dezember 1920. 

Eisenbahndirektion. 


Tfv, 216 Rheinisch-Bayerischer 
Güterverkehr. 
Tarif vom 1. Februar 1920. 

Mit Gültigkeit vom 9. Dezember 1920 
wird der Entfernungszuschlag für die 
Brohltalbahn von 100 ‘auf 200 v.H. er- 
höht. Aufschluß erteilen die - Abferti- 
gungsstellen. : (1175) 

München, den 30. November 1920. 
Tarifamt b. Reichsverkehrsministerium, 

Zweigstelle Bayern in München. 


- Preußisch-Hessisch-Bayerischer 
.. Tierverkehr. 
Infolge des. am 1. Dezember d. J. in 
Kraft getretenen Deutschen Eisenbahn- 
Tiertarifs, Teil I und des Anhangs zum 
Deutschen Eisenbahn-Tiertarif, Teil II 
—. Tierfrachtzeiger — werden mit s0- 
fortiger Gültigkeit, - die Besonderen 
Tarifvorschriften, die im Tarif und in 
den Nachträgen 1—4 enthaltenen Schnitt- 
frachtsätze, Stationsfrachtsätze " und 
Stücksätze (Kilometertariftabellen Al 
und B1) aufgehoben und neue Beson- 
dere Tarifvorschriften sowie Änderun- 
sen und Ergänzungen der Besonderen. 
_ Ausführungsbestimmungen zur Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung und der Ört- 
lichen Bestimmungen unter Abschnitt: D 
eingeführt. Näheres bei den beteiligten 
‘ Abfeertigungsstellen. (1177) 
Erfurt, den 4. Dezember 1920. 
° Eisenbahndirektion. 


x 


‚ Währungszuschläge 
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schäftsführenden Verwaltung, 


schrif tliehen Ab-': 
Besoldungs- 


en. 


Ostdeutsch- und mitteldeutsch-südwest- 
deutscher Tiertarif. 
Infolge des am 1. Dezember d. J. m 


Kraft getretenen Deutschen Eisenbahn-, 


Tiertarifs, Teil I und des Anhangs zum 
Deutschen Eisenbahn-Tiertarif, Teil H 
— Tierfrachtzeiger — werden mit 80- 
fortiger Gültigkeit die Besonderen Ta- 
rifvorschriften, die im Tarif und in den 
Nachträgen enthaltenen Frachtsätze und 
aufgehoben und. 
newe Besondere Tarifvorschriften, Än- 
derungen und Ergänzungen der Beson- 
deren Ausführungsbestimmungen zur 
Eisenbahn-Verkehrsordnung, der Ört- 
lichen Bestimmungen sowie neue Wä- 
rungszuschläge eingeführt. 

Nähere Auskunft erteilen die Aibfier- 
tigungsstellen. ° (1179) 

Erfurt, den 7. Dezember 1920. 

Eisenbahndirektion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personen- usw. Tarif, Teil II, für den 
Binnenverkehr der Eisenbahndirektion 
Oldenburg. 

- Mit Wirkung vom 1. Januar 1921 wird 
die Sonderbestimmung über die Be- 
"nutzung seines besonderen Kranken- 
abteils in Wagen 3. Klasse (Lösung von 
4 Fahrkarten 3. Klasse auch dann, wenn 
die Wagen besonders eingestellt wer- 
den) des Tarifs Teil II, Heft 1 Seite 5 

8 12 zur Ausf.-Best. B5 (2) auf- 


zu 
gehoben. (1180) 
Oldenburg, den 6. Dezember 1920. 
Eisenbahndirektion. 


Bedingungen für die Ermäßigung der 
Gebühren für. die Aufbewahrung von 
Fahrrädern der Inhaber von Zeitkarten. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1921 an 
werden die obigen Gebühren von 4 Mark 
auf 12 Mark bei Monatskarten und von 
1 Mark auf 3 Mark bei Wochenkarten 
erhöht. Gleichzeitig wird die Haft- 
summe für Verlust oder Beschädigung 
des Rades von 100 Mark auf 500 Mark 


erhöht. Nähere Auskunft erteilt unser 
Verkehrsbüro. (1182) 
Berlin, den 6. Dezember 1920. 


Eisenbahndirektion. 


5, Verkauf von Altmaterial. 


In den Hauptwerkstätten Gotha, Er- 
furt, Meiningen und Jena sowie in dem 
Sammellager (Bahnmeisterei) Neu- 
dietendorf sollen öffentlich verkauft 
werden: Kernschrot, Mischschrot, Hohl- 
schrot, Dreh- und Bohrspäne, Stahl- 
schrot, verbranntes Guß- und Flußeisen, 
insgesamt etwa 1900 t. Ferner Schmelz- 
tienelabfälle, Gießereischutt und Form- 
sand. Altgummi, Glasbrocken und Zeug- 
abfälle. } 

' Termin am 21. Dezember 192, 
vormittags 10 Uhr. 

Die Bedingungen können in unserer 
Kanzlei eingesehen oder. von dem Vor- 
stand unseres Zentralbüros gegen post- 
geldfreie Einsendung von 6 in bar 
bezogen werden. (1181) 

Erfurt. den 6. Dezember 1920. 

Eisenbahndirektion. 
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F Die Papiernot-und die Steigerung aller. Material- und Personalkosten haben, wie allen anderen 
‚Erzeugnissen des Zeitungs- und Buchdruckereigewerbes, so auch unserem Blatt in den letzten Jahren ernste 
‚Schwierigkeiten bereitet. Der Umfang mußte beschränkt, der Bezugspreis erhöht werden. Trotzdem hat der 
‚Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen in den jetzten Jahren sehr bedeutende Beträge zur Deckung der 
immer steigenden Verluste des Unternehmens opfern müssen. Im Hinblick auf die idealen Ziele des Blattes, 
‘das der Aufklärung über die wichtigeren Ereignisse des Eisenbahnwesens im Vereinsgebiet und in den anderen 
‘Ländern dienen und durch Austausch von Gedanken und Anregungen zur Verbesserung unserer Eisenbahn- 
einrichtungen beitragen soll, will der Verein diese Opfer auch‘ in Zukunft bringen. Aus der Verkleinerung 
des Umfanges der Zeitung haben sich aber auch ‘für die Schriftleitung Schwierigkeiten ergeben. Sie hat 
manchen an sich geeigneten Beitrag aüs Raummangel ablehnen und den Wert längerer Aufsätze durch Ver- 
teilung auf mehrere Nummern der Zeitung vermindern müssen. Die Nachrichten über das Eisenbahnwesen 
"des Auslandes haben oft nur in unzureichendem Maße Aufnahme finden können. R 
- Diesem Übelstande soll vom 1. Januar 1921 ab dadurch abgeholfen werden, daß die Zeitung in 
mindestens dem doppelten Umfang, aber nur einmal in der Woche, erscheint. Es wird dann der Schrift- 
‚leitung möglich sein, den Stoff besser zu verteilen, auch hin und wieder längere Aufsätze ohne Unterbrechung 
"in einer Nummer zu veröffentlichen und die Nachrichten aus allen Eisenbahnländern vollständiger, wenn auch 
"zuweilen in zusammengefaßter Form, zu bringen. Bei einem Blatt, das nicht täglich erscheint und den meisten 
"Lesern erst geraume Zeit nach dem Erscheinen in die Hände gelangt, kommt es weniger darauf an, die Nach- 
_ richten sofort — wie man dies bei einer Tageszeitung verlangen muß —, als vielmehr sie möglichst vollständig 
zu bringen, wenn die Vorgänge zu einem gewissen Abschluß gekommen sind. 
| Unsere Zeitung ist das einzige Blatt des europäischen Festlandes, in dem solche Nachrichten in dieser 
Vollständigkeit mitgeteilt werden; daher ist es besonders wertvoll, sich später über die in Vergessenheit 
geratenen Ereignisse durch Nachschlagen wieder unterrichten zu können. _ Es ist denn auch vielfach als 
Mangel empfunden worden, daß das jetzige Jahresin haltsverzeichnis sich nur auf die in der Zeitung 
erschienenen Aufsätze bezieht. Vom nächsten Jahre ab soll das Verzeichnis erweitert werden und den ganzen 
“Inhalt der Zeitung umfassen. Außerdem wird unser Blatt, das den bekannten farbigen Umschlag während 
‚des Krieges ablegen mußte, dann wieder im grünen Gewande erscheinen. 


Die. Schriftleitung. 
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Die folgenden Darlegungen knüpfen ba an die 
überaus beachtenswerten Ausführungen des früheren Reichs- 


ministers Hoff in Nr. 78 der Zeitung des Vereins Dieutscher 
Eisenbahnverwaltungen an. Diese ntheben auch jeder 


weiteren Begründung und Schilderung des überaus bedenk- 
lichen Zustandes der Eisenbahnfinanzen. Zudem ist dieser 
jetzt wohl jedem ernsten Fachmann klar geworden. . Es dürfte 
fraglich sein, ob das, was Hoff vorschlägt, in so vorgeschrit- 
tenem Kr ankheitszustand noch helfen kann.- Die Mehraus- 
gaben sind einmal da und hauptsächlich durch die erhöhten 
Gehälter und Löhne des- wegen des Achtstundentawes  ver- 
mehrten Personals bei trotzdem werringerter Arbeitsleistung 
verursacht. Auch der tüchtigste Aufsichtsrat kann hier nicht 
sofort Wandel schaffen und wird die Ausgaben solange nicht 
auf die Höhe der Einnahmen zurückschrauben können, wie 
nicht eine starke Regierung maßlosen parteipolitischen For- 
derungen eentgegentreten kann. Die Sparsamkeit, die unbedingt 
und rücksichtslos hinsichtlich Neu- und Erweiterungsbauten 
wird eintreten müssen, wird viele Millionen. abstreichen lassen, 


aber nicht die Milliarden, die zu viel auf der Ausgabenseite-| 


stehen. Wollte dues durch eine.entsprechende Erhöhung der 
Einnahmen, also im wesentlichen der. Tarifsätze, geschehen, 
so würde man wohl unsere ohnehin schwache Industrie und 
unseren Handel erwürgien. 
stundentag jetzt wieder beseitigen, auch nicht den Diensteifer 
und das Pflichtgefühl der Eisenbahner plötzlich wieder auf 
die frühere ruhmneiche Höhe bringen können. An die Stelle 
des Gepräges einer großartigen Alters- und Invaliditätsver- 
sicherung, das jedem Staatsbetriebe anhaften muß, müßte das 
Gepräge einer Privatwirtischaft treten; das heißt: "Einstelung 


der Arbeitskräfte lediglich nach Bedarf und ‚Bezahlung nach 


Leistung; nur müßten den vorhandenen JBieamten und Arbeitern 
ihre mühsam ırworbenen Rechte auf Versorgung gewahrt 
werden. Aber dies wäre auch das letzte, was zu leisten wäre: 
Der Neweintritt wäre für Arbeiter und Beamte zunächst zu 
sperren und: erst wieder nach den Grundsätzen der Privät- 
betriebe vorsichtir zu eröffnen, Kommt man auf solchem Wege 
nicht-von selbst in die Richtung auf ein Ziel, das von klar- 
schauenden Männern immer eindringlicher gefordert wird? 
Nämlich auf die Herauslösung 
Gebiete des politischen Staatswesens**)? Auch Hoff beklagt 
die Verquickung sachlich abwägender. Verkehrspolitik mit 
partei- und gruppenpolitischen Erwägungen und Zielen und 
fordert die Entpolitisierung, damit die Wirtschaftsgrundsätze 
restlos durchgeführt werden können. Hierzu böte sich wohl 
ein Weg, wenn man zum Privatbetrieb der Eisenbahnen zu- 
rückkehren könnte. Aber dıeser Gedanke macht die meisten 
unserer Fachkollegen schaudern; wer aber das Finanzgebaren 
und die Wirtschaft von gutgeleiteten Privatbahngesellschaften. 
kennen gelernt hat, teilt ihre Befürchtungen nieht in diesem 
Maße. Die Vorteile von Staats- und Privatbetrieb werden ver- 
einigt werder müssen, will man so rasch wie möglich aus der 
heutigen lebensgefährlichen Krankheit unserer -Eisenbahn- 
finanzen herauskommen. 
gendien noch besprochen werden. 

Die Einheitlichkeit unserer Reichseisenbahnen, wie sie nach 
schweren Wehen endlich geboren worden ist, wollen wir Fach- 
genossen mit wenigen Ausnahmen, die meist an einer ein- 


zigen Stelle des Reiches sitzen, nicht mehr missen. Für immer 


muß Br bleiben, daß dieselben «Gesetze und grundlegenden 


*) Dieser Aufsatz war druckfertie, ehe die beiden Artikel 
ar Nr. 970 und 971 der Kölnischen Zeitung von Geheimen Rat 
ee ölcker erschienen waren. \ 


**) Zu vergleichen die vielen Abhandlungen in. der Zei, } 


schrift: „Dre ieliederung des sozialen Organismus“, Stutteart, 
Champignystraße 17, sowie das ausführliche Werk Dr. Rudolf 
Steiners: „Die Kernpunkte der sozialen Frage“, 


Kein Aufsichtsrat wird den Acht- 


alles Wirtschaftens aus dem - 
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Yekinch a den Behr bil soll. Gunlich 
Regelpläne eine beschränkte Freizügigkeit. ‚gewährle 
Insbesondere hinsichtlich der Betriebsleitung muß ein 
licher Wille sich kräftig durchsetzen können. Die 
Verkehrsumleitungen um win "Wettbewerbsgebiet mu: 
gültig vorbei sein; wir können uns so etwas nicht meh 
Alles dieses sind Willensgebote, und Träger ‚dieses Vil 
muß ein kräftiges staatliches. Organ, sein, das ungefä 
Generalversammlung bei den Aktien gönellschaften” ent: 
wenn tüchtige Fachmänner und. Vertreter von Ange 
und Arbeitern in dieser Spitze vereinigt sind. Die ausfi 
den Organe können ganz gut große Aktiengesellschaft 
mischte Unternehmungen, Erwerbs- oder Wirtschaftsgeng 
schaften sein, denen ein ganz bestimmtes Wirtschaftsg 
zuzuweisen wäre. Dur die Fe Son 


‚große Wirtschatisgebiee, also fünf sroße, Privaspnter N nehm 


ausführendien Oginsändeen muß se een, un 
trollierendes Organ ein Aufsichtsrat stehen, dessen Zusan 
setzung ganz gut so gedacht werden ‚kann, wie es Hof! 
schlägt. Nur könnte sich dieser Aufsichtsmat nicht mi 
Einnahmen- und Ausgabenprüfung der einzelnen Priva 
nehmungen befassen; desto mehr ‘aber müßte er. 
en daß aus ee ee 
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dienstes, also die betriebs-, maschinen- und übrigen bautech- 


nischen Dienststellen stehen. Die Ämter hätten als zuviel für’ 
einen sparsamen Betrieb zu verschwinden; sie dürften ent- 
behrlich sein, wenn die Bezirke der ‚Betriebsdirektionen das 
angegebene Höchstmaß nicht überschreiten und für genügend 
Kontrollorgane gesorgt wird. es 
‚Ein zein. wirtschaftlicher Geist müßte in diesen neuen Direk- 
tionen nach dem Muster von Privatbetrieben herrschen, und 
wir als Staatsbeamte alt gewordenen Fachleute des unteren, 
mittleren und höheren Eisenbahndienstes müßten uns in KEINEN 
solchen mehr kaufmännischen Betrieb hineingewöhnen. Das 
wird nicht leicht sein und vielen unmöglich werden. Amber mit 
mir sehen viele nur in einem kaufmännisch-technischen Be- 
triebe unter Zurückdrängung des juristisch-politischen Ele- 
mentes noch eine Bettung. 

Die beigefügte Karte versucht eine Aufteilung der deutschen 
Eisenbahnen in fünf natürliche Verkehrsgebiete zu veran- 
schaulichen. Der kleine Maßstab des Kärtchens, das, weder 
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Gebirge, noch Flüsse, noch V ölkkerscheiden enthalten kann, 
läßt natürlich nicht zu, die Zwecekmäßigkeit und Richtigkeit 
der vorgeschlagenen Verkehregebiete nachzuprüfßen; die an- 
gegebenen Grenzen‘ sind aber das Ergebnis langer und, sorg- 
fältiger Studien, und aus wirtschaftlichen (Verkehrsbeztrehun- 
gen), völkischen (Stamm- und Geschichtszusammenschlüssen) 
und natürlichen (Oro- und Hydrographie) Gesichtspunkten 
gewonnen. Diese dürften für jede Grenzbestimmung als maß- 
gebend anerkannt sein. Es ist zu hoffen, daß in. den nächsten 


: Jahrzehnten die Länder und Stämme Deutschlands, nachdem 


sie ihres dynastischen Zwanges freigeworden sind, sich dieser 
natürlichen und wirtschaftlichen Gliederung wieder bewußt 
werden und sich ihr anzupassen versuchen werden. Einem 
solchen Ziele könnte die Verkehrsverwaltung wesentlich vor- 
arbeiten, wenn sie auf gleicher Grundlage schon vorher die 
Verkehrssebiete ihrer neuen Generaldirektionen oder, wie sie 
vielleicht besser bezeichnet: würden, ihrer Gruppendirektionen 
bilden würde. Eh Zeis. 


Der Metropolitano Alfonso XIIIl*) bedeutet für die Bevöl- 
kerung von Madrid die Erfüllung eines alten Wunsches. Dort 
herrscht im Sommer große Hitze und eine lästige Staubplage, 
im Winter heftige Kälte bei eisigem Wind. Infolzedessen 
‚geht der an sich bequeme Spanier nicht gern zu Fuß, sondern 
benutzt Fahrgelegenheiten. Die Straßenbahn konnte daher 


= 8. Nr. 14, S. 160, Jahrg. 1920 d. Lig.” 


"Die Untergrundbahn in Madrid. 


dem Andrang nicht immer genügen, zumal sie, ein. beleisches 
Unternehmen. von Brüssel aus geleitet wurde, so .daß ihre 
Einrichtungen dem auftretenden Bedürfnis nicht immer an- 
»„epaßt zu werden wermochten, Verkehrsstörungen durch 
Strommannel kamen öfter vor; der W apenpark war veraltet, 
da seit sieben Jahren keine Neuanschaffungen semacht 
worden waren. Die Straßenbahn erfreute sich infolgedessen 
großer Unbeliebtheit, und als vor einiger Zeit einmal die 


x 
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Überfüllung gar zu groß geworden war, verbrannte die Volks- 
menge in ihrer Entrüstung fünf Triebwagen. Die Unter- 
grundbahn ist dagegen ein rein spanisches Unternehmen; an 
der Spitze der Aktionäre steht der Könie, der ihr auch 
seinen Namen seliehen hat. N 
10 Millionen Pesetas, Der Bau des fertiegestellten Teils war 
mit 8 Millionen veranschlagt. 3 ; 

Trotz des dringenden Bedürfnisses hat es von Anfang des 
Jahrhunderts bis in das Jahr 1917 gedauert, ehe die mit Er- 
teilung der Genehmigung und den sonstigen Vorarbeiten ver- 
bundenen Schwierigkeiten überwunden waren und der Bau 
in Angriff genommen werden konnte. Madrid kann sich nun- 
mehr rühmen, die kleinste unter den Großstädten zu sein, diie 
sich eines so neuzeitlichen Verkehrsmittels erfreuen; es hat 
nämlich nur etwa 6 bis 700000 Einwohner, während die übri- 
gen Städte mit älteren Untergrundbahnen alle Millionen- 
städte sind. Neuerdings - sind allerdines auch in einisen 
Skleineren Großstädten“ Schnellbahnen unter Tax im Bau. 
Nebenbei sei bemerkt, daß Madrid auch die höchstgelegene 
Hauptstadt Europas ist und in dieser. Beziehung überhaupt 
von wenigen Städten gleicher Bedeutung übertroffen werden 
dürfte. Es liegt 750.m über dem Meere auf einer kahlen 
Hochebene, und diese Lage und die Nachbarschaft schnee- 
bedeckter Berge sind auch die Gründe für die erwähnten 
Eisenarten des Klimas. ö 

Madrids innerer Stadtkern mit engen, winklisen Straßen ist 
von einem Kranz neuer Vorstädte umgeben, in denen schöne 
Landhäuser an breiten Straßen in Gärten liegen. 
bewest sich ein lebhafter Verkehrsstrom nach dem Inneren. 
der Stadt, so daß die Einnahmen der Untergrundbahn, die die 
auf sie sesetzten Erwartungen bei weitem übertreffen, tärlich 
etwa 80000 Pesetas betragen. (Ein Peseta ist ungefähr ein 
Frank.) 

Für den Bau der Madrider Untererundbahn hat die Pariser 
als Muster gedient. Der Tunnelbau bot keine Schwieriekeiten. 


Der jetzt im Betrieb befindliche Teil ist 4 km lane; eine Ver 


längerung um 13 km nach dem Plaza Prosreso ist bereits im 
Bau, und weitere Verlängerungen sind geplant. Das SAnZze 
Netz soll eine Länge ven 14 km erhalten. An die im J ahre 
1919 eröffnete Strecke, die den Mittelpunkt der Stadt, die 
Puwerta del Sol mit dem nördlich gelerenen Vorort Cuatro 
Caminos verbindet, sollen sich Strecken nach dem Nord: und 
dem Südbahnhof und einige andere anschließen. 

Die ganze Anlage ist zweigleisie und in 1445 m Spurweite 
erbaut. Die Gleise bestehen aus Breitfußschienen von 40 ke/m 
Gewicht die auf Unterlagplatten auf Eichenschwellen ruhen. 
Der Mindesthalbmesser beträgt 100 m, Die Haltestellen. folsen 
in kurzen Absiänden aufeinander; sie haben 60 m lange, merk- 
würdigerweise nur 3 bis 4:m breite Bahnsteine, Die Halte- 
stelle Pwerta del Sol liegt 15 m tief und ist wegen dieser tiefen 
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- Nachrichten. 
Vereinsgebiet 
Deutschland. 


— Elektrischer Betrieb auf den schlesischen Gebirgsbahnen. 
Noch kurz vor. Abschluß des Jahres hat die Elektrisierung 
der schlesischen Gebirgsbahnstreeken einen. weiteren erfren- 
lichen Erfol«e zu verzeichnen. Die elektrische Ausrüstune 
der Strecke Ruhbank-Liebau ist vollendet. Die Fahr- 
drahtanlage dieser Strecke wird: vom 14. Dezember ab unter 
Spannung von 16000 Volt gesetzt, und die Strecke soll darauf 
mit elektrischen Triebfahrzeugen :befahren werden. Bei un- 
serer großen Kohlennot ist es zu beerüßen, daß auch hier 


wieder im Eisenbahnbetrieb eine Kohlenersparnis durch den 


Fortfall von Dampflokomotiven «eintritt, Von Mitte dieses 


Monats ab kommen danach in Schlesien für die elektrische 


Zugförderung in Betracht die zweigleisise Hauptstrecke 
Königszelt-Hirschberg mit 77 km und die Seiben- 
strecken Niedersalzbrunn-Haälbstad t mit 35 km 
und Ruhbank-Liebau mit 17 km. Das Kind zusammen 
129 km Eisenbahnstrecken, die swlektrisch betrieben werden, 


— Zur Ablehnung der Fahrpreisermäßigung an Studierende, 
Eine dieserhalb im Beichstage von- dem Abseordneten 


D. Strathmann gestellte Anfrage ist von dem Beichsver- 


kehrsminister wie folgt beantwortet worden: Die Frage der 
Gewährung seiner Fahrpreisermäßigung an Studierende für die 
Reisen von und zur Hochschule hat die Reichsbahnyerwal- 
tung in letzter Zeit wiederholt beschäftigt. Ich darf auf die 
ähnliche Anfrage Nr. 818 des Abgeordneten von Graefe und 
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Das . Aktienkapital beträct. 


mit Hilfe einer an der Tunneldecke aufgehäneten Ober 


Von ihnen : 


2 Uhr — von 6. bis 5 Minuten, ° = 


“lichen Erwägungen nicht entsprochen “werden können, weı 


- Wintiersportgeräten sind aufgehoben worden. 
geräte werden daher wieder als Gepäck und Expreßgut 


BI Re RER = ji ae, 5 2” se ET", Be 
A N Zeitung de 
ER Deutscher Eisenbal 


Lage mit Aufzügen zugänglich. Die Linienführung 
allgemeinen den Straßenzügen. u, 

' Der Strom zum Betriebe der Untergrundbahn — Gleichst 
mit 550 Volt Spannung — wird aus den Madrider Elek 

werken bezogen; für Notfälle ist eine Speicheranlage 
stellt, mit deren. Hilfe bei Störungen der Betrieb eine, 
aufrechterhalten werden kann. Der Strom wird den 


aus gerilliem Hartkupferdraht von 107 qmm Querschni 
führt; dieser ist in Abständen. von 18 m an Querdräht 
gehängt, welche einerseits an einem eisernen Bock 
Tunmelachse, andererseits am Tunnelgewölbe verank 
Die eisernen Böcke dienen sowohl zum Trasen der 
leitung wie derjenieen für den Betrieb der Siena 
Signalanlage — System Hall — sentspricht ebenfal; 
Pariser Muster. RELERE ee h 
Der Betriebsmittelpark. umfaßt zurzeit nur 11 Trieb 
und 10 Anhänger. Sie haben je zwei zweiachsiee Dre es 
Die Drehsestelle der Triebwagen werden von je einem 1 
von 175 PS angetrieben. Die Dreheestelle sind ameri. 
Bauart, ebenso die elektrische Einrichtung, mit Ausnah 
Motoren, und .die Bremsen, für die Druckluftbetrieb e 
ist. - Als Motoren sind überzählige der Pariser Unterg 
bahn eingebaut worden, die sich aber so weni& bewährt 
daß bald nach der Betriebseröffnune befürchtet wuı 
Betrieb müsse wieder eingestellt werden: die Gefahr 
aber glücklich überwunden zu sein. Die Wagenkäst 
ganz aus Eisen bestehen, sind in Spanien „ebau 
bieten Raum für 24 sitzende Fahreäste, neben denen no 
stehende Platz finden. Wesen des bereits erwähnten s 
Andrangs zur Untergrundbahn, der'sich namentlich iı 
Mittags- und den Abendstunden bemerkbar macht, sol 
Wagenbestand vermehrt werden. Für die newen Ware 
die bisherige Bauart beibehalten, nur werden in sie ne 
toren der General Electric Company seingeebaut. Zur 
zuführung zu den Wagen dient ein Scherenstromabnehmer : 
Aluminiumrippen auf der Gleitfläche, der wegen der ge] 
Entfernung zwischen Wasenöberkante und Fahrdraht nur 
zu Sein braucht. Auch die Stromabnehmer haben sich 
bewährt, und es ist deshalb die Einführung einer neuen B 
bereits erwogen worden. Die Madrider Untergrund 
scheint etwas reichlich unter Kinderkrankheiten, zu leid 
Das ist jedenfalls auf den Krieg zurückzuführen, der den V 
kehr zwischen den verschiedenen Ländern unterbunden 1 
dadurch die Möglichkeit genommen hat, durch Studien an 
währten Untergrundbahnen die für Madrider Verhältnisse 
besten passenden Einrichtungen zu ermitteln. Die Rei 
schwindiekeit beträgt etwa 25 km in der Stunde. Die Zi 
folsen einander während der Tasesstunden in Abständen » 
2 bis 4 Minuten, während der Nacht — der Betrieb dauert 


Genossen vom 9. März 1920 ergebenst Bezug nehmen. 
vielfachen Anträgen hat zu meinem Bedauern aus grund 


gleich ich nicht verkenne, daß die jetzigen hohen Fahrp 
eine starke Belastung für die Beteiligten bedeuten. N 
dings ‚ist die Angelegenheit auch in der ständigen Ta 
kommission der deutschen Eisenbahnen als dem für die 
bildung des Tarifs 'maßgebenden Organ eingehend geprüft 
worden, Diese hat sich bei aller Würdigung der wirtscha 
lichen. Bedürfnisse der Studierenden nicht dazu entschlie 
können, eine Ausnahme von den Tarifen für. diese Zwecke 
zulassen, Sie hat sich hierbei davon leiten lassen, daß 
Deckung der ungeheuren jbhlbeträwo der Eisenbahnen er 
sätzlich alle Reisenden sleichmäßig herangezogen we 
müssen. . Eine einseitige Begünstigung der Studierenden wi 
überdies sofort Berufunsen: anderer Bevölkerungskreise au 
lösen, namentlich solcher, die aus beruflichen Gründen häuf 
die Eisenbahn benutzen müssen, ohne daß sie den Meh 
wand durch Steigerun« ihrer Einnahmen ausgleichen könnt 
Der Kreis der dann begünstigten Personen würde recht gr 
werden und die Mindereinnahme der Eisenbahn an Fahrge 
einen solchen Umfang annehmen, daß er bei der heutiger 
äußerst mißlichen Finanzlage nicht zu vertreten wäre. Re 
Die ständige Tarifkommission hatı es in jetziver Zeit, 
dio bestehenden Fahrpreisermäßieungen einzchend darau 
geprüft. werden, ob sie nicht aufgehoben oder wenigstens 
geschränkt werden können, nicht für gueaueig gehalten, @; 
neue Vergünstigung ohne zwingende Gründe zu schaffen 


% 


Au 


— Beförderung von Wintersportgeräten, Die während 
Krieges eingeführten Beschränkuneen in der Ein 
Winter 


‚und 4. Klasse der Personenzüge wieder zulässig. Die Mit- 
ahme in die 1. und 2. Wagenklasse ‘sowie in die Schnellzüge 
eibt jedoch ausgeschlossen. 


— Crefelder Eisenbahn. Wie die Crefelder Handelskammer 
itbei) t, sollen die mit dem Reichsverkehrsministerium einge- 
Biteten Veerstaatlichungsverhandlungen, die vor dem Abbruch 
Sanden, wieder aufgenommen sein, da man im Reichskabinett 
u der Ansicht gekommen sei, daß der Betrieb nicht stillgelegt 
werden dürfe. (Vgl. Nr. 85, 3. 932 d. Ztg.) 


" 


_— Stillesung von Straßen- und Kleinbahnen? Bei etwa 
licklieh die Betriebseinnahmen noch nicht einmal zur 
Deckung der reinen Betriebsausgaben aus. Die ordnungs- 
semäße Unterhaltung ist unmöglich. Diese ernste Feststellung, 
hie für fast jeden Deutschen ‘in ihren Folsen von der 
srößten. Bedeutung ist, wurde, wie die „D. Allg. Zig.“ be- 
&chtet, auf der soeben beendeten 18. Hauptversammlung, des 
Vereins Deutscher Straßenbahnen, Kleinbahnen und Privat- 
&äsenbahnen in Nürnberg semacht, der 640 Bahnbetriebe 
98 %) mit 20000 km Betriebslänge umschließt, Fünf Vor- 
träge erster ‚Fachleute beleuchteten. von den verschiedensten 
Seiten die hierdurch gekennzeichnete bedrohliche Lage, 

- Alleemein interessiert die Erklärung von Direktor 
Löwitt-Mannheim, daß“in seinem Bahnnetz am 1. August 
die Betriebskosten gegenüber 1913 um 1120 % gestiegen waren. 
Dabei waren die ungelernten Arbeiter bis zu 990 %. die ge- 


leınten bis zu 759 % beteiligt. Der Strom, kostete 1000 % 


mehr, einige unentbehrliche Betriebsstoffe bis 5600 %. Dazu 
Eee die Minderleistung infolge der kürzeren Arbeitszeit. 
Wenn man auch die Einschränkung der Wagenfolge auf das 
notwendieste berücksichtige, sowie die stärkere Platzaus- 
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Friedenstarife, 
Sehr beachtlich ist- auch der Satz, daß es zurzeit ganz aus- 


seschlossen sei, durch Straßen- und Kleinbahnen etwa Wohn-. 


gelände aufzuschlieben. - Wir haben hierauf bereits einmal 
bei der Besprechung des Siedlunesproblems hinge- 
wiesen, .bei dem die Verkehrsmöglichkeiten in verhängnis- 
voller Weise außer acht gelassen zu werden pflegen. 
= Eingehende Behandlung fand die Frage der anseblichen 
Schädigung der Straßen- und Kleinbahnen 
durch die reichseigenen Stadt- und Vorortbahnen und durch 
‚sleichlaufende Kraftwagenlinien. Direktor Stein-Hamburg 
“wies nach, daß z. B. die Berliner Stadt- und Ringbahn schon 
'im Frieden mit erheblichen Unterbilanzen gearbeitet habe, die 
"nur im allgemeinen Etat verschwunden seien. Dasselbe zelte 
für die Hamburser Stadt- und Vorortbahn, die nur rentiertie, 
"weil man von Tilgung und Erneuwerungsrücklagen abgesehen 
"habe. In der Tat zahle heute das Reieh Zuschüsse, um die 
billigen Tarife auf den Stadt- und Vorortbahnen aufrecht- 
zuwerhalten. Wenn man das vom sozialen Standpunkt für 
"nötir erachte, sollte man auch den Straßen- und Hochbahnen, 
‚die dieselben Aufgaben erfüllten, ebenfalls. Zuschüsse „eben. 
Normal müßte jetzt jeder Fahrgast; durchschnittlich (in Berlin) 
1,30 M zahlen. 
In ähnlicher Weise nahm B achstein-Berlin gegen die 
-Kraftwagenlinien Stellung, soweit diese mit mittel- und un- 
 mittelbarer Unterstützung dies Reiches, der Länder oder Kom- 
"munen dieselben Ortschaften-verbänden, die schon Kleinbahn- 
verbindung haben. 16 Kraftwagengesellschaften beständen 
"heute in. Deutschland, an denen das Reich mit 70 Millionen 
 beteiliet sei. Gegenüber den Kleinbahnen hätten sie viele 
- Erleichterungen. Das Oberverwaltungsgericht habe ent- 
schieden, daß sie keine Zuschüsse zur Straßenunterhaltung zu 
zahlen haben, sie wären im Fahrplan völlix frei, während 
die Bahnen bestimmte Züge fahren müßten, in der Tarif- 
- gebarung gebunden seien u, del. alles Umstände, die eine 
ganz andere Bentabilitätsgrundlage geben, als für die Kraft- 
wagen, so daß das teehnisch-wirtschaftliche Kuriosum ent- 
“stände, daß die neuen Antolinien ihre Ausgaben decken 
könnten, die Kleinbahnen nicht, obwohl nach wie vor der 
_ Schienenbetrieb, zum mindesten wo Schienen schon liegen, 
billiger ist als das Auto. 
Es sprachen dann noch Dr. ‚Wussow-Berlin über die 
unwirtschaftliche Lage der. ‚Bahnbetriebe, Generaldirektor 
 Dräger-Berlin über Unterstützung notleidender Klein- 
" bahnen und Direktor Rank - Mannheim über den Achtstunden- 
tag, Außerdem wurde eine Reihe betriebstechnischer Vor- 
träge gehalten. Zum Schluß einigte man sich auf fo leende 


Forderungen: Aufhebung der Verkehrssteuer, Änderung. 


 überholter Vertragsbestimmungen, Milderung im Haftpflicht- 
 nesetz, Berechtisung der Betriebsleitung‘, die Arbeitszeit zur 
Vermeidung gesetzlicher Betriebseinstellung um mindestens 
eine Stunde zu erhöhen, Abbau wucherischer Materialpreise, 
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enommen, auch ist deren Mitnahme als Handgepäck in die”, 


0% der deutschen Straßen- und Kleinbahnen reichen augen-. 


nutzung, so wäre das mindeste eine Verzehnfachungder, 
um die Betriebe aufrechtzuwerhalten. 


Nr. 91 


Verpflichtung der an der Aufrechterhaltung der Bahnbetriebe 
beteiligten öffentlichen. und privaten Körperschaften zur 
Leistung von Zuschüssen. 


Österreich. 


— Verhandlungen über Verkehrsfragen zwischen Österreich 
und Ungarn. Im Anschluß an die in Budapest geführten vor- 


-läufisen Wirtschaftsverhandlungen (vgl. Nr. 89, 8.977 d. Ztg.) 


wurde die Beratung der verkehrspolitischen Fragen im Mini- 
sterium des Äußern am 5. Dezember begonnen und am 6. De- 
zember abgeschlossen. Im Laufe der Beratungen wurde die 
Frachtrechtsfrage gerewelt. Feiner wurde ein Abkommen, be- 
treffend die gleiche Behandlung des gegenseitigen Personen- 
und Gepäckverkehrs, bezüglich des gegenseitigen Meistlbegün- 
stigungsverfahrens im Güterverkehr und schließlich in bezug 
auf die gleiche Behandlung der Gübertransporte erzielt. Beide 
Teile gelangten in den verhandelten Fragen zu einer vollstän- 
digen Einigung. : 


_—_ Der Montanverein gegen die neuerliche Tariferhöhung. 
Der Verein der Montan-, Eisen- und Maschinenindustriellen in 
Österreich verlautbart folgende Entschließung seines Tarif- 
kemitees: „In der Erwägung, daß 1. schon durch die bisherisen 
sechs Gütertariferhöhungen auf das Vierzig- bis Sechzigfache 
der Friedenstarife ein Erstarken unserer völlig darnieder- 
liegenden Erzeugung geradezu unmöglich eemacht wird, daß 
9. schon die letzten drei ungeheuren. Erhöhungen seit dem 
staatlichen Zusammenbruche ohne jedes Einvernehmen mit 
den in erster Linie zur Mitberatung berufenen Produktions- 
interessenten einfach verfüst wurden, daß 3. der auf wieder- 
holtes Drängen der Beteiligten endlich im Juni d. J. gebildete 


- Ausschuß für tarifarische und reglementarische Fragen des 


Güterverkehrs sich in-seiner Sitzung vom 24. September d..J. 
nach eingehender Beeründung einstimmig und mit aller Ent- 
schiedenheit gegen jede weitere Erhöhung der Tarife ausge- 
sprochen hat, erhebt das Tarifkomitee des Vereins der Mon- 
tan-, Eisen- und Maschinenindustriellen auf das nachdrück- 
lichste Einspruch gesen die trotz allem abermals verfügte Er- 
höhune der Frachten um weitere 50% ab 15. Dezember d. J., 
wodurch die Frachtsätze auf das Sechzig- bis Neunzigfache der 
Friedenstarife hinaufgesetzt werden sollen. Das Tarifkomitee 
wendet sieh um so mehr gexen die offenkundige Mißachtung 
berechtigter und begründeter Interessenein wände, weil &s bei 
der trostlosen Lage unserer Erzeugung und den ohnehin schon 
seringnen heimischen Verfrachtungsmengen Tariferhöhungen 
für das am weniesten geeienete Mittel hält, die Verlustwirt- 
schaft unserer Staatsbahnen zu beheben, die nur durch eine 
Verbesserung der Verkehrsmöglichkeiten und durch wernünf- 
tinoe Vereinfachungen und Ersparungen in der Verwaltung 
unter gleichzeitiger Berücksichtigung allgemein volkswirt- 
schaftlicher Integessen beseitigt werden kann, und weil das 
Komitee endlich überzeugt ist, daß durch die angekündigte 
abermalige ungeheure Frachtverteuerung die allgemeinen 
Lebensbedinsungen bis zur Unmöglichkeit verschlechtert und 
daß bei Einhaltung dieses Weges Industrie, Gewerbe und Han- 
del, soweit sie noch bodenständig sind und ehrlich arbeiten, 
unausbleiblich dem: Zusammenbruch zugeführt werden 
müssen.“ 


— Einschränkung der Neuaufgabe von Eisenbahngütersen- 
dungen ohne Umladung. Um den Umlauf der Eisenbahngüter- 
waßsen, möglichst zu beschleunigen, wurden die Bahnverwal- 
tungen angewiesen, die Neuaufgabe von Gütern ohne Umladung 


im Inlandsverkehr und innerhalb einer Frist von sieben Tagen 


nach bewirkter Benachrichtigung des Empfängers über die An- 
kunft des Gutes zu gestatten. Ferner wird eıne solche Neu- 
aufeabe bei ein und derselben Sendung nur einmal zugelassen 
-werden.- ; 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


—_ Zur Verstaatlichung der Privatbahnen. In der am 30. d.M. 
abgehaltenen Sitzung des parlamentarischen Vierkehrsaus- 
schusses in Prag wurde der Gesetzentwurf. betreffend die 
Übernahme der Privatbahnen durch den Staat, neuerlich ver- 


handelt. Bis auf einen Antrag, wonach jeder Beamte befragt 


werden muß, ob er übernommen oder nach Beendigung eines 
Krankenjahres in den Ruhestand gehen will, wurden alle deut- 
schen Anträge abwelehnt. Von deutscher Seite wurde betont, 
daß für die Verstaatlichung keine rechtliche Grundlage ge- 
geben sei und die Betriebsübernahme nur auf eine kostenlose 
Enteignung hinauslaufe. Der tatsächliche Grund des Gesetz- 


' entwurfes sei die Tschechisierung des deutschen Sprach- 


gebretes. 
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— Reichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisenbahn. Wie aus 
Prag gemeldet wird, verlegt diese Gesellschaft ihren Sitz von 
Wien nach BReichenberg. S : 


— Deutsches Verkehrsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt. 


Die Handels- und Gewerbekammer in Eser teilt mit, daß von 


Januar 1921 ab ein deutsches Verkehrsblatt für 
Eisenbahnen und Schiffahrt in der Tschecho- 
slowaksei und dem angrenzenden Auslande in 
Eger erscheinen wird. Dieses Verkehrsblait wird vorläufig 
dreimal monatlich zur Ausgabe gelangen und die deutsche Ge- 
schäftswelt in der Tschechoslowakei und im Auslande über 
alle Neuerungen im Tarif- und Verkehrswesen auf dem Lau- 
fenden halten. Es wird enthalten: 1. Abhandlunsen und Er- 
läuterungen über aktuelle Veerkehrsfragen, obergerichtliche 
Entscheidungen in Verkehrsangelesenheiten usw. 2. Einfüh- 
rung der Leser in das Wesen der Gütertarife und-der Ver- 
kehrsordnung der Eisenbahnen durch leicht faßliche Unter- 
richtsbriefe in Tarif- 
päischen Staaten. 3. Berücksichtigung des Speditionssewerbes 
und der einzelnen Industriezweige durch besondere Abhand- 
lungen. 4. Die Übersetzung aller Verordnunsen und Erlasse 
aus dem amtlichen tschechischen „Vestnik (Verordnungsblatt) 
für Eisenbahnen und Schiffahrt für die Tschechoslowakei“, 
soweit sie .den Verkehr betreffen. 5. Die wichtigsten Ver- 
ordnungen und Erlasse aus den amtlichen Verkehrsanzeisern 
des Auslandes, des außerdeutschen. Auslandes in Übersetzung, 
und anderes mehr. — Wegen des Bezuses des Blattes wende 
man sich an A. Stauda, Handels- und Gewerbekammer in Eger. 


Ungarn. 
. — Ungarns Vertretung in der Donaukommission. An der 
ın Wien. am 29. November zusammengetretenen, etwa bis 


Mitte Dezember tagenden internationalen Donaukommission, 
die sich mit dem vom Generalsekretariat ausgearbeiteten Vor- 
anschlae für 1921 beschäftigt, mehmen von ungarischer Seite 
Staatssekretär Edmund Miklös, -Ministerialrat El&mer Järmy 
‘und Schiffsinspektor Desider Jordän teil. Auf der- Tasıes- 
ordnung stehen auch die Vorlagen der Entwürfe eines Schiff- 
fahrt- und Polizeireglements, das von einer vor kurzem in 
Budapest zusammengetretenen technischen -Unterkommission 
ausgearbeitet wurde, 


— Auflösung des Eisenbahnersyndikats. 
ordnung des Handelsministers wurde das Eisenbahnersyndikat 
und dessen Ausschnß aufgelöst und mit der Durchführung 
der Auflösung das Königlich ungarische Generalinspektorat 
für Eisenbahn und Schiffahrt betraut. Die Verwaltung des 
Restes des zur Unterstützung flüchtiger Eisenbahner vom 
Syndikat gesammelten Betrages wird eine besonders ernannte 
Kommission unter dem Vorsitz des Inspektors der Südbahn 
Emerich Pummer versehen. Die Auflösunssdieses Syndikates 
hat der Handelsminister auf Grund des Ergebnisses der seit 
Monaten gegen dasselbe geführten Untersuchung beschlossen. 


— Zeitweilige Einstellung der Güteraufnahme in den Buda- 
pester Bahnhöfen. 
geführten Gütegstauungen hatte die Direktion der Königlich 
ungarischen Staatsbahnen für die nach den Budapester, Kö- 


banyaer, Räkoser und Bruck-Kirälyhidaer Stationen sowie für 


die diese Stationen im Durchsans berührenden Sendungen 
die Güteraufnahme am 1. und 2. Dezember d. J. eingestellt. 
Ausgenommen von der Sperre waren Fleisch, Fische, Milch; 
Brot, Hefe, Eier, Arzneien, Verbandzeug, Kohle, Brennholz, 
ferner die nach Budapest bestimmten Sendungen von Grün- 


zeug, frischem Gemüse und Getreide und die aus der Um-' 


sebung Debrecens herrührenden Rartoffelsendunsen. 


— Eisenhahnzusammenstoß bei Csömör. 
am 27, November d. J. in später Abendstunde abgegangene 
Lokalzug, der mit Reisenden dieht besetzt war, stieß auf der 
Vizinalbahn Budapest-Gödöllö nahe der Station Csömör mit 
eımem In eleicher Riehtune fahrenden Güterzuse zusammen. 
Infolge falscher Weichenstellunge war der Güterzus auf das 
entgegengesetzte Gleis geraten und hierdurch der Zusammen- 
stoß der Züge herbeigeführt worden. Dabei einsen mehrere 


Wagen in Trümmer, und die im Güterzuge befindlichen Wagen 


zerieten in: Brand. Ein Eisenbahnbeamter wurde bei dem 


Zusammenstoß getötet und. mehrere Personen leicht verletzt.: 


— Prüfung des Hand- und Reisegepäcks. Nach einem Mi- 
‚Nısterialerlaß wird in Zukunft das Gepäck der Reisenden nicht 
mehr vom Militär, sondern ausschließlich von der Polizei und 
der Gendarmerie untersucht und überprüft werden, und zwar 
soll dies nicht in den Zügen, sondern beim Ein- und Anssteigen 
geschehen. ‘ : En 


und Verkehrswesen der mitteleuro- 


Naeh einer Ver-.: 


Infolge der durch die Kohlennot herbei- 


Der von Budapest : 
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UVebrige europäische Länder. 

— Tariferhöhungen in Italien. Am 16. November 
eine meue Tariferhöhung in Italien in Kraft getre 
seit dem 16. April d. J. bestehenden Frachtzuschläge vı 
‚für Frachtgut sind auf 300% erhöht worden.‘ Bis 
gewisse lebenswichtige Güter, wie Lebensmittel, Fu 
Kohlen, Zeitungen, durch Ermäßigung dieser Tarifz 
auf 100% begünstigt; der Zuschlag für diese Güter 
200% erhöht worden. Auch Nebengebühren aller A 
and Standgelder, unterliegen dem 300prozentigen Zu 


— Zur Elektrisierung der italienischen Eisenbah 
her waren die einschlägigen Arbeiten vielfach dad 
hemmt, daß die Beschlußfassung und’ Aufsicht mehrere 
einander unabhängigen Behörden, die zum Teil verse 
Ministerien unterstanden, oblag. Um diesem Übelsta. 
helfen, hat, wie wir der Zeitschrift „Elektrische Kraf: 
und Bahnen“ entnehmen, das Ministerium der öffentlich 
beiten das Gebiet einheitlich einer Instanz zugewiesen, 
Verwaltung der Staatsbahnen unterstellt ist. . Die A: 
dieser Stelle werden von der Obersten Wasserbaubehörde 
siglio Superiore delle Acque) beaufsichtist, welche zu d 
Zweck in drei Unterabteilungen »erliedert wird. Die 
gaben dieser Unterabteilungem’ sind: 1. Aufstellung vo 
achten über die Elektrisierungspläne der Staatsbahnen, 2. 
setzung der Staatsbeiträge für Baukosten und Betrieb 
heimischen Brennstoff verwertenden Dampfkraftw 
3. Elektrisierung der Privatbahnen. .....% 
Eine weitere unter Führung des Ministeriums für öf. 
Arbeiten errungene Entscheidung betrifft die Wahl d 
wendenden Stromarten, z. B. die Festsetzung des in den 
artigen. Betriebsverhältnissen Norditaliens bewä n 
stromsystems mit niederer Periodenzahl (15—17 Period 
den - Ausbau zunächst der norditalienischen Strecken. 
hängigr davon soll in Mittelitalien ein Versuch mit Dre 
von 50 Perioden, in Süditalien. ein ebensoleher Versuch 
hochgespanntem Gleichstrom für die Zugförderung dur 
führt ‚werden. Für diese Arbeiten stehen an Mitteln z 
fügung: 114 Millionen Lire, welche unmittelbar nach 
ende für diesen Zweck bestimmt wurden, ferner 860 Mi 
Iire gemäß Gesetz vom 2. Mai 1920, sowie ein weite 
trag, der jährlich im Verhältnis zu den auf den. bereits elek 
sierten: Strecken erzielten Kohlenersparnissen fällige wird, 
in allem rd. 1 Milliarde Lire.. 052 er 
Die geplante Elektrisierung soll wie wir schon früheı 
geteilt haben (vel. Nr. 86, S. 946.d. Ztg.) vorläufig etwa 200 
Streckenlänge umfassen, unter besonderer . Berücksichtig 
der Strecken mit starkem Verkehr und @er. Alpen- 
Apenninenübergänge. Der jährliche Baufortschritt wir 
etwa 500 km veranschlagt. Er a 
Zur Stromlieferung soll in der Hauptsache die Pr 
industrie herangezogen werden. Die bestehenden oder im 
befindliehen Elektrizitätswerke werden bereits einen & 
Teil des Bedürfnisses befriedigen können... Seinerseits 
sichtigt der Staat, einige wenige, sehr leistungsfähige W 
kraftwerke zu bauen, welche in der Hauptsache für, 
Spitzendeckuns bestimmt sind, Me 
‘Um die Bautätigkeit zu ermuntern, hat das Ministerium 
öffentlichen Arbeiten das beschleunigte Inkrafttreten eines 
setzes veranlaßt, welches neu zu erriehtenden Wasserkr 
werken (besonders solchen mit Siauseen) und Kraftü 
tragungsanlagen sehr namhafte staatliche Beiträge siche 


— Die Zukunft der englischen und amerikanischen Ei: 
bahnen. Die Eisenbahnen Englands befinden sich beka 
lich noch vom- Kriege her im Staatsbetrieb. Bei Ei 
des Verkehrsministeriums _ wurde dem Minister eine 
jährige Frist gegeben, um Vorschläge für eine .Neuresel 
des englischen Eisenbahnwesens zu machen. Zunächst herrs 
Unklarheit, ob der Staatsbetrieb in einen Staatsbesitz 
führt werden sollte, oder ob die Eisenbahnen den Ge: 
schaften zurücküberwiesen werden sollten. Nach den neue 
Nachrichten beabsichtigt der Minister das letztere, doch 
er dabei nicht ganz den früheren Zustand wieder” hers 
Er' will vielmehr die jetzt. bestehende Zersplitterung des 
‚lischen Eisenbahnwesens in die Netze einer verhältnis 
großen Anzahl von Eisenbähngesellschaften dadurch be 
"tigen, daß er die Eisenbahnen in sieben Gruppen «inteilt, . 
denen jede ein abgerundetes Verkehrssebiet beherrsche 
Leistungsfähige und schwächere Gesellschaften sollen 
so zusammengefaßt werden, daß innerhalb der Gruppe 
wisser Ausgleich stattfindet. Die Art, wie die Eisen 
vor dem Kriege in selbständige Netze zerfielen, wir 
schwendung angesehen, und eine solche kann sich | 
land heutzutage nicht mehr leisten. Alle Ausgaben der 

bahnen sind um 200 bis 350% gestiegen, die Gebühren 
ihnen nur bis zum Betrage von 100 bis 110% „efolgt. 
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Der Staatsvertrag über die Reichseisenbahnen CHAICHES RZ 
vom 30. April 1920). Erläutert von Dr. Th, Kittel, Mini- 
es Verlag von Julius Springer. Berlin 1920. Preis 


Teubners Technische Leitfäden. Band 7: Erdbau, 
Stollen- und Tunnelbau. Von Alfred Birk, o. 6 
Professor an der Deutschen Technischen Hochschule in Prag. 
Mit 110 Abbildungen. Verlag von B. G. Teubner, Leipzig und 
Berlin 1920. Preis 3,80 NM + 100% Tewerungszuschlag. 


. also Ersparnisse erzielt werden. Daß dies möglich 
Ad auf’ dem Wege einer einheitlichen Leitung zu erreichen 
‚hat der Krieg bewiesen. Die Eisenbahnen haben jetzt einen 
omenverkehr, der den vom Jahre 1913:um 30% übertrifft; 
bewältigen ihn mit einem um 20% verringerten Bestand 
n Personenzus-Lokomotiven. Das weist auf eine bessene 
elung des Dienstes, auf eine bessere Verteilung der Lei- 


gen hin. Daß solche Verbesserungen früher nicht möglich 
en, rührt daher, daß die einzelnen Eisenbahnnetze zu klein 
n, als daß ihre Leiter hätten großzügig arbeiten können. 
n die Einteilung der Eisenbahmen in Gruppen ist bereits 
erspruch erhoben worden, doch sind noch keine besseren 
schläge von beachtenswerten Stellen gemacht worden. 


- Aus Natur-und Geisteswelt. 391. Bändchen: Grundlagen 
der Elektroteehnik. Von A. Rotth. 3. Auflage 
(13.—18. Tausend). Mit 70 Abbildungen. — 516. ‚Bändchen: 
Einführung in die technische Wärmeslehr® 
(Thermodynamik). Von Richard Vater, weil. Geh. Bergrat, 
ordentl. Professor an der Technischen Hochschule Berlin. 
Zweite erweiterte Auflage, bearbeitet von. Privatdozent Dr. 
Fritz Schmidt. Mit 46 Abbildungen im Text. — 739. Bänd- 
schen: Lehrbuch der Rechenvorteile, Schnell- 
rechnen und Rechenkunst. Mit zahlreichen Übungs- 
beispielen. Von Ing. Dr. phil. J. Boik o. 608. Bändchen: Die 
Landmessung. Von Friedrih Suckow, Geh. Finanz- 
rat und vortragender Rat im Finanzministerium. Mit 69 Zeieh- 
nungen im Text. 610. Bändchen: Kartenkunde, I Ein- 
führung in das Kartenverständnis. Von Dr.-Ing H. Egerer, 
Finanzrät in Stuttgart, Vorstand der Topographischen Abtei- 
iung des Württembergischen Statistischen Landesamts. Mit 
49 Abbildungen im Text. Verlag von B. G. Teubner in 
Leipzig’ und Berlin. 1920. Ladenpreis je 3,50 M web., 2,80 M 
kart, + 100% Tewerüngszuschlas.- 


Weichen- und Gleisbereechnungen. Formeln, Tabellen und 
ingenieur P. Timpenfeld. Mit 65 Figuren und 2 Tabellen. 
Zweite verbesserte und erweiterte Auflage. Carl Scholtze, 
Verlag für Architektur, Technik und Gewerbe, Leipzig. Preis 
„ehreftet 18 M, gebunden 24 M. En 


Die Nachkalkulation nebst zugehöriger Betriebsbuchhaltung 
in der modernen Maschinenfabrik. Für die Praxis bearbeitet 
unter Zugrundelegung von Organisationsmethoden. der Berlin- 
Anhaltischen Maschinenbau-A.-G., Berlin. Von J. Mund- 
stein. Mit 30 Formularen und Beispielen. Verlag von Julius 


Springer, Berlin 1920.- Preis 12 N. 


Wirtschaftliehkeit in technischen Betrieben, insbesondere 
der Kraftanlagen. Von Dr. Fritz Sehmidt, Privatdozent 
an der Teehnisehen Hochschule in Berlin. Mit 16 Abbildungen 
im Text. Vereinigung - wissenschaftlicher Verleger Walter 
de Gruyter & Co. Berlin und Leipzig 1921. Preis, brosch. 
11. #. Kart. 13,50 MN. 


‚Die Reichseisenbahn. - Produktive Notstandsarbeiten und 
die Organisierung des wirtschaftlichen Wiederaufbaues, Von 


hnliche Erwägungen schweben in den Vereinigten 
aten, wo man die Eisenbahnen. zu 14 oder 15 Gruppen 
mmenfassen will. 87% der amerikanischen Eisenbahnen 
nden sich in den Händen von 30 Gesellschaften; in den 
ppen sind zunächst 90% der Eisenbahnen zusammenge- 
‚ die übrigen kleineren Eisenbahnen sollen. ihnen später 
segliedert werden. Man glaubt die Neize so abgrenzen zu 
onen, daß der Ertrag der einzelnen Netze nicht mehr als 
n etwa %% nach oben und unten vom Düurchschnitt ab- 
hen wird, ein Zustand, der von dem-das Eisenbahnwesen 
zikas regelnden „Commins-Gesetz“ verlangt wird. Wie 
it die Vorbemeitungen für die Einteilung der Eisenbahnen 
diesem Sinne gedieben sind, ist wohl nicht bekannt gewor- 
Zunächst scheinen sie in vier Tarifbezirke eingeteilt zu 
örden, in. deren jedem die Tarife einheitlich so geregelt 
srden sollen, daß eine Verzinsung der gesamten Anlage- 
te mit 5% % erreicht wird. In England will der Staat an 
Überschüssen. der Eisenbahnen, wenn sie eine bestimmte 
he erneichen oder.überschreiten, teilnehmen, und zwar soll 
in Anteil um so höher sein, je größer die Überschüsse wer- 
n. Die se erzielten Einnahmen sollen aber nicht der allge- 


nen Staatswirtschaft ‘zugute kommen, sondern zur Veer- 
erung der Eisenbahnverhältnisse in rückständigen Landes- 
en dienen. RE 

@ Die Materialreserven der russischen Eisenbahnen. Ein 
'schülterndes von dem ‚Bankerott der russischen Eisen- 
hnindustrie gibt eine kurze von dem bolsehewistischen 
isenbahnsachveıständigen Nekrassow wverfaßte Mitteilung, 
e, wie: wir den Hanomag-Nachrichten ‚entnehmen, von. der 
rawda“ veröffentlicht wird. Die vom Eisenbahnkommissa- 
den Eisenbahnwerkstätten erteilten Aufträge sind nur 
kleinsten Teile aussseführt worden. In Prozenten der 
tellten Menge haben die Bahnen verhalten: BE 


Pe ea en. 
Sohicnenboizenn a ur. se Ds 


= Lokomotivachsen .-. ... ... 1 Regierungsbaumeister Dr.-Ing. Frölich. Berlin 1920. Voer- 

-  Kupterteile für Lokomotiven + . ...2 58. lag von Julius Springer. Preis 1,20. MN. 
Pufferspiralen Re ee Se En Rangieranlagen und ihre Bedeutung für ‚den Eisenbahn- 

= Signalarme . a Es ee An betrieb unter besonderer Berücksichtigung der Beziehungen 


raus R 


zwischen Höhenplan, Leistungsfähiekeit und: Wirtschaftlich- 
keit. . Von Dr.-Ing. Frölich. Berlin 1920. C. W. Kreidels 
Verlag. Preis 3 MN 


Straßenbahnen. Von Dipl.-Ing. August Boshart. Mit 
72 Abbildungen. Zweite Auflage. 1920. Vereinigung wissen- 
schaftlieher Verleger Walter de Gruyter & Co, Berlin und 
Leipzig. Sammlung Göschen Nr. 559. Preis 2,10 NM und 100% 
Verlegerteuerungszuschlag. . 


i Bestellungen hat das Eisenbahnkommissariat die von 
"einzelnen. Linien selbst angemeldeten (Bedarfsmengen um 
;, Zehin-, ja Hundertfache schon gekürzt. 


- Der Schriftleitung sind folgende Bücher I 
SR Zr = von. Die Beseitigung der Kohlennot unter besonderer Berücksich- 
zugegangen: tigung der Elektrotechnik. Von Dr.-Ing. e h. G. D st BE % 
Er ; - "Mit, 45 abbbili © i Ä erlar v S 
Neuere Vergebungsärten für Bauarbeiten im Rahmen des ee ee Berlin 1920. Verlag von. Jultus 
'erdingungswesens. Von Dr.-Ing. Carl Steinbrec her, 7 : . 
verierungsbaumeister im Reichsverkehrsministerium (Zweig- 
elle Preußen-Hessen). Berlin. 1920. Verlag von Hans Robert 
ngelmann. ‚Preis 20 M + 20% Teuerungszuschlag. 
Der Unterricht an Baugewerkschulen. Band 15: Der 
senbahnbau. Leitfaden für den Unterricht an den Tief- 
wabteilungen. der Baugewerkschulen und verwandten tech- - 
schen. Lehranstalten, Von A. Lohan, staatlicher Bauge- 
"werkschuldirektor. I. Teil: Allgemeine G rundlagen; 
Bahngestaltung; Grundzüge für die Anlage 
der Bahnen. 4. Auflage. Mit 182 Abbildungen im Text. 
Verlag von B. G. Teubner in Leipzig und Berlin. 1921. Preis 
0: + 100% Tewerungszuschlag. 


Die Gestaltung der Bogen im Eisenbahngleise. Von Prof. 
iehard Petersen in Danzig. Mit 4 Textabbildungen. Ber- 
und Wiesbaden 1920. C. W. Kreidels Verlag. Preis 4 WM. 


. Die Dampflokomotiven der Gegenwart. Hand- und Lehrbuch 
für den Lokomotivbau und: -betrieb, für Eisenbahnfachleute 
und. Studierende des Maschinenbawes. Unter Durcharbeitung 
umfansreicher amtlicher Versuchsergebnisse und des Schrift- 
ums des In- und Auslandes sowie mit, besonderer Berück- 
sichtieung der Erfahrungen mit Sehmidtsehen Heißdampf- 
Lokomotiven der Preußischen Staatseisenbahnverwaltung. 
"Von Dr.-Ing. e. h. Robert Garbe, Geh. Baurat. Zweiik, voll- 
ständie meubearbeitete und stark vermehrte Auflage. In einem 
Text- und Tiafelbande. Mit 722 Textabbildungen und: 54 litho- 
graphischen Tafeln mit den Bauzeichnungen neuer, erprobter 
Heißdampflokomotiven des In- und Auslandes. Berlin 1920. 
Verla von Julius Springer. Preis gebunden 280 AM. 
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Amtliche Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. 
Änderung von Firmenbezeichnungen. Rundschreiben der Desähifisfühnenden Verwaltung sind ı 
Bundesministerium für 
bisherige „Staatsamt für Ver- 
kehrswesen“ führt laut Bundes-Verf assungsgesetz vom 10. No- 
vember 1920 ab die Bezeichnung „Bundesministerium 


Österreichisches 
Verkehrswesen. Das 


für Verkehrswesen“ ”* 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Güterverkehr. 


Güter- und Tierverkehr zwischen 
Deutschland und dem Hultschiner 
 Ländchen. 

Die bisher für den Verkehr zwischen 
den Stationen Ratibor, Stuwdzienna, Kra- 
nowitz und den tschechoslowakischen 
Stationen Kuchelna, Bolatitz, Dieutsch- 
Krawarn, Groß Hoschütz, Oppau, Be- 
neschau, Kosmütz, Hultschin zuselas- 
sen®e unmittelbare Frachtberechnung ist 
vom 1. Dezember d. J. ab nicht mehr 
zulässige. Die Frachtberechnung terfolst 
von diesem Zeitpunkt an gebrochen 
von der Versandstation bis zur Grenz- 
station Kuchelna und von Kuchelna bis 
zur Bestimmungsstation. Im Verkehr 
zwischen allen übrisen deutschen. Sta- 
tionen und den senannten' tschechoslo- 
wakischen Stationen fällt die bisher 
vorgesehene Umbehandlungs der Sen- 
dunsen in Ratibor fort. Die - Fracht 
für dese Sendungen wird künftie eben- 
falls gebrochen bis Kuchelna und von 
Kuchelna bis zur a ne N 
berechnet. - (1186) 

Kattowitz, den 7. Diizumber 1920. 

Eisenbahndirektion Kattowitz, 
namens der beteilisten Verwaltungen, 


Preußisch-Hessisch-Sächsischer Tier- 

verkehr, Gemeinsames Heft. 

Mit Gültiekeit vom 1. Dezember 1920 
werden Höchstbeträge für die im Ver- 
kehre mit der Elmshorn-Barmstedt- 
Oldesloer Eisenbahn - zu vrhebenden 
Frachtzuschläge für die Stückklassen 
SI bis S5 einseführt: Ferner wird die 
Station Hohen-Mistorf in den Tarif ein- 
bezogen. Näheres ist aus dem Tarif- 
und Verkehrsanzeiser der ehemalie« 
Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnen 
und aus unserem Verkehrsanzeiser zu 
ersehen, auch geben die Stationen Aus- 
kunft. (1183) 

Dresden, am 7. Dezember 1920. 

Eisenbahn- Generaldirektion 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Südwestdeutseher Tier- 
verkehr. 
Mit sofortiger Gültirkeit treten im 
Verkehre mit den auf schweizerischem 


Gebiete gelenenen. Stationen Basel Bad.- 


Stb, Berinsen Bad. Stb.. Neuhausen 
Bad. Stb., Neunkirch, Riehen b. Basel, 
Schaf fhausen, Thayngen und Wilchingen. 
Hallau sowie im Übergangsverkehr der 
Stationen Konstanz, Singen (Hohen- 
twiel) und Waldshut nach und von der 
Schweiz und darüber hinaus neue und 
geänderte Währungszuschläse in Kraft. 
Näheres ist aus unserem Verkehrsan- 
. zeiger zu ersehen, auch seben die Ab- 
fertigunesstellen Auskunft. (1184) 
Dresden, am 9. Dezember 1920. 
Eisenbahn-Generaldirektion 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Herausgegeben im Auftrage des Ver 
von dem verantwortlichen ne 
Verlag von Julius Springer in Berlin W 
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lassen worden: 


Tfb. 5. Staats- und Privatbahn-Güter- 
verkehr Heft CI. 

Tfb. 200. Wechselverkehr Deutscher 

Eisenbahnen untereinander Heft CH. 

Mit Gültigkeit. vom 15. Dezember 1920 
ist. im Ausnahmetarif la für Rund- 
hölzer zu Grubenzwecken unter b als 
Sammellagerstation Perleberg nachzu- 
tracen, 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungsen sowie das Auskunfts- 
büro, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 9. Dezember 1920. 

Eisenbahndirektion. 


Gemeinschaftliches Heft Tfv, 200 CIa 
(Frachtsatzzeiger). 

Der Frachtsatzzeiger gilt auch für 
den. Binnenverkehr 
Blankenburger Eisenbahn. Auf dem 
Titelblatt .ıst diese Bahn unter den 
Ausnahmen zu streichen. 

Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertigungen sowie das Auskunftsbüro 
hier, Bahnhof Alexanderplatz. (1190) 

Berlin, den 8. Dezember 1920, 

Eisenbahndirektion. 


Binnen-Gütertarif für die vollspurigen 
Linien der Reichseisenbahnen, 'sächsi- 
sches Netz, Teil I, Heft 1. 

Vom 1.Januar 1921 an wird in Über- 
einstimmung mit dem Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarif Teil L Abteilung B, 


die nach Abschnitt X, Ziff. 1 des. 
Nebenmebührentarifs für jede Decke zu 


berechnende Mindesteebühr von 20 M 
auf 30 MW erhöht. Die sofortige Ein- 
führung dieser Maßnahme sründet sich 
auf die ne Änderung des 
S6EV (R. G. Bl. 1914-8. 455). 
a 11 Dezember 1920. (1189) 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


Westdeutsch-Südwestdeutscher Tier- 
verkehr. 
Mit sofortiser Gültigkeit werden in- 
fole® Einführung des neuen deutschen 


Eisenbahn-Tiertarifs Teil I und des all- 


gemeinen Tierfrachtzeigers (vergl. die 
Bekanntmachung der Eisenbahndirek- 
tion Berlin vom 27. Oktober) die da- 
durch bedingten Änderungen und Er- 
gänzungen des Tarifs durchgeführt: 


- Insbesondere werden die im Tarif ent- ‘ 
haltenen Stücksätze und Frachtsätze für 


Wagenladungen aufgehoben. Ferner 
werden die Währuneszuschläge für die 
dieutsch-schweizerischen Übergangssta- 


tionen sowie ‚die Frachtzuschläge für - 


die Stationen. der Elmshorn-Barmstedt- 
Oldesloer Eisenbahn, der Rinteln- 
Stadthagrener Eisenbahn, der Teutobur- 
ger Wald-Eisenbahn und der Süddeut- 
schen Eisenbahn-Gesellschaft erhöht. 
Näheres im Gemeinsamen Tarif- und 
Verkehrsanzeiger und bei den beteilie- 
ten Dienststellen. (1187) 
Frankfurt (Main), 10. Dezember 1920. 
Eisenbahndirektion. 


Nr. IIL 191 vom 1. Dezember 1920 an mie Vere ein 
verwaltungen, betreffend Änderung in der Bezeichnung d 
österreichischen Staatsamts für Verkehrswesen ( abgesaudeg 
10. Dezember d.:4% 


der Bentheimer Kreisbahn. (119 


(1194) 


der Halberstadt- - 


Wechselverkehr Sachsen - Württemb 


‘Baienfurt, 


-auf Seite 6 des Ausnahmetarifs Nr 


eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
Geh. Oberregierungsrat Dr. v, Ritter in Berlin. 
. — Druck von H. 8, Hermann & Oo. in Berlin 8W. 


Zeitung fe Verein: 
Deutscher Eisenbahnverwa 


Tfv. 53. Binnentarif der Bentheime: 
AR Kreisbahn. j 


langten meuen Frachtsätze im & 
und Tierverkehr gelten auch im Binne 
und direkten Verkehr mit den Station 


Bentheim, den 4. Dezember 1920. 
"Betriebsdirektion. 


Reinickendorf-Liebenwalde- Gro 

: Schönebecker Eisenbahn. 

Vom 1. Januar 1921 werden, 

dem Vorbehalt, daß bis dahin zu 
Maßnahme die gesetzliche Ermächti 
erteilt wird, zu den Frachtsätzen 
Wechselverkehrs — folgende Zuse 
erhoben: 

A. Für alle Warenlalneklar 
schließlich Ausnahmetarife, aus 
nommen Steinkohlen, Braunkohl | 
Koks und Preßkohlen 20° e) 
100 ke. 

B: Steinkohlen, Braunkohlen, -K « 
und Preßkohlen 18 8 je 100 ze 

Das alsbaldige Inkrafttreten 

Maßnahme gründet sich auf die vo 
gehende Änderung des $ 6 der E 
bahn-Verkehrsordnung. a 

Berlin, den 7. Dezember 1920. 

2 ‚Die Direktion. 


Tarifheft 11 B. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten 
Verkehr mit den Privatbahnstatio: 
Tettnang und Weinsa 
(Württ.) Entfernungsänderungen 
Näheres ist aus unserem Verkehrs 
zeiger und aus dem Gemeinsamen Ta 
rif- und Verkehrsanzeiger der P 
Hessischen Staats-Eisenbahnen zu 
. sehen. 
Dresden, am 11. Dezember 1920. 
Eb.-Gd. als geschäftsf. Verw 


Güterverkehr hadsschwelse -Übe 1 
gangsstat. Schweiz. = 
Mit sofortiger Gültigkeit werden 


für Steine der Serie 3 anserebenen 
schläge zu den Frachtsätzen für 
Stationen Hirschthal, Muhen und Schö 
land von 1 auf 2 Rappen für 100 k 
erhöht. Be (A 
Karlsruhe, den 9. Dezember 1920. 

. Eisenbahn- Generaldirektion. 


Erste Donau-Dampfschiffahrts- 
- Gesellschaft. 

Feuerversicherung ETF 

‚gergüter in Regensburg u 


: P ie Ei 

Mit Wirksamkeit vom 1. Dezembe 
1920 wird für Feuerversicherung vo 
Lagergütern für je 100 Hi versicherte e 


erhoben. - 
Wien, am 7 Dezember 10m. 
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u, E Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.Q. 
Schriftleitung: Berlin W.®, Köthener Str. 28/29. 


Berlin, den 18. Dezember. 1920. 


LX. Jahrgang. 


Nr. 92 


za Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 

Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 
schriftleitung der Zeitung des Vereins Deutscher Bisenbahnverwaltungen, 
"amtliche Bekanntmachungen an das Bureau des Vereins Deutscher 


isenbahnverwaltungen, beide in Berlin W.9, Köthener Str. 28/29 einzusenden. _ 


‚ Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von 20 M. 
das Vierteljahr bezogen werden. u : 2 

Bei direkter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 

eediung den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 

ingarischen Postgebietes für 96 M., nach sämtlichen anderen Staaten für 106 M. 
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Einfachste Konstruktion aller bestehenden Systeme. en 
Bisher rd. 19000 Stück geliefert. 17516) 3 


Von Re 
A. Dampfläutewerke mit Vorwärmer ».r.. 108604. 3 
50-70, Dampfersparnis. .  Baurat Ing. M. Gerbel . 
Anwärmen der Dampfkammer durch Abdampf und '  beh. aut. Zivil-Ingeniur | 
Frischdampf; unerreicht und einzig dastehend. Noch EEE für Maschinenbau und Elektrotechnik g 
bei 1/, Atm, gut arbeitend. Einfache und Ze = 
Entwässerung. Zweite, verbesserte Auflage £ 


B. Luftläutewerke mit Preßluftbetrieb .c.u.504356. 
Bei 1 Atm. arbeitend. Normale Schlagzahl von 
‚100—120 p. Min. bei mittlerem Druck von 1,7 Atm. 
Luftverbrauch der größten Type nur 0,140 cbm p. Min, 
Geprüft vom Versuchsfeld an der Techn.Hochschule, Berlin. 


Zu AundB: neh A Ansprechen, auch bei streng- 
ster Kälte gewährleistet. Spielend leichter Gang. 
Einfacher Dampfhahn und Rohrleitung. 

— Empfehlungen und Atteste durch hohe Behörden. — 
Billigste Preise. 


Mit 9 Textfiguren 


Preis .12—. 
(und Sortimentszuschlag) 


‚Zu beziehen durch jede Buchhandlung 2 


BLUE ELLE EDEL DELETE SITES ENTE ET I 


F 


Schmidt’sche Heißdampf- Gesellschaft m. b. H. 


Cassel- a 


Über 60000 Heißdampflokomotiven 


mit Überhitzer Patent W.Schmidt i 
für über 700 Bahnverwaltungen 


[7806) im Betrieb und Bau befindlich in : 2 j 


Einbau erfolgt durch die lizenzberechtigten Lokomotivfabriken 
Druckschriften Kostenfrei . 


Patente in allen Industriestanten. 
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Über die Führung größerer Stations- 
© kassen. 
Nachrichten. 
4 Deutschland: Übernahme weite- 


er 


rer Geschäfte in das Reichsverkehrs- 


Inhalt: 


sebiet durch Österreich. — Güter- 
zuge über die Tsehechoslowakei 
nach Rumänien. — Eisenbahnun- 
glück in Sımmering. — Neuer 


Schnellzug zwischen Wien und Ber- 


ln. — Eisenbahnunfall im Süd- 
bahnhof in Wien. 


-  ministerium, Aufhebung der Zweig- Ungarn: Verkehrspolitische Ver- 
stellen in Dresden, Stuttgart und handlungen zwischen Österreich 
- © Karlsruhe, — Freie Fahrt zur Be- und Ungarn. — Regelung der 
_ wirtschaftung von ZEigen- oder Transportpapiere. — Aufteilune 
-  Pachtland.. — Güterwerkehr mit des Schiffparkes der Atlantica und 
- Dänemark. — Ein Engländer über der Levante. — Erleichterung des 
- die deutschen Eisenbahnen. — Inter- Zollverfahrens. — Die Entwicklung 
5 nationaler Straßenbahn- und Klein- der Fluspost. — Die Erste Donau- 


bahnverein. — Personalnachrichten. 


Österreich: Übernahme der Ver- 


“ waltung im Kärntner Abstimmungs- 


Dampfschiffahrt - Gesellschaft, — 
Beförderungsausweisse für Kar- 
toffelsendungen. 


Niederlande: 


Zeitung des Vereins 
- Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Eieianspezehen im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. at Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9, 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Berlin, den 18. Dezember 1920. 


LX. Jahrgang. 


‚dee Übernahme öster- 
reichiseher Eisenbahnbeamten., 


Übrigeeuropäische Länder: 


Eisenbahnerstreik in Norwegen. — 
Die Gefahr s#eines schwedischen 
Eisenbahnerstreiks endgültir abge- 
wehrt. — Der Voranschlag der 
schwedischen Staatsbahnen für 1921. 
— Wirkungen des schwedischen 
Winterfahrplanes. — Der elektrische 
Betrieb auf der Bergstrecke der 
Gotthardbahn. — Einführung direk- 
ter Tarife mit den Adriahäfen. — 
Von: finnischen Bahnen. 


Alloemeines. 
Bücherschau. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Wegen des Weihnachtsfestes fällt die am 25. d. Mis. fällige Nummer der Zeitung aus. 


Kesselschmieden. 
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Wir kranken daran, daß unsere Kesselschmieden bei weitem 
- nicht in der Lage sind, den Bedürfnissen zu genügen. Teil- 
weise sind sie zu klein, um die für die zugehörige Lokomotiv- 

‚halle. erforderliche Anzahl Kessel aufzunehmen, teilweise 

- leisten sie aus diesen oder jenen Gründen nicht genügend. 

- Es müssen deswegen Lokomotivkessel in erheblichem Um- 

‚ fange Privatwerken zur Wiederherstellung überwiesen 
w werden. Dieses Verfahren hat aber große Nachteile, die nicht 
so sehr in der Kostenfrage begründet sind. wie gerade in den 
- Lieferfristen. Es gibt nur verhältnismäßig wenige Privat- 
- werke, die in der Lage sind, Lokomotivkessel in-angemessenen 
- Fristen und gut wiederherzustellen. Wir brauchen nur einmal 
E - die Lieferfristen zu betrachten, die teilweise außerordentlich 

lange sind, bis zul Jahr und mehr. Es entstehen daher außer- 
| sewöhnlich lange Ausbesserungszeiten für die Lokomotiven. 

- Meine Ausführungen sollen nun den Zweck haben zu unter- 
- suchen, ob es der Eisenbahnverwaltung unter den gegebenen 
- Umständen möglich ist, hier Abhilfe zu schaffen, und in wel- 
- chem Maße. Ich erhebe nicht etwa Anspruch auf absolute 
_ Richtigkeit meiner Anschauungen, und es würde für mich 
ausreichend sein, wenn diese Zeilen anregend wirken oder zu 
kritischen Betrachtungen Anlaß geben. Abhilfe zu schaffen 
- durch Erweiterung der Kesselschmieden ist unter den be- 
stehenden Umständen sehr schwierig, weil die Baukosten 

außerordentlich hohe sind, aber ich bin der Ansicht, daß es 
F sich wohl verlohnt, Untersuchungen darüber anzustellen, in 


- welcher Weise die Leistungen der vorhandenen Kessel- 


E schmieden in den Eisenbahnwerkstätten erhöht werden können. 
Soweit nun bekannt, sind die Leistungen der Kesselschmie- 


- den, bezogen auf einen Kesselstand oder auf die Arbeiterkopf- 


; zahl, doch recht verschieden, und es müßte meiner Ansicht nach 
das Bestreben sein, die Kesselschmieden wenigstens auf an- 


3 nähernd gleiche Leistungen zu bringen. Leider steht mir kein 


‚genaues Material zur Verfügung, jedoch. weiß ich von einem 
besonders krassen Beispiel, daß aus einer Kesselschmiede, die 


Von Betriebsingenieur Stach, Sebaldsbrück. 


für die Aufnahme von 40 Kesseln geeignet ist, monatlich nur 
etwa 6 Kessel herausgebracht werden. Wenn ich nun be- 
stimmt aus eigener Erfahrung weiß, daß dieses gleiche Ergeb- 
nis in einer Kesselschmiede mit 15 Ständen. erreicht werden 
kann, so ist doch anzunehmen, daß da irgend etwas nicht 
stimmt; 

Wie sind nun derartige Leistungsunterschiede zu erklären ? 
Nächstliegend ist der Gedanke an, die Arbeitsleistung der Ar- 
beiter.' Hier möchte ich einwenden, daß gerade für die Kessel- 
schmiedearbeiten sich das Akkordverfahren sehr gut eignet, 
und daß es bei Seschiekter Anwendung desselben möglich ist, 


die Arbeitsfreudiekeit, und damit die Leistung wesentlich zu... 


steigern. Dann spielt die Tüchtigkeit des Beamtenpersonals 
hier eine besonders große Rolle. Ich glaube mit meiner An- 
sicht recht zu haben, daß gerade in der Besetzung der Be- 
amtenstellen in den Kesselschmieden nicht immer mit der 
nötigen Sorefalt vorgegangen ist, und daß es hier an fach- 
tüchtisem Personal mangelt. Der Diensi in den Kesselschmie- 
den ist gerade nicht sehr beliebt aus erklärlichen Gründen. 
Häufig liegen die Verhältnisse so, daß diese Beamten aus 
irgendwelchen Gründen von anderswo dahin abgeschoben 
werden, vielfach gar nicht fachkuitlig sind und nun in der 
Kesselschmiede wirken, sehr” zum Nachteil der Verwaltung. 
Besonders für diesen Dienstzweig empfiehlt es sich, Beamte 
mit aller Sorgfalt auszubilden. Ihnen muß Gelegenheit „e- 
geben werden, sich die nötigen Kenntnisse und Erfahrungen 
im Kesselbau gründlich anzueignen. 

Die beiden vorgenannten 'Faktoren sind jedoch meiner An- 
sicht nach nicht so ausschlaggebend für die Leistungs der 
Kesselschmiede, -wie die Ausstattung derselben mit mechani- 
schen und maschinellen Einrichtungen und mit den einschlä- 
gigen Werkzeugen. Vergleichen wir die Anzahl und die Art 
der vorhandenen - Werkzeugmaschinen, die Versorgung mit 
Preßluft und die Ausrüstung mit Werkzeugen verschiedener 
Kesselschmieden mit einander, so werden wir auf diesem Ge- 
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biete ganz erhebliche Unterschiede ee können. Die 
Ausstattung der Kesselschmiede bildet, meines Erachtens, zu- 
nächst die Grundlage für die Leistungsfähickeit der Kessel- 
schmiede. Wenn hier alle vorhandenen Mängel ( untersucht 
und beseitigt worden sind, kann man an das Personal heran- 


treten mit der Erwartung, daß nunmehr auch die Leistung ge-. 


steigert wird. Dies wird etwa bei der Akkordarbeit ohne 
weiteres ‚eintneten. weil der [Belegschaft damit auch die Mög- 
lichkeit geboten ist, ihren Überverdienst zu erhöhen. 

Nehmen wir einmal einige Arbeitsvorgänge heraus, z. B. 
das Einziehen von Stehbolzen in neue Feuerkisten. Da muß 


unbedingt auf beiden Seiten der Fenerkiste gleichzeitig Ge- 


winde geschnitten werden können, und in demselben Maße wie 
diese Arbeit fortschreitet, muß auch die Belieferung mit fertig- 
geschnittenen Stehbolzen erfoloen. Genügt die Leistung der 
vorhandenen Dreherei überall dieser Forderung? Bei Akkord- 
arbeit muß das aber der Fall sein, sonst kann eben für diese 
Arbeiten kein regelvrechter Akkord aufgestellt werden. Ferner, 
wenn Stehbolzen eingezogen sind, muß das Einnieten dersel- 
ben wenn irgend möglich, in der Weise erfolsen, daß mit zwei 
Preßlufthämmern (Spezialhämmern mit drehbarem Kopf) gleich- 
zeitig genietet wird. Zu diesem Zweck wird der Kessel auf 
die Seite welegt, mit einem Hammer werden die Köpfe. auf 
der Außenseite genietet, mit dem zweiten Hammer auf der 
gewenüberliegenden Innenseite der. Feuerkiste. Diese Arbeits- 


vorgänge kommen nun recht häufig gleichzeitig an mehreren 


Kesseln vor, und auch in diesem Falle muß die Ausrüstung 
genügen. Auf diese Weise wird der Einbau der Fewerkisten 
außerordentlich beschleunigt. Aber die vorhandenen Einrich- 
tungen und Werkzeuge. werden eine derartige Arbeitsweise 
nicht immer. gestatten. So z. B. kann man die Erfahrung 
machen, daß jetzt nach Einführung der Akkordarbeit ein 
Mangel an Preßluftwerkzeugen, insbesondere an Meißelhäm- 
mern auftritt. Die Leute verwenden oben jetzt in viel höhe- 
pem Maße diese Hämmer als vorher bei der Zeitlöhnung zu 
sämtlichen Stemmarbeiten. Diese Beispiele lassen sich auf 
viele andere Arbeiten ausdehnen. 

Ich möchte nun einmal einen: Vorschlag nachen. wie eine 
Kesselschmiede der Eisenbahn werkstätten zweckmäßig mit 
Personal besetzt und mit den wesentlichsten Einrichtungen 
ausgerüstet sein müßte, damit annähernd - gleiche Leistun- 


„en, bezo@en auf einen Arbeitsstand, erzielt werden können. 


Es soll eine Kesselschmiede für 30 Kessel zugrunde gelegt 

werden. Se 
a) Ausrüstung mit Werkzeu emaschinen. 

3 Spezialdrehbäuke zur Anfertigung von Stehbolzen. 

3 Revolverdrehbänke zur Anfertigung von Flickenschrauben, 
Gewindebüchsen, Gewindepfropfen. usw. 

1 dreispindliige Deckenankerdrehbank. 

2 leichtere Armaturdrehbänke. 

3 gute leistungsfähige Leitspindeldrehbänke normaler Bau- 
art, auf denen alle vorkommenden Arbeiten vrledigt 
werden können, 

9 kleine Fräsmaschinen zum Fräsen der Vierkantköpfe an die 
von der Stange geschnittenen Flickenschrauben. EUER 


1 große Rundtischfräsmaschine mit einem Tischdurchmesser. 


von mindestens 1000 ° ‘bis 1200 mm zum Bearbeiten. der 
Blechkanten an Kümpelteilen. 

3 große leistunssfähige Radialbohrmaschinen zum Bohren 
von Rohrwänden und anderen Platten, möglichst geeignet 
zum Gewindeschneiden in Rohrwände für Rout ande 
büchsen. 3 

2 mehrspindlise Bohrmaschinen leichter Bauart zum Durch- 
bohren der Stehbolzen. # 

b) Versorgung ar Preßluft 


Die Versorgung mit Preßluft ist leider häufig pecht mangel- 


haft, obwohl gerade diese einen sehr großen Einfluß auf die 


Leistung der Kesselschmiede ausübt. Die Preßluftwerkzeuge 


arbeiten in der Regel normal mit zinem Druck von 6 Atm. | 


Also muß die Preßluftanlage so bemessen sein, daß sie bei 


100 Siederohrwalzen. 


voller ee inch Anschlaßskällen. SR d 
dingung senügt. Wie sieht es nun in unseren nn sch 
den damit aus? Vielfach so, daß bestimmte Arbeiten, - 
schwere Nietarbeit, nur ausgeführt werden können, we 
ganze Anzahl von Anschlüssen abgesperrt werden, d. h. 

die übrige Belegschaft muß anstatt mit Preßluft von H: 
arbeiten. Mangel an Preßluft wirkt außerordentlich 
mend auf den Arbeitsgang. Eine derartige Kıesselschmi 
müßte, meines Erachtens, mit einem Kompressor von m 2 
stens 18—20 ebm/Minute Ansaugeleistung ausgerüstet 
Bei Neuanlagen sollte man. zweckmäßig dazu übergehe: E: 
statt der vielen Einzelkompressorenanlagen leistungs: h 
Preßluftzentralen einzurichten und diese auch mit der n 
Reserve auszustatten. Bei den ‚Einzelkompressoren be 
meistens der große Übelstand, daß eine regelrechte Überha 
nicht ohne Unterbrechung des Betriebes v vorgenommen we 
kann. Es wird daher mit der gründlichen. Ausbess 
meistens viel zu lange gewartet, und die Kompressore: 
beiten nicht leistungsfähig. Ohne Stillegung des Preßlu: 
betriebes läßt sich eine derartige Ausbesserung überl 
nicht durchführen. Auch das wirkt, besonders bei Akko 
arbeit außerordentlich störend auf den Arbeitsgang. 


.e) Ausrüstung mit Preßlufthämmern. R 


12 schwere Niethämmer. 
20 Meißelhämmer schwerer Ba 


'%5 Meißelhämmer leichter Bauart (zum yeißeln, ste Rn w 


Rohrbördeln usWw.). = we se 
ee 
oder 


d) Ausrüstung mit 

weder Preßluftbohrmaschinen' oder elektrische, 
Arten). e 

4 Handbohrmaschinen bis 45 mm Gewindeschneiden 

65 mm en für. Deeckenanker. 


45 mm Be für Stehkolßen. S 
4 Eckbohrmaschinen bis 32 mm Bohrdurchmesser. 
3 Handbohrmaschinen. bis 21 mm Re für Arı 
turen usw.*) 


a) Mes . Handschleifmaschin 


les Bearbeiten. von re ea 
usw. sind, und nur empfohlen werden können zur 
meinen ee ‚Es wird ee Dalsrbar dam 
a 2% 


s ishantes Workzeusgen. 2 = 
75 Stehbolzendöpper für Preßlufthämmer. SE 
70 Flachmeißel für Preßlufthämmer. 
70 Kreuzmeißel für Preßlufthämmer. 
70 Siederrohrstemmer für Preßlufthämmer. _ & 
70 Stemmer gewöhnlicher Art für Preßlufthämmer. Ä 
120 Stehbolzengewindebohrer, stets DAGEWERSE:  zusa 
gehörig. 3 = 


En Satz heilen. x x B 
60 Satz IN 


50 Muffen zum  Eindrehen von Stehbolzen. E 


Bohr « 
5) Ausrüstung mit Heberei en 


Schwere. 'Laufkrane werden stets. vorhanden sein. I ku 
ist jedoch Mangel an en Herman wie 


*) rien ist stets ein Sirher re 
Bohrmaschinen in Ausbesserung. en ‚halte i ic 
Zahlen für unbedingt nötig. ER Et 


*") Da an diesen a ein FR eher 
ist, muß stets: für er sehe Regorzt werden. 


va 
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len und bequemen Anbringung der Handbohrmaschinen 

tbehrlich sind. Derartige leichte Hebezeuge müssen in 

enügender Zahl vorhanden sein. > 
BR # & 

i h) Reinigung der Kessel. 

Reinigung der Kessel muß in möglichst kurzer Zeit 
olgen. Hier sind die neuerdings eingeführten Sandstrahl- 
jläse von großem Vorteil. Mit diesen kann der Langkessel 
sehr kurzer Frist gereinigt werden. Die Reinigung der 
verkistendecke und der Seitenwände muß jedoch’noch mit- 
t Preßlufthämmer oder von Hand erfolgen. Jedoch ist 
Reinigung eines Kessels in wenigen Tagen möglich. 
i) Auf die Einrichtung der Kümpelei will ich hier n 


icht | 


veibt uns der auftr. Verkehrskontrolleur beim Verkehrs- 
t I Berlin Couve: 


In den Stationskassen mit mehreren Zahlstellen war es bis- 
Ber Übelstand, daß sich bei dem Kassenverwalter 
d verschiedenen Zahlbeamten erledigten Belege an- 
sammelten. Der Kassenverwalter mußte die Belege dann 
lbst in die Zusammenstellungen und die Ablieferungsscheine 
ufnehmen oder hiermit einen besonderen Beamten beauf- 
traren. In diesem Verfahren. lag weine. große Fehlerqwelle 
ir die Kasse des Dienstleiters, da es ihm bei der Menge der 
lese und dem Umfange der Kassengeschäfte nicht möglich 
ar, vor Absendung der Abrechnung’Kasse zu machen. Der 
Kassenverwalter hatte daher nicht die Gewißheit, daß die An- 
pechnung tatsächlich richtig war. Etwaige Fehler beein- 
ußten dann seine Kasse. Diese hauptsächliche Ursache der 
vielen Unstimmigkeiten in den Stationskassen wird dureh das 
vom Eisenbahninspektor Krefter in Nr. 68 d. Ztg. vorgeschla- 
gene Verfahren nicht beseitigt. - : 
ng seregelter Zustände in den größeren 
Stationskassen möchte ich das folgende Verfahren vorschlagen, 
das ich in der Stationskasse Berlin Schles. Bhf. erprobt habe, 
und das auch bereits in einigen anderen Berliner Stations- 
kassen eingeführt wurde. i 
e Zahlstellen. 


- Die Einnahmen und Ausgaben werden in einem der be- 
treffenden Stationskasse angemessenen Umfange von beson- 
deren Zahlstellen eingezogen oder gezahlt. Bei großen Sta- 
 tionskassen werden besondere Schalter eingerichtet: 


für Lohnzahlungen, Er : 
für Gehaltszahlungen und Nebengebühren des 
-  Fahrpersonals, i 
für Pensionen, i 
für einmalige Zahlungen 

- werkerrechnungen), 
für verschiedene Einnahmen, 

- Für jede Zahlstelle wird ein Schalterkonto geführt. Hierzu 

- wird der nachstehende Vordruck Anlage I vorgeschlagen. 


. 


her ein gro 
die von den, 


Zur Wiederberstellu 


„ 
=: 


(Unterstützungen, Hand- 


Ueber die Führung gr 


e % 
näher ‚eingehen, doch wird in. dieser Abteilung immer noch 
eine geeignete Kümpelpresse entbehrt. 

k) Besetzung der Kesselschmiede, 

Als vorteilhaft hat sich in unserer Kesselschmiede eine Ko- 
lonnenstärke von je 8 Mann mit einem Kolonnenführer, jede 
Kolonne also zusammen 9 Mann, verwiesen.. Jeder Kolonne 
sind 3 Kessel zugewiesen, an denen sie sämtliche Arbeiten aus- 
führt. Zurzeit werden die für die einzelnen Kessel veran- 
schlagten Arbeitszeiten fast pünktlich innegehalten. 

Wird man in den angebenen Richtungen Mängel zu beseiti- 
gen versuchen und die Ausrüstung der Kesselschmieden ver- 
vollständigen, so wird der Erfolg nicht ausbleiben. Die hier- 
für aufgewendeten Mittel werden sich reichlich verzinsen, 


x 


ößerer Stationskassen 


Auf der linken Seite (Soll-Seite) ist der zur Zahlung über- 
„ebene Geldbetrag einzutragen. Hierzu wird man zweck- 
mäßig abgeschätzte, runde Beträge überweisen. Es empfiehlt 
sich nicht, den Schalterbeamten, ‚wie ‚es in dem Aufsatze des 
Eisenbahninspektors Krefter vorgeschlagen wird, den genauen 
Betrag der überwiesenen Zahlungsaufträge zu übergeben, da 
ein großer Teil der Belege durch Postscheckkonto gezahlt 
wird. Die Schalterbeamten würden also in diesem Falle einen 
erößenren Barbetrag zurückliefern müssen. Die. Zahlungsauf- 

“träge sind bei Eingang in die Zusammenstellungen der sein- 
malıgen Ausgaben einzutragen und nach Zahlung auszutragen, 
Der Zahlbeamte hat die Belege-Anrechnungen selbst bis zum 
Ablieferungschein vorzubereiten und die Anrechnung fristge- 
mäß an den Kassenverwalter abzuliefern. Für diese Abliefe- 
rung wird er entlastet durch die Eintragung des Betrages auf 
die rechte Seite des Schalterkontos und durch die Quittung- 
leistung des Kassenverwalters. Die Zahlbeamten müssen Ver- 
pflichtet werden, vor der Ablieferung jeder Anrechnung 
Kasse zu machen. Hierdurch werden etwaige Fehler in den 
Zusammenstellangen rechtzeitig aufgeklärt, Sind an einzelnen 
Zahlungen mehrere Zahlstellen beteiligt, wie es bei den Gee- 
haltszahlunzen vorkommen kann, so übernimmt der betreffende 
Hauptschalter (z. B. Besoldungsschalter) die gezahlten Be- 
lese von den Hilfsschaltern und rechnet sie in der oben ge- 
schilderten Weise an. Durch dieses Verfahren wird die 
Kassenführung für den Dienststellenleiter wesentlich verein- 
facht. Er hat nicht mehr mit den vielen einzelnen Belegen 
zu nechnen, sondern lediglich mit den wenigen Schalterkonten. 
Ferner fällt eine wesentliche Fehlerquelle für ihn fort, da 
die Anrechnungen nicht mehr mit seiner eigenen Kasse zu- 


sammenhängen. 

Zur Sicherung gegen Unrerelmäßigkeiten in den Zahlstellen 
werden die Kassenverwalter verpflichtet, in kürzeren zu be 
stimmenden Zwischenräumen Prüfungen der Schalter vorzu- 

führung zu überwachen. 


nehmen und die -Buch- und Kassen 

Wie für die Ausgaben, so können auch für die Einnahmen 
im Bedarfsfalle besondere Schalter eingerichtet werden. z. B:: 
für die „verschiedenen Einnahmen“. Hier erscheinen dann auf 
der linken Seite die Einnahmen und auf der rechten Seite die 
Barablieferungen an den Kassenverwalter. 


Konto für Schalter II. 
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 Stationskasse ......... (linke Seite) 
: Sans aan ; Einnahme bis 
ee E ınna hme N. Betrag Beh atecng zum Tagesschluß 
Tag Einzahler Gegenstand Tesunule HM | Js | 3 Mo | SI 
FE R ie | | 
a | Bestand am 29/9... . . I Er | | 2) 
30/9. | Statk.. . .\Vorschuß zur Gehaltzahlung . . . - - Kl 1/2 2.000 000 00 | Schulze 
£ Buchh. . . |Müller d. Postscheck gezahlt. . . . - P 6/7 800 00. Schulze 
(rechte Seite) x 
S | ; - Ausg: 
ee Ausgabe | ren Betrag Empfangs- zum on 
a PER ER ER ee ER bescheinigung 
Tag | Empfänger | Gegenstand 5 Mb 4 M 
nr | a 
h Statk. : | Abl. Sch. 25 Besold. Statk. B 1/1 | 4320 15 Krause 30/9: 4 


Nr. 9 | Fe 


“ Deutscher Eisenbahnverwaltur 
Anlage II ” Kassenkladde. 
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linke Seo) 7 2 BI 


Zeitung des Vere 


ie ee Einnahme Nachweis Betrag 
Nr. | 3 Einzahler Gegenstand - der Verrechnung BEE 
Bestand vom 9/9... 22... | | 305321 
1 30/9. EEE HERNE DE, Vorschuß 2220 227 Er RIHrokzl/t 22.208, =» -1..2.0000005 
2 5 Fka. Schlesu FRA AbiE..2. 0, rt fi» „1 Nebenb; V.ellve rm 85 930 
3 : Schalter 12.0: a m 0X Ah Su Sch. 2a = 6315 
3 E ... zus. | 83397567 
| | ab Ausg. | 2980000 | 
| > bleibt Barbestand | 417567 | 
- 15 N e 
‚(rechte Seite) a 
Lfd. Ausgabe ‚Nachweis. Betrag 
Nr Tag E der Verrechnung 7 
: Empfänger Gegenstand N % Js 
1 30/9. Schalter IL... 0 Vorschuß Lohnzahl. ....... Sch IL VIE re 100000 | 00 
2 S : Da e Gehaltzahl. 25. Sch.IH 1/L.:.% ::. 2 8]: 2000 000.22 
3 - | ERITREA 3 Pen8:. 252.7... +L8ch. AV AH an se ee ea 
4 $ Statk» BIO AR RE Vorschuß..n 2 er ae DD. U ee “+. - 800.000 
| 2980.00 
Anlage III. Täglicher Kassenabschluß. | 
29.9. 30.9. 1.10. 2.10. 29.9, | 30.9, 1.10. 
Kae al MN MS Me 
Juli ... ...13698814 | 87 3698814 | 87 Schalter-Kto.I .|1389261 | 96 | 1599 446 | 97 : 
August .1585 819 |23 1585819 | 25 Schalter-Kto. II .|1 617 894 | 36 | 2034 188 | 86 
September.|3812148|11| 3034206 | 82 er 2 5 62165 2006 421 |65 
; 3 | chalter-Kto. 390933112] 832583 [12| | 
SR IB2 BLEI BAN 32 "21 Schalter-Kto-N. 1] 200000100 | 
| | Postscheck-Kto. | 506327 |41| 5058327141 
| j Reichsbank . . . 4689542|45|) 54503865 
Schecks... .. .| 15179/25| - 12638155 
bar... ... .| 467150|14| 25358084 # 
| Fremde HR.2 14 871 | 87 14 871 | 87 
| 1 9 096 782 | 21 | 8318 840 | 92 2 # 
Buchhalterei. Zusammenstellungen eingetragen werden, und da ferner jed e 


Zur Führung des Stationskassenbuches, der Auftragsbücher.- 
Stammbesoldungslisten, des Postscheckkontos und des Ge- 
bührenkontos, sowie zur Aufstellunxe der Besoldungslisten 
und Steuerlisten usw. wird eine Buchhalterei eingerichtet, für 
die die zu erledigenden Arbeiten’ je nach dem Geschäfts- 
umfang der Kasse durch besonderen Plan festgesetzt werden. 
Die Leitung der Buchhalterei wird zweckmäßir dem Ver- 
treter des Kassenverwalters übertragen. E 

Die Postscheckzahlungen werden von der Buchhalterei vor- 
genommen. Hierzu übergeben die einzelnen Zahlstellen die 
durch Postscheck zu zahlenden Belege der Buchhalterei,' die 
die Anweisungen ausschreibt. Nach Rückkunft der. Lastschrift- 
zettel und Eingang der Abrechnung vom Postscheckamt 
schließt die Buchhalterei das Postscheekkonto ab und belastet 
die betreffenden Schalterkonten mit den für die Zahlstellen 
gezahlten Beträgen unter Beifügung der Belege. Hierbei ist 
durch eine kurze Zusammenstellung festzustellen, daß die 
Summe der Belastung mit dem Gesamtbetrax der Gutschriften 
in den einzelnen Schalterkonten übereinstimmt, Die von den 
einzelnen Zahlstellen an den Kassenverwalter abgelieferten 
Anrechnungen werden von der Buchhalterei nachseprüft. 


Kassenverwalter. 
Der Kassenverwalter führt eine Kladde (Anlase II), in die 
er alle baren Ausgaben und Einnahmen, die durch seine Hand 
gehen, einträgt.- Nach dieser Kassenkladde nimmt die Buch- 
halterei täglich die Buchungen vor. Zur täglichen Aufstellung 
des Kassenabschlusses führt der Kassenverwalter ‘den täg- 
lichen Kassenabschluß. Hierzu ist der jetzixe Vordruck durch- 
aus ungeeignet. Wie in der Güterkasse ist auch in der Sta- 
tionskasse ein Abschlußvordruck (Anlage III) notwendig, aus 
dem die Abweichungen geren den Vortag beim Aufstellen des 
Abschlusses zu ersehen sind. Etwaige Fehler können dann 
sogleich aufgeklärt werden. 
Die Führung des Belege-Kontrollbuches und Belege-Ein- 


schlägt, halte ich nicht für erforderlich, da hierdurch nur 
je “Zahl der Bücher erhöht wird, ohne daß: ein greifbarer 


3% ıSerzielt würde. Da die Belege bei Eingang sofort indie 
ae | : 
ee | 
*® € 
a 


e- und Ausgabebuches, die Eisenbahninspektor Krefter | 


Zahlstelle ihr abgegrenztes Gebiet hat (z. B. Zahlung der 
Handwerkerrechnungen), so kann ohne Schwierickeit fest- 
gestellt werden, welche Zahlstelle den Beleg erhalten und 
zahlt hat. Die Spalten der jetzt gelieferten Nebenbücher s nd 
für die Millionenumsätze der großen Stationskassen zu eng. 
Die Zahlen reichen daher meist über zwei Spalten. Zur Er- 
höhung der Übersichtlichkeit wird wine Verbreiterung der 
Spalten erforderlich. : vs 

Durch das oben vorgeschlagene V'erfahren wird erreicht 
daß jeder Buchung eine Gegenbuchung entspricht. Bei den 
täglichen Kassenabschlüssen können daher Unstimmigkeiten 
leicht aufgeklärt werden, 


Der Kassenverwalter wird durch 
Einführung dieses Verfahrens wesentlich entlastet. Dies ist 
auch dringend erforderlich, damit er die Übersicht über die 
Kasse behält. Nach dieser Entlastung kann er-die eingehenden 
Verfügungen mit größerer Ruhe durcharbeiten und das Per- 
sonal unterweisen und überwachen. ©; 


* 
\ + 


Über den gleichen Gegenstand gehen uns vom Eisenbahn- 
inspektor Schwarze in Dresden folgende Ausführungen zu: 

Die Abhandlung des Eisenbahninspektors Krefter in Münster 
in Nr. 68 d. Ztg. erweckt auch das Interesse anderer Eisen- 
bahn-Kassenbeamten, die zurzeit noch nach anderen Vor 
schriften arbeiten. Die auffällige Erscheinung, daß sich 
namentlich bei den größeren Stationskassen Unstimmigkeiten 
in vermehrtem Umfange ergeben, tritt nicht nur bei den 
Stationskassen der preußisch-hessischen Bezirke zutage, sie 
ist auch bei den größeren Güter- (Stations-)kassen in Sachsen 
zu beobachten. .Den Gründen, die für die Unordnung in : 
Kassen vom Ministerium und von Herrn Krefter angeführt 
werden, muß man beipflichten. Sie sind aber nicht die - 
zigen. Ein Teil der Schuld trifft auch. die geringere Be- 
wertung des. Kassen- und Güterdienstes, die namentlich früher 
zu beobachten war, und dire noch nicht ganz überwunden ist. 
Für denjenigen, der in den verschiedemen Dienstzweizen ti 
gewesen ist, unterliegt es keinem Zweifel, daß der Kassen- 
und Güterdienst keine geringeren Anforderungen an die Tüch- 
tigkeit der Beamten stellt, als der Betriebsdienst. Die 


6 Bewertung des Kassendienstes hat zur Folge gehabt, 
Beamte, die für den Kassendienst: besondere Neigung 
pen und auch besönders dazu geeignet waren. diesem Dienste 
h zu entziehen suchten, - weil sie in ihm eine Schädigung 
m Vorwärtskommen erblickten. Auf die Auswahl ge- 

neter Kassenverwalter muß Bedacht genommen, dann aber 
ich darauf gesehen werden, daß diesen die erforderlichen im 
assendienste ausgebildeten Kräfte beigeseben werden. Ge- 
hieht das letztere nicht und wird der Kassenverwalter in- 
Igedessen mit Nebenarbeiten zu stark in Anspruch genom- 
m, dann tritt mit der Zeit eine Erlahmung der Arbeitslust 
. Es kommt hinzu, daß der Kassenverwalter nicht mehr 
"der Lage ist, den Kassenbetrieb, der mit der Zeit immer 
ehr anschwillt, besser zu organisieren und zu kontrollieren. 
nd ‚gerade an der inneren Organisation und Kontrolle fehlt 
s vielfach. Die Führung einer Tageskontrolle ist unerläß- 
eh, da nur durch diese Einrichtung Unstimmigkeiten leichter 
ıfzuklären sind und die Übertragung von Fehlern vermieden 
ird. "Dem Vorschlage des Herrn Krefter, das Barkassen- 
innahme- und Ausgabebuch als Kladde zu führen, kann 
’h. nicht zustimmen, da ich dieses für die Kassenführung 
ls wichtigstes Buch betrachte. Es muß vielmehr in der Form 
eführt werden, die für die Führung von Kassenbüchern vor- 
eschrieben und im allgemeinen üblich ist. Das Barkassen- 
ach bildiet die Grundlage für die Geldgebarung, und von ihm 
uß ausgegangen werden, wenn sich beim Kassenabschluß 
nstimmigkeiten ergeben. Zu dem weiteren Vorschlage, jeder 
ahlstelle mit den Zahlungsaufträgen auch den auszuzahlen- 
en Geldbetrag zu überweisen, möchte ich mich dafür aus- 
prechen, daß es bei größeren Zahlstellen mit: ununberbrochen 
£ 5 = r E 


Nachrichten. 
Vereinsgebiet. 
Deutschland. 


— Übernahme weiterer Geschäfte in das Reichsverkehrs- 
linisterium, Aufhebung der Zweigstellen in Dresden, Stutt- 
art und Karlsruhe. I. Von den ihm in der Vorläufigen Ver- 
raltunesordnung der Reichseisenbahnen vorbehaltenen An- 
elegenheiten übernimmt der Beichsverkehrsminister vom 
‚ Januar 1921 ab die in der Anlage zur Vorläufigen Ver- 
raltungsordnung unter A4, 8 (Rest), 14, Dib, 1c, 2 (Rest), 
2b, F1, 2, 3 und J3 (Rest) genannten, bisher noch nicht 
bernommenen Geschäfte, nämlich: 

von Abschnitt D. Bauangelegenheiten: 

1. Prüfung der Entwürfe und Kostenanschläge, 
soweit Interessen anderer Bezirke berührt werden, 
soweit es Interessen der Landesverteidigung erfordern; 

9. Festsetzung und Änderung der Normalentwürfe und 

Normalanforderungen für bauliche (einschließlich Ober- 
- bau) Anlagen; 
von Abschnitt E. Vergebune von Arbeiten und 
Lieferungen: n 
3. Regelung der Beschaffung und Zuweisung von Oberbau- 


materialien ; 
“von Abschnitt F. An- und Verkauf von Grund- 
stücken. Verkauf vntbehrlicher Gegen- 


stände, Vermietung, Verpachtung: 

4. allgemeine Vorschriften für An- und Verkauf von 
ee ir und für den Verkauf entbehrlicher Gegen- 
stände; 

5. Genehmigung von Grundstücksveräußerungen sowie des 
Tausches von Grundstücken. und der dinglichen Belastung 
von Liegenschaften, soweit nach den gesetzlichen Be- 
stimmungen erforderlich ; 

6. allgemeine Bestimmungen über Verpachtung und Veer- 

mietung; x 

von Abschnitt A. Allgemeine Angelegenheiten: 

7. Einrichtung von Geschäftsführungen für den Bereich 
mehrerer Zweigstellen; _ 

8. einheitliche Vorschriften und Ordnungen; 

9, das Eisenbahnkonzessionswesen und die Herausgabe 
von Grundsätzen über die Ausübung der Reichsaufsicht 
über Privatbahnen ; N 

von Abschnitt J. Personalsachen: 

10. Personalangelegenheiten Anstellung, Beförderung, Ver- 

setzung in den zeitweiligen oder dauernden Ruhestand, 
- Entlassung auf Ansuchen, Versagung des Aufrückens in 

‘die nächste Gehaltsstufe, Versetzung) der vlanmäßigen 
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Nr. 92 


andawernden Zahlungen einfacher ist, wie es bei großen säch- 
sischen Güterkassen zum Teil auch geschieht, der Zahlstelle 
auf Abrechnungskonto einen größeren Vorschußbetrag zuzu- 
führen, mit dem sie belastet wird. Bei der Rückgabe der 
gezahlten ee an die Stations-(Güter-)kasse schreibt sich 
die Zahlstelle den gezahlten Betrag gut und bleibt mit dem 
Saldo belastet. Der Verwalter der Stations-(Güter-)kasse hat 
selbstverständlich die entsprechende Kontrolle über die Zahl- 
stelle auszuüben. 

Wenn Herr Krefter erklärt, daß die kleinen IBahnhöfe ihre 
Stationskassengeschäfte sehr gut selbst erledigen könnten, so 
ist das nur zu unterstreichen, denn in Sachsen ist das schon 
der Fall. Hier rechnen die Güterkassen auch der kleineren 
Bahnhöfe, wenn nicht aus Zweckmäßigkeitsgründen Ausnah- 
men gemacht werden, direkt mit der Hauptkasse ab. Ich 
halte diese Einrichtung nach den Erfahmngen im besetzten | 
Gebiete auch für zweekmäßiger, weil die Hauptkasse nicht in 
dem Maße mit Mehrarbeit belastet wird wie die Stations- 
(Mutter-)kassen. Zur Erleichterung der Kassenführung trägt 
auch das Ordnunghalten wesentlich bei. Jede Ausgabe ist 
vor der Zahlung im Kassenbuche in Ausgabe, und jede \Ein- 
nahme vor der Einlegung des Geldes in, den Kassenschrank 
im Kassenbuche in Einnahme zu stellen. Gezahltie Belege und 
andere die Kassengebarung beeinflusgende Schriftstücke müs- 
sen sorgfältig und übersichtlich aufbewahrt werden. Unnötige 
Aufzeichnungen und die Führung unnötiger Nebenbücher 
müssen vermieden werden. Daß es neben den vorstehenden 
und den in Nr. 68 d. Ztg. gemachten Ausführungen noch einer 


peinlich genauen Arbeit im Kassendienste bedarf, braucht 


nicht erst besonders hervorgehoben zu werden. 


Beamten von Gruppe X an aufwärts, ausgenommen die 
Versetzung der planmäßisen Beamten der Gruppen X 
und XI innerhalb des Bezirkes einer dem Reichsverkehrs- 
ministerium unmittelbar nachgeordneten Stelle. 


II. Nachdem durch Übernahme sämtlicher in der Anlage 
der Vorläufigen Verwaltungsordnung aufgeführten Geschäfte 
die Bildung des Reichsverkehrsminsteriums beendet ist, wer- 
den mit Wirkung vom 1. Januar 1921 ab die nicht auf das 
Reichsverkehrsministerium übergegangenen Geschäfte der 
Zweigstellen in Dresden, Stuttgart und Karlsruhe auf die dor- 
tigen Eisenbahn-Generaldirektionen übertragen. 


— Freie Fahrt zur Bewirtschaftung von Eigen- oder Pacht- 
land. Der Reichsverkehrsminister hat folgenden Erlaß an 
die ihm nachgeordneten Stellen gerichtet: Nach dem Ergebnis 
der. Rundfrage wird von der den Eisenbahnbediensteten und 
deren Ansehörigen zugestandenen freien Fahrt zur Erleichte- 
rung der landwirtschaftlichen Bearbeitung von Eisen- oder 
Pachtland ein derart umfangreicher, weit über die beabsich- 
tiete Grenze hinausgehender Gebrauch gemacht, daß den fort- 
gesetzten Angriffen aus den Kreisen der übrigen Bevölkerung, 
die sich gleichfalls mit dem Anbau von Feld- und Garten- 
früchten. beschäftigen und die Freifahrtvergünstigung nicht 
genießen, auf die Dauer wirksam nicht entgegengetreten 
werden kann. 

Die Gewährung freier Fahrt für den gedachten Zweck ist 
auch geeignet, die Mißstimmung derjenigen Eisenbahnbedien- 
steten zu erregen, die aus irgendwelchen Gründen von der 
Vergünstigung keinen Gebrauch machen können und ihren 
Gemüse- usw. Bedarf beim Händler deeken müssen. Es ist 
ferner in einigen Bezirken festgestellt worden, daß die freie 
Fahrt auch zu Besuchs- und Hamsterfahrten und sogar zu 
Schieberzwecken benutzt worden ist. Das lest die Vermutung 
nahe, daß die Freifahrt auch bestimmungswidrig in Anspruch 
genommen wird. 

Die auf die Urbarmachung des Landes und die Anlage von 
Gärten von den Siedlern aufgewendeten Mühen und Kosten 
werden sich bei der Höhe der Preise für alle landwirtschaft- 
lichen Erzeugnisse auch ohne die Freifahrt immer noch: be- 
zahlt machen. 

Hiernach erscheint, obwohl zugegeben werden muß, dab 
sich die Verhältnisse auf dem Gemüse-, Kartoffel- und Obst- 
markt noch nicht wesentlich «ebessert haben, die möglichst 
baldiee Aufhebung der Freifahrt für landwirtschaftliche 
Zwecke angezeigt. Ich will jedoch entsprechend den An- 
rerungen verschiedener Stellen die Vergünstigung noch bis 
1921 weitergewähren, jedoch mit der Einschränkung, daß 
Freifahrt zur Erleichterung der landwirtschaftlichen Bear- 
beitung von Eisen- und Pachtland unbeschadet der sonst gel- 
tenden Bestimmungen nur noch bewilligt werden darf 

in der Holzklasse der Personenzüge an die 


Eisenbahnbediensteten selbst und höchstens zwei Per- 
sonen des Hausstandes (Ehefrau und in "häuslicher Ge- 


RARY 
ch 


Nr. 92 ; SF 


meinschaft mit dem Beamten usw. lebende Kinder über 
10 Jahre), wobei vorausgesetzt wird, daß die H, 
angehörigen nicht eigenen Erwerb haben. x 
Ich sersuche, den Erlaß alsbald zur Kenntnis der’ Bedien- 


steten zu bringen und dabei darauf hinzuweisen, daß mit 


einer Verlängerung der Geltungsdauer der Maßnahme . über 
den 31. Dezember 1921 hinaus keinesfalls zu rechnen ist. 


Neuanträge auf Bewillieung der Vergünstigeung auf Entfer- 


nungen über 30 km ersuche ich allgemein abzulehnen, 


— Güterverkehr mit Dänemark. Die deutschen Grenzüber- 
gangsstationen gegen Dänemark sind Tondern und Pattburg. 
Die Grenzzolläbfertigung findet in Tondern, auf der öst- 


lichen Strecke jedoch in Flensburg-Weiche statt, nieht 


in Patiburg oder gar in Flensburg, wie vielfach fälschlicher- 


weise angenommen wird. Auf den Begleitpapieren sind daher 
als Grenzzollstationen anzugeben Tondern oder Flens- 


burg-Weiche. 


— Ein Engländer über die deutschen Eisenbahnen. Ein Ver- 


treter der „Daily Mail“, der Deutschland bereist hat, berichtet _ 


seinem Blatt, daß die Eisenbahnen Deutschlands in großem 
Umfang wieder in geregelten Verhältnissen betrieben werden. 
Er scheint schon vor einiger Zeit <inmal in Deutschland ge- 
wesen zu sein, denn er ist sehr erstaunt, daßinnerhalb weniger 
Monate sehr erhebliche Fortschritte wemaecht worden sind, 
nicht nur im Zuebetriebe, sondern auch in ‚ler Wiederher- 
stellung der Lokomotiven, der Wagen und der Streekenanlagen. 
Er erklärt die @eutschen Eisenbahnen wieder für „verhältnis- 
mäßig leistungsfähig“ Der englische Vertreter ist durch vanz 
Deutschland »ereist und hat überall Pünktliehkeit und rein- 
liche und bequeme Wagen gefunden, ja er behauptet SOLAaT, 
in bezug auf Bereitstellung von Droschken und W&epäckträsern 
seien die Verhältnisse tatsächlich besser als in England. Sein 
günstiges Urteil bezieht sich im wesentlichen auf den durch- 
gehenden Schmellzugverkehr, während die langsamer fahren- 


den Züge nach seiner Ansicht noch etwas zurückgeblicben | 
Im Schlafwagen freut er sich über die gute Wäsche- 


sind. 
ausstattung der Betten, beklagt aber, daß der Reisende immer. 
noch sein eigenes Handtuch und Seife gebrauchen muß. Ge- 
nügendes Leder zur Wiederherstellung der Sitzplätze sei noch 
nicht wieder vorhanden, und man müsse sich noch immer mit 
Ersatzstoffen behelfen. Das bekannte englische Sprichwort, 
wonach in England nur „fools and foreisners“ anders als 
3. Klasse reisen, wandelt er dahin ab, daß in Deutschland nur 
Millionäre, also Kriegsgewinner und Ausländer, die erste 
Klasse benutzen, während die 3. und 4. Klasse viel stärker 
benutzt werden, als vor dem Kriese.. Daß in seiner Heimat 
die Benutzung der 3. Klasse allgemein ist, geht z. B. aus der 
Statistik hervor, die für den Monat August dieses Jahres. 
soeben veröffentlicht wird. Danach haben in jenem Monat 
%,7% der Reisenden die 3. Klasse benutzt, 2,8% die 1, und 
nur 0,5% die 2. Klasse. 3 


— Internationaler Straßenbahn- und Kleinbahnverein. Im 
Anschluß an die kürzlich abgehaltene 18. Tagung des: Vereins 
Deutscher Straßenbahnen, Kleinbahnen und Privateisenbahnen 
E.V, zu Nürnberg fand auf Anregung Hollands die Gründung 
dies Internationalen Straßenbahn- und Kleinbahnvereins statt, 
unter Beteiligung der Vertreter von Dänemark, Deutschland, 
Deutsch-Böhmen, Österreich, Finnland,. Holland, Norwegen, 
Schweden, der Schweiz und Ungarn. Zum Präsidenten des 
Internationalen Vereins wurde Dir. Spangler aus Wien und 
zum Vizepräsidenten Generaldirektor Dr. Wussow aus Berlin 
gewählt. . Der Vorstand setzt sich aus je einem Vertreter 
der beteiligten Länder zusammen. Vorort ist Wien.-_ 


— Personalnachrichten. Im Bereich des Reichsverkehrs- 
minisberiums Zweigstelle Preußen-Hessen sind folgende Än- 
derungen eingetreten: Der Vorstand eines Werkstättenamts, 
Eisenbahninspektor Köhler, bisher in Frankfurt (Main), 
ist nach Saarbrücken als Vorstand seines Werkstättenamts 
bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte Saarbrücken-Burbach ver- 
setzt. — Der. Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und 
Straßenbaufaches=Friedriich Wille ist bei der Eisenbahn- 
direktion in Frankfurt (Main) zur Beschäftigung im Reichs- 
eisenbahndienst einberufen. — Zu Regierunesbaumeistern sind 


ernannt: » die BRegierungsbauführer des Eisenbahn- und 
Straßenbaufachs Kurt Ehrenber £g aus Braunschweig, 
Friedrich vom Baur aus Ronsdorf ‚ Kreis Lennep, Bern- 


hard Nöldeke aus Hannover und August Henkes aus 
Magdeburg. NER 


Österreich. 


— Übernahme der Verwaltung im Kärntner Abstimmungs- 
gebiet durch Österreich. Die Interalliierte Abstimmungskom- 
mission für das Gebiet von Klagenfurt hat am 18, November 


ausstands- 


| langen ‘allwöchentlich einmal über 


‚Bedarf, sondern auch für den Schleichhandel sammeln. 


‚nichts: die Eisenbahner kamen sogar, wenn sie abmahnte 


 züge führen durchlaufende Wasen IL--III. Klasse zw 


‚Passau sowie einen Schlafwasen I./II. Klasse zwischen ] 


1920 ihre Tätigkeit beendet und das Abstimmungs 
österreichischen Regierung endgültig übergeben. Die 
Landesregierung hat mit dem gleichen Tage im 
Artikels 50 des Staatsvertrages von Saint Germain 
ihre Gewalt über das ganze "&ebiet von Klagenf 
‚erstreckt und befindet sich von nun an wieder in Kla, 


— Güterzüge über die Tschechoslowakei nach R 
Wie das Österreichische Bundesministerium für Verke 
der Kammer für Handel, Gewerbe und Industrie mi 
i die Tschechoslo 
(Preßburg-Kaschau-Bregszasz) durchlaufende Güter züg 
Ablassung nach Rumänien. Die an diesem Verkehr Bete 
haben die mit diesen Zügen zu befördernden Transpoı 
Rumänien im Einvernehmen mit der Staatsbahndirektio 
Nordost stets rechtzeitig, längstens aber bis Sonnab 
Woche, versandbereit zu machen, damit nicht wegen 
rung der Absender die Züge ungenünend belastet 
müssen, was einer möglichst wirtschaftlichen Ausnut: m 


ohnedies knappen Betriebsmittel widerspräche 


— Eisenbahnunglück in Simmering. Am 8. d. M. ha 
auf der Strecke “der Eisenbahn Wien-Aspang win sc 
Eisenbahnunfall ereignet. Die Direktion ‚dieser Bal 
darüber folgendes mit: Der am 8. d. M. um 6 Uhr 15 \ 
früh von Wien-Aspangbahnhof fahrplanmäßir abee 
Personenzug Nr. 511 hat bei der Einfahrt in die Station 
mering acht Personen erfaßt. Hiervon wurden zwei & 
zwei schwer und vier leicht verletzt. Die Getöteten und 
letzten sind Kokssucher und Arbeiter. Die Ursache ı 
‚falles liegt darin, daß die Verunglückten nicht auf dem 
die Reisenden bestimmien Bahnsteig, sondern — den beste 
den Bestimmungen zuwider — auf der entgegenzeset: 
die Einfahrt des Zuges abwarteten und hierdurch dem 
fahrenden Zuge in gefährliche Nähe kamen. > > 

Von anderer Seite wird berichtet: Der Morgenzug 
Aspanebahn wird regelmäßige von vielen Leuten benut 
nach Blumau fahren, um auf dem Steinfelde nach Ko 
suchen, der sich in den Abfällen von Schlacke der d 
eroßen Fabriken befindet. Daraus hat sich ein för nl 
Gewerbe entwickelt, da die Leute nicht nur für den € 


Mehrzahl der Fahrgäste steigt schon in Wien auf dem As 
bahnhof ein. aber auf dem Bahnhof Simmering nahe 
städtischen Elektrizitätswerk warten immer weitere Fahr 
Da der Zug gewöhnlich sehr stark besetzt oder aue 
voll in die Station Simmering einläuft, entsteht um die P 
im Zuge bisweilen ein wahrer Kampf. Die Leute strö 
auf das Gleis hinaus, um von der anderen Seite, an der « 
zusteieen verboten ist, in den Zug zu gelangen, den an 
Fahrgästen zuvorzukommen und sich einen Sitzpl 
sichern. Die -Ermahnuneen des Bahnpersonals fru: 


in Gefahr, von den Fahrgästen angecriffen zu werden 
beißt nun, daß der Zug. am 8. früh nicht auf dem «ewohr 
Gleis eingefahren ist. sondern wegen einer Gleisausbesse 
beim Zentralfriedhofe ein zweites Gleis benutzen muß 
diesem Gleis standen die Ungeduldisen, die von der & 
Seite einsteigen wollten. Der Morgen war finster und 
und der Lokomotivführer konnte die auf dem Gleis Har 
aus der Ferne nicht sehen; auch die Wartenden sahen 
Zug erst zu spät. Die Lokomotive faßte seine Anzahl 
und schleuderte sie zu Boden. ° Als der Zug, der scho 
Fahrgeschwindiekeit im Einfahren ermäßigt hatte, hie 
man auf dem Bahnkörper eine Anzahl Leute liegen, di. 


des Eisenbahnunglücks geworden waren. 


-— Neuer Schnellzug zwischen Wien und Berlin. Seit 

verkehrt täglich ein neuer Schnellzug von Wien-Westb: 

über Weels-Passau-Regensburg-Leipzig nach. Berlin un 
gekehrt nach foleendem Fahrplan: 'Wien-Westbahn 
4 Uhr 35 Min. nachmittags, Linz an 8 Uhr 7 Min. ah 
Passau an 10 Uhr. ab 11 Uhr abends, Leipzig an 8 Uhr 50 
vormittags, Berlin-Anrhalter Bahnhof an 12 Uhr 2 
mittags; zurück: Berlin-Arnhalter Bahnhof ab 6 Uhr 35 

abends. Leipzir ab 10 Uhr 5 Min., Passau an 7 Uhr 15 M 
ab 8 Uhr 30 Min. früh. Wien-Westbahnhof an 2 Uhr 1 
nachmittags. Die kürzlich neu aufzelerten Aushangfah 
enthalten bereits den Fahrplan dieser Züre. Diese 8 


Wien und Berlin, weinen Speisewagen zwischen Wien 


und Berlin. Die Benutzung des Schnellzuxes ist für Fah 
ab Wien-Westbahrhof an den Besitz einer Platzkar 
bnnden, die gleichzeitie mit der Lösung der Fahrk 
Vorverkauf unentgeltlich verabfolet wird. Die Ausg 
Bettkarten für den Schlafwagen Passau-Berlin erfolgt 


a 


Die Preise der Fahrkarten. von Wien-Westbahnhof 
Berlin-Anhalter Bahnhof in dieser Schnellzugverbindung 
sen für die I. Klasse 648 österreichische Kronen oder 

für die II. Klasse 324 österreichische Kronen oder 
M, für die III. Klasse 162 österreichische Kronen oder 
M (die Mark zum jeweiligen Tagneskurse berechnet). 


Eisenbahnunfall im Siidbahnhof in Wien. Vor einigen 
E ereignete sich Im Südbahnhof ein schwerer Eisenbahn- 
‚ bei dem etwa 40 Personen des stark besetzten Zuges 

zt wurden. Der Nahzug, der gegen 9 Uhr vormittags 
einer Verspätung von einigen Minuten aus Vöslau in die 
“des Südbahnhofs einfuhr, überrannte den Prellbock. 
Hüttel- und Gepäckwagen und der erste Personenwagen 
. Klasse schachtelten sich ineinander; viele Fahrgäste 
irden von den Trittbreitern „eschleudert, viele in den 
asen umgeworfen. Im ersten Personenwagen waren zwei 
amen derart einseklemmt, daß sie erst mit Werkzeugen be- 
eit werden konnten. Die Rettungsgesellschaft behandelte 
6 Verletzten und brachte sie teils in Spitäler, teils in ihre 
Ohnungen. Eine Verkehrsstörung ist nicht eingetreten. Der 
rstand-Stellvertreter des Heizhauses untersuchte sofort die 
okomotive, deren Führer behauptet, daß im Augenblicke der | 
nfahr; die Bremse wersagt habe. 


Ungarn. 


— Verkehrspolitische Verhandlungen zwischen Österreich 
Ungarn. Im Ministerpräsidium traten Mitglieder der un- 
arischen Regierung, sowie «eine Aus Österreich in Budapest 
ingetroffene Kommission zu einer handels- und verkehrs- 
olitischen Beratung zusammen. Das mit der- Lösung veT- 
ehrspolitischer Fragen betraute Subkomitee hat seine Arbeit 
reits aufgenommen. - Der Zweck der Konferenz ist der. Ab- 
ıluß eines Handelsvertrages mit Österreich, 
rch den sich Ungarn in die mit Rumänien und Südslawien 
eschlossenen Verträge. Österreichs einfügen soll. Der zu 
chließende Vertrag bedeutet für Ungarn die Grundlage, auf 
er die Abschließung der Handelsverträge mit den Nachfolse- 
taaten aufoebaut wird, was um so notwendiger angebracht 
scheint, als sich die serenwärtige Zoliautonomie nicht länger: 
eg läßt. Die Verhandlungen der verkehrspoli- 
chen Fragen sind derzeit noch im Anfangsstadium, es 
ürfte in kurzer Zeit eine friedliche Lösung herbeigeführt 
erden. (Vgl. auch Nr. 89, 8. 977 d. Ztg.) I 


—_ Regelung der Transportpapiere. Nach einer Verordnung 
es Ernährungsministers_wurden sämtliche für die Beförde- 
une nach dem Zollausland erteilten Transportscheine und 


\usfuhrerlaubnisscheine für ungültig erklärt. Die Inter- 
sssenten wurden daher auf merksam gemacht, daß sie ihre 


Unterlagen dem Ernährunegsminister vorlegen müßten, um die 
ransportpapiere mit dem Gültigkeitsvermerk versehen zu 
SSENn. E 

— Aufteilune des Schiffparkes der Atlantica und der Le- 
ante. Der Minister des Äußern, Graf Emerich Csäky, hat 

en Generaldirektor der Atlantica Eugen v. Tolnay beauf- 

raet, im-. Interesse dieser Schiffahrtgesellschaften mit den 
haßeebenden Interessenten der Entente Verhandlungen ein- 
zuleiten. | 

des Zollverfahrens. Nach einer Ministerial- 

erordnung wurde die Einrichtung eines Vormerkungs- 

Zollämter werden hiernach bevoll- 

Waren auf Grund besonderer Bewilli- 

« nach Feststellung und Sicherstellung des Zollbetrages 


lung auf Vormerkungslager zu 
aoern untergebrachten Waren können ohne Zollzahlung ım 


festgestellt. Für die Zee Aufschubs 
der Zollzahlung gilt der Zoll als gestundet. 

lung auf Vormerkungslagern freizugebenden 
durch eine ‘Ministerialverordnung bestimmt. 
Ausfuhrverbot stehen, so 


Waren werden 
Sollten die 
können sie 


fuhrzoll zu bezahlen ist. Die Lager können nur auf 


der zuständigen Handels- 1 1 
Oberzolldinektor bewilligt werden. Der Konzessionar 


mi 


“haftet für den entfallenden Zoll, es 


Nr. 9% 


i f sei denn, daß er den 
Austritt der Waren in das Zollausland oder ihre sonstige Zoll- 


behandlung nach weist. 


— Die Entwicklung der Flugpost. Im Handelsministerium 
werden Beratungen zu dem Zwecke geführt, Ungarn an den 
internationalen Luftverkehr anzuschließen. Es ist zu gewär- 
tisen, daß Ungarn schon in nächster Zukunft in den inter- 
nationalen Handels-, Personen- und Postverkehr Paris-Kon- 
stantinopel eingeschaltet wird. Auf diese Weise würde auch 
ein Anschluß an die Linien Berlin-Amsterdam bzw. Kopen- 
hagen und London-Amsterdam-Brüssel durchgeführt werden 
können. In Ungarn wird ein regelmäßiger Luftverkehr im 
Monat Mai 1921 vollkommen ausgebaut sein. Die Beförderung 
von Briefen, Zeitungen und kleinen Paketen mit Flugzeugen 
nach Szesed, Miskolez, Pecs und Debreczen. würde dadurch 
ermöglicht werden. 


— Die Erste Donau-Dampfschiffahrt-Gesellsehaft hat die 
Personenschiffahrt zwischen Budapest und Baja wegen vOoT- 
seschrittener Jahreszeit, Kohlenmangels und niederen 


"Wasserstandes eingestellt. e 


_— Beförderungsausweise für Kartoffelsendungen. Nach 
einer. Verordnung des Ernährungsministers sind alle Kar- 
toffelsendungen aus dem gesperrten Gebiet nur nach Vorlage 
von Beförderungsausweisen von den Eisenbahndienststellen 
abzufertigen. : 


Niederlande. 


.— Übernahme österreichischer Eisenbahnbeamten. Wie wir 

dem „Bund“ entnehmen, hat sich die holländische Regierung 
bereit erklärt, 3000 österreichische Staatsbeamte für Eisen- 
bahnzwecke zu übernehmen. Zahlreiche Beamte hätten sich 
bereits gemeldet. 7 ’ 


UVebrige europäische Länder. 


-— Eisenbahnerstreik in Norwegen. Mit großer Mehrheit 
hat das norwegische Storthing den Vorschlag der Eisenbahner, 
die Streitsache, von der wir schon in Nr. 87, 8. 955 d. Ztg. 
berichteten, einem Schiedsgericht zu unterbreiten, abgelehnt. 
In dem Schiedsgerichtsgesetz, das in Norwegen für andere 
Arbeitsgebiete gilt, sind die Arbeiten des Staates und der 
Gemeinden ausdrücklich ausgenommen. Die norwegischen 
Eisenbahnen arbeiten mit Veerlust. Weitere Lohnerhöhungen 
über die- vom Storthing genehmigten würden nur durch ver- 
mehrte Stewern, die auch die Arbeiter träfen, gedeckt werden 
können. Übrigens hat das Storthing noch in den letzten 
Novembertagen Löhne genehmigt, die das Eisenbahnpersonal 
den übrigen Staatsbediensteten gleichstellen. In der Nacht 
auf den: 1. Dezember, Schlag 12 Uhr, begann der Streik. 
19000 Eisenbahnbedienstete haben die Arbeit niedergelegt. 
Der Streik hat die Eisenbahndirektion und die Bürgerschaft 
nieht unvorbereitet getroffen. Mit Lebensmitteln hat man 
sich vorsorglich vielfach eingedeckt, der notdürftigste Ver- 
kehr sowohl auf der Bahn als auch mit Automobilen wird 
aufrechterhalten. Es hieß, daß eine Anzahl Lokomotivführer 
und sesen 500 Bedienstete nieht beim Streik mittun. Die 
Stimmung im Volke soll dem Streik wenig günstig sein. Ein 
Aufruf der sämtlichen Dandvertveter im - Storthing an die 
Bauern fand lebhaften Widerhall, und die Milchzufuhr in 
Kristiania soll teilweise besser sein als unmittelbar vor dem 
Streik. Von Versuchen, den Streik auszudehnen und womög- 
lich zu einem Generalstreik auszubauen, wird viel gesprochen, 
doch ist bis jetzt noch nichts derartiges eingetreten. , Man 
sagt dem Streik stark politische umstürzlerische Absichten 
nach und erklärt dies damit, daß in der Leitung der Arbeiter- 
schaft eine bolschewistische Minderheit den Einfluß an sich 
gerissen habe. Da die Streikauszahlung für die Woche nur 
30 Kr. beträgt und von den Nachbarländern kaum nennens- 
werte Hilfe zu erwarten ist, rechnet man mit keiner langen 
Streikdauer. Der Zugverkehr soll trotz des Streiks Immer 
mehr in Gang kommen. 2 
Zu was für Narrenstücken ein soleher Eisenbahnerstreik 
führen kann, zeigt folgende kleine, jetzt in der skandinavi- 
schen Presse umlaufende Geschichte vom letzten Streik bei 
den norwegischen Staatsbahnen. der sich jedoch nur auf das 
„Extrapersonal“ beschränkte, während sonst alles seinen ruhi- 
ven Gang einge. Eines Tages kam ein Bauer mit einer Flasche 
Milch in die ihm nächstgelesene Station. Der „Extra“bedien- 
stete, der die Milchflasche in den Güterwagen stellen sollte, 


war verschwunden. Der Bauer stellte also seine Milchflasch® 


x 


Nr. 92 


selbst in den Wagen und eine seines Weges. Unglücklicher- 
weise hatte aber der Lokomotivführer diese Staatsaktion mit- 
angesehen und weigerte sich, mit „Streikbrechergut“ loszu- 
fahren. Erst mußte die Milchflasche heraus. Aber auch diese 
Arbeit wäre einem „Extra“bediensteten zugekommen und 
konnte also von keinem anderen besorgt werden. Was blieb 
übrig? Man schickte nach dem Bawern und ließ ihn seine 
Milchflasche wieder herausnehmen. Dann ging der Zus eh 
NS, 


— Die Gefahr eines schwedischen Eisenbahnerstreiks end- 
zültie abgewehrt. Am 8. Dezember haben sich die Privat- 
bahnverwaltungen und die Vertreter der Personalorganisati- 
onen darüber geeinigt, ihre Sache einem Schiedsgericht zu 
unterbreiten (vgl. Nr. 88 S. 979 d. Ztg.). Lange schien es, als 
ob. der Schiedsgerichtsvorschlag beim Personal nicht durch- 
dringen würde, Allein die gegenwärtige ‚bedenkliche Lage 
der Industriearbeiter machte immer mehr ihren Einfluß gel- 


tend, und die Ruhe, mit der man in Norwegen einem Eisen- | 


bahnerstreik von bedeutend größerem Umfange als dem, mit 
welchem man in Schweden drohen konnte, begegnete, konnte 
ihre Wirkung nicht verfehlen. Die Gefahr eines Eisenbahner- 
streiks ist damit nun endgültig abgewehrt. Zugleich hat der 
Grundsatz des verpflichtenden Schiedsgerichts auch bei Inter- 
essenstreitigkeiten der Verkehrsunternehmungen einen Fort- 
schritt erfahren. Die Verabredung eines solchen Schieds- 
gerichtverfahrens besteht zwischen der Arbeitgebervereinigung 
der schwedischen Eisenbahnen und dem Eisenbahnerverband 
schon viele Jahre, aber sie ging durch Kündigung von Seiten 
des Verbandes ein. Daß diesmal trotz alledem der Schieds- 
spruch angenommen wurde, beweist, daß das Personal den 
Ernst der Lage einsah und begriff, daß es bei einem. Streik 
mehr gelitten hätte als die Verwaltungen. Die Stimmen- 
mehrheit soll allerdings recht knapp gewesen sein. Dr. S. 


— Der Voranschlag der schwedischen Staatsbahnen für 1921. 
Der nunmehr eingereichte Kostenvoranschlag der schwedi- 
schen Staatsbahnen für 1921 schließt mit 324 Millionen Kronen 
gegen 329 Millionen für das Jahr1921 ab. Die vom 1.Juli ab 
eingetretenen Lobnreselungen und die Tewerungszulagen vom 
1. Oktober ab haben zwar die Unkosten erhöht, aber anderseits 
haben die Personaleinziehungen und die sinkenden Kohlenpreise 
die Schlußsumme etwas gemindert. Mit Rücksicht auf die Sicher- 
heitsbestimmungen zum Schutz seven Betriebsverlust bei den 
Erztransporten auf der Strecke Luleä-Riksrränsen (8. S., 838 
d. Ztg.) ist der Anschlag für diese Erzbahnen und die übrigen 
Staatsbahnen getrennt erstellt worden. Daß die starken Lohn- 
ansprüche des Personals durch Personaleinziehungen wett- 
gemacht werden konnten, ist jedenfalls eine recht erfreuliche 
Erscheinung. Gut ausgenutztes, aber auch gut bezahltes Per- 


sonal bildet jedenfalls eine gesunde Grundlage für ein Staats-. 


bahnunternehmen. Vielleicht haben die Staatsbahnen serade 
jetzt gern auf diese Errungenschaft hingewiesen, wo ihnen 
eine moralische Mitschuld an den bedrohlichen Personalver- 
hältnissen der Privat'bahnen wegen zu großer Nachgiebirkeit 
gegenüber den Lohnansprüchen des Personals vorgeworfen 
wird. : Dr. S. 


— Wirkungen des schwedischen Winterfahrplanes. Über den 
schwedischen Winterfahrplan vom 15, September haben wir 
schon in Nr. 63 und 81 berichtet. Die allsemeinen Klaren über 
die damit eingetnetenen großen Verkehrsbeschränkungen haben 
die Eisenbahndirektion veranlaßt, über die wirtschaftlichen 
Unterlagen dieser Fahrplanveränderungen ausführliche Er- 
hebungen anzustellen. Dieser Bericht wurde kürzlich durch 
den Oberdirektor Virein beim Verkehrsminister eingereicht. 
Im Juni d. J. stand danach auf Grund des Achtstundengesetzes, 
der neuen Lohnerhöhungen u. a. die Sache so, daß für 1920 ein 
Verlust von ungefähr 19 Millionen Kronen wahrscheinlich war, 
Die Tarife waren schon soweit in die Höhe geschraubt, daß 
eine weitere Steigerung nur für den äußersten Notfall möglich 
schien. Ein schnell und kräftig wirkendes Mittel zur Herab- 
setzung der Ausgaben war vonnöten. Als solches wurde die 
Einziehung einzelner Züge, die unter gewissen Opfern an Be- 
qwemlichkeit der Reisenden entbehrlich schienen, gewählt. 
Unter den weränderlichen Kosten des Personenverkehrs 
nahmen die Zugkosten etwa 80 Millionen Kronen in An- 
spruch. Nur an diesem Kostenpunkte, der sonach eine vorherr- 
schende Stellung einnimmt, hat es die Eisenbahndirektion in 
ihrer Gewalt, schnell und wirksam sparend einzugreifen. Da- 
gegen können z. B. die Wagenkosten nur allmählich herabse- 
setzt werden, besonders durch Anschaffung einfacherer Wagen, 
womit übrigens der ganze Stand der Eisenbahnen herunter- 
gedrückt würde, ein Umstand, der nach Ansicht der Direktion 
vermieden bleiben sollte. Etwas über ein Drittel der »e- 
nannten Zugkosten ist der Schwere der Züge verhältnisgleich. 
Der Rest von ungefähr zwei Dritteln ist der Zuekilometer- 
anzahl verhältniseleich. Eine Einschränkung der Personen- 
züge trägt also kräftig zur Minderung der Ausgaben bei. Die 
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‘Ausgaben im Personenverkehr erzielt. 
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Kilometerkosten der Schnell- und Personenzüge sind ® 
schieden. Im Durchschnit darf man 6 Kr. annehmen, 

denen also. 4 Kr. von der Anzahl der Züge abhängen. 
letztgenannte Zahl bezieht sich auf die sogenannten ver 
lichen Selbstkosten eines neueingelegten Zuges während 
Zeit steigenden Verkehrs. Die Ersparnis bei der Zugeinz; 
ist immer etwas kleiner, \ f ei i 
Umständen. 3 Kr. für das Zuekilometer dürfte indes 
den gegenwärtigen Verhältnissen al, 


plan des Jahres 1916 mit 50 935 Personenzugkilometern f 
Tag des damaligen Staatsbahnnetzes auf 32688 Zuekil 
jetzt für das gleiche Netz bedeutet also eine Ersparni 
ar —=54741 Kr. im Tag, d. h. rund 20 Millionen Kr 
im Jahr. 


Züge auf kurze Entfernungen eingezowen worden, 
hatte damit ein günstiges Verhältnis zwischen Einna 


mehr gleich bleibt. 
Gründe weniger zu weiteren Einschränkungen. 
ziehungen mußten sich daher mehr auf die Fernzüse bez 
Bei der Aufistellung des Winterfahrplanes war das Betri 


konnte daher für das zweite Halbjahr unter Berücksichtig 
seiner: veränderten Verhältnisse den Wirtschaftsplan 
werfen und die Zugeinschränkungen festsetzen. Vorausg 
daß gewisse beantragte, aber noch nicht genehmigte Abga 
erhöhungen für Post- und Militärbeförderunge noch bewillie 
werden, würde sich ein Überschuß von 13,38 Millionen Krone 
ohne diese Bewilligung nur von 3,5 Millionen ergeben. 

Spannung ist sonach sehr gering, und so konnte sich die Ei 

bahndirektion 
nicht zur Rücknahme von Einschränkungen entschließen. 
der Wahl der einzuziehenden Züge war der Direktion die 
her geführte Reisendenstatistik von Nutzen. 


J 


en« von einer kleineren Anzahl 
bewältigt werden konnte, Einziehung erfolgte. 


bahnen beurteilt werden. Es sei wohl mö 
bahn 20 Millionen erspare, aber wenn das schwedische 
durch die Verkehrsvenschlechterung eleichzeitix um einen 
trag. der ja. ziffernmäßig schwer greifbar sei, aber unter 
ständen weit höher als 20 Millionen sein könne, seschädi 
werde, so bedeute die Ersparung der Eisenbahnverwalt 


a Der elektrische Betrieb auf der Bergstrecke der Gotth 
bahn zwischen Erstfeld und Biasca ist, wie die Schweizeri 
Bauzeitung mitteilt, mit allen Zügen am 12. Dezember a 
nommen worden. 5 


— Einführung direkter Tarife mit den Adriahäfen. 
wir dem „Allgemeinen Tarif-Anzeiger“ ‚entnehmen, werd« 
in ‚allernächster Zeit Tarife für den Verkehr Österreich. 
Triest/Fiume und Tschechoslowakei-Triest/Fiume zur Ausgabe 

f! e a 
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gen. Beide Tarife werden in. Lirewährung bergestelli 
‚bieten gegenüber den Lokaltarifen namhafte Ermäßisun- 
n. In dem Tarif der Tschechoslowakei werden für Baum- 
lle, Reis, Getreide, Zucker, Eisen und Bier Ermäßigungen 
zu 50% gewährt. Der Konkurrenz seen die nördlichen 
en wird durch Tarifermäßigungen Rechnung getragen. 
Die Südbahn veröffentlicht Bestimmungen für den direkten 
Verkehr Polen-Triest/Fiume. Diese Verlautbarung ist ein 
orläufer für die Einführung eines direkten Tarifes Polen- 
riest/Fiume und Polen-Italien. Vererst soll ein besonderer 
Tarif für Erdöl in diesen Vierkehrsverbindungen zur Ein- 
führung „elannen. $ s Bi 
R, *: a Br j S . 3 S 
 — Von den finnischen Bahnen. Eine Ministerinspektion an 
der Nordwestgrenze hat die Eröffnung der Karungibahn als 
notwendig erkannt, wenn nicht der ganze örtliche Verkehr auf 
die schwedische Seite übergehen soll. Wenn die Bahn ihre 
Ausdehnung bis Avasaksa erhalten haben wird, so erwartei 
man in der dortigen Gegend eine lebhafte Industrieentwick- 
lung. Fernsprecher sollen längs der Grenze bis Kolari «inge- 
richtet werden, die Zollbewachung soll vereinfacht‘ und zu- 
gleich zweckmäßiger gemacht werden, um den zunehmenden 
Schmuggel zu verhindern. — Finnland richtet sich auf die 
Wiederankrüpfung des Verkehrs mit Rußland ein. Man will 
von finnischer Seite an Rußland mit Vorsehlägen herantreten. 
Allerdings werden die Vorbereitungen noch geraume Zeit in 
Anspımch mehmen. Unter anderem erfordert die Wiederher- 
stellung der Brücke über den Systerbäck noch längere Zeit. — 
Generaldirektor Wuolle der finnischen Staatsbahnen unter- 
5 t wegen der bevorstehenden Elektrisierung der Staats- 
bahner. eine Studienreise nach ‚Schweden, Deutschland und der 
Sch weiz. Vorläufige Vorschläge liegen schon vor. Endeültise 
werden nächstes Jahr, in. dessen Budget die Kosten für die 
Elektrisierung vorgesehen sind, enstiellt werden. Dr. & 


‚ Allgemeines. 


‘* — Schutzvorrichtung zur Verhütung des Umfallens der 
Milchkannen während der Beförderung auf der Eisenbahn. 
Die Milchknappheit hat zur Folge, daß bei der Beförderung 
‚der Milch auf der Eisenbahn: die Wagen nicht mehr so räum- 
lieh ausgenutzt werden können, wie dies in Friedenszeiten der 


E 
a 

N; 

"Fall war. Beim Umstellen und Ablaufen, der Eisenbahn wagen 
sowie beim plötzlichen Halten und ruckweisen Anziehen der 
Züge fallen die Kannen um, und obschon nach Ansicht der 
"Versender und Empfänger die Deckelverschlüsse einwandfrei 
‚sein sollen, läuft der Inhalt der umgefallenen Kannen in der 


: 


‚1011 


N 


‚Nr. 92 


Regel aus. Durch die vielen. Beschwerden und Entschädigungs- 
anträge wird diese Tatsache bewiesen. 

Nach vielen Versuchen ist es endlich gelungen, eine patent- 
amtlich geschützte Vorrichtung herzustellen, die das Um- 
fallen der Kännen verhindert, Die Schutzvorrichtung* nach 
der beigegebenen Abbildung, die von einer Person mühelos 
zu handhaben ist, wird vor die an der Kopfwand. des‘ Wagens 
verladenen Kannen gestellt. Es sind somit für jeden Wagen 
zwei Vorrichtungen erforderlich. Beim Druck der Kannen 
durch Wasenstöße reifen die Spitzen der Stützen so fest in 
den Wagenboden ein, daß ein Ausweichen der Vorrichtung 
unmösglieh ist. Ein Umfallen der Kannen kann daher nicht 
eintreten. Versuche, die in Bochum in Gegenwart höherer 
Eisenbahnbeamten und Interessenten stattgefunden haben. er- 
brachten den Beweis, daß selbst beim schärfsten Auflaufen 
eines Milchwagens auf einen stehenden beladenen Wagen’ die 
Vorrichtungen nicht versagten und Verluste an Milch nicht 
eingetreten waren. Die Zweckmäßigkeit der Vorrichtung wird 
auch dadureh bewiesen, daß 'bei den Stationsverbindungen, wo 
sie verwendet werden, Verluste von Milch nicht mehr einge- 
treten sind. Die Kosten der Beschaffung, stehen in keinem 
Verhältnis zu den Schäden, die durch die Verluste an Milch 
entstehen, aber jetzt im Gesamtinteresse vermieden werden 


können und müssen. 
Ms Ibels, Oberbahnassistent, Bochum. 


Bücherschau. 


— Weichen- und Gleisbereehnungen. Formeln, Tabellen und 
Beispiele zum Gebrauche in der Praxis bearbeitet. Von Öber- 
ineenieur P. Timpenfeld. Mit 65 Figuren und zwei 
Tabellen. Zweite verbesserte und erweiterte Auflage. Carl 
Scholtze, Verlax für Architektur, Technik . und Gewerbe. 
Leipzig. Geh. 18 N, geb. 24 MN. 

Der vor Jahren an dieser Stelle gebrachten lobenden Be- 
spreehung der ersten Auflage ist‘ hinzuzufügen, daß die jetzt 
vorliegende zweite Auflage wesentliche Verbesserungen und 
Erweiterungen bringt. Sie ist gegen die erste bereichert um 
die Berechnung einer doppelten Gleisverbindung mit nicht 
sleichlaufenden Hauptgsleisen und die einer verkürzten 
doppelten Weichenstraße. Die Leser finden die Einzelheiten 
über die Bauart der verkürzten doppelten Kreuzungsweiche, 
die das Element einer solehen Weichenstraße darstellt, in 
Nr. 85/86 Jahrg. 1918 d. Ztg. Die neue Weichenform, die von 
Regierungsbaumeister Dr.-Ing. Bäseler angegeben ist, hat den 
großen Vorteil, infolge der starken Neigung der sich kreuzen- 
den Gleise sehr kurz zu sein und doch einen Halbmesser von 
180 m aufzuweisen, der es ermöglicht, die Weiche mit allen 
Lokomotiven und Zügen zu befahren. Eine wesentliche Verr- 
besserung des Verkehres besteht darin, daß die früheren 
Zahlentafeln durch eine neue erheblich erweiterte ersetzt sind, 
deren Gebrauch schneller und sicherer zum Ziele führt; eine 
zweite Zahlentafel ist neu hinzugefügt. “Das Formelwesen, 
das schon früher so einfach und: verständlich gehalten war. 
daß das Werkchen auch von solchen Lesern benutzt werden 
konnte, die mit trigonometrischen und alsebraischen Bech- 
nungen nicht erschöpfend vertraut sind, hat stellenweise 
weitere Vereinfachungen und Kürzungen erfahren. Die Ab- 
bildungen sind sehr klar und. übersichtlich. 

Dem Werkehen wird auch in dieser newen Auflage eine gute 
Aufnahme beschieden sein. 


Das an der Strecke Heidelberg-Würz- 


1. Aenderung von Stationsnamen. 


- Von sofort ab führt der Bahnhof 
2. Klasse Laudenbach MNB. die Be- 
zeichnung Laudenbach (Bergstraße) 
und der Bahnhof Friedrichsfeld MNB. 
die Bezeichnung Friedrichsfield (Baden) 


"Nord. Beide Bahnhöfe liegen an der - 


Strecke Frankfurt-Heidelberg. (1196) 
® Mainz, den 11. Dezember 1920. 
Br: - Eisenbahndirektion. 


= 


Infolge Verveichlichung der Eisen- 
bahnen treten vom 1. Januar 1921, ab 
im Bereich der Eisenbah n-Generaldirek- 


zur 


tion Karlsruhe folgende Änderungen 
der Stationsbezeichnungen «in: 

Dis an der Strecke Heidelberg-Würz- 
burg gelegene Station „Adelsheim Bad. 
Stb.“ erhält die Bezeichnung „Adels- 
heim Nord“. 

Das Stationsamt und Güteramt „Basel 
Bad. Stb.“ erhalten die Bezeichnung 
„Basel Bad. B£f.“. 

Das an der Strecke Basel-Konstanz 
gelegene Stationsamt „‚Beringen Bad. 
Stb.“ erhält die Bezeichnung „Beringen 
Bad. Bf£.“. 

Das an der Strecke Heidelberg-Mann- 
heim „elesene Stationsamt „Friedrichs- 
feld Bad. Stb.“ erhält die Bezeichnung 
„Friedrichsfeld (Baden) Süd“, 


\ | Amtliche Bekanntmachungen. 


burg geleeene Stationsamt „Heidings- 
feld Bad. Stb.“ erhält die Bezeichnung 
„Heidinasfeld West“. 

Das an der Strecke Heidelbere-Darm- 
stadt gelegene Stationsamt „Laudenbach - 
M.N. B.“ erhält die Bezeichnung „Lau- 
denbach (Bergstr.)“ und das an gleicher 
Strecke gelegene Stationsamt „Fried- 
richsfeld M.N.B.“ die Bezeichnung 


Stb.“ 

hausen Bad. Bf.“ 

Karlsruhe, den 10. Dezember 1920. 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


Nr. 9% 


2. Güterverkehr. 
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Tfv. 53. Binnentarif der Bentheimer Kreis-Bahn. 
Mit Gültigkeit vom 15. 12.20 werden die besonderen Zuschlags(rachten geändert” 


bzw. erhöht; sie betragen für 100 kg Be Pfennig 


ilg. Stückg. Wagenladungen 
aber) (Kohlen) 
Auf eine Entfernung von 1—10 km 70 40 
11—20 km 100 70 1 10 ii 
21—50 km 150 100 25 13 
über 50 km 200 150 40 20 


Das alsbaldige Inkrafttreten der Erhöhungen ‚gründet sich auf die vorübergehende 


Änderung des $ 6 der E.V.O. 
Bentheim, den 11 Dezember 1920. 


Tiv. 5 Staats- und Privatbahn-Güter- 
verkehr Heft CI. 
Tiv. 200 Wechselverkehr deutscher 
Eisenbahnen untereinander Heft CH. 
Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1921 
scheidet die Prienitzer Eisenbahn aus 
dem Ausnahmetarif 1a für Rundhölzer 
zu Grubenzwecken aus. Das alsbaldiee 
Inkrafttreten der .Erhöhuns.. sründet 
sich auf die vorübergehende Änderung 
des 8 6 der Eisenbahn-Vierkehrsordnung 
(R. G. Bl. 1914,.8: 455). (1197) 
Auskunft geben die beteiligten Güter- 
abfertisungen sowie das Auskunfts- 
büro, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den. 9.. Dezember 1920. 
Eisenbahndirektion. 


Bayerischer Lokalbahn-Sehnittarif 
vom: 1, April 1919. 
I. Vom Nachtrax I gelten infolre Aus- 
gabe des Nachtraes II nur mehr die 


des Schnittarifs“ und auf Seite 7 
„Änderungen von Stationsnamen“, 

1I. Im Nachtrag II ist auf Seite 2 
beim „Allgemeinen Frachtsatzzeiger“ 
in der Spalte , ‚Allgemeine Eileutklasse“ 
das Zeichen gs“ und die hierzu «ehö- 
rige Anmerkung zu streichen. (1203) 

München. 14. Dezember 1920. 

Tarifamt des R.V.M., ZB. 


Staats- und Privatbahn-Tierverkehr. 
(Nr. 1504 des Tarifverzeichnisses.) 
Mit sofortiger Gültiekeit werden die 
im Abschnitt D, Seite 19 des Tarifs, 
für Cassel Vschbbf. bestehenden Über- 
führgebührer. im Tarif gestrichen. Die 
sonstigen Bestimmungen für Uassel 
sind: entsprechend e„eändert worden. 
Nähere Auskunft eben die beteiligten 
Güterabfertigungen sowie das Aus- 
ES hier, Bahnhof Alexander- 
platz 
Berlin, den 13. Dezember 1920. 
Eisenbahndirektion. 


Staats_ und Privatbahn- Tierverkehr 
(Nr. 1504 des Tarifv erzeichnisses). 
Mit sofortiger Gültiekeit werden die 
besonderen Frachtzuschläge der Löwen- 
berg-Lindow-Rheinsberger-, der - Pau- 
linenaue-Neuruppiner- und der Ruppiner 
Fisenbahn aufgehoben. Gleichzeitig 
werden die Frachtzuschläse der Elms- 
horn - Barmstedt - Oldesloer Eisenbahn 
durch Einführung von Höchstsätzen er- 
mäßiet. Nähere. Auskunft seben die 
beteilisten Güterabfertieungen sowie 
das Auskunftsbüro, .hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. (1205) 
Berlin, den 14. Dezember 19%. 
Eisenbabndirektion. 


Staats- und Privatbahn-Tierverkehr 

(Nr. 1504 des Tarifverzeichnisses). 

Mit Wirkung vom 1. Januar 1921 
scheiden die Sa: arbahnen für ihren Bin- 
nenverkehr aus dem Tarif aus. 


Tarif gilt somit nyg noch für den 


Herausgegeben im Auftrage d 
von ‘dem verantwortlichen Schriftleiter, 
Für den Anzeigenteil Veranfwortlich E. on ER 

Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von 


(1204) 


Der 


Lokalgütertarif. 


: 2 (11%) 


"Wechselyerkehr mit den Stationen der 


Saarbahnen. Auskunft geben die be- 
teilisten Güterabfertieungen sowie .das 
Auskunftsbüro, hier, - Bahnhof Alexan- 
derplatz. . (1206) 
Berlin, Sen 14 Deyember 1920, 
Eisenbahndirektion. 


Preußisch-Hessisch-Sächsiseher Tier- 
verkehr. Gemeinsames Heft. 

„ Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1920 
werden die im Nachtrag II auf 8, 22 
für den Verkehr von und nach Station 
Dahme Mark) der Dahme-Uckroer 
Eisenbahn vorgesehenen - Frachtzu- 
schläge erhöht, Das sofortige Inkraft- 
treten der Erhöhungen gründet sich 
auf die vorübergehende Änderung des 
$ 6 der Eisenbahn- Verkehrsordnung 
(R.G. Bl. 1914, 8. 455). Ferner werden 
die Überführungssebühren für er 
Vrehhof geändert. Näheres ist aus dem 
Tarif- und Verkehrsanzeieer der ehe- 
malie Preußisch-Hessischen Staatseisen- 
bahnen und aus unserem Verkehrsan- 
zeiger zu ersehen, auch weben die Sta- 
tionen Auskunft. (1207 » 

Dresden, am 14. Dezember 1920.: 

Eisenbahn-Generaldirektion 
‚als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Sächsischer Tierverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten ver- 
schiedene ' Änderungen im Abschnitt 


„C: Besondere Bestimmungen-zum Ne- - 
im Abschnitt _| 


bengebührentarif“ und 
„D. Örtliche: Bestimmungen“ in Kraft, 
Näheres 
anzeieer zu ersehen, auch eibt unser. 
Verkehrsbüro ‚hier, Wiener Straße II, 
Auskunft. (1199) 
Dresden, .am 18, Dieramber 1920. 

Eisenbahn-Generaldirektion 

als seschäftsf. Verwaltung. 


Er ste Donau: -Dampfschitfahrts- 
Gesellschaft. 
Lacerseld. 
für in gesellschaftlichen 
Schleppen lagernde. 
Auf Grund der Bestimmung im Ab- 
schnitt D des Lokalgütertarifes Teil I, 


Abt. B;, Punkt X, water 7, wird ab. N 
13. Dezember 1920 bis auf weiteres für 


alle Güter, die in einem zufolee Be- 
förderungsbehinderune an der Versand- 
station. oder unterwegs angehaltenen 
(bzw. in einen Winterhafen „estellten) 
gesellschaftlichen Fahrzeuge sich be- 
finden, rücksichtlich der” Zeit vom 
13. Dezember 1920 bzw. — bei späterer 
Anhaltung — von dem auf die Anhal- 
tüng folgenden Tage bis zur Abbeför- 
derung (Weeiterbeförderung) oder Zu- 
rücknahme (Ausfolgung) des Gutes das 
im vorgenannten Punkt X in Ziffer 4 
unter angegebene Laserzeld berech-. 
net. Dur ch aie Berechnung dieses La- 
gergieldes, welches ledirlich ein Ent- 

gelt für die Beanspruchung des Lade- 


-< 


es 
. zeuges bildet, werden die bestehe 


- nicht berührt. Für in Winterhäf 


Abt. 


‚tenen (bzw. in einen "Winterhafen 


sich befinden, rücksichtlich . der 


ist aus unserem Verkehrs- 


fer 4 unter e angegebene Lagerse 


 raumes 
 ZEUNeS bildet, 


nicht berührt. RE 


Güter. 


‚Bestimmungen des Sächsischen 1 
‚sonen- und Gepäcktarifs, Teil II, Se 
. Mitnahme von. Wintersportgeräten a 


‚Nähere Auskunft erteilen die Statione 


es Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen Er 
‘Geh. Oberregierungsrat Dr. v. Ritter in Bel SR 
t, Berlin $. O. 26. BE 

Hermann & Co. in: Berlin W FEIERTEN 


B "ooselischaftlichen : 


(vereinbarten) Haftungsbestimm 
borgene komplette -  Schleppladu 
wird (im Hinblick auf die ‚Berech 
der. Überwinterungsgebühr) in der } 
vom Eintritt des Beförderungshind 
nisses bis zur Abbeförderung (bzw. 
zur‘ eventwellen Zurücknahme des G 
ein Lagergeld nicht berechnet. @ 

. Wien, am 10. Dezember 190. 


Süddeutsche Donan-Dampfschitfal Ir 
Gesellschaft. 
Laxorgeldberechnung für 
Sehl eppen lagernde S 
{ Ad un gen. : j 
Für die infolee eines Verka rn 
nisses am Versandort. oder unte 
angehaltenen, in - sesellschaf 
Fahrzeugen ver wahren Sendunge 
vom Zeitpunkt der. Anhaltung. bis. 
Weiterbeförderung oder Se 
rücknahme des Gutes Lagerseld 
Gütertarif, ‘Teil I, Abteilune Bi 
schnitt F, Ziffer IX —4 — e erhob 
Eine Erweiterung ‚der. Haftung, 
dadurch nicht ein. 
‚München, im Doranter 1920, 
; ee 36 EDER.” 

_ Bayerischer Lloyd. Schiffahrts- 
$ ‚Aktiengesellschaft. 
Gütertarif. -Lagerszeld f 
geesellschaftlichen Schlepp 

lagsernde Güter 

- Auf Grund der: Bestimmuns- i 
hun F des Gütertarifes, Te; 
B, Punkt X, unter 9, wird 

13. Dezember 1920 bis auf weitenes 
alle Güter, die in einem. zufolge } 
förderungsbehinderung an der 
sandstation oder unterwegs angeh 


stellten) sesellschaftlichen Fahrzeuge 
vom 13. Dezember 1920 bzw. - 
späterer Anhaltunz — von dem auf 
Anhaltung foleenden. Tase bis z 
beförderung (Weiterbeförderung) 
Zurücknahme (Ausfoleung) des 
das im vorgenannten Punkt Xi 


rechnet, Durch die Berechnung di 
Lagergeldes, welches lediglich ein 
gelt für die Beanspruchung des, 
‚des „esellschaftlichen: Fal 
werden die bestehen 

Haftungsbestimmung 


(ver einbarten) 


Für in Winterhäfen. encbonsene 
plette Schleppladunsen wird (im 
blicke auf die_ Berechnung der Ü 
winterungsgebühr) in der Zeit vom 
Eintritt des Beförderuneshinderni 
bis zur Abbeförderung (bzw. bis 
eventuellen Zurücknahme .des Gu 
ein La«ergeld nicht berechnet. (1 

PERSEEBTE den 13. Dezember 1 


an 0. ee 1920 wer a | 


Reisegepäck, Handgepäck und. Exp 
gut auf dem- Verfügungsweoe geänd 


‚Dresden, 15. Dezember 1920 
& - Eisenb.-Gen.-Dir. 
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Berlin, den 22. Dezember 1920. 


‚Diese Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 

Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Bücher, Zeitschriften usw. sind an die 

chriftleitung der Zeitung; des Vereins Deutscher Bisenbahnverwaltungen, 
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Die Zeitung Kann durch den Buchhandel und die Post zum Preise von % M. 
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we direkter Zusendung unter Streifband liefert die Verlagsbuch- 

handlung den Jahrgang innerhalb des deutschen und bisherigen österreichisch- 
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E Welche Mittel gibt es, die Wirtschaft: 


-  unternehmungen wiederherzustellen ? 
 Schieberbekämpfung bei 


derungen. 


 bahn-Hauptwerksi ätten._ 


lichkeit der großstädtischen Verkehrs- 


Entschädi- 
 gungsansprüchen aus Eisenbahnbeför- 


Zur Workslfverwaltung in a ek 


Yılı a it: 
mänien. — 
Spielfeld. — Ministerpräsident a. D. 
Seidler über. die Wasserwirtschaft. 


"— Seilbahn auf den Paß Thurn. — 


— Zur Tagung der Internationalen 


° - Donaukommission in Wien. 
Tschecho-slowakisches Ge- 


biet: Zur Verstaatlichung der Pri- 


Eısenbahnunglück bei | 


dırektors und die Elektrisierus der 
schwedischen Bahnen. — Keine Min- 
derung der Zusseschwindiskeiten 
auf schwedischen. Staatsbahnen. — 
Fährenverbindune Schweden - Eng- 
land. — Schweres Eisenbahnunglück 
bei Kreuzwald. — Elektrische Bah- 
nen über die Voresen. — Ein inter- 


5 ‚schen.  Wirtschaftsleben zusammen. 
andauernden Lohn- und Preissteigerungen zum Stillstand zu 
bringen und einen Preisabbau herbeizuführen, scheinen vergeb- 


€ vatbahnen. — Die Eisenbahnen im nationaler Beschlußantrag zugun- 
%  Nachriehten. 5 : Staatsvoranschla& des Jahres 1921. sten des Kanaltunnels, — Anschluß 
> Deutschland: düter- und Tier- Ungarn: Einstellung des Personen- |- der Schweiz an die Wasserstraße 
verkehr zwischen Deutschland: und verkehrs. — Einschränkung des Mailand-Venedie. — Vor neuen 
dem Hultschiner _ Ländchen. _—  Güterverkehrs. — Die Kohlenkrise. Eisenbahntariferhöhungen in Finn- 
Deutsch - italienische Verkehrsver- — Bildung seiner deutsch-ungari- land: — Der Fehlbetrag und: die 
handlungen. — Militärverkehr zwi- | schen Handelskammer. . Mehrausgaben: der englischen Eisen- 
schen. deutschen Stationen und Sta- | Niederlande: Verhältnis zwi- bahnen. —, Die Beförderung der 
- tiomen Ostpreußens. — Bedingungen seben Staat und  Eisenbahngesell- Post nach -Irland.. — Eine neue 
für die Ermäßigung der Gebühren schaften. — Eisenbahnelend. — Auf- polnische Zeit. | 
‚ für die Aufbewahrung von Fahr- satz über die Niederländischen Fremde Erdteile: Baedadbahn. 
= pe der Inhaber von Zeitkarten. Eisenbahnen. ® — Schwebebahn in Tokio. — Von 
Übrigesuropäische Länder: den kanadischen Eisenbahnen. — . 
= Bayern und das Reichsverkehrs- Beendigung, des norwegischen Elektrischer Eisenbahnbetrieb in 
wesen, Vortrag des Reichs- - Eisenbahnerstreiks. — Das Abkup- Montreal. i 
ministers Groener. pelungsverbot bei den schwedischen Allgemeines. 
Österreich: Östeneichisch-ungari- Staatsbahnen. — Studienreise” des Amtliche Mitteilungen. 
sches Verkehrsabkommen mit Ru- schwedischen Eisenbahngeneral- Amtliche Bekanntmachungen. 


? Fr diehter ziehen sich die Wolken über unserem deut- 
Alle Anstrengungen, die 


Er lich. Die Fehlbeträge bei den Reichseisenbahnen, den ehe- 
malisen Stützen der staatlichen Geldwirtschaft, wachsen ins 


 Ungemessene. 


Tariferhöhungen in immer steigendem Maße 


n folgen einander auf dem Fuße und vermögen doch nicht ent- 
 - fernt einen Ausgleich für die Ausgaben zu schaffen, die ihnen 


"in schnellerem Tempo voraneilen. 
5 Lasten fertig werden soll, ‚die bereits die Hälfte aller Stewern 


auch noch die in ähnlicher Weise 
‚sonstigen. Verkehrsunternehmungen. mit 


i% 


Wie das Reich mit diesen 


aufzehren, ist! dunkel. Daß es in dieser Lage nicht daran denkt, 
notleidenden privaten und 
Zuschüssen über 
Wasser zu halten und letzten Endes vor Stllesunx zu be- 
wahren, ist wohl verständlich. Anderseits können die Tarife 
der von Privaten oder vom öffentlichen Körperschaften be- 


'triebenen "Verkehrsmittel ‚doch nicht nach Belieben weiter er- 
höht werden, selbst wenn man von den nachteiligen Folgen 
der Tarifsteigerungen. auf das gesamte Wittschaftsleben ab- 
. sehen ‚könnte, Jede Tariferhöhung zıeht auch einen gewissen 
j Verkehrsrückgang nach sich, der mit dem Maße der Erhöhuns 


. wächst. Die durch die Steigerungen erzielbane- Mehreinnahme 


muß daher allmählich abnehmen. 
nu Bar dauernd zurück ; die Zahl Be 


Eine ganze Anzahl von 
‚die Zur 


+ 


: beantwortet wurden, 


'Reichsbahnen berühren, 


Welche Mittel sibt es, die Wirtschaftlichkeit der  roksiatischen Verkehrsunternehmungen 
wiederherzustellen? 


Gibt es nun außer der zwangläufigen, dem Gesamtinteresse_ 
doch so sehr zuwiderlaufenden Tariferhöhung nech anders 
Mittel, um die Lebensfähigkeit der großstädtischen Vierkehrs- 
unternehmunsen wieder aufzurichten? In Hamburg ist kürz- 
Iieh eine Untersuchung zum Abschluß gekommen, durch die 
diese Fragen für die dortigen Verkehrsverhältnisse erschöpfend 
und über die die. Hamburser Tares- 
zeitungen eingehend berichten. Da die Ergebnisse der Unter- 
suchung in den Grundzügen meist alloemeine Geltung für alle 
Großstädte haben. und zudem vielfach. die Tarifpolitik der 
möchten wir im folgenden auf die 
Hauptgesichtspunkte kurz einsehen. _ 

Anlaß zu:der Untersuchung cab ein Sch der Aeecbhllien 
der Hochbalin-Aktiengesellschaft in Hamburg im August d. J. 
Die Gesellschaft, deren weit überwiegende Aktienmehrheit der 
hamburgische Staat besitzt, betreibt die Hochbahn, Straßen-_ 
bahn und Alsterschiffahrt. Die Direktion hatte den An- 
sestellten eine weitere Lohnerhöhung von rund 18 Mill. Mark 
abselehnt mit der Begründung, daß sie aus den Betriebs- 
einnahmen nicht gedeckt werden könne. Naeh Ansicht der 
Angestellten hätte es durch eine bessere wirtschaftliche Aus- 
nützung der Betriebsmittel und ähnlivhe Maßnahmen möglich 
sein sollen, die zur Deckung der verlangten Lohnerhöhung 
nötigen Mittel zu beschaffen. Auf Beschluß des Hamburser 
Wirtschaftsrats, der sich um die Beilegung des Streiks be- 


mühte, wurde nach langen Verhandlungen sin gleichmäßie 
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aus je 4 Vertretern der Arbeitnehmer und Arbeitgeber ge- 
bildeter Prüfungsausschuß eingesetzt. Dieser sollte unter Zu- 
ziehung von Vertretern des Verkehrsausschusses und besonde- 
ren technischen Sachverständigen: prüfen, imwieweit es möglich 
sei, die Wirtschaftlichkeit des Gesamtunternehmens zu ser- 
höhen, um dadurch die Forderung der Belegschaft erfüllen 
zu können. Die Arbeit wurde einstweilen von dieser wieder 
aufgenommen. Als Sachverständige für das eroßstädtische 
Verkehrswesen waren zugezogen die Geheimen Bauräte 
Bandekow und Dr. Kemmann-Berlin und Resjerungsdirektor 
Dr. Giese-Hamburg, 
und in gemeinsamen Gutachten auf eine Reihe bestimmter 
Fragen des Ausschusses äußerten. - 

Zunächst sollte untersucht werden, welchen Einfluß eine 
Tariferhöhung bei der vom Reich betriebenen Stadt- und Vor- 
ortbahn (Blankenese—Ohlsdorf) auf die Erträge der Hoch- 
und Straßenbahnen haben würde. Zurzeit betragen die Preise 
der Reichsbahnen im hamburgischen Stadt- und Vorortverkehr, 
ähnlich wie in Berlin, für Einzelkarten etwa die Hälfte, für 
Wochen- und: Monatskarten gar nur /den vierten Teil der 
Preise, die die. sonstigen Schnellbahnen erheben müssen, um 
nur einigermaßen ihre Unkosten zu decken. Daß eine derartig 
starke Unterbietung der Fahrpreise den Verkehr von seinen 
natürlichen Bahnen ablenkt, liegt auf der Hand. Wäre die 
Unterbietung nun die Folge des besseren und. wirtschaft- 
lehberen Betriebes eines blühenden Unternehmens, wie ehedem, 
so wäre vom allgemeinen Standpunkte kaum vtwas einzu- 


wenden. Das ist aber bekanntlich in keiner Weise der Fall.’ 


Wenn schon vor dem Kriege die Einnahmen aus dem staal- 
lieben Großstadtverkehr nicht einmal die Betriebskosten deckten 
— von Abschreibungen und Rücklagen ganz zu schweigen. —, 
so kann man sich die Fehlbeträge vorstellen, mit denen diese 
örtlichen Schnellverkehrsmittel des Reiches unter den heuti- 
gen Verhältnissen belastet sind, unter denen die Ausgaben 


aller Art um mehr als das Dutzendfache wuchsen, während 


die Fahrpreise nur etwa um das Dreifache im Durchschnitt 
erhöht wurden, 
der anderen großstädtischen Verkehrsmittel — Hochbahnen 
und Straßenbahnen — auf das Sechs- bis Achtfache. Wenn das 


Reich auf diese Weise die notleidenden Bewohner einzelner 


Großstädte: aus Reichsmitteln — wenn sie vorhanden wären — 


unterstützen will, müßte ses billigerweise auch den nicht von 


ihm betriebenen: Schnellbahnen und den Straßenbahnen "mit 
Zuschüssen unter die Arme greifen, um nicht einen Teil der 
auf geroßstädtische Verkehrsmittel angewiesenen Bewohner 
einseitir zu begünstigen. Dieser Standpunkt wurde in Ham- 
burg auch von den Vertretern der Arbeitnehmer geteilt. 
Die bis jetzt geübte Tarifpolitik der Reichsbahnen erhöht die 
Bedrängnis der übrigen Verkehrsunternehmungen beträchtlich. 
In Hamburg kamen die Sachverständigen auf Grund genauer 
Beobachtung des Verkehrs bei einer allerdings nur kurze Zeit 
(einen Monat lang) durchgeführten starken Annäherung der. 
Stadt- und Vorortbabnpreise an die der Hoch- und 
Straßenbahn zu dem Ergebnis, daß die Hochbahn und die 
Straßenbahnen bei dawernder Fahrpreisannäherung in leicher 
Höhe einen Vierkehrszuwachs von mindestens 18 Mill. Personen 
jährlich gleich einer Roh-Mehreinnahme von über 12 Millionen 
Mark und einer Rein-Mehreinnahme von nahezu 8 Mill. Mark 
erwarten könnten. In entsprechend verringertem Maße würds 
sich aber natürlich auch schon jede teilweise Tarifannäherung 
günstig für die Unternehmungen der Hochbahngesellschaft 
auswirken. Von denen Vorstande wurde die Mehreinnahme 
noch erheblich höher angenommen, da nach ihrer Ansicht die 
höheren Fahrpreise der Stadt- und Vorortbahnen nicht »e- 
nügend lange in Kraft wären, um danach sin einigermaßen 
sicheres Urteil sich bilden zu können. 

Eine starke Belastung bedeutet unter den heutigen Ver- 
hältnissen auch die Verkehrssteuer für die Straßenbahnen und: 
die Alsterschiffahrt. Sie macht in Hamburg jährlich über 
6 Mill. Mark aus. Die Hochbahn. wird hiervon nicht betroffen‘; 
sie ist in Anbetracht der Höhe ihrer Anlasekosten nach den 
gesetzlichen Bestimmungen von der Steuer befreit. 


die sich in mündlichen Verhandlungen. 


kungen zu erneichen, 


rung auszugleichen, also durch Betriebsverdichtung erheb- 


gegenüber einer Erhöhung der Fahrpreise. 


-Für die beträchtlichen Kosten der Betriebsverstärkung hatte 


Erfahrungen im Einklang ist,-die in anderen Großstädten in 


'Minutenbetrieb auf der Hochbahn wieder einzuführen. 


‚durch den Verkehrszuwachs nicht ausgeglichen. -_ Außerde 
ergibt sich aus der. Anstauung des Verkehrs, die zwischen. de 


Die Ver- 


en sie Sisprungliäh in eisier En die Haupihkha 1 
nicht die wenig. ertragfäbigen Klein- oder Schnellbahne N 
treffen. Seit die großstädtischen Verkehrsmittel durchweg 
notleidende (Betriebe geworden sind, und namentlich weil d 
Steuer bei den Hauptbahwen nur noch scheinbar von ‚den. B 
nützern der Bahn erhoben wird — sie- echt ja In: dem riesigen 
Fehlbetrage der Reichsbahnen unter. : hat die oe iS 
belastung der Straßenbahnen und der Porsonenschitfahrt « en 
wesentlichen Teil ‚ihrer Berechtigung verloren, Der: a 
burger Senat ist gebeten, worden, Schritte zur Aufhebung der 
Steuer zu unternehmen. Seit dem Übergang der bundesstaat- 
lichen Bahnen: auf das Reich ist zweifellos die immerhin- um- 
ständliche besondere Verrechnung für das Reich ‚eine unnöti 3 
und unwirtschaftliche Sache. a 


Angesichts der Schwierigkeiten, mit BE die abe 
Verkehrsunternehmunsen zu kämpfen haben, mußte wei 
nach Abhilfmitteln "gesucht werden, die innerhalb. der Unter- 
nehmungen selbst lieoen. Eine Reihe von: Vorschlägen. lagen 
auch in dieser Richtung zur Begutachtung vor. Die Vertreter 
des Personals hatten geltend gemacht, daß das Vorgehen der 
Direktion, durch Betriebseinschränkungen die Wirtschaftlich = 
keit zu heben, verfehlt sei; durch die Einschränkung der Fahr- 
@nelegenheiten würden die Betriebsmittel häufig überlastet und 
dadurch die Unterhaltungskosten gesteigert. Die Hebung der 
Wirtschaftlichkeit sei im Gegenteil nur durch Betriebsverstä 
In beiden Richtungen — Betriebsye 
stärkung und -einschränkung — hatte die Gesellschaft länne: 
‚Zeit Versuche angestellt. Betriebseinschränkungen bringen 
zuverlässig zunächst eine fühlbare Kostenersparnis. Daß aber 
durch dieses Mittel die *Lebensfähickeit des Unternehmens. 
nicht im wahren Sinne gehoben wird, liegt klar zutage. Nach 
Ansicht der Sachverständigen ist es aber im allgemeinen auch 
nicht möglich, durch vermehrte Fahrgelegenheiten die dur 
Tariferhöhungen regelmäßig eintretende Vierkehrsabwande- 


lich neuen Verkehr zu schaffen. Die mehrwöchige Ver- 
mehrung der Fahrgelegenheit auf einer der wichtigsten Ham- 
burger Straßenbahnlinven (Linie 14) um über 10% konnte 
nur eine Einnahmevermehrung von rd. 50% zuwege bringen. Be 
Im Gesamtbilde ergab sich aber, daß diese Mehreinnahme 
auf der verstärkten Linie ledig lich den mit der Versuchslinie = 
in Wettbewerb stehenden Linien abgewonnen. war, und daß 
eine tatsächliche Mehreinnahme überhaupt nicht erzielt ist, 


sich also keine Deckung ‚gefunden; der Verlust war n 
noch gewachsen. Versuche auf der Hochbahn hatten. das 
gleiche betrübliche Ergebnis, das im übrigen auch mit den 


ähnlicher Richtung gemacht worden sind. Die Gutachter e 
kommen daher weiterhin auch zur Ablehnung «eines Vor- 
schlags, an Stielle des 7%-Minutenbetriebes allgemein. den 6- 
Sie 
regen nur die sorgsamste Anpassung des Fahrplans an den 
Verkehr an, d, h. eine Verdichtung der Zugfolge in den 
Stunden des stärksten Verkehrs, unter Vergrößerung der Zug- 
abstände in schwachen Verkehrszeiten. 

‘Auch gegen Schaffung einer besonders ermek Fan Nöhzonell 
auf der Hochbahn sprachen sich die Sachverständigen a 
Die durch die Ermäßigung eintretende Mindereinnahme wer: 


Endpunkten der im Fahrpreise ermäßigten Nahstrecken. ei 
tritt, eine ungleichmäßige und dadurch unwirtschaftliche Zu, 
besetzung. Zu dem gleichen ‘Schluß hatten übrigens auch b, 
der Berliner Hoch- und Untergrundbahn Iehriogh angestellte 
ähnliche. Erwägungen geführt, x 


Die angeregte Verdoppelung des Abendtarte ut er Hoch 
bahn. und den ae läßt act: ‚den Gutachten © 
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‚che aufgehört. Bei Geltung von 10% Uhr abends ab würde 
aur etwa % Mill. Mark, bei Anwendung von 9 Uhr ab dagegen 


werden können. Die gleiche Maßnahme ist in einer Reihe von 
roßstädten, z. B. in Wien, seit längerer Zeit schon durchge- 
'ührt. — Das erste positive Ergebnis der Untersuchung ist 
also wiederum eine Tariferhöhung! H 

Auch die Aufhebung der zweiten Wagenklasse bei der Hoch- 
bahn wurde erwogen, weil diese im ganzen eine schlechtere 
Besetzung als die dritte Klasse aufweist. Die Gutachten 
ergaben aber auch für Hamburg — wie dies auch bei der 
Berliner Hoch- und Untergrundbahn angestellte Berechnungen 
auswiesen —, daß der Einnahmeausfall, der durch Veerweisung 
des Verkehrs der zweiten Klasse in die dritte Klasse entsteht, 
die Ersparnis von Betriebskosten (Wagenkilometern) ganz 
"bedeutend übersteigt, so daß ein Ausfall von rd. 1 Mill. Mark 
im Jahr entstehen würde. Statt der Aufhebung empfehlen 
die Sachverständigen die Verminderung der Spannung ZWI- 
‚schen den Fahrpreisen zweiter und dritter Klasse, wodurch 
sich ohne Verlust eine bessere Ausnutzung der zweiten Klasse 
"und gleichzeitig eine erwünschte Entlastung der dritten Klasse 
erzielen läßt. = 

Neben winer Reihe. weiterer Mittel, ‘Ersparnisse durch 
"besondere Unterweisung des Personals in der Fahrkunst, ver- 
‚schärfte Kontrolle zur Abstellung des Unwesens der Schwarz- 
fahrer, Ausbau des Reklamewesens zu erzielen u. a. wurde 
noch die Frage behandelt, die auch sonst und nicht nur im 


"Verkehrswesen die größte Rolle spielt, nämlich, wie die Lei- 


stungen des Personals ohne große Härten wieder dem früheren 
‚Stande wenigstens angenäbert werden könnten. Die Betriebs- 


"leistung des Personals ist. wie die Direktion der Gesellschaft 


n 


ine jährliche Mehreinnahme von 6% Mill. Mark erwartet 


zur Sprache bringt, seit Kriegsbeginn um ein volles Drittel 
auf den Kopf der Belegschaft zurückgegangen. In den Acht- 
stundentag, der doch 8 Stunden wirkliche Arbeitszeit ohne 
größere Pausen umfassen soll, sind bei dem Personal der 
Hoch- und Straßenbahn die durch den Fahrplan bedingten 
Pausen voll einserechnet. Würde man bei der Notlage des 
Unternehmens auch nur einen: Teil dieser Pausen nicht als 
Arbeitsleistung einrechnen, sondern: die reine Arbeitszeit mit 
angemessener -Pausenzeit auf annähernd 8 ‘Stunden bringen, 
so würde dies nach den Berechnungen der Sachverständigen 
eine jährliche Betriebskostenverminderung um rd. 2,2. Mill. 
Mark bringen. Einer Verringerung der Kosten durch erhöhte 
Arbeitsleistung des Personals widersprechen aber nach dem 
Pressebericht die Vertreter der Angestellten durchaus. 

Mit kleinen Mitteln läßt sich — wie die Gutachter mit Recht 
hervorkehnen — eine durchgreifende Gesundung der Verkehrs- 
unternehmungen in Hamburg, wie auch anderwärts, nicht er- 
reichen. Das einzige Mittel, das die gewiß gründlichen Unter- 
suchungen als Erfolg versprechend übrig gelassen haben, näm- 
lich die tätige Mithilfe des Personals am Wiederaufbau und 
der Rettung des Unternehmens durch eine bescheidene und 
sachlich billige Mehrleistung an Dienstzeit, wird von VOIn- 
herein abgelehnt! Und doch wehren sich auch die noch wider- 


'strebenden Kreise der Arbeiterschaft vergebens gegen die auf- 


keimende Erkenntnis, daß einzig durch Verbesserung der 
Arbeitsleistungen -eine wirkliche Verbesserung der Verhält- 
nisse für die Unternehmungen und damit doch auch für die 
Angestellten und die Allgemeinheit möglich ist. _Vorläufig 
verbleibt für Hamburg demnach als einziges Mittel —_ eine 
Art Betäubungsmittel — die Tariferhöhung. Und der Krebs- 
gang der Unternehmungen seht weiter. Kbr. 


_ Schieberbekämpfung bei Entschädigungsansprüchen aus Eisenbahnbeförderungen. 
Von “Amtsgerichtsrat Dr. Goltermann, Köln, jetzt Idstein. 


“Der entschädigungslosen, unbeschränkten Einziehung unter- 


liegen Waren: 
1. bei Verstoß gegen 
regelung nach $ 3 
‚handel vom 7.3.18 (R.-G.-Bl. 112); 


Höchstpreise oder sonstige Verkehrs- 
der Verordnung gegen de 


9, bei übermäßiger Preißsteigerung und Höchstpreisüber- 
1, 4, 15 der Verordnung gegen FIe1S- 
'treiberei vom 8. 5. 18 (R-G.-Bl, 395); 


- 3. bei fehlender Großhandelserlaubnis nach S 4b, 
5 der Verordnung zur Fernhaltung unzuverlässiger Personen 
_ vom Handel vom 23. 9. 15 (R.-G.-Bl. 603) i. 
nung vol 27. 11. 19 (R.-G.-Bl. 1909): Art. LI; 

Handelserlaubnis ist erforderlich: Pr 


d. F. der Verord- 
eine solche 


a) für Lebens- und Futtermittel nach der Verordnung vom 
34. 6. und: 29.7. 16 (R.-G.-Bl. 581 und 861), $ 
b) für Arzneimittel nach der Verordnung‘ vom 28. 3. 17 
= (R.-G.Bl. 279), 
c) für Tabakwaren nach der Verordnung ' vom 28. 6. 17 


-(R.-G.-Bl. 563), 
Verordnung vom 31. 8. 17* (R.-G.- 


-d) für Wein nach der 
e) für alkoholfreie Getränke nach Erl. d. Min. f. Handel 
u. Gewerbe vom 20. 9. 16 auf Grund der Verordnung 
vom 24.26..30*)2°7 12 
4. a) bei Einfuhr vor dem 6. 
rung, nachher ohne Einfuhrbewilligung des 
tragten bzw. Reichskommissars in. Köln, 


9, 20. ohne Freigabeerklä- 
Reichsbeauf- 


*) Für Sämereien sind dis Verordnungen vom 15. 11. 16 


«R.G.-Bl. 401) und 29. 10. 18 (R.-G.-Bl. 1255) durch Verordnung 


 Rheinlanden wu 
Verordnung des 


und erhielten dann 


vom 25. 11.19 (R.-G.-Bl. 1903) vom 27. 11. 19 ab aufgehoben. 


**) Für alle Personen, auch Ausländer, in den besetzten 
rde die Handelserlaubnispflicht erst durch 

Oberkommandierenden der Rheinarmee vom 
12. 11. 19 — nach Vorgang der engl. Verordnung vom 10. 11. 19 
für die britische Zone — eingeführt. Danach mußten Auslän- 
der vom 29. 11. 19 ab Anträge auf Handelserlaubnis einreichen 
eine vorläufige Bescheinigung darüber. 


die seit April 1920 keine Gültigkeit mehr hat, 


ru 
Fr 
We 


Schleich-: 


Eigenschaft schon: deshalb für sie 


b) bei Ausfuhr von Lebensmitteln und lebenswichtigen 
Gütern ohne Genehmigung, soweit die Güter nicht etwa in die 
Freiliste aufgenommen sind, nach der Bekanntmachung über 
die Regelung der Einfuhr vom 16. 1.17 (R-G.-Bl. 41) $ 21. V. 
m Vereinszollgesetz vom 1. 7. 69 {R.-G.-Bl. 317) "& 134, Ver- 
ordnung über die Wuchergerichte vom 27. 11. 19 (R.-G.-Bl. 
1909) Art. II $S3V, Verordnung über Außenhandelskontrolle 
vom: 20. 12. 19 (R.-G.-Bl. 2128) $ 8, Verordnung betr. Regelung 
der Ein- und Ausfuhr vom 22. 3. 20 (R.-G.-Bl. 334), für Kolo- 
nialwaren nach Bekanntmachung vom 15. 5. 19 (R.-G.-Bl. 760) 


y Zahlreich sind die Verstöße gegen diese Verordnungen, na- 
mentlich gesen die Bestimmungen über Grioßhandelserlaubnis. 


Es fragt sich, ob von der Eisenbahn in solchen Fällen für .. 


Verlust, Minderung, Beschädigung oder Lieferfristüberschrei- 
tung Schadenersatz zu leisten ist. Nach der jetzigen Fassung 
des $S 96 EVO. ist die Haftung der Eisenbahn auf Grund des 
Friachtvertrages nur dann ausgeschlossen, wenn Gegenstände, 
1. deren Beförderung verboten ist, 2. unter unrichtiger 
Bezeichnung oder unter Außerachtlassung der vongeschrie- 
benen Sicherheitsmaßreseln aufgegeben werden. Es erscheint 
zunächst sehr zweifelhaft, ob man sagen.kann, der Kauf, um 
den es sich meist handeln wird, sei nichtig und strafbar, und 
als ein Teil desselben sei deshalb auch die Beförderung 
verboten. Dieser Ausführung würde wohl entgegen sehalten 
werden können, das zu Grunde liegende Rechtsgeschäft zwi- 
schen Absender und Empfänger gehe die Bahn nichts an, es 
handle sich nur um den Beförderungsvertrag zwischen ihr und 
dem Reklamanten. Auch würde die Berründung versagen 
bei dien vielen Waren, die als Reisegepäck oder, da sie meist 
kein Reisebedarf sind und bei Annahme in Unkenntnis dieser 
gemäß 8 35 (!). 96 EVO. 
keine Haftpflicht besteht (vel. R.-@. 5. 1. 19. — I. 151/19 — in 
JW. 1920. 780, bekämpft von v. d. Leyen in der Anm. das. 
unter Berufung auf L.-G. Elberfeld 10. 11. 19 in JW.ıv. 
1. 5. 20: BR.-6:.17,.12. 19. =: I, 142/19 — in JW. 1920,-428, an» 
gesriffen von Senckpiehl das.; L.-G. Essen 1. 4 19 in EE. 36, 


1 277 und einige nicht veröffentlichte Urteile. des L.-G. Köln), 
als Expreßeut vom Empfänger. als gleichzeitigem Absender 
aufgegeben werden. — Auch die zweite Voraussetzung läßt 


sich nur etwas künstlich, ähnlich wie bei Aufgabe von Nicht- 
neisebedarf als Reisegepäck. so begründen. daß man sagt. der 
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Versender mache durch die Auflieferung stillschweigend die 
objektiv unrichtiee Angabe, die Beförderung sei erlaubt. 

- Um diesen Zweifeln zu begeenen, hat die Eisenbahndirek- 
tion Köln seit vielen Monaten mit folgendem Verfahren gute 
Erfolge erzielt: Die Staatsanwaltschaf t wird veranlaßt, die 

Einziehung der Ware und an ihrer Stelle des Ersatzanspruches 
"gegen die Eisenbahn herbeizuführen. Wenn dann «ie üe- 
richte diese Einziehung — oft im Wege des objektiven Straf- 
verfahrens — ausgesprochen haben, ist der Reklamant nicht 
mehr befugt, über die Entschädigungsforderung zu verfügen, 
kann also «ine Zahlung nur noch an die zuständige öffentliche 
a erfolgen, deren Einforderung zweckmäßig abeewartet 
wird. 

Wenn mit diesem Verfahren schließlich auch keine völlige 
Befreiung der Eisenbahn von ihrer Leistungspflicht eintritt, 
so werden den Schiebern doch die Früchte ihrer Tätieckeit ent- 
zogen und sie dadurch, wie das bereits beobachtet worden ist, 
abgeschreckt. Vereinzelte Staatsanwälte haben sich allerdings 
auf den Standpunkt gestellt, wenn die. Ware verschwunden 
sei, könne auch der Ersatzanspruch nieht mehr beschlagnahmt 
werden, zumal man nicht wisse, ob die Ware selbst nicht viel- 
leicht schon an anderer Stelle eingezogen worden sei. Diese 
formalen Bedenken müssen aber gesenüber den höheren Gie- 
sichtspunkten und den Zwecken der genannten Verordnungen 

. zurücktreten. Bei Schiebergeschäften fehlt jeder Rechtsschutz- 
anspruch, wie das O.-L.-G. Köln am 20. 11. 19 (in JW. 1920, - 
336) treffend ausgeführt hat. Auch das R-G. (in JW. 1920, 


Zur Werkstoffverwaltung in den Eisenbahn-Hauptwerkstätten. 


Vom techn. Eisenbahnsekretär K. Hoffmann, Berlin. 


. „Teil IV S 11 der Finanzordnung für die preußische Staats- 
eisenbahnverwaltung bestimmt für jeden Meister ( Werkführer) 
die Führung eines Verlangbuches über die zu den Arbeiten 
zu ‚verwendenden neuen und wertvollen a)ten Werkstoffe. 
Das Verlangheft hat die Nummer des Arbeitsheftes zu ıent- 
halten und ist für jeden Löhnungszeitraum neu anzuleeen. 
Wertvolle neue Stoffe sind aus dem Stofflager erst dann an- 
zufordern, wenn sie unmittelbar oebraucht werden. Können 
angeforderte wertvolle Stoffe nicht sofort verwendet werden, 
so hat sie der Meister unter Verschluß (sog. Handmagazin) 
zu nehmen, = R 

In Anlehnung an die Denkschrift betr. die Neuordnung der 
Verwaltung der -Eisenbahnwerkstätten und im Anschluß an. 
das im Werkstättenamt 1b Berlin eingeführte Gedingever- 
fahren (vgl. Nr. 21 d. Zte,) ist dieses Amt dazu übergegangen, 
sämtliche für die Fahrzeuge erforderlichen Stoffe, wie Eisen, 
Bleche, Schrauben usw., ferner auch die auf. Vorrat angefer- 
tigten. Fahrzeugersatzteile, wie Gewerk- und Bremsbolzen, 

 Federspannschrauben, Schmierdeckel, kurzum alles für die 
Herstellung der Fahrzeuge N otwendige durch besondere Stoff- 
verlangzettel anzufordern; atch die Betriebsstoffe fallen 
darunter. 2er 3 Ir 

Das Ablangen der Stoffe durch die bisherigen Verlansbücher 
ist wohl an sich ein sehr einfaches Verfahren; es hat jedoch 
den Nachteil, daß ses keinerlei Übersicht über die für ein Fahr- 
zeug verbrauchten Stoffe und die dafür auf gewendeten Kosten 
gestattet, und daß sehr leicht Werkstoffe veruntreut werden 
können. Wie wird denn in der Regel verfahren? Wenn für 


Lw. 


.Vorarbeitern versteckt gehaltenen Vorratswinkel. 


‚tern, Scheiben und dergleichen, oft noch ungebraucht, 


562) erkennt an, daß bei beschlagnahmefähisen W. r 
Ersatzforderung an Stelle der Wane trete, und das 

Naumburg hat in einem -Urteile vom 28, 4. 2 (i. $. Pf 
4. A. 111/19) ausgeführt, daß bei Beförderung allgem 
schlagnahmter Waren — wie Autoreifen zur damaligen 
keine Haftung der Eisenbahn bestehe. Zur Begründ 
allgemeinen Gedankens ist auch auf seine Entscheidı 
R.-G. vom 11. 6. 20 (in R.6.-Z. 96, 157) hinzuweisen, 


h 


| keine Viertragshaftung besteht, wenn eine Partei nach 


schluß des Vertrages erfährt, daß mit der Ware Pre 
oder Keitenhandel getrieben. werde, da sie — hier die E 
bahnverwaltung — sich sonst vielleicht der Teilnahme a 
strafbaren Handlung schuldig mache, sie jedenfalls a 
Grund des $ 242 BGB. nach Treu und Glauben ein Lei 
weigerungsrecht habe. . Ein gegenteiliges Ergebnis würde 
das Rechtsempfinden nicht befriedigen, wonach in Schieh 
Stelle einer jederzeit überall ersatzlos beschlaenahmefä 
Ware von der Eisenbahn einen beschlagnahmefreien 
betrag erhalten sollte. = wu Pr 
Kürzer und einfacher wird künftig .jede Haftun, 
weitere Umwege abgelehnt werden können, sobald) die v. 
Ständigen Tarifkommission und dem Ausschuß der Ver. 
interessenten vorgeschlagenen. Änderungen dies $ 96 EV 
des $ 467 HGB. durchgeführt worden sind. Danach soll 
Haftung der Eisenbahn für Gegenstände bestehen, 
Grund Öffentlich-rechtlicher Vorschriften ohne Entsc' 
beschlagnahmt oder eingezogen werden können. et 


[ef 
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cin Fahrzeug z. B. 25 Stück Splinte nötig sind, so v 
35 Stück angefordert. Der Schlosser will etwas im.. 
haben, falls ihm einige Splinte abhanden kommen eder s€ 
hafı werden. So geht es mit jedem Werkstoff. Eine ; 
Kontrolle ist unmöglich. - Das lehren auch die vielen, von 


lichsten aber wird es klar, wenn dem. Schrott einige Beachtı 
geschenkt wird. Die dort sich vorfindenden Schrauben, M 


in die Tausende. Diese Mißwirtschaft- zu unterbinde: 
Bedarf an Werkstoffen «einer scharfen Kontrolle zu u: 
stellen und die Kosten der auf jedes einzelne Fahrzeug ent 
fallenden Stoffe restlos zu ermitteln, das ist der Zweck d 
Verlangzettel. Die Verlangbücher, die früher von den 
zelnen Meistern (Werkführern), mit Einführung des ( 
verfahrens von einem sinzelrien Meister gemeinsam fü 
geführt wurden, kommen in Fortfall. N 
Es sind zwei Arten. ven Werkstoffverlanezetteln einze ih, 
und zwar nach Muster 1 für die eisenen Fahrzeuge; hier“ 
in Spalte 9 die Wirtschaftspreise der Weerksstoffe nach 
verzeichnis „A“ (für eigene Rechnung) einzusetzen. 
andere Zettel, in sonst gleicher Ausführung, jedoch mit 
roter Strich in der Mitte, ist für Fahrzeuge Dritter, . S 
hierauf Stoffe abverlangt werden, sind die Preise dies 
zeichnisses „B“ (für fremde Rechnung) in Spalte 9 sei 
tragt. Im übrigen füllt die Spalten 1-3 und 6—8 der 
steller (Meister) aus, die Spalten 4 und 5 die Ausgabes 
(Lager). Die Kosten (Spalte 9 und 10) setzt die Kontrollk 


Werkstoff-Verlangzettel Nr: 801. ER EHER TE 
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Kok-Nr.-2er, £ En i Buch- und Bestell-Nr.:. . . 
Besteller sr 2 er % :- Datum der Bestellung: .. .. .., .. 
wer a Be 7 BEN wur. 
Ita, zesiellung | Lieferung ä : Stoff | an Einheits- Gesamt- im 
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Übrigbleibende Stoffe sind sofort auf Rücklieferungszettel an das Stofflager Se 
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E % Ausgegeben und gebucht am: E% 
- Name des Ausgabebeamten: . er 
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Die letzte Spalte 11 endlich ist für den Rechnungsbeamten 
roeschen. Die Verlangzeitel sind in Blockform zu je 2 mal 
d0 Blatt und von gelber Farbe. Die Meister fertigen die 
ettel nur für ihren Bereich aus. Das Original bleibt beim 
amm. Der Durchschlag geht an die Ausgabestelle (Haupt- 
der Nebenlager); durchläuft die Kontrolle und kommt zur 
wchungsstelle. Hierauf werden sämtliche Zettel, immer für 
men Löhnungszeitraum und nach Meisterschaften getrennt, 
esammelt und der Lohnschreiberei zur Beifügung zu den be- 
effenden Arbeitsheften zugestellt. Eine Änderung der im 
juptlager zu führenden Ausgangsbücher wird durch diese 
sttel nicht veranlaßt; es treten hier also keimerlei Verände- 
ngen «in. ER 
Die bekannten Handmagazine der Meister sind diesen 2e- 
men. Es.hat sich zezeigt, daß diese Magazine zine un- 
ze Belastung der Meister. danstellen und sie von. ihrer 
igentlichen Aufgabe abhalten. Statt dessen ‚ist inmitten der 
okomötivabteilung eine allgemeine Weerkstoffausgabestelle 
nterwerkstofflager) eingerichtet, die der Abteilmngsleitung 
iterstellt ist. Diese Auscabestelle ist während‘ der ganzen 
beitszeit geöffnet und mit zwei invaliden Handwerkern als 
usgeber besetzt. Hier sind für jeden einzelnen Werkstoff 
e Nummer und die genaue Bezeichnung gut sichtbar anze- 
racht; dies ist notwendig zur schnellen und ungehinderten 
fertigung. Es bleibt zu erwägen, ob es nicht zweckmäßig 
re, neben den Stoffbezeichnungen auch noch die Kosten 


Nachrichten. 
en S% 2  Vereinsg eb ie t. 
- Deutschland. 


Güter- und Tierverkehr zwischen Deutschland und. dem 
tschiner Ländehen. Die Auflieferung der Sendungen eI- 
folgt mit internationalem Frachtbrief. Nachnahmen und Bar- 


steht kein Frankaturzwang. Die den Frachtbriefen 'beizu- 
rebenden Frachtkarten sind direkt auf die Bestimmungsstation 
Die bisher für den 


Die Fracht für 
cso Sendungen wird künftig ebenfalls gebrochen bis Kuchelna 
d von 


rschüsse sind in beiden Richtungen ausgeschlossen, aber es - 


= 


jedes einzelnen Stoffes anzugeben. Es könnte diese Maßnahme 
auch eine erzieherische Einwirkurg auf die Bediensteten aus- 


üben, die sich heute noch nicht bewußt sind, daß z. B. eine 


einzöllige blanke Mutter einen Wert von 7,50 NM darstellt. 


Wie das Ablangen, so erfolgt auch das Zurückgeben ge- 
wonnener alter Werkstoffe an das Hauptlager mittels soge- 
nannter Werkstoff-Rücklieferungszettel (Muster 2); sie sind 
wie die Verlangzettel von: #2]ber Farbe und durch ein: grobes 
auf der Vorderseite rot aufgedrucktes „R“ besonders kennt- 
lieh gemacht. Die Ausfertigung dieser Zettel erfolet eben- 
falls durch die Meister; sie nehmen den gleichen Lauf wie die 
vorbesprochenen Zettel. Soweit die Rückgabe minderwertiger 
Altstoffe eigener Fahrzeuge in Frage kommt, sind in Spalten 
7 und 8 keine Preise einzusetzen, hingegen bei wertvollen Alt- 
stofßen, wie Rotzuß, Kupfer, Weißmetall, nach Preisverzeich.- 
nis „A“ Bei für Dritte gewonnenen Stoffen bleiben die 
Spalten 7 und 8 in jedem Falle auszufüllen, und zwar nach Preis- 
verzeichnis „B“. Die Spalten 1—4 und 6 sind für den Rück- 
lieferer (Meister) bestimmt, Spalte 5 für das Hauptlager. In 
Spalte 9 vermerkt der Reehnungsbeamte die Buchung. 


Vorstehendes Verfahren hat sich im Werkstättenam; 1b 
schnell und gut eingeführt; vor allem wird der Verbrauch an 
Werk- und Betriebsstoffen dadurch wirksam überwacht und 
gr As ans und Veruntreuunge ein Riegel vorge 
schoben. 


. mungsstation die Fracht für die : deutschen Strecken ab 
Kuchelna und trägt sie in die Frachtpapiere ein. 


Für den 
Verkehr mit dem Hultschiner Ländchen sind besondere Ver- 
sand- und Empfangsrechnungen anzulegen. 


_—_ Deutsch-italienische Verkehrsverhandlungen. In den 
letzten Tagen fanden zwischen der deutschen Reichsregierung 
und Vertretern der italiensschen Regierung in Berlin Verhand- 
lungen statt mit dem Ziel, den Verkehr zwischen Deutschland 
und Italien, der sich bereits jetzt in günstiger Entwicklung 
befindet, nach Möglichkeit zu erleichtern, es handelt’ sich in 
der Hauptsache um die Schaffung direkter Tarife, um die 
durch die jetzt noch erforderlichen mehrfachen. Zwischen- 
abfertigun&en -bedingten Schwierigkeiten und Vertewerungen 
zu beseitigen. Nach dem Verlauf der Verhandlungen darf 
angenommen werden, daß eine befriedigende Regelung dieser 
Frage erreicht wird. 


— Militärverkehr zwischen deutschen Stationen und Sta- 
tionen Ostpreußens. Da nach dem Heeresverordnun.gsblatt 
von 1920, Seite 563, Ziffer 21 und 22 einzelne Heeresangehörige, 
die den polnischen Korridor durchfahren wollen, in Zivil- 
kleidung und auf eigene Gefahr unter den Bedingungen des 
öffentlichen Verkehrs zu reisen haben, so kommt die Beförde- 
run“ von Heeresangehörigen , auf Militärfahrschein oder 
Militärfahrkarte zwischen deutschen Stationen und Stationen 
Ostpreußens nur noch in den allwöchentlich‘ verkehrenden 
Militärkorridorzüsen über Schneidemühl in Betracht. Es 


“werden daher Militärfahrkarten, die über andere Strecken des 
- polnischen Korridors lauten, nicht mehr ausgegeben werden. 


— Bedingungen für die Ermäßigung der Gebühren für die 
Aufbewahrung von Fahrrädern der Inhaber von Zeitkarten. 
Mit Gültivkeit vom 1. Januar 1921 an. werden die obigen Ge- 
bühren von 4 M auf 12 M bei Monatskarten, und von 1 A auf 


53 


Nr: 98 I me 


3 A bei Wochenkarten erhöht.. Gleichzeitig wird die Haft- 


summe für Verlust oder Beschädigung des. Rades von 100 M 


auf 500 A _erhöht. 


-— Eisenbahnunglück in Dingelstädt. Aus Cassel wird dem 
„W. T. B.“ unterm 17. d. M.' gemeldet: Ein schweres Eisen- 
bahnunglück ereignete sich zestern”abend in der Nähe von 
Dingelstädt. Ein Zug der Obereichsfelder Kleinbahn, be- 
stehend aus Lokomotive, Packwagen, einem Personenwagen 
und 19 mit Kali beladenen Güterwagen veriet, als er eine 
stärke Steigung zu überwinden hatte, infolge der Glätte, des 
starken Gefälles' und des Zuges der schwer beladenen Kah- 
wagen ins Rollen und lief nach seinem Ausganespunkt zurück, 


sauste über den Prellbock hinweg und stürzte den Abhang- 


herunter. 8 bis 10 Wagen liegen zertrümmert unten. während 
sich die anderen Wagen zum: Teil ineinander geschoben haben 
und‘ein wüstes Trümmerfeld bilden. ‘Unter den Trümmern 
wurden bisher 10 Tote und 5 Schwerverletzte hervorgezogen. 


10 Personen. und das Zugpersonal -konnten sich durch Ab- 


springen reiten. 


2 


— Bayern und das Reichsverkehrswesen. In der Sitzung 


des Staatshaushaltsausschusses am 18. d. M. kamen, wie wir 
der „D. Alle, Ztg.“ entnehmen. Anträge auf Dezentralisation 
des Verkehrswesens zur Beratung. 


verstanden und teilte dabei mit, daß bei einer kürzlich statt- 
gefundenen Rücksprache mit Reichsverkehrsminister Groener 
sich eine grundsätzliche Übereinstimmung mit ihm ergeben 
habe. Über Einzelheiten der kommenden Neuorganisation des 
Verkehrswesens könne aber noch nichts Bestimmtes gesagt 
werden. Der Ausschuß «iniste sich auf Annahme eines An- 
trages, wodurch die Regierung einstimmie ersucht wird, mit 
der Reichsregierung sich sogleich wegen der Organisation 
des "Reichsverkehrswesens ins Benehmen zu setzen und in 
ihren Verhandlungen darauf hinzuwirken, daß jede weitere 
Zentralisation der Betriebsverwaltung nach Berlin eingestellt 
und die Zweigstelle Bayern des Reichsverkehrswesens bis zur 
grundlegenden Neuorganisation belassen werde. Diese erund- 
legende Neuorganisation soll alsbald in Angriff genommen, 
und zur Durchführung sollen leistungsfähise Gruppenverwal- 
tungen eingeführt werden. \ 


Fr Über einen Vortrag des Reichsverkehrsministers Groener 
bringt die „D. Allg. Ztg.“ folgenden Bericht: D1® Eisenbahnen 
sind.nach wie vor unser. Schmerzenskind.‘ Wir waren einmal 
stolz auf sie. Im Vergleich zu: dem Zusammenbruch im: vorigen 
Jahre ist ja manches jetzt etwas besser geworden, aber der 
Aderlaß des Krieges, der Revolution und nicht zum weniesten 
das Versailler Diktat hat unser Eisenbahnwesen derart »e- 
schwächt; daß eine wirkliche durchereifende Besserung erst 
möglich erscheint, wenn diese Auflaecen verwunden sind und 
uns neue erspart bleiben. Daß daran, nämlich an der völlisen 
Gesundung ‚des deutschen Eisenbahnverkehrs, ‘«anz Europa 
interessiert ist,. weil angesichts der. Lage unseres Landes ohne 
Schädigung -der internationalen . Wirtschaft nicht auf die Dauer 
um uns herumgefahren werden kann, ging mit beweiskräftioer 
Klarheit aus den Ausführungen von Geh. Baurat Heinrich 
hervor, die dieser gestern in der Deutschen weltwi re 
schaftlichen Gesellschaft machte. Mit bemerkens- 
wertem Zahlenmaterial - leete er- die. Ursachen :dar, die in 
Deutschland, Frankreich, -England, Italien Rußland, Schweiz, 
Niederlande, Schweden usw. zu einer empfindlichen Leistungs- 
minderung führen mußten. Er berührte dabei: vor allem. die 
aus der Riehtungsänderung des Binnenverkehrs und der Mehr- 
belastung durch Schiffahrtswegfall sich ergebenden Schwierie- 
keiten, um dann eingehend die Abnutzunz der Betriebsmittel 
während des Krieges darzulegen, wobei Deutschland und Öster- 
reich wegen ihrer Abschnürung vom Kupfer-. Schmieröl-, Asbest- 
usw. ‚Bezug, unentbehrlichen Dingen für die Bahn, mehr als 
alle andern leiden mußten. Auch die bedenkliche Einwirkung 
der Kohlennot auf die Lokomotiven und deren Personal wurde 
in klarer Weise den Hörern verständlich gemacht, und dabei 
verdeutlicht, welche fast unüberwindlichen Schwieriekeiten 
die Abgabe bester Kohlen, die allein die Lokomotive verdauen’ 
kann, dauernd ‚machte. Ersatzstoffe, Braunkohle, Torf, auf 
die in Laienkreisen oft hingewiesen wird. vermindern nicht 
nur die Leistung der Maschinen auf die Hälfte, sondern stellen 
an die. Leute auf der Maschine so übermenschliche Ansprüche, 
daß auf die Dauer das niemandem zueemutet werden kann. 


Dann trat Reichsverkehrsminister Groener an das Pult - 


um. zunächst «einen Überblick über die militärische Be- 
deutung der Bahnen im Weltkriege zu geben. Während: sie 


1870 die Truppeh nur an die Front brachten, mußten sie Sie | 
Sie waren die. Beine der Sol- 


Tetzt in ‚die Schlacht fahren. 
daten, hüben und drüben: Daher. die. enorm® Beanspruchung. 


und enorme Abnutzung allein. im Felde, von den. übermäßigen. 


ae ee, 


t Handelsminister Hamm 
erklärte sich mit den Zielen dieser Anträge vollständig ein- 


nicht herumkommen. 


gehende und ehrliche Dezentralisation.- 


‘ Ungarn und Rumänien ist ein Verkehrsabkommen vere 


Nähe von Spielfeld ereienet, bei dem zwei Eisenbahnscha 


 zember 


.newen Zeit gewinnen. Denselben Charakter traxen die Me 


.gen der Gewässer an sich. Hiermit betreten wir aber be 


‚scheiden; auf dem Boden der bürgerlichen Gesellschaftso: 


a Zeitung des Vereins 
-Deutscher Eisenbahnverwaltuı 


Verkehrsansprüchen des Nachschubes und der fieb 
‘arbeitenden heimischen Kriegsindustrie ganz abgesehen. 
Minister gab zu, daß die Bahnen noch bei weitem nicht 
der Höhe seien und daß es noch lange dauern würde, 
volle Gesundung erreicht werden kann. Abkürzen kö 
wir diesen Prozeß nur, wenn neue Störungen von außen 
blieben und im Innern mit voller Hingabe gearbeitet v 
Anzeichen dafür seien verfreulicherweise vorhanden. 
die überwiegende Zahl der Einsichtigen sich nicht vo: 
zelnen. politischen Hetzern ins Bockshorn jagen lause, w 
wir schrittweise zum Besten des ganzen Volkes wieder 
wärts kommen. Vor allem, und damit schnitt er eine wich 
Frage an, müßten an die technischen und beruflichen ] 

keiten aller Beamten wieder die alten strengen Anforderu 
gestellt werden. Überflüssige Hilfskräfte schadeten nicht 
finanziell. Zurzeit hätten wir weit mehr Menschen im Ei 
bahndienst als wir brauchten. Mit dem achtstündigen Arh 
tag werde man sich als Grundsatz wohl abfinden können 
schematisch und bürokratisch sei er nicht anzuwenden 
allem müßten’ es acht Stunden. wirklicher Arbeit sein. D 
kam der Minister auf die sehr ernsten Finanzverhältnisse z 
sprechen. Die Einnahmen müßten die Ausgaben mindesten 
decken, die Frachten wieder im richtisen Verhältnis zum 
stehen. Während 1913 eine Tonne Kohlen in Essen 12,40 
kostete und die Fracht nach Berlin 10:#, so. wäre heute 
Kohlenpreis 220 M, die Fracht nur 55 NM. Früher konnte 
Eisenbahn sich für. die Frachteinnahme. Essen-Berlin 
Tonne Dienstkohle kaufen, heute nur % Tonne! Auch bei 
Personentarife werde man um eine „ganz kleine“ Erhöhı 


> 
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Im übrigen sei in Ausführung 
‚Artikel 92 der Verfassung ein Eisenbahnfinanzaesetz in V. 
bereitung, das eine selbständigere Wirtschaftsführung ermö 
liche. Was die Organisation anlange, so sei er für eine wei 
Um dabei aber d 
Ganze im Einklang zu halten, müßte vorübergehend dort, 
heute in den Ländern große Verschiedenheiten bestünden 
der Zentrale ein Ausgleich gesucht werden. Diese Notwen 
keit ‚als Berliner Zentralisationsgelüste zu bezeichnen, 
‚ganz irrig*). Zum Schluß ging Groener nochmals auf 
Beamtenlage ein, für die er volles Verständnis zeigte, 
werde viel Mühe und allseitigen guten Willen und Verständr 
‚erfordern, um daraus herauszukommen. Richtlinie wäre danı 
Nicht viel „schlecht bezahlte, sondern wenig «cut be ah 
hochaualitiältie, ‚leistungsfähige und leistungswillige Beamt 


« 


Österreich. 


— Verkehrsabkommen mit Rumänien. Zwischen Öster 
worden, demzufolge vom 1. Januar 1921 ab der Verkehr in : 
schlossenen Züsen abgewickelt wird. Der Paris-Ostend« 
Expreß nach Wien erhält ab 16. Januar den: Anschluß na 


Bukarest durch einen neuen D-Zur ab Wien. 7. 


— Risenbahnunglück bei Spielfeld. Auf der Südbahnst 
Graz-Marburg hat sich ein schwerer. Eisenbahnunfall in: dı 


getötet und fünf Fahrgäste schwer verletzt wurden. 


— Ministerpräsident a. D. Seidler über die Wasserwirtsch: 
Im Niederösterreichischen Gewerbeverein hielt am 10. D« 
Ministerpräsident a. D., Universitätsprofessor 
Ernst Seidler einen Vortrag: „Unsere Wasserwirtschaft 
Vergangenheit und Zukunft“. Nach einleitenden Bemerkun; 
über die allgemeine Bedeutung der Wasserwirtschaft legte de 
Vortragende unter Anführung der einschläcigen. Zahlen da: 
daß die Wasserkraftverwertune im alten Österreich — 
glichen mit derjenigen anderer Länder — seine keines 
ganz geringfügige war, daß wir hier jedoch den Eind 
eines starken Zurückbleibens hinter den Anforderungen « 


tionen landwirtschaftlicher Grundstücke und die Reeuli 


das Gebiet der Wirtschaftspolitik. Wir haben das privatwirt 
schaftliche und das gemeinwirtschaftliche Prinzip zu unte 


nung kommt das letztere in Form der Zwangsgemeinwirtscha 
und in-jener der freien Verwaltung zur Geltung. Der fre 
Verwaltung, die auch im Wasserstraßengesetz vom Jahre 1 
zur Erscheinung selangte, fielen in der Hauptsache die Melio 
rierungen der Bodenflächen und die Regulierungen de 


: *).Der Reichsminister befindet sich demnach mit der 


fassung der bayerischen Begierung (s. oben) in 
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Donauverkehrs bezwecke. Ungarn sei es zu verdanken, daß 
Wien als Konferenzort gewählt sei, da es eine Beteiligung. 
an : Beratungen im tschechischen Preßburg abselehnt habe. 
Das Programm des Generalsekretariates, dem der französische 
Korvettenkapitän Baule vorsteht, und das hauptsächlich den 
Voranschlag für 1921 mit Vorkehrungen für die Fortführung 
des Schlepp- und Lotsendienstes und ähnlichem auf der schwie- 
rigen Strecke beim Eisernen Tor vorsieht, aber auch die Be- 
ratung der von «einer Subkommission vorgelegten Schiffahrts- 
ordnung enthält, dürfte restlos Erledigung finden: Sir Trou- 
bridge ‚betonte wiederholt in der Öffentlichkeit, daß England 
im. Donaugebiet keineswegs eine Vormachtstellung anstrebe,. 
und daß die Beteiligung englischer Kapitalisten an österrei- 
chischen und ungarischen Schiffahrtsunternehmungen «ine 
rein - private sel. England wünsche lediglich zwischen den 
Uferstaaten wirtschaftliche Gegenseitigkeit zu fördern, alte 
Produktionsstätten durch umsichtige Verwertung von Boden- 
und Industrieerzeugnissen wieder zu beleben, auch neue zu 
eröffmen, und dadurch den Wohlstand zu heben. Auch sei in 
Österreich und Südslawien, ähnlich wie sie für Ungarn schon 
gesichert ist, die beste Verwertung der Wasserkräfte des Fluß- 
sebietes der Donau, insoweit es ohne Beeinträchtigung der 
internationalen Schiffahrtsstraße möglich ist, geplant. Da- 
durch hoffe man am ehesten die bestehende Brennstoffnot zu 
beseitigen. Für Ungarn allein. sei durch gute Ausnutzung 
seiner Wasserkräfte eine jährliche Ersparnis von rd. einer 
Million Tonnen Kohle in Aussicht genommen und dadurch 
erößere Unabhängigkeit von Brennstoffeinfuhr aus dem Aus- 
lande gewährleistet. Im übrigen verfolge die Segen wärtlge 
Tagung nur inneradministrative Zwecke, während über das 
in seinen Grundzügen schon vorliegende neue Statut erst ge- 
legentlich der im April n. J. in Paris voraussichtlich zu- 
sammentretenden. Konferenz beraten und auch über den künf- 
tisen Hauptsitz der Donaukommission endgültig Beschluß gze- 
faßt werden soll. L. R. 


\sserläufe zu. Hier ist mit Hilfe des sogenannten Melio- 
itionsfonds sehr viel Nützliches geleistet worden; doch 
onnte wesen Unzulänglichkeit der hierfür ausgeworfenen Be- 
Age — wie auch aus politischen Gründen — eine großzügige, 
schnisch einheitliche Unternehmung niemals zur Durehfüh- 
ung gelangen. In bezug auf die Ausnützung der Wasserkräfte 
rat die freie Veerwaltung besonders in den Studien des vor- 
jalisen Eisenbahnministeriums über die  Elektrisierung der 
\Ipenbahnen zutage. Auch die Länder und die Gemeinden 
aben damals eıne Anzahl größerer Wasserwerke nicht nur 
ntworfen, sondern auch gebaut. Das eirentliche Problem 
er Wasserkraftpolitik verdichtete sich jeüoch in der Frage, 
vie eine möglichst vollständige Verwertung der vorhandenen 
tefälle zu erzielen sei, und welche Haltung aus diesem Ge- 
iehtspunkt der Staat gegenüber der privaten Unternehmer- 
ätiokeit einzunehmen habe. So sind die wichtigsten jener 
ozialen Fragen, die uns heute bewegen, schon im alten. Öster- 
eich besonders auf dem in Rede stehenden Gebiete umfassend 
whandelt worden. Im Sinne der Aufstellung des Grundsatzes 
ler Zwangsgemeinwirtschaft bildete die Monopolisierung der 
Wasserkräfte zugunsten des Staates oder der Länder längere 
Zeit den Gegenstand der öffentlichen Erörterung, bis sich 
lieser Gedanke als gänzlich undurchführbar erwies. An Hand 
les Wasserrechtsgesetzentwurfes vom Jahre 1911 schilderte 
ler Vortragende in allgemeinen Zügen die Art und Weise, in 
ler die geplante Reform der bezeichneten Aufgabe gerecht zu 
werden versuchte. Alle wasserwirtschaftlichen. Bestrebungen 
seien jedoch durch den Krieg unterbrochen worden. Alber- 
lines habe in der letzten Entwicklung der Ereignisse der Vor- 
ragende selbst — als Ministerpräsident — in Wirtschafts- 
programm entworfen, in welchem die Ausgestaltung unserer 
Wasserwirtschaft an. erster Stelle stand. Zur Wasserrechts- 
novelle traten die Entwürfe eines Elektrizitätsgesetzes und — 
im Zusammenhänge mit einem weitgreifenden Meliorations- 
plane des damaligen Ackerbauministers Grafen Silva- 
Tarouca — derjenige eines Gesetzes zur Förderung der Landes- 


kultur. Trauernd müssen. wir uns heute sagen, wie anders 
unsere Lage im Kriege gewesen wäre, wenn. wir rechtzeitig 
die vorhandenen Wasserkräfte ausgebaut und den: Ertrag 
unseres Bodens verbessert hätten. Wäre dies geschehen, so 
wäre auch unsere beutige Lage eine bessere als sie ist. 
Immerhin könnte nachweislich mit Summen, die heute als ge- 
rinefügio angesehen werden, eine erhebliche Steigerung der 
Bodenerträge bewirkt werden. Dieses Mehr wäre für uns um 
so wichtiger, als — im Vergleich zu dem einstigen Zustande — 
die Erzeueung an Nahrungs- und Futtermitteln für den Kopf 
der Bevölkerung sich stark verringert hat. Was die Wasser- 
kraftverwertung betrifft, so werden (die dem Bundesstaat 
Österreich zur Verfügung stehenden ausbauwürdigen Wasser- 
kräfte auf 1,5 bis 2,8 Millionen Pferdekräfte geschätzt. Vom 
Staat in Angriff genommen ist die Elektrisierung der im Staats- 
gesetz vom 23. Juli 1920 aufgezählten Alpenbahnen. Hingiesen 
jst in gewerblicher Hinsicht angesichts der traurigen Finanz- 
lage des Staates, der Länder und; der; Gemeinden auf absch-‘ 
bare Zeit hinaus wohl nicht daran zu denken, daß im weiteren 
Umfange Wasserkräfte aus öffentlichen Mitteln werden aus- 
gebaut werden. Auch das heimatliche Privatkapital dürfte bei 
‚dem seosenwärtigen Stand der Dinge in die Ausnützung der 
Wasserkräfte kaum wirksam eingreifen können. Es bleibt — 
wie überall — nur die Hoffnung auf die Hilfe des Auslands- 
kapitals, das sich freilich in bezur auf Aufwendungen vor- 
Jäufig sehr zurückhaltend verhält. Indes wären für dieses 
‚die erforderlichen Summen keineswegs 'sewaltig. Auf alle 
"Fälle ist: die endliche Durchführung der Wasserrechtsreform 
unbedingt erforderlich. Erschwerungen liegen. in dieser Be- 
ziehung — wie auch im Hinblick auf die Verwaltung — in 
den Zuständigkeitsregeln des Bundesgesetzes; doch können 
diese Schwierigkeiten richt als unbesierlich betrachtet werden. 


"Der - Vortrasende schloß seine mit lebhaftem Beifall aufge- 


.nommenen Ausführungen mit dem Hinweis darauf, daß die 
‘ Entwicklung unserer Wasserwirtschaft uns emporzubringen 
 vermöchte, aber erst dann, wenn die Frage unseres Bestandes 


entschieden sei. 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Zur Verstaatlichung der Privatbahnen. Aus Prag wird 
der „D. Allg. Ztg.“ unterm 18. d. M. gedrahtet: In der Nacht 
auf heute wurde das Gesetz über die staatliche Betriebsüber- 
nahme der Privatbahnen trotz der Obstruktion der Deutschen 
und nach der Ausschließung von fünf deutschen Abgeordneten 
von den Tschechen angenommen. Da das Gesetz dem Staat 
die Möglichkeit geben wird, auf der Buschtiehrader 
und der Außig-Teplitzer Eisenbahn, die zum großen 
Teil rein deutsches Gebiet durehziehen, die deutschen Beamten 
zu entfernen und sie durch tschechische zu ersetzen, SO daß 
die Tschechisierung der deutschen Gebiete weitere Fortschritte 
machen wird, haben die deutschen Abgeordneten heute die 
Abgeordnetenkammer verlassen. Sie wenden sich nun an das 
deutsche Volk der Sudetenländer mit einem Aufruf, in dem 
es heißt, daß dieses Gesetz für die Tschechen nur eine neues 
Handhabe biete, ihr Programm, nämlich die Eroberung des 
deutschen Sprachgenietes, durchzusetzen. Der Aufruf schließt 
mit den Worten: „Wir täuschen uns keinen Augenblick darin, 
daß die Verhältnisse dieses Staates nicht zu bessern sind. Ihre 
tiefste Ursache liegt aber in der Schmach von Paris, durch 
die wir um unser 9 lbstbestimmungsrecht betrogen worden 
sind, Nichts aber darf uns hindern, das Ziel unserer Politik 
auch künftig zu ersehnen. Wir werden dieses Ziel erreichen, 
wenn jeder bereit ist. trotz aller Unbill nicht nachzugeben. 
Das Schicksal unseres Volkes wird nicht im Prager Parlament 
entschieden werden. Daß. es sich‘ erfüllt, wird auch der 
tschechische Staat nicht hindern, wenn wir uns und unserer 
geschichtlichen Sendung treu bleiben.“ 


Der Staatsvoranschlag für das Jahr 1921 wurde vom 
Budsetäusschuß . der Nationalversammlung und des Senaltes 
bereits genehmigt. Die Betriebseinnahmen wurden, auf 
3.668 655 840 K., die Betriebsausgaben auf 3502 554 500 K. 
und der Überschuß auf 166 Millionen veranschlagt. (In 
der Nr. 8,.8. 94 d. Zte. wurde durch Verwechslung 
der Einnahmen und Ausgaben ‚irrig ein Fehlbetrag von. 
166 Millionen Kronen ermittelt.) Dieser Überschuß wurde. 


— Seilbahn auf den Paß Thurn. Wie wir dem Verordnungs- 
blatt für Eisenbahnen, Schiff- und Luftf ahrt entnehmen, soll 
mit dem ‚Bau der Seilbahn auf den Paß Thurn demnächst be- 
 gonnen ‚werden. Die Bahn soll ihren Ausgangspunkt in Kitz- 
-bühel haben. Sie wird über den. Jochbere führen und der 
Paß Thurn die vorläufige Endstation bilden. Die Bahn wird 
außer dem Personenverkehr auch der Frachtbeförderung 
dienen. Eee 
 —- Zur Taguns der Internationalen Donaukommission in 
 Wien- (vgl. Nr. 89, S. 978 .d. Zte.). Am 1. Dezember erklärte 
der Vorsitzende, Admiral Troubridge, Vertreter Englands, 
_ daß die Kommission eine -rein technische ‚und wirtschaftliche. 
_ Organisation sei, die die Wiederbelebung und Entwicklung des - 


lionen auf rund: 265 Millionen erhöht. Die in der oben ange- 
führten Nummer unserer Zeitung enthaltene Mitteilung, daß 
wegen neuerlicher Erhöhung der Eisenbahntarife Verhand- 
lungen im Gange seien, ist nicht zutreffend. Die tschecho- 
slowakischen Eisenbahnen haben die bereits im Juni 1920, ge- 
legentlich der Erhöhung der Tarife um 100 %, angekündigte 
individwelle Erhöhung um weitere 50%, die programmäßig 
am 1. Januar-1921 in Kraft treten sollte, fallen gelassen und- 


“ 


°_ Die Eisenbahnen im Staatsvoranschlag des Jahres 1921. 


führen. tberdies in’den" neuen" Tarifen; die voraussichtlich am 

1.2A 9211-1924 h- Kraft: treten, ‘eine bedeutende: Herabsetzung - 
der keutiger- Sätze in!'sehr! zahlreichen‘ Vierkehrsverbindungen- 
ein, Anden die’ neuen’ Parife*die‘ Durehrechnung mit staats- e 
eigehen Lokalbahnen) (etwa 900 km) und mit sämtlichen in i 

der Slowakei: Pienönden ’:Strecken- der tschechoslowakischen 
Staatsbähnen, ’aufl'dänen' bis: jetzt noch! der Tarif der 'ehe- 
mativen unsafischen: Staatebahnen gegolten hat, ja selbst die 
Durchrechäung "über die ”Kaschau-Oderberger Bahn vorsehen, 
wodureh (#&genüber: dem heutisen Stande Ermäßigungen, ins- 
besöndere auf weite Entfernungen, bis zu 30—40% «eintreten 


werden; er * 


deren Mißstände im Eisenbahnwesen. Die Kommission 
noch nicht ernannt. re ee ö 


— Aufsatz über die Niederländischen Eisenbahnen. 
Nr. 12 der vom Ministerium für Auswärtige Anselesenh. 
herausgegebenen „Ökonomischen Berichte“ ist neulich sein 
lesenswerter Aufsatz über die Niederländischen Eisenba 
erschienen. Er enthält einen geschichtlichen -Überblick, 
Darstellung der Gesetzgebung und statistische Angaben. DB 
„Deutsche Wochenzeitune für die Niederlande“ bringt eiı 
deutsche Übersetzung des Aufsatzes. . 


Einstellung des Personenverkehrs. Wie die T.-U. unterm 


BESTE 


Uebrige europäische Länder. Re 


— Beendigung des norwegischen Eisenbahnerstreiks, 
Kristiania wird unterm 16. d. M. gemeldet: Der. Eisenbahn« 
streik (vgl. Nr. 89, S. 979 d. Ztg.) ist beigeleet. Fünftausen 
Beamte stimmten für Wiederaufnahme der Arbeit, dreitausen 
dagegen, Der Verkehr wird sobald wie möglich wieder au! 
genommen. Für die Wiedereinstelluns der Beamten in de 
Dienst wird zur Bedingung gemacht, daß sie sich spätester 
‚bis Sonntag wieder zum Dienst melden. Das Storthing 
gestern mit 100 Stimmen gegen die 15 Stimmen der anwesend 
Sozialdemokraten einen sozialdemokratischen. Antrag auf «i 
Teuerungszulage für die beiden untersten Beamtenkl 

abgelehnt. BES ER en RR 


laufenden, na 


ER ED =; 
zur  Beförder 


— Das Abkuppelungsverbot bei den schwedischen St 
bahnen. ‘Bei der Aufgabe ihrer Güter verlangen die 
sender oft, daß wichtige Wasenrladungen unter einem so 
nannten „Abkuppelungsverbot“ befördert werden. Es will £ 
besagen, daß der Wagen mit einer bestimmten Zugverbinduı 
befördert werden soll, und daß er hierbei das Vorrecht vo 
anderen Wagenladungen der eleichen. Beförderungsart 
oder Frachtgut) haben soll. Während der außergewöhnliche 
Verkehrsverhältnisse der Kriegsjahre mußte diese Form 
Abkuppelungsverbotes aus leicht begreiflichen Gründen a 
gesetzt bleiben. Jetzt hat jedoch die Eisenbahndirektion 
vielfaches Verlangen der Versender den Versuch. sem 
.€s wieder in Anwendung zu bringen. Die Gebühr hierfü 
vorderhand für die Versuchszeit auf 50% des Frachtbetrag 
„festgesetzt. Das Abkuppelungsverbot kann: sowohl bei Ei 
wie bei Frachtgutwagenladungen erteilt werden. Das B 
- dürfnis des Abkuppelungsverbotes leitet nämlich se 
sprung von den Tarifbestimmurgen her, wonach die Ei 
' bahnen nicht ‚verpflichtet sind, Eil- oder Fraehteutsendun; 


d Särge. Unterwegs bef indliche 


lustsdier Arbeitslöhne Zu entschädigen. :Der Minister erklärte, 
dafs» ü4es Regierung alle.‘ Verfügungen setroffen habe, damit 
densfeiernden Betrieben - Kohle zur. Verfügung: gestellt werde. 
Da: jedoch + die. :heimatliche Förderune den Bedarf nicht zu 
deeken. vermag, sah sich die Regierung- veranlaßt, aus Deutsch: 
land‘; Kohlen :»zu-.bestellen, Die ersten 1500- Wagen werden 
demnächst seintneffen.. ‚Im-Sinne der getroffenen. Vereinbarun-: 
gem awird sich die wöchentlich zu Hefernde Kohlenmenge auf - 
30090:-Wagen erhöhen... Mit dieser :Kohle werden außer. den 
Fabriken: aueh..die Staafsbahnen versehen werden, ER 


..„#. Bildung einer Deutsch-Ungarischen Handelskammer, In 
Jüngster, Zeityist im ' Budapest unter: Beteiligung deutscher. und 
ungariseher. in ‚Budapest; wohnender Kaufleute die Deutsch- | 
Ungarische Handelskammer @eeründet- worden... Amtliche Be- 
fugnisse stehen. weder seitens der.deutschen.:noch seitens der 
ungarischen. Rerierung; zu,';- Diese, Handelskammer. hat viel- 
mehr.die Merkmale’ eines ‚Vereins. Sie ist in der Lase, über 
Absatzmöglichkeiten und “Bezugsquellen “Auskünfte zu eben 


mit gewissen, bestimmten Zugverbindungen zu befördern, 
' dern sie nur innerhalb «einer bestimmten Lieferfrist 
Empfänger zur Verfügung zu stellen. Der Versender k 
dureh. Verspätung auch. innerhalb der Lieferfristen einen 
deutenden Verlust erleiden, also auch ohne daß die Bahn. 
- Schuldigkeit verletzt und Ensatz zu leisten hat. Das Ree 


und. Vertnetungen. namhaft: zu. machen, | daß der Wagen mit einer bestimmten Zuggelegenheit dure 
RER EN IRRE a er ee at läuft (Abkuppelungsverbot), wird durch Zahlung eines fünfzi 
REN ‚ prozentigen Zuschlages erworben.. Sollte diese Beförder 
ET De en: sr infolge einer Störung von der Bahn nicht eingehalten. werd 
inbe eh ar: Niederlande: so wird die Gebühr zumückgezaht. x 


— Verhältnis ‘zwischen Staat und Eisenbahngesellschaften. | 
Am El. d.=M. ‘haben: die‘ Generalversammlunsen der Aktien- 
inhaberder Staatseisenbahngesellschaft und der Holländischen | 
Eisenbahngesellsehaft einstimmie ‘die vorgenommenen Ände- 
rurgen derbestehönden Verträgsverhältnisse mit - dem Staat 
(vr Nr%84$:985 d. ‘Ztg.) “angenommen. Schon: zwei Tage 
später bat die Regierunsabauf bei der Volksvertretung einen 
resetzentwurf: zur. Genehmicung ‚dieser Änderungen einge- 
reicht.‘ 1n-dem' Begteitschreiben"wird die Frage ‘erläutert und 
die Nötwendiekeit der: Änderunsen auf Grund der in 'finan- 
zvelber: Beziehung unsicheren. Lage dies Eisenbahnwesensdar-. 


.. — Studienreise des schwedischen Eisenbahngener 
und die Elektrisierung der schwedischen Bahnen. EN« 
direktor Granholm kam Mitte November von seiner. Anfang 
August angetretenen großen Studienreise durch die Ver- 
eirigten Staaten nach Schweden zurück. Die Reise bezwee 
u. a. zum Vergleich mit schwedischen Verhältnissen v 
amerikanischen Eisenbahnwesen einen Eindruck zu bekom D 


. > = 


und besonders vor der kommenden. Elektrisierung der 3 


‚Stoekholm-Göteborg den elektrischen Betrieb gewisser wi 
tiger amerikanischer Linien kennen zu lernen. Vor all 


her: Beziehung Ss ; war Granholm überraseht, oft so sehr einfache Betriebsei 
gelegt, „Wohl: können‘ die ‚ungehewer gestiegenen Betriebs- | riehtungen ‚vorzufinden, mit denen man zufrieden ist und. 
kosten: wielleicht “noch durch (die "einstweilen eingetretenen ‘ ung —1 


bei einer Verkehrsstärke behilft, wo man bei uns — 
in Schweden — bei weit geringerer Kapita} 
Teueveres verlangt. Die Stationsräume. 


Tariferhöhüngen aufsewoßen werden; .ob '.die Betriebsein- 
nahmen "aber" auch 'töch «die ‘ Verzinsung: der Kapitalien für 
sehr "notwendige Errweiterungei "und Neubauten decken‘ werden, | Publikum sind bescheiden, schienenglei 
1st sicher und dio. Waltscheinlichkeit eier. Dividende ist | Wegkreuzungen finden sich vielfach, „Man 

gerkag. FOBRE ödiesers Sachlage“ würde der "Staat: inimer der-| der Zuverlässigkeit des Personals und einer 


er 


Enke ER Pahlikieie und suchtynicht alle diese Eisen- 
chaften durch ebenso vollkommene wie kostspielige Einrich- 
en zu ersetzen. In dieser Beziehung wäre. von Amerika 
ches zu lernen. Anderseits verwendet der "Amerikaner 


im Fahrmaterial. Er denkt dabei an billigere Unterhaltung: 
\uffalbend ist weiter, daß die Anforderungen des Nahverkehrs 
Amerika viel mehr als bei uns durch Straßenbahnen be- 
E: diet werden. TPersonenzugfahrpläne, wie wir sie zum 
gerniel für die Umgebung eroßer und mittlerer Städte ge- 
ohnt sind, sind dort unbekannt. Die Eisenbahnen dienen 
‘ort mehr ihrer Hauptaufgabe, dem schweren Verkehr auf 
weile Entfernungen, und zwar in geschäftsmäßigerer Art und 
"Weise, als dies bei unserem gemischten ‘Betrieb möglich ist. 
'Eigentlicher Ortsverkehr wird schnell und billige durch weit 
af das Land hinaus ausgedehnte Straßenbahnen besorgt. 
iese Trennung an Stelle eines den Haupibahnen aufge- 
ren Vorortverkehrs hält Granholm auch für wünschens- 
‚wer : 
a ‚Von den elektrisch betriebenen Bahnen hat Granholm beson- 
ders die große Eisenbahn Chicago-Milwaukee-St. Paul: bereist, 
‚die die längsten. selektrüsierten Linien für schweperen Verkehr 
besitzt mit rnserähr 700 km Streckenlänge im Staate Montana 
über Rocky-Mountains, und un®efähr 330 km in Washington 
über Cascade Mountains. Bei dieser Bahn wird.ein anderes elek- 
trischees Betriebssystem angewendet als in Schweden, nämlich 
ziemlich hochgespannter Gleichstrom in den’ Kontaktleitungen 
und für die Lokomotivmotoren. Dieses System schien bei der 
Besichtigung am Orte vor dem schwedischen große Vorteile 
zu bieten. Der gemeinschaftliche Gebrauch der elektrischen 
'Kraftquellen und Leitungen mit der Industrie ist erleichtert, 
infolge der niedrigeren Ar beitsspannung sind die Bau- und 
"Unterhaltungskosten der Kontaktleitungen seringer, : die 
‚Störungen der längs der Bahn verlaufenden. Delephon- und 
Telegraphenleitung ‚en sind weniger und, was besonders wichtig 
ist, man hat eine vollständix durchgeprobte elektrische Loko- 


‚motive mit gutem Wirkungsgrad und geringiem Unterhaltungs- | 


aufwand erreicht. Anderseits ergibt das System auch gewisse 
Ungelesienheiten für schwedische Verhältnisse, und das ist 
auch für die Systemwahl bei der Fortsetzung der Elektrisie- 
rung in Schweden maßgebend gewesen. Immerhin: haben die 
Beobachtungen der Studienreise . Veranlassung „egeben, eine 
ergänzende gründliche Vergleichsprüfung herbeizuführen. Be- 
‚sonders berufene Sachverständige sollen ebenfalls an Ort und 
‘Stelle den elektrischen Betrieb “der genannten amerikanischen 
Bahnen und dessen technische und wirtschaftliche Voraus- 
aan und Ergebnisse studieren. ? 


en Keine Minderung der Zuztessireindigkeilen auf schwedi- 
schen Staatsbahnen. "Auf S. 850 d. Ztig. haben wir von einem 
eigentümlichen Vorschlag der Oberrevisoren der schwedischen 
Staatsbahnen, die Zuggeschwindiekeiten aus wirtschaftlichen 
Gründen herunterzusetzen, berichtet. In einer kürzlich gese- 
benen Erwiderung führt die Eisenbahndirektion an, daß schon 
beim Fahrplan wechsel 1917 Maßnahmen zur Herabsetzung der 
Geschwindigkeit der Personenzüge getroffen worden seien. 
Eine gewisse Erhöhung sei allerdings nach Maßgabe des bes- 
seren Kohlenzuganges vorgenommen worden, allein die  Ge- 


‚schwindigkeit sei immer noch geringer als bei Kriegsausbruch, | 


2. B. für Schnellzüge stünde die mittlere Geschwindiekeit 
95% hinter der von 1914 zurück. Eine weitere Senkung sollte 
nach Ansicht der Eisenbahndirektion nicht in Frage kommen, 
teils mit Rücksicht auf das berechtigte Verlangen .der Alloe- 
meinheit nach einigermaßen schnellen Personen- und Post- 
verbindungen, teils deshalb, weil die durch weitere Gesch win- 
diekeitsminderung erreichte Brennstoffersparung ‚großenteils 
wieder aufgewogen werde durch erhöhte Personalkosten in- 
folge der gleichzeitigen Verlängerung der Fahrzeiten. Auch 
die Anschlüsse an Nachbarbahnen würden erschwert oder un- 
möglich gemacht. In diesem Zusammenhange srinnert die 
Direktion daran, daß über die zu Sparzwecken schon vorge- 
nommenen Fahrplänverschlechterungen bei der großen Menge 
‘aus Mangel an Überblick und alleemeinem wirtschaftlichen 
Verständnis für dis Bedürfnisse des Landes schon große Un- 
zufriedenheit zum Vorschein gekommen sei, und daß es ‚daher 
für die Direktion nicht tunlich sei, Maßnahmen zu treffen, die 
Er weitere Versehrsvsrschlechteringen hinauslauf. > S 

= > 5 ıt> 


u ee Minduns Schweden Hakland: KR Einladung 
des großen englischen Industrieverbandes, der Federation of 
British Industry, die über 21100 Firmen .in sich begreift, 
wurde in Schweden eine Abordnung gewählt, um mit. Abge 


‘ordneien des genannten Verbandes eine Verbesserung der- Bet 


kehrsbeziehungen zwischen Schweden und England zu erwä- 
gen. Die Verhandlungen SO Hen in. London Mitte Januar ihren 
Aufang Dee " 


‚Dr, 8. 


‘ 


Ri sehr feste, vielleicht überstarke Konstruktionen, besonders 


Venedig. 


' Hafen von Mailand) würde eine’ beträcht: 


decken. 


— Schweres Eisenbaltunglück- bei :Kreuzwall{Lofirinden). 


Age: :Paris wird unterm 15.:d. My berichtet Nach wräer Meldung 


der. Abendblätter aus Straßburg: hat: heute: vormitag Sechr=zeu 4 
sammenstoß zweien Bisenbähmz ige: bei’. Foxrbaeh 
stattgefunden. 17. Personen wurden getötet:und:25 werketzt, 
darunter 12 schwer, Havas meldet‘ aus :Saargemünd,: daßivder 
Unfall sich auf dem Bahnhof Kreu zwald.er eigmete, worden 
Bergarbeiterzug, der von -Saargemündkam,smit einem Güter- 
zug zusammenstieß. Das Eisenbahnunglück ist darauf zurück- 
zuführen, daß der Persönenzus das ‚den. ‚Güterzug, ee 
Sienal überfahren hatte. : rs x 


ER ne 


— Elektrische Bahnen über die Vörelen! = Das französische 
Ministerium für’ öffentliche Bauten ‚prüft gerenwärtig. die 
Möglichkeit einer Verbindung'der westlichen: Vo&esentäler mit 
den ins Rheinital mündenden Talschaften durch.die. Erstellung 
elektrisch betriebener Eisenbahnlinien :.. zwischen: &orni- 
montund Metzeral. Saint’Di6: und: Sainte-Marie- 
aux-Min«s und schließlich- zwischen Buss: ano und: dem 
St. Amarintale. Wie man, vernimmt, ‚soll..die: Prüfnne zu 
annehmbaren : Ergebnissen gekommen sein, Da.:keine allzu 
eroßen Steigungen zu überwinden sind, denkt. man: ‚dabei an 
Großverkehrslinien und nicht etwa an Bergbekmen: VON: ein- 
seitig touristischem Interesse. Rt SA 

"— Ein internationaler, Beschlußantrag zugunsten de ‚Kanal- 
tunnels. Vor einigen Tagen trat in Paris’ Im Sehätsgebände 
die unter der Obhut der interparlamentari En “Handielskon- 
ferenz gegründete internationale‘ Kömmi sammen, 
welche die Aufgabe hat, die Mittel’ zur Fölerüie‘ der Handels- 
beziehungen zwischen dem westlichen‘ und’ östlich fi Europa 


zu prüfen. Es ließen sich dabei vertreten Sarbien,Rumännen, 
Polen, Italien, die Tschechö-Slowakei;' Sehweden? Eheland, 


Japan, Kanada, die: Vereinieten: Staaten“ “Beleyen,-Spähten und 
Frankreich. Die Versammlüne: nahm folgenden: ‚Beschlußanträg 
an: Angesichts der Verkehrserleichterun oen, Uie eif-Wätersee- 
tunnel dem Austauch der Güter zwischen England und dem 
Festland ‚bietet und angesichts der Versicherung der tech- i 


‘nischen Fachleute:'däß der Güterfranspört im: Tünel’ Höllie 
»sicher vor sıch sehen" kann, ferner. in: Anbetracht des Ein- 


flusses des Kanaltunnels auf: den -Güteraustätseh" zwischen 


England und dem Balkan, erneut: die Kömmiskion''den bereits 


in der: Versammlung 1918-in London aussespröcheken Wiiisch, 
es möchten Frankreich und’ England’sich: in kürzester Zeifrän 


7 die Erstellung ER Tonpels unter dem ‚Armelkanalı machen. 


= Anschluß’ der’ Schweiz’ an die Wasserstraße 

Der „Gazetta di Venezia“ wird, Seschri Fe 
wissen schweizerischen Kreisen hest man schwe Bedenken 
wegen der Zukunft des Verkehrs Auf der Goithardlinie infölße 
der Konkurrenz durch die Seehäfen. an der Nordsee und durch 
die Brennerlinie. Namentlich hat män sich im Kanton T&ssin 
mit diesen Aussichten befaßt und ist zum Schlüsse kekomitien, 
daß der Wettbewerb von Antwerpen ünd Rotterdam, ker’ ar 
schweizerischen Verkehr mit Genua zu bedrohen scheint 

besten el bescitägt werden le, ‚daß‘ an a Her ha 


komitee’ für üls ertuie eimer N neh ae w zeichen 


Versammlung von Interessenten” gebildet; welches ' dafür; ein- 
tritt, daß der Anschluß über den Eago‘ Magciore' vorgenommen 
werden müsse. Dem Komitee "ist auch bereits die Untär- 
stützung der tessinischen Regierung und ‚des. Bundesralgs”zu- 
gesagt worden. Eine Verbindung & des LA&o' Ma&siore mit dem 
ich®’ Verkehrserweite- 
rung nach sich ziehen. nicht nur‘ für den‘ ‚Simplon und ’den 
Gotthard, sondern. auch für .die Wasserstrlaße Mailand-Ve 


Der’ Anschluß an den Gottliard- und‘ ‚Simplon: würıe” din 
italienischen Wasserstraßennetz einen ei nd Aha ‘Ver ce 
a, 3 


sichern, der ‚sonst, Rotber dam, en un 
fallen’ würde. DRE 


re) + 
Bm 


ee TEN 
- — Vor neuen Eisonbahutartferhöktiiken in: Finnkind> 


die ‘vom finnischen ‘Reichstag im Etat vorkeschendn” Jahrds- 


einnahmen der Eisenbahnen von 430 Miliorien' Märk zur ör- 
reichen, schlägt. 4® ’Eisenbahndirektion heine! Erhöhung, (der 
geltenden Personentarife um: 16 % und: der Gütertärifö' “tim 
27% vor. Die Erhöhungen’ erreichen damit ‚das fünf NA 'dier 
ursprünglichen Tarife vom Jahre 1897. IITFRE DSYPIBA 


=. Ver. Fehlbetrag und die’ Mehrkusgäben? der "Englischen 
Eisenbahnen. Die englischen‘ Eisenbahn eesöhlschälften.! Me- 
zahlen bekanntlich während‘ ‚des Staatsbetriebesdie Divideitlen 
in der Höhe‘ weiter, wie sie im Jahre 1913 Aus&eworfenwörde 
sind. Soweit der‘ Überschuß der Eifnähnten" über tie" Aus 
caben dazu nicht ausreicht, muß die Regierung den: Pehlbäträg 
Er wird für das laufende, am’ 31. März 1921 zu Ende 


o 
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gehende Rechnüngsjahr auf 54,5 Millionen 


beseitigen, den Tarifbeirat beauftragt, ihm Vorschläge wegen 
einer Erhö dor Frachtsätze zu machen. Gegenüber dem 
Stande vom Oktober-1919, dem Zeitpunkt, in dem der Tarif- 
beirat die im Januar 1920 in Kraft getretenen Tariferhöhungen 


erörtert hat, sind die Ausgaben der Eisenbahnen, auf das Jahr ! 


umgerechnet, um folgende Beträge gestiegen: 


‘1. für die Beschaffung von Bau- und 
Betriebsstoffen ee 

2. für die Beschaffung von Kohlen . 

3. für Zulagen an Werkstättenarbei- 
ter (11 Schilling die Woche) 

4. für Zulagen an alle unter die Ab- 
machungen zwischen den Eisen- 
bahngesellschaften und die Ar- 
beitnehmer fallenden Angestell- 
ten (5 Schilling die Woche) 

5. für Zulagen an Lokomotivmann- 
schaften. (3 Schilling die Woche) 
und an die unter 4. genannten 
Angestellten ; ER syn 

6. für Zulagen auf Grund des Staats- 

lohnamis FH... RE 

. für Erhöhung der Zulagen auf 

Grund der gleitenden Lohn- 
sätze, entsprechend der Er- 
höhung der Kosten der Lebens- 
haltün@ 73 3, a See em 

8. für Miete für die von der Regie- 
rung aus Heeresbeständen be- 
reitgestellten Betriebsmittel . . 750000 „ e 

9. für Erhöhung der Stewern, Ab- ’ 
gaben USW. - ».. 2. 2... . um 3200000 „ 8 


zusammen 43 750 000 Pfd. Sterl. 


Die vorstehend angegebenen Zahlen beleuchten die Ver- 
hältnisse in England in schlaglichtähnlicher Weise. Sie 
zeigen. daß auch dort die Forderungen der Arbeiter weradezu 
ins Ungemessene gehen. Sie zwinsen zu Ausgaben, deren 
Mehrbetrag fast das Doppelte dessen ausmacht, was für Be- 
schaffungen mehr aufgewendet werden muß. 


12 000 000 Pfd. Sterl. 
3500000 Ri 


um 
um 


um 4.000 000 [r} er 


um 4500000 . m 


um 2000000 „ & 


um-7.000000 


=] 


6800000 „ „ 


um 


— Die Beförderung der Post nach Irland. Zwischen dem 
englischen Generalpostmeister und der London- und Nord west- 
Eisenbahn ist ein Vertrag wegen der Beförderung der Post 
vow. Holyhead und Kingstown auf 20 Jahre abgeschlossen 
worden. Die Vergütung für die Beförderung der Post beträgt 
100 000 Pfd. Sterl. im Jahre. Täglich sollen in jeder Richtung 
zwei Postschiffe, eins bei Tag und eins bei Nacht verkehren. 
die die Fahrt in 2% Stunden zurücklegen. Wenn die Veer- 
tiefung des Hafens von Holyhead' fertig ist, wird die Fahrt 
um 10 Minuten verkürzt und die jährliche Vergütung um 
10000 Pfd. Sterling verringert werden. Das einziee weitere 
Angebot wurde von der City of Dublin-Dampfschiffahrts- 
gesellschaft abgegeben, die 150000 Pfd. Sterl. jährlich Ver- 
gütung verlangte. Dieses Ansebot wurde nicht Angenommen, 
und so ist es denn: der London- und Nordiwestbahn zum ersten. 
mal seit ihrem Bestehen gelungen, sich die Postbeförderun 
nach Irland zu sichern. ‘Bei der Wichtiekeit, die man in 
England der Beförderung der Postsachen allgemein beilestı, 
wird ihr Ansehen dadurch sehr gehoben. werden. Sie betrieb 
schon bisher einen Dampferverkehr zwischen Holyhead und 
Kingstown, während die City of Dublin-Gesellschaft ihre 
Dampfer auf englischer Seite auch in: Holyhead, auf irischer 
Seite aber in Dublin: (Northwall) landen ließ. Die ersten 
Postdampfer für den Verkehr mit Irland wurden 1819 in 
Dienst gestellt; sie wurden bis 1837 durch die Post, sodann 
bis 1850 durch die Admiralität betrieben. Von da an übernahm 
die City of. Dublin-Dampfschiffahrtsgesellschaft nach Eröff- 
nung der Eisenbahn nach. Holyhead die Beförderung der Post. 
Die Überfahrt dauerte damals 4 Stunden 40 Minuten, seit 1895_ 
beträgt sie nur noch wie jetzt 2% Stunden. Der Postdienst 
ast vertragsmäßig immer von vier Dampfern bedient worden, 
während des Krieges hat man sich aber mit zweien behelfen 
müssen, weil die beiden andern ein Opfer der deutschen Unter- 
seeboot6 geworden waren. . 


— Eine neue polnische Zeit. Die Wirtschaftskommission 
hat beschlossen, vom 1. Januar 1921 ab die polnische Zeit) 
nach dem östlichen Längengrade 25,50 von Greenwich festzu- 
setzen. Der Längengrad verläuft in der Richtung der Städte 
Lida-Slonim-Luck. Die mitteleuropäische Zeit wird nach dem 
Längengrade 15 östlich von Greenwich berechnet. 


PRFERTI TEL TE 


Er 


Pfd. Sterl. ge- 
schätzt. Der Verkehrsminister hat, um diesen Fehlbetrag zu. 


. Privatbahnen besessen hat, seine überseeischen. Siedelunzer 


7, Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


Fremde Erdteile. | 


— Bagdadbahn, Über den jetzigen Stand dieser Bab; 
sich in der Zeitschrift Engineerinze folgende Ang: 
dem ersten Jahr der englischen Betriebsführung x 
Bagdadbahn einen Reinertrag von 35000 Pf. Sterl. 
wird mit schweren deutschen Maschinen betrieben, 
gleisig, vollspurig. mit Schienen von 37,42 kg/m Gewie 
Taurus wärd in 11 Tunneln von inseesamt 10 km Län 
fahren, der größte Tunnel hat eine solche von 3,795 ° 
Amanus-Gebirge ist ein Tunnel annähernd 5 km la 
allgemeinen betragen die Steigunsen nicht mehr als Tr 
in den Gebirgsstrecken im Taurus und Amanus sind 'teig 
gen bis 25 °/oo vorhanden, die den Betrieb ungemein 
schweren. Aus strategischen Gründen hat man ein + bene: 
Linienführung, die längs der Küste hingeführt und dıe schwäe 
rigsten Gebirgsstrecken umeangen hätte, vermieden. I 
ganzen sind 70 Stationen in einem durchschnittlichen 4b 
von 16 km vorhanden. Auf größeren Stationen sind Lo 
motivschuppen und Betriebswerkstätten eingerichtet. D: 
ganze Bahnnetz wird durch telegraphische Einrichtungen be 
dient. Bis Aleppo verkehren 8 Züge täglich, bis Nissibi 
4 Züme. ze Bi 


— Schwebebahn in Tokio. Wie die Zeitschrift „Elektrische 
Kraftbetriebe und Bahnen“ der Electric Review entnimme 
haben zur Verminderung der Verkehrsschwierigkeiten i 
Innern Tokios eine Anzahl japanischer Geschäftsleute bei dei 
Regierung um Erlaubnis nachgesucht, über Fluß und Kanä 
eine elektrisch betriebene Schwebebahn errichten zu. dürft 
Die Schwebebahn soll nahe Shimbashi ihren Anfang nehm 
über den dortigen Kanälen, und von dort über den Sumidafluf 
bis nach Yoroibashi nahe der Börse führen. Der Endpunk 
soll bei Tabata Anschluß haben an die Staatsbahn. J 
Wagen soll 50 Sitzplätze enthalten und mit einer mittlerer 
Geschwindigkeit von 40 km in der Stunde laufen. Die An 
lagekosten werden auf 1630000 Yen für die englische Meile 
geschätzt” Die zu. gründende Schwebebahngesellschaft sol 
zunächst ein Kapital von 15 Mill. Yen aufnehmen. E 


— Von den kanadischen Eisenbahnen, In Kanada ist die 
Schaffung eines großen Staatseisenbahnnetzes im Gange, S 
ist auffallend, daß das Mutterland England von Anfang an nur 


aber zum Teil ausschließlich, zum Teil gemischt mit Privat 
bahnen Staatseisenbahnen besitzen. Kanada hatte es bis 114 
zu einem Eisenbahnnetz von etwa 65 000 km Länge gebracht 
Zuwachs ist seitdem nicht eingetreten, im Gegenteil, man haf 
im Bau befindliche Gleise wieder abgebrochen, um den Ober: 
bau zur Verwendung im Feldeisenbahndienst in Frankreich 
frei zu machen. Von den 65000 km sollen, wenn die Ve r- 
staatlichung beendet sein wird, rd. 36000 km das Staatsbahn- 
‚netz bilden; zu ihm sollen: von bekannteren Netzen die Inter 
nationale Eisenbahn, die Kanadische Nordbahn, die Kanadische 
Querbahn, die Grand Trunk- und Grand Trunk Paeific-Eisen- 
bahn. die Hudson Bay-Eisenbahn gehören. Neben den Staats- 
bahnen steht dann die Kanadische Pacifie-Eisenbahn, der eine 
ähnliche Stellung wie den Staatsbahnen eingeräumt werden 
soll. Daß das Staatsbahnnetz nur 90000 Beamte und Arbeite 
haben soll, ist auffallend, aber jedenfalls in der dünnen Be 
siedlung des Landes, der Weitmaschigkeit des Eisenbahnnet es 
und der großen Entfernung der Verkehrsstellen voneinandeı 
"begründet. Der Betriebsmittelpark wird 3020 Lokomotiven, 
3200 Personenwagen und 120000 Güterwagen umfassen, die 
jährlich einen Verkehr von 60 000 000 4 und, 22 500 000 Reisen- 
den zu bewältigen haben werden. s \ VA 

Vorarbeiten sind im Gange für eine neue Überbrückung des 
Niagara, die 4000000 Dollar kosten soll-e. Zum Bam ist eine 
besondere Gesellschaft gebildet worden. Die Brücke soll so- 
wohl von der Kanadischen Pacifie-Bahn als auch von der 


fabriken, Eisen- und Stahlwerke, auch Anlagen zur & 


schätze wesentlich fördern. _In der Nähe von Montreal 
soll eine Gleisverbindung zwischen der Grand Trunk-Eisen- 
bahn und den Staatsbahnen hergestellt werden. Auch 2 
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"ag "hatte aber die öffentliche - Meinung so erregt, 
‘gierung die Angselesenheit zur nochmaligen Bera- 
as genannte Amt zurückverwiesen hat. Um dem 
Güterwagen, der in empfindlicher Weise herrscht, 
NT ‚gibt man sich große Mühe, die Leistungen des 
* enparks durch bessere Ausnutzung des Laderaums 
. "Terbesserungen in ‚der Regelung des Betriebs und 
I Sf u heben. } £ a 

‚ Ele xi.ischer Eisenbahnbetrieb in Montreal. Der Um- 
»bainhof am Hafen von Montreal wird für Betrieb mit 
ichstrom von 2400 Volt einverichtet. Die bereits 1914 ge- 
unten, äber infolge des Krieges hinausgesehobenen Arbeiten 
en im September 1919 begonnen. Im September 1920 war, 
“die Ztschr. d, V. d. Inge. nach Electrie Railway J ournal 
ichtet, die Hälfte der elektrischen Streckenausrüstung ein- 
aut. Die Gleisanlagen zur Verbindung der Bahnhöfe mit 
ı Hafenanlagen, die sich 275 km längs beiden Ufern des 


Der Einschienenwagen (E. 8. W.). - Die Firma 
3üßing‘ & Sohn, G. m. b. H., in Braunschweig, bringt 
it kurzem ein mewes Kleingerät für die Bahnunter- 
ktung heraus, das sich, meines Erachtens, in Bahn- 
isterkfeisen bald großer Beliebtheit erfreuen dürfte. 
‚ist ein kleiner, zweirädriger, auf einer Schiene lau- 
nder Rungen-Kastenwagen mit abmehmbarem Kasten. 
3r Wagen besteht aus einem Holzrahmen, in dessen 
nern zwei Achsen mit Flanschrädern. gelagert sind. 
ıf- dem Rahmen sitzt ein abnehmbarer Kasten, der 
irch vier Rungen mittelst besonderer Fallen. gehalten 
ind. Der Kasten hat zwei Öffnungen, an-denen der 
iınze Einschierenwagen leicht getragen werden kann. 
ım Fortbewegen des Wagens dient eine Stange, die an 
sm Rahmen befestigt ist. 

Was. das neue Gerät, ein rechtes Kind seiner Zeit, 
iszeichnet, das ist seine praktische Verwendbarkeit und 
durch die Anwendung des Gerätes erzielte Ersparnis 
teuren Arbeitslöhnen. Während bei jeder Beförderung 
on Geräten und Stoffen, auch in kleinen Mengen, der 
leinwagen in Gang gesetzt werden muß, zu dessen Be- 
leitung nach den F. V. 8101 (5) wohl mindestens vier 
fanri gehören, genügt für den E. S. W. ein einzioer 
nn. Der Scharwerker, der auf der Strecke zu tun hat, 
d sein Handwerkzeug, seine kleine Menge Zement, 
os Ziegel usw. mit dem E.S. W. mit sich führen. Die 
En des Petroleums für die Schranken wärter- 
sten erfolgt künftig billig. rasch und bequem mit dem 
8. W. Beim Streckenumbau und bei der Bahnunter- 
altung wird er künftig den 'unhandlichen Kleinwagen 
“vielen Fällen überflüssig machen und sich auch bei 
er Arbeiterschaft großer Beliebtheit erfreuen. 

Der E. S. W., der bei «einiger Geschicklichkeit glatt 
Erch Weichen und sogar Herzstücke fährt, hat in den 
ezirken der Betriebsämter Hoyerswerda. (E.-D. Halle 
8.) und Lauterbach (Hessen) (E.-D. Frankfurt Main) 
reits seine Feuerprobe bestanden und seine vielseitige. 
erwendbarkeit praktisch erwiesen. In einem Fall fand 
Sogar Verwendune als bequemes "Transportmittel für 
inen schwer verletzten Rottenarbeiter. : 

Der E.$.W. wird betrieblich wie ein Kleinwagen. be- 
jandelt. Im Falle der Gefahr erfolgt seine sofortige 
ühelose Entfernung aus dem Gleise durch Hoch- 
chleudern der Deichsel, wodurch er profilfrei aus «dem 
leise stürzt. ; 

Die Anschaffungskosten. dürften ‚sich 
parnis an Löhnen bezahlt machen. 
Bi Ucko, Lauterbach, Hessen. 
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St.-Lorenzstromes hinziehen, umfassen etwa 94 km. Auf ihnen 


sind täglich. 1000. bis 1800. Eisenbahnwagen zu werschieben. 
Den Verschiebedienst besorgen bis jetzt zwei Lokomotiven, 


die ursprünglich für die Kanadische Nordbahn gebaut waren. 
: Den Bahnstrom liefert ein Umformerwerk mit drei 1000-kW- 


Zweimaschinenumformern. Die Stromzuführung besteht aus 
einem eingeschnürten Hartkupfer-Fahrdraht von rd. 100 amm 
Querschnitt, der 7 m über Schienenoberkante mit Schleifen; 
hängern an einem 11-mm-Seil aus verzinktem Sjemens-Martin- 
Stahl aufgehängt ist, und aus Quwertragseilen von 8 mm Durch- 
messer, die an Holz- oder Eisenmasten befiestiet sind.- Die 
Tragseile sind auf rd. 1000 ke Zugibeanspruchung. gespannt. 
Masten stehen in 32 bis 46 m Abstand. ‚Die Holzmasten aus 
Westzeder mit Karbolineumtränkung sind nur vorübergehend 
aufgestellt und werden später durch Eisenmaste mit! Beton- 
sockeln ersetzt werden. Die Schienenstöß6e sind durch ange- 
schweißte Verbinder von rd. 100 qmm Querschnitt überbrückt. 
Dis Bahnhofsanlagen werden voraussichtlich. noch aussebaut 
werden, da Montreal als Endhafen der Ozean- bzw. Binnen- 
schiffahrt von den Großen Seen her auch für den Umschlag 
nach dem kanadischen Eisenbahnnetz immer mehr an Bedeu- 
tung gewinnt. Der Hafen. weist den. zweitgrößten Durchgang- 
verkehr in Nord- und Südamerika auf. 
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Amtliche Mitteilungen 
Anderung von Stationsnamen: I Ser, 
Eisenbahn-Generaldirektion Stuttgart. Am 

1, Dezember 1920 ist der Name der an der Strecke J agstheld- 
Station 
„Adelsheim Ost“ geändert worden. ee 
Gesehäftsführenden . Verwaltung sind 5 


Möckmühl-Osterburken gelegenen. 


Rundschreiben der 
erlassen worden: 


Nr. III 197 vom 10. Dezember 1920 an die stimmbenechtieten 
Vereinsmitglieder sowie abschriftlich an die vorsitzende Ver-.| 
„ des Personenverkehrsaus- 
schusses, des Güteryerkehrsausschusses, des ‚Wagenausschusses 
betreffend Pluralstimm- 
recht in den aus Verwaltungen sebildeten 
schüssen (abgesandi am 17. Dezember d. J Je } ae. 

Nr. IV 133 vom 6. Dezember 1920 an. sämtliche Vereinsver- 


waltung des Satzungsausschusses, 


und des Technischen Ausschusses, 


404 —- Fr 


zember d. J.). 


Adelsheim An 


ständigen Aus- 


der Geschäftsführenden Verwal 


-| waltungen,: betreffend die Zeitung des Vereins De 
Eisenbahnverwaltungen, Jah gang 1921 (abgesandt a Lu 


Nr. I 139 vom 10. Dezember 1920 Mitglie 
| Satzungsausschusses, betreffend ‚Neubesetzung der-d 
erledigten Stelle des Generalsekretärs des Vereins (ab 
am 14. Dezember d. J). ee 
- Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Sta 
#Sisenbahndirektionsbezirk Halle 
Vom 15. Dezember 1920 ab wird die zwisehen den 
Drebkau, und Cottbus rechis der Bahnstrecke Gro 
: Cottbus gelegene Station Leu then aueh für ‚die Abf 
von Tiersendungen in einbödigen Wagen eröffn 
- Ver- und Entladune von Tie 
Laderampe dort aufgestellt worden; 


rsendungen ist eine fi 


Re 
ES 


Amtliche Bekanntmachungen. 


4, Gebühren. 


Besondere Bestimmungen über den 
Eisenbahn-Güterverkehr in Altona, 
Hamburg und Harburg. 

Mit Gültiekeit vom 10. Januar 1921 
werden die Gebührensätze in den 8.8 


(1), 9 (la und b) und 9 (2) in bezur 


auf die Ladesebühren in Hamburs und 


Harburg erhöht. Das Inkrafttreten die- - 


ser Erhöhungen mit verkürzter Ner- 
öffentlichungsfrist eründet sich auf ‚die 
vorübergehende Änderung des S 6 der 
Eisenbahn-Verkehrsordnung. = Ex 

Nähere Auskunft erteilen unser. Ver- 
kehrsbüro und die Güterabfertigungen 


in Hamburg Hebf,. und Härburg. : (1211) - 


Altona, den 16. Dezember 19% 
Eisenbahndirektion. 
Be a TEE 
Binnen-Tiertarif für die vollspurigen 
Linien der Reichseisenbahnen — Sächsi- 


sches . Netz. Bayerisch - Sächsischer 
Tiertarif. Sächsisch - Südwestdeutscher 
Tiertarif, Preußisch - Hessisch - Sächsi- 


scher Tiertarif, Gemeinsames Heft. 
Mit sofortiger Wirkung werden die 
auf wertraslichen Vereinbarunsen beru- 
henden Überfuhrsebühren für Sendungen 
in Dresden und Leipzie dahin abgeän- 
dert, daß für jede Sendung zwischen 
Dresden-Friedrichstadt und Dresden- 
Friedrichstadt (Vieh- und Schlachthof) 
der Satz von 15,00 M und. zwischen 
Leipzir Bayer. Bf, und Leipzig Bayer. 
Bf. (Vieh- und Schlachthof) der Satz 
von 3,45 MA berechnet wird. Die An- 
gaben und Gebühren für Stückgutsen- 
dungen werden aufgehoben. (1210) 
Dresden, am 15. Dezember 1920, 
Eisenbahn-Generaldirektion. . 
Tr EESEESEEREREREEEEE 


2. Güterverkehr. 


Gemeinschaftliches Heft CI b (Stations- 
ee 


tariftafeln usw.). — Tfv. 200. 
Die im Nachtrag 2 v. 1. 12. % im Ab- 


schnitt II, Unterabschnitt „16. Paulinen- - 


aue-Neuruppiner Eisenbahn“ angenebe- 
nen Frachtzuschläge »elten vom 15. De- 
zember 1920 ab. — Ferner werden ‚erhöht 
die Frachtzuschläge 
den Bahnhöfen fol&ender Privatbahnen : 
a) der Braunschweieischen Landes- 
eisenbahn (vom 1. 1. 31 ab), 
) der Nebenbahn Kehl-Altenheim- 


Offenburgs-Ottenheim (v. 10,12 20), 


. Herausgegeben im Auftrage des Vereins Deutsc 
von dem verantwortlichen - Schriftleiter, 

Für den Anzeigenteil verantw 
Verlag von Julius Springer in Berlin W 


Eisenbahn sowie 


im Verkehr mit | 


c) der Nebenbahn Kehl-Bühl (v. 10. 


72, 20 ab 


d) der Nebenbahn Rastatt-Schwarzach 


(v. 10. 12. 20 ab), 


7 


bach (v. 10..12, 20 ab). 


e) der Nebenbahn "Rhein-Lahr-Seel- | 


Näheres enthält der Tarifanzeiser.- 


Das alsbaldige Inkrafttreten der Erhö- 


hungen gründet sich auf die vorüber- 


‚gehende Änderung des & 6 der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung (R. 6. BL 1914, 
Seite 455). — Auskunft geben auch die 


beteilisten Güterabfertigungen ‚Sowie. 
s Bahnhof - 
(1215) 


das Auskunftsbüro, 
Alexanderplatz. Er 
“Berlin, den 18. Dezember 19%, 
-  Eisenbahndirektion.- 


hier, 


un x 


Güterverkehr ‚mit Elsaß-Lothringen und n. i 


darüber hinaus. 


Auf 1. Februar 1921 werden. die Ent- . 
fernungen für Breisach Grenze meu be- 
rechnet, Hierdurch ‚treten gegen bisher. 


neben Ermäßisuneen auch Fracht- 
erhöhungen in. Näheres in unserem 
Tarifanzeieer. 
Karlsruhe, den 14. Dezember 1920.- 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


Preußisch-Hessisch-Bayerischer 
Tierverkehr. Pe 2" 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 


Zuschlagsfrachten im Verkehr mit den . - 
Stationen der Hildesheim-Peiner Kreis- 


eısenbahn und der Teutoburger Wald- 
die . Übe 
gebühren für Breslau-Viehhof ‚geändert. 


. Näheres bei den beteiligten Abferti- 
gungsstellen. 11212): 


Erfurt, den 13. Dezember 1920, 


Eisenbahndirektion. Le 
Württ, Binnen-Gütertarif (Tfv. 39a). | 


Mit Gültigkeit vom 20. Dezember 1920 


wird die abgekürzte Bezeichnung Rd 5t Lo 
-bei: den Stationen Baienfurt,. Tettnang, | 
Trossingen Ort und Weingarten ( an B 


gestrichen, t PR 
Stuttgart, den 17. Dezember 19%. 
Eisenbahn-Generallirektion. Sr 


‚Graz-Köflacher Eisenbahn. 


Einführung eines neuen Gü- 
törtarifes, Teil II, und Kilo- 


meterzeisers. 


. 


Mit Gültiekeit ‘vom.28, Dezentber 1990 
bis auf Widerruf, längstens bis, 31. De- | 


Geh. Oberregierungsrat Dr, Vv, 


(1209) 


rführunes- | 


‚ fallweise. zu vereinbaren. . 
‚|; Regensburg, den 15. Dezember 


her -Eisenbahnverwaltungen ERE, 
1 Ritter in Berlin. 
ortlich E. Luckhardt, Berlin SO, 26, * ven 

.— Druck von H: 8. Hermann & Co. 


‚ Dieser‘ Tarif enthält neue, 

Gebührenberechnungstafeln für « 

gemeinen Tarifklassen und 
meinen Ausnahmetarife. so 


er Lokal-Gütertarif, Teil II, 
meterzeiger der 'Graz-Köflacher 
‚bahn, gültig vom 1. April 192% 
‚alle zwecks Änderung, Ergänz 
Berichtigung dieses Tarifs im 
 nungsblatte für Eisenbahnen, 
and. Luftfahrt > verlautbarte: 
machungen außer Kraft geset 


r 
. Der neue Tarif ist durch Ver 
der’ Stationen oder. durch die 2 

„verkaufsstelle für Tarife im 

1. Biberstraße 16, zum Preise 
für das Stück erhältlich, 

Wien, am 11. Dezember 192 
Bayerischer Lloyd, Schiffa 
j  Aktiengesellschaft. £ 

‚ Bestimmungen und Gebühren f ir 

"Schleppen fremder Fahrzeuge 

- Donaustrecke Gönyü- Bäziäg 
Theiß, der Save und der Drai 

. vom 1. März 1919. Aufhebung ı 

Der Tarif wird, soweit laut 

 machung 372 in der Zeitung des 
Deutscher Eisenbahnverwaltunsen 
vom 31. März 1920 noch in Geltung, r 
sofortiger Wirksamkeit aufgehoben, 

_ Ob und zu welchen Bedingungen 
Remorkierung seines fremden 
. zeuges jeweils übernommen w 


. 


in Berlin sw, 


ey ‚oO \a, | FI DDR % 
Zeitung des ‚Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.% 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Nr. 94. Berlin, den 29. Dezember 1920. LX. Jahrgang. 


Die fortgesetzt steigenden Gestehungskosten der Zeitung zwingen zu folgenden Preiserhöhungen, die am?Zl. Januar 1921 
in Kraft treten: 
Der Preis der Zeitung beträgt fortan: 
bei Bezug durch Buchhandel und Post 20.—M, für das Viertelja hr, bei.direkter Zusendung unter Streifband innerhalb des 
deutschen und des bisherigen Österreichisch -ungarischen Postgebietes 96.— M., nach sämtlichen anderen Staaten 106.— M 
für den Jahrgang. — Einzelne Nummern werden gegen vorherige Einsendung: von 2—M. abgegeben. 
Der Preis für die Privatanzeigen beträgt 2.40 M. für die einspaltige Petitzeile oder deren Raum. 
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PIOLZSCFIWELLEN- 
TELEGRAFENSTANSEN 
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 SCHNITMATERIALIEN 
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KNORR-BREMSE 4%: 


Berlin-Lichtenberg, Neue Bahnhofstr. 9/17. _ 
Mailand 1906: Großer Preis. Brüssel 1910: Ehrendiplom. Turin 1911: 2 Große Preise. 


Abteilung I für Vollbahnen. 


Leftdruckbremsen für Vollbahnen: Selbsttätige Einkammer-Schnellbremsen f. Personen- u, 
Schnellzüge. Selbsttätige Kunze-Knorr-Bremsen f. Güter-, Personen- u. Schnellzüge. Einkammer- 
bremsen f.elektr. Lokomotiven u.Triebwagen. Zweikammerbremsen f.Benzol- u.elektr. Triebwagen. 

Dampfluftpumpen, ein- u. zweistufige. Notbremseinrichtungen. PreBluftsandstreuer für Vollbahnen. 

Federnde Kolbenringe. Luftsauge- u. Druckausgleichventile, Kolbenschieber u. -Buchsen f. Heißdampf- 

lokomotiven, Aufziehvorrichtung für Kolbenschieberringe. Speisewasserpumpen und Vorwärmer, 

Vorwärmerarmaturen u. Zubehörteile. Schlammabscheider. Druckluft-Läutewerke für Lokomotiven. 


Abteilung IH für Strafsen- und HKleinbahnen. 

(Früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H., vereinigte Christensen- und Bökerbremsen) 

Luftdruckbremsen für Straßen- u, Kleinbahnen: Direkte Bremsen. Zweikammerbremsen- 
;  Selbsttätige Einkammerbremsen. Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen. 
i Achs- u. Achsbuchskompressoren. Motorkempressoren ein- u. zweistufig mit Ventil- u. Schieber- 
steuerung. Selbsttätige Schalter u. Zugsteuerung für Motorkompressoren. Druckluftsandstreuer 
f. Straßen- u. Kleinbahnen. Druckluftfangrahmen. Druckiuftalarmglocken u. -Pfeifen. -Bremsen- 
Einstellvorrichtungen. Türschließvorrichtungen. Zahnradhandbremsen mit beschleunigter Auf- 
wickelung der Kette. Fahrbare u. ortsfeste Druckluftanlagen für Druckluftwerkzeuge, Reinigun 
elektrischer Maschinen und anderer Gegenstände. ER [7001]. 
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Üportet für Metallbearbeitung 
verklebt, verschmiert und verstopft nicht, wirkt absolut 
rostschützend, ist harz- und säurefrei, nicht gesundheits- 


schädlich, hat keinen unangenehmen Geruch, hält 
Betrieb und Kleidung sauber, ist unübertroffen an 


Fettgehalt und Ausgiebigkeit 


daher allein zweckdienliches Kühl- und Schmiermittel Y 
für Automaten, Halbautomaten, Revolverbänke, Fräsmaschinen, 


Bohrmaschinen, Drehbänke und Schleifarbeiten aller Art. 


Verbrauchspreis bedeutend billiger als alle bisherigen Seifenwasser, 
wasserlösliche Bohröle, Rüböle usw. «% . Kostenlose Vorführung. 


R. Tübben & Co., Duisburg. 


Langjähr. anerkannte Spezialisten 
und Berater in der Kühlfrage. 


Als ständiger Lieferant von Post-u. Bahn- 
behörden empfehle ich meine Fabrikate: 


Extra starke Strohmatten 


zum Belegen kalter Fußböden sowie als 
Vorleger für Bürozwecke. [7710] 


Strohwaren- Industrie Allersberg (Bayern). 


Nahflos geschweißter 


PET - M 
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Als Abteilungsleiter 


für ein größeres Unternehmen wird ein 
im Wagen- und Beförderungsdienste 
erfahrener Eisenbahnbeamter mit .guter 
Schulbildung zum baldigen Antritt ge- 
sucht. Pensionsansprüche können nicht 
übernommen werden. Angebote mit 
Gehaltsforderung unter Eis. 7717 au die 
Expedition dieser Zeitung.J.& [7717] 
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für - , 
Benzin, Spiritus, % 
Petroleum Laugen, 
Dampf, Wasser, Prehluft 
Hochdruck 


von mehreren IOOAMm 
usw. 


TINTEN, 
N 


BEER ? D.R.P. 
Ober-Bahnassistent , # _...., 


5 olur 


rei 
en. 929° ‚B6 5 


. staatlicher, pens., Anfang 50er, kinderlos, 3 ts 
äußerst rüstig, kautionsfähig, sucht ge- $ 

eignete Stellung bei Privatbahn gegen 

äußerst mäßige Vergütung. Bevorzugt 

Bahnagenten- oder Verwalterstelle, auch 

mit Uebernahme der Bahnhofswirtschaft. 

‚Angebote unter „Eis. 7716“ an die Ge- 
schäftsstelle ds. Ztg. y_.., ,...- 17716] 
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ZWICKAUER METALLSCHLAUCH FABRIK 
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| Verlag von Julius ‚Springer in Berli 


Soeben erschien: 
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}-Wellenpanzerschlauch 


. Berlin Dezernent für das Arbeitsrecht 


. stellung klar u. verständlich. Literatur 


vor, das_-für die wissenschaftliche 


jedem, der in irgendeiner Weise, s 


[ unempfi” 7 "zegrage! -BE 
Gebrüdersaccb | 


era nZeitungides- 
Deutscher Eisenbahnve 


Y 


Arbeitsrecht 
Systematische Einführung | 
bot nn ee 


. Zweite, unveränderte Aufla; 


' (und Sortimentszuschlag) 


Aus den zahlreichen Besprechu 
der ersten Aufiage: #5 ei 

Auf dem Gebiete des Arbeitsrech 
hat die neue Zeit bekanntlich besonde: 
durchgreifende Aenderungen geschaffe 
Die bisherige stückweise Regelung die 
umfassenden Materie durch Ges 
und Verordnungen, die einander teils 
‚aufheben, teils ergänzen, hat zu 
einem solchen Durcheinander ge- 
führt, daß selbst dem Fachmann jede 
Uebersicht verloren zu gehen droht. er 
dieses Chaos ein System zu bringen un: 
die Zusammenhäuge -herauszuarbeiten 
ist die Aufgabe, diesich Kaskelmitdem 
vorliegenden Werke gestellt hat. Di 
Aufgabe: ist, um es vorweg zu sage 
glänzend gelöst. Gerade der Verfasser 
ist durch die Synthese von Wissenschaft 
und Praxis, die er verkörpert, — er ist 
Professor für Soz’alrecht an der Berliner 
Universität und jahrelang als Magistrats- 
mitglied einer Stadtgemeinde in Groß- 


wesen — für diese Aufgabe besonders 
eignet. Bei aller Knappheit ist die D 


Rechtsprechung sind in umfangreichst 
Maße berücksichtigt, darunter auch 
Spruchpraxis der größeren Schlichtun 
ausschüsse. Kurz, es liegt hier ein Wi 


tiefung ebenso wie für die praktische 
Handhabung des neuen Arbeitsrechts 
von höchstem Nutzen ist. Es kann da 


in amtlicher Eigenschaft, sei es als A 
geber oder Arbeitnehmer mit Frage 
Arbeitsrechts sich zu befassen hat, 
dringend empfohlen werden. 


 „Preußisches Verwaltungsblatt‘', Nr. 5: 
Zu beziehen durch jede Buchhandlun 
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E » ‚Zeitung des Vereins 
- Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
von Dr. v. Ritter, Geh. Oberregierungsrat in Berlin, als Schriftleiter. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.9, 
Schriftleitung: Berlin W.9, Köthener Str. 28/29. 


Berlin, den 29. Dezember 1920. 


LX. Jahrgang. 


E Vom nächsten Jahre ab wird die Zeitung, wie bereits auf der 1. Seite der Nr. 91 mitgeteilt, 
nur einmal in der Woche, und zwar BDonmersings, in doppeltem Umfange erscheinen. Die 
nächste Nummer wird daher am 6. Januar %k. J. ausgegeben werden. 


Der heutigen Nummer liegt das Inhaltsverzeichnis des Jahrgangs 1920 dieser Zeitung bei. 
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Die Eignungsprüfung von Werkstätten- 

- Lehrlingen. 
Gesetzentwurf betr. Übernahme der 
- Privatbahnen der tschechoslowa- 
- kischen Republik in Staatsvierwaltung. 
Die Elektrizitätsversorgung- von Wien 
- und Umgebung. 

Nachrichten. = = 
- Deutschland: Zur Eisenbahn- 
- - beamtenbewegung. — Beförderung 
von Eilsüter- und Postzügen mit 
- Luftdruekbremse? — Abwicklungs- 
seschäfbe des ehemaligen Feldeisen- 
bahnwesens. — Eisenbahn-Verwal- 
tungsschulen. — Verband deutscher 
Eisenbahnfachschulen. — Dr.-Ing. 
| W. Cauer. — Personalnachrichten. 
Österreich: Einstellung des 
=  Güterverkehrs auf den. Eisenbahnen. 
— Stand der Südbahnfinanzen. — 
Lokomoüv- und Wagenbestellungen 
® für die Staatsbahnen, — Neuer 


/ 


Inhalt; 
Gütertarif der-- Südbahn. — Ein- 
schränkunge der Neuaufgabe von 
‚ Eisenbahneütersendungen. — Newer 
Schwellzuxg zwischen Wien und 
berlin, E 
Tschecho-slowakisches Ge- 
biet: Kaschau-Oderberger Bahn. 
Ungarn: Vertretung Ungarns auf 
der Europäischen Fahrplankonfe- 
renz in Bern. — Sicherung des 
Sehwellenbedarfes der Staatsbahnen. 
— Aufteilung des Schiffparkes der 
Atlantica und der Levante. — Die 
Frage der Donau- und Theißregu- 
lierung. — Die Einführung der 
IV. Wagenklasse. — Beschäftigung 
der ungarischen Automobilindustrie. 
— Ungarisch-italienische Handels- 
kammer. — Meistbegünstigung un- 
earischer Erzeugnisse in Bulgarien. 
Südslawisches Gebiet: Scha- 
-  densersatz für gestohlenes Gut. 


Übrige europäischeLänder: 
Mibelücken des norwegischen 
Eisenbahnerstreikes. — Amerika- 
nisches Betriebsverfahren auf fran- 
zösischen Eisenbahnen. — Über- 
setzung der Frachturkunden. — 
Eisenbahnbedarf in England. — Be- 
triebsstörungen auf den. irischen 
Eisenbahnen. 

Fremde Erdteile : Die geplante 
Eisenbahn in Französisch Kongo 
von Brazzaville zur . atlantischen 
Küste und die französisch-belgische 
Freundschaft. — Die wachsende 
Handelsflotte der Vereinigten 
Staaten. 

Allgemeines. 

vechtspflege. 

Bücherschau. 

Berichtigung. 

Amtliche Mitteilungen. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Ne | | Die Eignungsprüfung von Werkstätten-Lehrlingen. 


Von Oberbaurat S. Fraenkel, Casse]. 


In den meisten Eisenbahn-Hauptwerkstätten meldeten sich 
schon früher meist mehr Bewerber zur Einstellung als Lehr- 
linge, als Stellen vorhanden waren. Vorwiegend wurden 
Schlosserlehrlinge, in’ geringerem Umfange auch Dreher-. 
Sattler- und andere Lehrlinge ausgebildet; newerdings wird 
Wert auf Einstellung von Kesselschmiedelehrlingen gelegt, 
weil es an Nachwuchs hierfür fehlt. In Preußen galt früher 
als Regel, die Söhne von Eisenbahn-Bediensteten zu bevor- 
zugen, neuerdings ist aber diese Schranke gefallen... Der Zu- 
drang wird dadurch naturgemäß noch stärker, so daß gegen- 
. wärtig z. B. im Bezirk der Eisenbahndirektion Cassel viermal 
so viel Meldungen vorliegen, wie Plätze zu besetzen sind. 


Es muß also eine Auswahl unter den Bewerbern getroffen . 


werden. Auch war in dem Preußisch-hessischen Teil-Lohn- 


-tarif ausdrücklich eine Prüfung für die anzunehmenden Lehr-: 


linge vereinbart. Nachdem vom Reichsverkehrsministerium 
im. September d. J. unter Leitung von Geh. Baurat Dr.-Ing. 
Schwarze in Berlin ein mehrtägiger, eingehender psychotech- 
nischer Kursus für Werkstätten-Bedienstete aller Grade ab- 
gehalten worden war, in dem eine Fülle von Vorführungen, 
- Besichtigungen und Vorträgen geboten wurde, übernahm es 
Verfasser, eine „Prüfungs-Ordnung für die Annahme-Prüfung 
von Werkstätben-Lehrlingen“ auszuarbeiten. 
Der Entwurf liegt zurzeit dem Reichsverkehrsministerium 
vor und hat allem Anschein nach Aussicht auf Annahme und 
versuchsweise Einführung. 
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Bei einer derartigen Prüfung kaun man die neweren Ergeb- 
nisse der psychotechnischen Forschungen nicht umgehen. Be- 
kanntlich machen sich bei der Anwendung auf Eignungs- 
prüfungen drei Richtungen bemerkbar. Während Moede- 
Schlesinger mit sehr empfindlichen und genauen besonderen 
Meßvorrichtungen im Sinne einer strengen Wissenschaftlich- 
keit arbeiten, verwenden Lipmann-Stolzenberg einfachere 
Vorrichtungen und Gegenstände, die aber möglichst 
noch einen zahlenmäßigen Vergleich der Er- 
gebnisse zulassen. Ein drittes Verfahren hat seinen 
Vertreter namentlich in Dr. Heyland, diem verdienstvollen 
Leiter der Werkschule der A.E.G. in Berlin, der Khur mit 
ganz einfachen Gegenständen und Werkzeugen prüft, aber 
hierbei die Beurteilung im wesentlichen dem: Urteil des Prü- 
fenden überläßt. Die Eisenbahndirektion Berlin. hat bereits 
derartige Untersuchungen an Lehrlingen in dem Laboratorium 
von Professor Schlesinger und Dr. Morde in Charlottenburg 
vornehmen lassen. . Die Eisenbahndirektion Cassel hat im 
letzten Sommer sämtliche Ostern 1920 eingestellten Lehrlinge 
der Hauptwerkstätte Cassel nachträglich durch Direktor 
Stolzenberg nach der Methode Lipmann-Stolzenberg*) unter- 


suchen lassen, wobei zum Vergleich auch je einige Lehrlinge 


*) Vgl. Methoden zur Auslese hochwertiger Facharbeiter 
der Metallindustrie (aus den „Schriften zur Psychologie der 
Berufseignung und des Wirtschaftslebens“). Verlag Joh. Ambr. 
Barth, Leipzig, 1920. 
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der vorhergehenden Jahrgänge hinzugenommen wurden. Hier- 
bei wurde im allgemeinen eine gute Übereinstimmung zwischen 
dem Urteil der Werkstätte und der eben erwähnten Unter- 
suchung festgestellt, so daß man eine derartige Prüfung sehr 
wohl als Anhalt für eine Rangordnung der Bewerber nach. 
Fähigkeit und Eignugg ansehen kann. Das Ergebnis zeigt 
nach den vorläufigen Ermittelungen der Fisenbahndirektion 
Cassel die untenstehende Zusammenstellung. Die endeültige 
‚Auswertung der Ergebnisse nach wissenschaftlichen Grund- 
sätzen durch Direktor Stolzenberg selbst steht noch aus. 

Die durchsehnittliche Übereinstimmung zwischen Prüfungs- 
ergebnis ‚einerseits und Werkstaitsurteil, Zeugnis der Volks- 
schule und Fortbildungsschule andererseits ist 69%. Besonders 


wichtig ist die gute Übereinstimmung der Stolzenberg-Prüfung 


mit den übrigen Beurteilungen bei den älteren Jahrgängen. 
Sie schwankt nur zwischen 80 und 100 und erreicht im Mittel 
OA: B 

Verfasser hat sich bemüht, das Lipmann-Stolzenbergsche 
Verfahren weiter zu entwickeln, hält es aber für angängig, 
es für den vorliegenden Zweck ganz wesentlich zu verein- 
fachen und abzukürzen. 
Berufsberatung, sondern um die viel einfachere Aufgabe, aus 
einer großen Anzahl von Bewerbern die geeignmeisten auszu- 
wählen, In diesem Sinne wurde ine Prüfungsordnung nach 
folgenden Grundzügen entworfen. 


Bestimmungen über die Annahmeprüfune für Eisenbahn- = 
Lehrlinge. 
A. Allgemeine Bestimmu neen. 

1..Die Annahmeprüfung bezweckt bei starkem Andrane von 
Bewerbern um Lehrlingsstellen in. den Eisenbahn werkstälten 
die geeienetsten unter ihnen zu ermitteln. 

Die Prüfung findet unter Zuziehung des Ausschusses für 
Lehrlingswesen statt. & 

Die Leitung und Entscheidung hat der Amtsvorstand. 

2. Der Bewerber wird geprüft und mit 
nummer versehen. Maßgebend ist: 

a) das letzte Schulzeugnis. . - 

Hierbei bedeutet! 


einer Ordnungs- 


x 


sehr eut . 20‘ 
DU una BEST 
DEDÜSENIFT N RR u UNE SEERE 
" manselhaft RN TER 
ungenrüpenta, rn. Nee 
b)) Das ärztliche Zeuenis über die körperliche Be- 
schaffenheit, 


Die Herren Ärzie werden. ersucht, das Zeugnis möglichst 
eingehend zu geben und eine Ordnungsnummer mitzuteilen. 
Wenn hierbei 100 Stufen zu viel enscheinen, kann immer 50 
bis 60, 60 bis 70 usw. als eine Stufe angesehen werden. Wenn 
der Arzt nur alleemein angibt, ob „einwandfrei“, „tauelich“ 
oder „untauglich“, so wird dies mit 75, 50, 25 ameesetzt, 

ec) Eine Eignunes- oder Tauelichkeits 

fune. 

Es soll ein abgekürztes Verfahren m A nlehnung an „Lip- 
mann und Stolzenperg, Methoden zur Auslese hoch wertiser Fach- 
arbeiter der Metallindustrie, Verlage Barth 1990« ansewendet 
werden. Geprüft wird auf Tastsinn, Augenmaß, 
technisches Verständnis, Gedäe htnis, 
merksamkeit, Zuverlässiekeit, 


=P ru 


n 


Es handelt sich ja nicht um seine. 


i 


| 


Auf- 


| 
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"und aus sämtlichen Versuchsziffern eines Prüflings das 
genommen. Bei gleich gutem Ergebnis einzelner ‚Prü 
‚ist die Zeit entscheidend) ee 


die Prüflinge nicht ‚etwa durchweg alle Lösungen trefife 


- Unbegahte oder Zurückeebliebene herausgefunden werden. 


Geheimhaltung der Einzelergebnisse der Aufgaben: 


24135, 
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8 er 3 &% her ab 


Es werden nur Versuche vorgenommen, die eine zif 
mäßige Beurteilung zulassen. Aus sämtlichen 
reichten. Ziffern ‘wird das Mittel genommen. Auch his 
100 wieder die beste, 50 die noch genügende Zahl. a 

3 Hat ein: Bewerber nach 2a Schulzeugnis z. B. 
nach 2b ärztliche Untersuchung Nr. ee wu ee 1 
Prüfung Nr. 74, so hat er im ganzen re = 

‘Wer in einer der drei Unterabteiluingen — 2a, 2b u 
— nicht „genügend“ oder.50 ‚erreicht, kann nicht einge 
werden, auch wenn noch Stellen frei sind. Liegt die ] 
bei 2a oder 2b unter 50, so findet die ‚Prüfung auf | 
nach 2 e nicht statt. Der Bewerber scheidet ohne weit: 


gen über Eignu: 
chlosser-, Kesselschmiede 
Dreherlehrlinge 


B. Besondere Bestimmun 
prüfung für $S 


4. Die Prüflinge erfahren nicht, ob sie bei den ei 
Versuchen gut oder schlecht abgeschnitten haben. 
5. Den Prüflingen dürfen keine Hilfen gegeben wer 
Eine Ausnahme findet nur statt, wenn bei einem Ve 
ausdrücklich die Zahl der Hilfen bei der Bewertung 
sprechen soll. “ Be er ee 
6. Sämtliche Prüflinge einer Annahmestelle werden zu €i 
Einstellungstermin zunächst den gleichen Versuchen un 
worfen. i : art : a: 
7. Aus jedem Versuch wird eine Wertungsziffer « m 


8. Die Versuche müssen verhältnismäßig schwer sein, 


somit in überwiegender Zahl 100 erreichen, ‚Sie dürfe 
dererseits auch nicht zu schwer sein, so daß die Prüflin 
allgemeinen 50 und mehr erreichen können und nur wirkli 


9. Welche Versuche in jedem Jahr bei den einzelnen Ämte 
angestellt werden, bestimmt die Direktion. Mit den Versuc 
oder wenigstens den vorkommenden Abmessungen ist ‚reg 
mäßig zu wechseln, damit die Prüflinge nicht ‚etwa von älter 
Lehrlingen. vorbereitet werden können... 0000 

10. Die bei der Abhaltung der Prüfung Beteilisten ı 


werden. / Te ee 
12. Die zu den. Versuchen bestimmten Gegenstände we 
vor und nach der Prüfung unter Verschluß gehalten. ; 
13. Zu den Versuchen sind möglichst einfache Geoenst; 
zu verwenden. - RE NIE 
14. Von Massenversuchen ist abzusehen. DE 
15. Die Aufgaben werden den bei der Abnahme der Pri 
Beteiligten erst unmittelbar vor‘ Besinn bekannt gegeben. 
' 16. Versuchs-Anordnungen, «ie sich nicht bewähren 
nicht einwandfrei bewerten lassen, werden ausgeschieden 
ab»eändert. . ’ ei Kg 5 = ee Fe 2 
17, Die Stempelung der zu einer Reihe gehörigen: Teil. 
verkapsel: sein, es darf also ‚nicht etwa 1, 2, 3 usw. od 
Data reader richtigen Reihenfolge ‚entsprechen, Br: 
18. Aufgezeichnet wird die von dem Prüfling angege 
Lösung, 2. B. bei einer zu ordnenden Reihe von 5 T 
‚die Zeit und in den Ausnahmefällen nach 7 d 
der Hilfen. ; RT wen 


7 


> 


® 1 2 3 Nenn. 
T ae 9 ie | ; R Rn Er ä ZN: a, Be Sn Se a 
Nach a ee ee - Übereinstimmung vorhanden zwischen Prüfungsergebnis und > 
wurden ee Urteil der Zeugnis der? | 2. Zeugnis der 
\ Lehrlinge sie stehen Lehrlingswerk- in 9, Volksschule | in, , Fortbildungs- 
geprüft 3 stätte bei Er ee: schule bei 
| 65 1. Lehrjahr 28 Lehrlingen 43. | 49 Lehrlingen | BR, E 44 Lehrlingen 
” 2. RE 4 BOT a 1008 ee 
| 6 3. ” 6 / ET} 100 ee 6 ee Pe : 100 go ER 6 RE „ = 
2% NEN: 4. “ 5 Er 88 Eee Pr BEINE eye 
Im ganzen: | 82 ; | 43 Lehrlinge 52.7: -]2>66 Lehrlinge 7581 Se 60 ‚Lehrling 
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Ist ein Prüfling anscheinend vorbereitet oder mit eider 
T Nufgaben völlige vertraut, so kann der Amtsvorstand eine 
Pe "Prüfung desselben. mit anderen Prüfungsmitteln an- 
ordnen. - 


etzten der Einzustellenden um anscheinend ganz gleich Taug- 
liche handelt, zwischen denen entschieden werden muß. 

20. ‚Über: die bei den Prüfungen gemachten allgemeinen 
Beobachtungen ist an die Direktion zu berichten, insbeson- 
dere: a) welche Aufgaben sind zu schwer? b) welche Auf- 
‚caben sind zu leicht? ce) welche Aufgaben gehen über das 


"Verständnis ‚der Mehrzahl der Prüflinge hinaus? d) welche 


Abänderungen werden vorgeschlagen? e) welche andere ıBe- 
wertung wird vorgeschlagen ? f) welche neuen Versuche 
werden empfohlen? eo) sind Anzeichen vorhanden, daß Prüf- 
linse beeinflußt oder vorbereitet waren? h) w elche Herren 
haben sich als zur Abhaltung derartiger Prüfungen 1. beson- 


ders geeignet, 2. ungeeignet gezeigt? 


Beispiele für 


R 


des staatlichen Interesses, wann immer, 


zeben hier nur 2 Beispiele.*). 


Kreises von 32 oder 50 mm. 


C. Anhang: 


die Eignung sprüfun® 
die Bewertung, 


Da es sich erfahrungsgemäß um in großes Überangebot 
"und also nur darum hanaelt, daß zänzlich Ungeeienete aus- 
 »weschieden und die übrigen dee er Reihe nach seordnet werden, 


und für 


"kann die Prüfung sehr vereinfacht und absekürzt 
At: 


Eine wissenschaftliche Genauiekeit ist nicht vonnöten. 
jedem Prüfling werden S—10 Versuche vorgenommen. Wir 
1. Prüfuneauf Augenmafß. Der Durchmesser eines 
der auf ein Blatt gedruckt ist, 


+) Eine vollständige Veröffentlichung der bisher ausgear- 
beiteten ze viele soll an anderer Stelle erfolgen. 


Gesetzentwurf betr. -Uebernahme der Privatbahnen der tschechoslowakischen Republik 


Ebenso kann erfahren ER wenn es sieh unter den» 


| 


zussberechtigten eingestellt. 


soll &eschätzt werden. Eine Länge von 10 mm ist darunter 
angegeben. (Keine Hilfsmittel benutzen lassen!) Als genü- 
eend soll bei 32 mm z. B. noch 22 oder 42 angesehen werden. 

Jedes Millimeter zuviel oder zu wenig entspricht dann — 5. 

3. Prüfune auf Aufmerksamkeit und techni- 
schss Verständnis Aus 12 ähnlichen Schlüsseln die 
'beiden zu einem dabei liegenden Schloß passenden herauszu- 
finden, Die Bewertung findet nach der Zeit statt, Be 
10 Sekunden als eut — 90, 50 Sekunden als genügend, als 
jede Sekunde — 1 bewertet werden kann usw. 

Es wird durchaus für ansänrie geunalten, eine derartig ver- 
einfachte Prüfung durch Eisenbahnbeamte vornehmen zu 
lassen. Ob für diese noch eine besondere Ausbildung erforder- 
lich sein wird, muß die Erfahrung lehren, 

Schzießlich muß noch einge Bestimmung vereinbart werden, 
in welcher Weise die Söhne von Verunglücki en USW. 
sichtiet werden sollen. Die Prüfung kann hier nicht allein 
entscheidend sein. Es wäre eine Härte, wenn nicht von den 
alljährlich zu besetzenden  Lehrlingsstellen ein TDeil den 
Söhnen von Gefallenen oder im Eisenbahndienst Verunglückten 
(und vorübergehend von Flüchtlingen) sowie von Kriegs- 
und Eisenbahn-Schwerbeschädigten vorbehalten bliebe, die 
nach folgenden besonderen Bestimmungen anzunehmen wären: 
Vorschlae 1. Von den Stellen ın jeder Werkstätte 
bleiben 20% für die oben aufsefühkrten besonders zu‘ berück- 
sichtivenden Familien vorbehalten. Diese Bewerber werden 
unter sich nach den Ergebnissen der Annahmeprüfung ge- 
ordnet. . Der Bewerber muß mindestens ein „@enügend“ ın 
allen 3 Teilen erreicht haben. 

‚Vorschlae 2.. Diese Bewerber werden zunächst unter 
die anderen eingereiht und vor diesen bevorzugt, mit Aus- 
nahme derjenizen, die in einem Teil der Prüfung das Urteil 
„Genügend“ nieht erreicht haben. Es findet also keine Be- 
erenzung in der Zahl statt, es werden vielmehr alle Vor- 
die die. Prüfung bestanden haben. 


berück- 


in Staatsverwaltung. 


Die Gesetzgebung der tschechoslowakischen Republik 
"schreitet auf dem Gebiete der Durehführung des staatlichen 
- Kisenbahnmonopols rüstig vorwärts. Dem Abgeordnetenhaus 
- wurde von der Regierung nachsiehender Gesetzentwurf zur 
Vorlage oebracht*): = 

$ 1. Das Eisenbahnministerium hat das Recht, aus Gründen 
die Verwaltung der 
dem. öffentlichen Verkehre dienenden Privatbahnen zu über- 
nehmen und den ‚Betrieb durch die Staatsverwaltung auf 


Rechnung der Konzessionare zu führen, 


82. Zu Ausgaben, die eine dauernde Belastung der Bau- 
rechnung der Eisenbahn enthalten, ist auch nach ihrer Über- 
nahme in Staatsverwaltung die Zustimmung‘ des Konzessionars 


erforderlich. Gibt der Konzessionar innerhalb der ihm vom 


Eisenbahnministerium bestimmten Frist nicht seine Zustim- 
mung, so kann die Staatsbahnverw raltunge auf Rechnung des 
- Konzessionars die Verfügungen treffen, die nach Entscheidung 
‘des Eisenbahnministeriums für die Erhaltung der Sicherheit, 
 Regelmäßigkeit und Ordnung des Betriebs dieser Bahn not- 
wendig sin d, und sie auf eigene Rechnung durchführen, wenn 


sie nach der Entscheidung des Ministeriums im öffentlichen 


E Pöriehe und der Verkehrsmittel der staatlichen und 


Interesse notwendig sind. 

83. Dia Staatsbahnrerw altung hat das. Recht, durch eine 
zweekmäßise Führung, allenfalls. durch eine Vereinigung > 
der 
privaten Linien, die sie nach diesem Gesetze verwaltet, die 
Durehführung des Eisenbahndienstes so sicherzustellen, daß 
er ar öffentlichen Interesse entspricht. 

. 84. Durch die Übernahme der Verwaltung der Bahn gehen 

es die Staatsbahnverwaltung alle Rechte aus den Dienst- 
verträgen geeenüber ‚allen Angestellten dieser Bahn in der 
- Weise über, daß diese in: disziplinarer Beziehung den Vor- 


‚schriften der tschechoslowakischen Staatsbahnen unterliegen. 


Unter Vorbehalt der aus den bisherigen Dienstverträgen er- 
 worbenen Rechte der Angestellten, hat das Eisenbahnmini- 


_ sterium das Recht, auf diese Angestellten auch alle übrigen 


Dienstvorschriften und Arbeitsordnungen der, tschechoslowa- 
, kischen Staatsbahnen anzuwenden, Die Staatsbahnverwaltung 
- hat das Recht, nach freiem Ermessen die Angesbellten jener 
Bahnen, deren Verwaltung nach diesem Gesetze übernommen 
‚wurde, auf anderen staatlichen Verkehrslinien und wiederum 
die. Angestellten dieser Linien auf den Linien: solcher Privat- 
bahnen, zu verwenden. 


*) Er inzwischen angenommen . worden.“ 


‘ Eisenbahn an dem Tage, 


‚nationaler 


$ 5. Die näheren Bestimmungen über die Verwaltung der 
in Staatsbetrieb übernommenen Linien werden. auf Grund 
dieses Gesetzes durch Betriebsverträge „eregelt, welche die 
Staatsbahnverwaltune mit dem Konzessionar vereinbart., 
Kommt «s im der vom Eisenbahnministerium festgesetzten 
Frist zu keiner Einieuns, so entscheidet das Eisenbahnmini- 
sterium. Der Konzessionar ist aber verpflichtet, ohne Rück- 
sicht auf die Verhandlung über diesen Betriebsvertrag die 
den das Eisenbahnministerium fest- 
setzt, der Staatsverwaltune nach diesem Gesetze zu übergeben 

86. Dieses .Gesetz kann auch auf jene Privatbahnen ange- 
wendet werden, die bereits in Staatsverwaltung sind. 

S 7. Dieses Gesetz tritt mit dem Tage seiner "Kundmachung 
in Kraft, mit der Durehführune wird der Eisenbahnminister 
betraut. 


Dieser Gesetzentwurf we bereits in der Tagespresse von 
den deutschen Parteien wesen der vielfachen Bedenken in. 
Beziehung (S 4) kritisiert; wir wollen uns hier 
objektiv der rein fachlichen Seite zuwenden. 

Begründet wird der Gesetzentwurf damit, daß viele private 
Linien in das Staatsbahngetiz eingeschlossen sind, dieser Zu- 
stand für das sesamtstaatliche Interesse eine Gefahr bedeutet 
und die wirtschaftliche Beherrschung durch den Staat eine 
Lebensnotwendickeit für die Staatswirtschaft ist. So beherrscht 
die Kasehau-0Ode r bereer Bahn den ganzen Osten der 
en die Aussie-Teplitzer und die Buschtreh- 

rader Eisenbahn die AR loaben Kohlengebrete. Weiter wird 
"die Einheitliehkeit der Eisenbahnpolitik, wie die einheitliche 
Leitung der Verwendung aller Fahrbetriebsmittel betont. 

Was die rechtliche Begründung anlangt, auf die sich der 
Entwurf stützen könnte, so fehlt eine solche. In den alten 
österreichischen -Eisenbahngesetzen, die auch von der 
tschechoslowakischen Republik übernommen wurden, ist kein 
rechtlicher Anhaltspunkt, aueh nicht in den Konzessions- 
urkunden dieser Privatbahnen, weshalb die (Begründung der 
Vorlage auch nur auf das allgemeine, öffentliche Interesse 
hinweist. Wohl enthalten die Älteren und neueren Lokalbahn- 

gesetze bereits Ansätze zur Einführung des staatlichen Eisen- 

bahnmonopols. So Art. XXIV des Lokalbahngesetzes aus dem 
Jahre 1910, dessen Inhalt auch in den Konzessionsurkunden 
der betreffenden Lokalbahnen zum Ausdruck kommt, nach 
welchen es dem Staat jederzeit gestattet ist, die Bahn nach 
den in der Konzessionsurkunde festgesetzten Bedingungen 
einzulösen. Diese Gesetze bildeten seinerzeit ein Gegenstück 
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zur großen Österreichischen Verstaatlichungsaktion der Jahre 
1908—1910. Art. XXI desselben Gesetzes bestimmt, daß der 
Staat eine Lokalbahn. in. seinen Betrieb übernehmen kann. 
Alle diese Lokalbahngesetze wurden aus dem Gesichtspunkte 
der vielfachen staatlichen: und aus öffentlichen Mitteln 
fließenden Unterstützungen verlassen. Nach dem Gesetz vom 
27. Juni 1919 wurde das Lokalbahngesetz noch dahin ergänzt, 
daß neue Lokalbahnen, die auch mit Interessentenbeiträgen 
erbaut werden, im vollen Eigentum des Staates als Staats- 
bahnen erbaut und betrieben werden; Bauten aus rein privaten 
Mitteln bleiben natürlich davon unberührt. Wie zu ersehen, 
war schon auf dem Gebiete in der neueren Gesetzgebung zur 
Einführung des Staatsbahnmonopols vorgearbeitet; nun folst 
der allerdings etwas ogewältise Schritt, indem auch diese Be- 
stimmungen auf reine Privat- und Hauptbahnen ausgedehnt 
werden. 

Was die erstrebte Einheitlichkeit anlangt, so ist diese auf 
dem betriebstechnischen. Gebiete an sich schon durch die vielen 
Aufsichtsgesetze und Vorschriften des Staates gegeben. Die 
Einheitlichkeit des rollenden Materials bedeutet einen sehr 
großen Vorteil, da bei dem derzeitireh Stande eine viel 
straffere Wagenausnutzung Platz greifen kann. Zahlenmäßig 
läßt sich dieser Nutzen nicht recht darstellen, doch wurde 
schon seiwerzeit mit viel Erfolg die Wagengemeinschaft bei 
den deutschen Eisenbahnen durchgeführt. = 

Was aber das Wichtigste auf wirtschaftlichem Gebiete wäre, 
das wäre die Tarifeinheit mit Durchreehnung der Tarife. Da 
jedoch die Bahnen auf Rechnuns der Konzessionane weiter- 
geführt werden, also eine getrennte Rechnunesführuns not- 
wendig ist, so ist dieses nicht möglich und könnte nur im 
Falle der vollständigen Übernahme dieser Bahnen zur Durch- | 
führung gelangen. Dieses Gesetz bildet auch nur sein Über- 
gangsgesetz für eine spätere Verstaatlichung, aber 2 
einer billigeren Einlösungsverte, sowie mit der ‚erweiterten: 


Die Elektrizitätsversorgung von Wien und Umgebung) x 


ln der Öffentlichkeit wird mit dem Ersatz von, Kohle durch 
Wasserkraft in einem Umfan,s gerechnet, der in Niederösber- 
reich nicht erreichbar ist. Hausbrand und industrielle Feue- 
rungen werden dauernd auf Kohle angewiesen bleiben, da 
selbst die Donauwasserkräfte den Wärmebedarf nicht ganz zu 
decken vermögen. Die Verbesserung der Elektrizitätsver- - 
sorgung durch die Wasserkräfte wird sich in den nächsten 
Jahren darauf beschränken, die Elektrizitätserzeugung 
weniger abhängie von der Auslandskohle zu machen, sowie 
Gas und Erdöl beim mechanischen Antriebe und bei der Be- 
leuchtung durch elektrischen Strom zu ersetzen. Selbst dieser 
bescheidene Plan läßt sich nur nach Maßgabe der verfüscbaren 
Arbeitskräfte, Baustoffe und Geldmittel durchführen. Nieder- 
österreich ist reich an kleineren undmittleren Wasserkräften, 
die den Betrieb von «inzelnen Werken und Ortschaften 
oder kleineren Verbrauchsgebieten zu decken vermögen. 
Von Großwasserkräften, die sich zur -Speisung von ausge-- 
dehnten Überlandnetzen eignen, wurden bis in die jüngste 
Zeit nur die Wasserkräfte der Donau von der oberöster- 
veichischen bis zur ungarischen Grenze und die Ausnutzung 
des Krems-Kamp-Gebietes in Vorschlax gebracht, Wenn man 
von den Donauwasserkräften absieht, die später dem vanzen 
Lande dienen werden, lassen sich die Teile von Niederöster- 
reich hinsichtlich ihrer Wasserkräfte folgendermaßen kenn- 
zeichnen : Das waldreiche Viertel oberhalb des Mannhartsbergs, 
das geologisch zur böhmischen Masse nehört, besitzt ein neichge- 
gliedertes Gewässernetz, ist heute schon sein. Selbstviersorgungs- 
gebiet und wird nach Ausnutzung des Abfalls seiner Wasser- 
läufe gegen die Donau beträchtliche Überschüsse abgeben 
können, Hingegen ist das mehr ebene Viertel unter dem. 
Mannhartsberg. das der Fortsetzung der Alpen wegen die Kar- 
pathen entspricht, ein ausgesprochenes Mangelgebiet. Den 
größten Reichtum an. Wasserkräften besitzt das fast vanz zu 
den Alpen gehörende Viertel oberhalb des Wienerwalds. Es 
umschließt kleine Kohlenlager und ist der Sitz einer alten 
Eisenkleinindustrie. Bisher ein Selbstversorgungsgebiet, ist 
es seit Errichtung des Landeselektrizitätswerkes an der Erlauf 
in Entwicklung zum Überschußgebiet, auf dessen Kraftertrag 
sich die Elektrizitätsversorgung von Niederösterreich auf- 
bauen wird, begriffen. Das Viertel unter dem Wienerwald 
umf aßt die Alpenausläufer wesen die ungarische Tiefebene. 
An seinen Wasserläufen hat sich eine ansehnliche Industrie 
angesiedelt, die wegen zunehmender Entwickelung ihre Kraft- 
versorgung durch Dampfanlagen ergänzen mußte, Während 
im St. Föltner ‘und Wiener-Neustädter Industriegebiet die 


*) Nach Ingenieur Max Singer, Wien. 


‚rede über Elektrizitäts- und Was 
. Wien mit den Wasserkräften der Alpen und den Kohl 


 werken bei Zillinssdorf verbinden sollte. Der Zusammenbr 


-meinde, im Jahre 1921 bereits 220 Millionen Kilowattstun 


‚der zweiten Hochquellenleitung wurde das überschüssine Ge 


Zeitung des Veere 
Deutscher ehe 


Mächt für den Staat, die nötigen Investitionen selbst dı 
zuführen. Was den Staat von der vollständigen Verstaatli 
abhält, mag wohl die Angst vor einer zu großen Bel 
des Eisenbahnbudgets sein. as Eisenbahnbudget 
tschechoslowakischen Republik weist für das Jahr 19 
Provisorium sogar ein Plus von 166101 340 K. aus, wo: 
allerdings erst 1922 fällige Verzinsung des großen Investi 
programms von 1979045000 K. für 1921 nicht enthalten 
Sollte das bis 1926 seplante 6%-Milliarden-Investitions 
gramm zur Durchführung kommen, so ist mit schweren 
lastungen des Budgets durch den Zinsendienstt‘ zu rechm 
Würden die Bahnen jetzt eingelöst, so müßten weinhe 
Tarife mit Durchrechnung eingeführt werden, was na 
einen bedeutenden Einnahmeausfall für die Staatsbahnen 
deuten würde, denn seinerzeit haben die österreichis 
Staatisbahnen nach der großen Verstaatlichungsaktion ( 
allgemein einen höheren Tarif eingeführt, um diesen 
nahmenausfall auszugleichen. Eine” Tariferhöhung wü 
&ber auf einen sehr großen Widerstand in der Öffentlichk 
stoßen. Die getrennte Tarifführung wird mithin aufree 
erhalten bleiben, so daß überhaupt: für den ganzen Ab 
nungsdienst ein sehr großer Teil des Personals weiter benöt 
wird, also auf irgend'welche größere Personalersparnisse 
zu rechnen ist. Was die Direktionen der B.E.B. und A.- 
anlangt, so dürfte zumindest eine bestehen bleiben, da 
ohnehin sehr ausgedehnten Direktionsbezirke Prag und Pi 
beide Bahnen schwerlich in sich aufnehmen könnten. 
Im Prinzip bedeutet das Gesetz keine Neuigkeit im tsche 
slowakischen Staate, da sich ja sehr viele Lokalbahnen 
Staatsbetriebe befinden, die nach weisenen Betriebsverträg 
vom Staate auf Rechnung der Eigentümer betrieben werde 
Ähnlich diesen Verträgen dürften auch die neuen Betrie 
verträge aufgestellt werden, - Be 
ö Dr. H. Qwesny, Pıa 


älteren Industrien noch mit Wasserkraft arbeiten, ist d 
Wiener Gebiet mit Ausnahme der durch die städtischen Werk 
zugeführten elektrischen Kraft ganz auf Kohle angewie« 
Der Bedarf von Wien ist aber ausschlaggebend, so daß 
Versorgung von Niederösterneich mit elektrischer Kraft hau 
sächlich die Veersongung von Wien darstellt. Durch den 
darf von Wien wird das Viertel unter dem Wienerwald 
umersättlichen Mangelsebiet, das die Überschüsse der bei 
westlichen Viertel und den Ertrag ‘der Donauwasserkr: 
aufsaugt. £ Er SE 

Im Vordergrund standen bis zum Zusammenbruche di 
Enns im 


öst, Ing.- u. A 


yon Österreich hat dieses alte Werk vollendet. Die schwierige, 
Lage Wiens wurde durch das Heer von Arbeitslosen ver- 
schärft. Die Elektrizitätspolitik der Gemeinde Wien \ 
schon vor dem Kriege auf möglichste. Unabhängigkeit ° 
Kohlenwerken ‚gerichtet. Auf Zillingsdorfer Kohle aufgeba 
wurde-in Ebenfurt das Werk errichtet, das im Betriebsja 
1916 durch eine 70000-Volt-Leitung mit dem Wiener W- k 
verbunden wurde. Im Betriebsjahre 1917/18 hat dieses Werk 
39,7 Millionen Kilowattstunden nach Wien abgegeben. Du 
nachhaltige Steigerung der Kohlenförderung hofft die 


für den gedrosselten Gesamtverbrauch von 250 Millionen Ki 
wattstunden im Jahre aufbringen zu können. Nach dem Aus- 
bau der Großwasserkräfte wird die auf 100000 t gestiegene 
Förderung dieses Bezirks für Heizzwecke frei werden. Bei 
fälle zwischen den Quellen und Hochbehältern in zwei Stufen 


N 


| 


‚Ausnutzung 


Jahrgang - 
ezember 1920. 
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zusammengedränst, deren kleinere in Wien bei 8200-stündiger 
1 derzeit jährlich ‘gesien 9 Millionen Kilowatt- 
stunden in das Wiener Netz liefert. Der Bau der größeren - 
Stufe bei Kienberg-Gaming soll nun beschleunigt ausgebaut 
werden. Als einzig speicherfähige und innerhalb dreier Jahre 


ausführbare Hochdruckanlage zur Deckung der Wiener Ver- | 


brauchsspitzen wurden die Ybbstalwerke nach dem Entwurfe 
der Bauunternehmung Ast .& Cie, ins Auge gefaßt. In 


‚3 Stufen wird das Gefälle der Ybbs zwischen dem Lunzer See 
und Oppowitz ausgenutzt, wobei 10 Millionen im Lunzer See 


dem schwankenden Verbrauche in Wien ‚entsprechen. 


und- 4 Millionen hinter einer flußabwärts gelegenen 30 m 
hohen Talsperre aufgespeichert werden. Der Betriebsbeginn 
wird von der Vollendung zweier Gebirgsdurchstiche von 3,6 
und 45 km Länge für 10 obm Wasserführung abhängen. Zu- 
sammen mit der Stufe in der zweiten Hochquellenleitung soll 
eine Gesamtleistung von 11300 Kilowatt oder eine Jahres-. 
arbeit von. 90 Millionen Kilowattstunden erzielt werden und 
aank der. Speicherugs jener Teilmengen zu beziehen. sein, aus 

ie 
Anlagekosten werden mit 28 Millionen Kronen für das Kraft 
werk und 6 Millionen Kroner für die 170 km lange Fern- 
leitung , welche Summen jedoch im Mai ‘1920 etwa einer 


"Milliarde Kronen gleichkamen, angegeben. Innerhalb der aus- 


Werkes Verwendung finden soll. 


zunutzenden Flußstrecke liegen auch die von der Gemeinde 
Wien gepachteten Kohlenbaue, deren Förderung in der Ge- 
meinde Kopelsbach zur Ergänzung der Nieder wasserleitung des 

Auf der Suche nach großen Hochdruckanlagen für Wien 
muß man, da das Erlauf-&ebiet schon für die Mariazeller Bahn 
ausgenützt ist, tief ins Gebirge bis zu den Ybbswerken im 
Westen des Landes vordringen. Da die Donauwerke wegen 


‘der langen Bauzeit erst nach Übergangsmaßnahmen an die 


-Flußstrecke für die Anlage großer Niederdruckwerke übrig. 
' Es ist dies der Ramingbach, der von Steyr abwärts die Landes- 


‘der meisten Kraftanlagen an Sonn- und Feiertagen und die 
. Zunahme der "Tageslänge hervorgerufen, 
‚Tages ist der geringe Verbrauch von Mitternacht bis 5_ Uhr 
der Aufnahme des Verkehrs und der Fabrikarbeit rasch an, 
"mit dem ortsüblichen Arbeitsschluß. 


vollen: Belastung durch Verkehr‘ und Industrie mit dem 
'Höchstanspruch für Beleuchtung und erreicht ıhren größten 


große Zurückhaltung 


"Wege des Streiks aufgefordert.- 


-bahnerverband) haben in sechs Punkten ihre Forderungen auf- 


Reihe kommen, bleibt im Niederösterreich nur noch eine 


ererze bildet. Ein an diesem anzulegendes Werk kann in zwei 
Jahren -ausgebaut werden. 

- Der Verwaltungsbericht des Wiener Elektrizitätswerkes für 
1915/16 enthält ein Schaubild der Erzeugung und Abgabe von 
Strom in den Verwaltungsiahren 1915/16 mit der den großen 
Werken eigentümlichen. wellenförmigen Umgrenzungslinie, In_ 
folge Entwickelung der Großstadt und der Anschlüsse zeigen 
die Linien stetioes Wachstum von Jahr zu Jahr. Die Schwan- 
kungen innerhalb eines Monats wurden durch die Abschaltung 


Innerhalb: eines 
früh ziemlich gleichmäßig, dann steigt die Leistung infolge 


hat in der Mittagspause einen plötzlichen Ausfall in der Höhe 
des industriellen Kraftbedarfes und sinkt ııa Sommer rasch 
Im Winter verursacht 
die Frühbeleuchtung eine kleine Lichtspitze; die ausschlag- 
gebende Tagesspitze entsteht durch das Zusammenfallen der 


Wert in den. letzten Dezembertagen. Die Mittelgebirgs. 


Nachrichten. 
 Vereinsgebiet. 
- Deutschland. 


— Zur Eisenbahnbeamtenbewegung. Die nach langen Ver- 
handlungsen zwischen der Regierung und den Organisationen 
festgestellie und vom Reichstag angenommene Besol- 
dungsordnung hat nicht alle Wünsche befriedist. Ange- 
sichts des trostlosen Zustandes der Beichsfinanzen mußte 
geübt werden, und die besonneneren 
Teile der Besimtenschaft werden sich dieser Zwangslage an- 
passen. Von radikaler Seite wird aber fortgesetzt zu gewalt- 
samer Durchkämpfung der ‚weitergehenden Forderungen im 
Es handelt sich offenbar 
— neben der Besoldunesfrage — in erster Linie auch um den 
Wunsch, das „Streikrecht der Beamten“ zur Geltung und An- 
erkennung zu bringen. Die’ vier großen. Eisenbahnerverbände 
(Deutscher Eisenbahner-Verband, Reichsgewerkschaft deut- 
scher Eisenbahnbeamten und -Anwärter, Gewerkschaft deut- 
scher Eisenbahner und Staatsbediensteter, Allgemeiner Eisen- 


gestellt und einen Aufruf erlassen, in dem sie zwar erklären, 


alle Verhandlungsmöglichkeiten ‚erschöpfen zu wollen, aber. 


im Fall der Erfolglosigkeit das 


„letzte gewerkschaftliche 


gewässer führen im allgemeinen im Winter mehr Wasser 
als im Hochsommer, ihr Abflußverlauf folgt also annähernd 
dem städtischen Verbrauche. Bei den aus dem Gebirge kom- 
menden Gewässern fallen die tiefsten Wasserstände in die 


"Monate Dezember bis März, demnach in die Zeit des größten 


Verbrauches; deshalb sind die Aussichten für das elektrische 
Heizen so gering. 2 : 
Wesentlich günstiger liegt der Fall für Wien, das schon im 
Jahre 1918 über ein auf 133 000 cbm Höchstleistung ausge- 
bautes Kraftwerk verfügte und damit die Wasserkraft auf die 
jeweils erforderliche Leistung zu ergänzen vermag. Die Vor- 
schläge zur Versorgung von Wien durch Wasserkraft zielten 
auf die Errichtung eines großen Niederdruckwerkes an der 
Donau und Aufnahme der Lichtspitze durch Dampfkraft oder 
eine speicherfähige Hochdruckanlage im Gesäuse. Bis zum 
Jahre 1914 wäre das Werk noch etwas zu groß gewesen, im 
Jahre 1915 wäre die Abfallkraft nahezu Null geworden, und 


‘seit 1916 bleibt auch die Höchstleistung unter dem Wiener 


Tagesverbrauch. Der 'allfällige Wasserüberschuß in den 
Nachtstunden und in der Mittagstunde kann bei Niedrigst. 
wasser, wo keine Floßfahrt stattfindet, zum Teil im Werks- 
graben gespeichert, bei höheren Wasserständen aber zum Ab- 
lassen der Flöße verwendet werden. 

Eine Hochdruckanlage "hat gegen eine Niederdruckanlage 
den. Vorteil, daß sie weniger Baukosten auf die Fferdekraft 


‘erfordert und zufolge der geringeren Wassermenge leichter 


speicherfähig gemacht werden kann. Zum Vergleiche seien 
die veranschlagten Kosten und Baulängen der niederöster- 
reichischen Donauprojekte angeführt. 


Größtes = 


Flußstrecke ‘ km ,| Stufen | Betriebswasser | PS. 
| | | cbm/sek. | 
- \ | | 
Donaukanalmündung- 
Rußbachmündung.. 33 2 140 | 14.000 
Überschwemmungsge- | 
biet bei-Wien- „3 17.2 400 ' 18.000 
dasselbe mit Werk- 
kanal bis- zur Ruß- | | 
bachmündung...... 54 350 50.000 
Zwentendorf- Greifen- | | 
stein im Fullnerteld 2 | 2... 400 21500 
Langenrensdorf- Ruß- | | 
bachmündung.....: 53 3 400 \ 60.000 
Krems-Korneuburg... | 54 3 | 1000 \.126.000 


Außerdem ist noch ein Ennswerk bei St, Valentin in Aus. 
sicht genommen, das, wenn jetzt der Bau begonnen würde, 
samt Fernleitung im Jahre 1928 vollendet sein kann. Nieder- 
österreich und Wien werden dann außer den bestehenden 
Kraftwerken über rund 290000 PS. verfügen, so daß sie nicht 
nur Kraft und Beleuchtung, sondern auch einen großen Teil 
der Beheizung durch elektrische Kraft decken können, und 
Wien sowie Niederösterreich fast ohne Einfuhr von Kohle aus 
der Tschechoslowakei auskommen wird. £ 


Linz.a. D., im November 1920. v. Littrow. 


. 


Mittel, den Streik“ in Aussicht stellen. Es ist unter den 
Eisenbahnbeamten zur Klämng ihrer Willensmeinung «ine 
Urabstimmung eingeleitet, deren Ergebnis -wohl erst im An- 
fang: des neuen Jahres bekannt werden wird. Die von ein- 
zelnen Gruppen ausgesprochene Absicht, am 24. Dezember den 
Verkehr stillzulesen, hat nicht genügenden Anklang gefunden. 

Die Reichsregierung hat ihre Auffassung über das Streik- 
recht der Beamten in folgendem Erlaß niedergelegt, der allen 
Beamten zur Kenntnis gebracht worden. ist: 


„Gegenüber der in den letzten Tagen eingetretenen passiven 
Resistenz einiger Gruppen ‘von Beamten nimmt die Reichs- 
regierung Veranlassung zu betonen, daß sie in der Frage dies 
Beamtenstreiks nach wie vor auf dem Boden der von der 
preußischen Staatsregierung im Einverständnis _mit der da- 
malisen Reichsregierung am 2%. Februar 1920 abgegebenen 
Erklärung steht. -Diese Erklärung hatte folgenden Wortlaut: 


„Die am 10. November 1918 gebildete preußische Regierung 
hat in ihrem Aufruf an das preußische Volk vom 13. No- 
vember 1918 die Durchführung der uneingeschränkten 
Koalitionsfreiheit für alle Staatsarbeiter und Beamte als 
eine ihrer Aufgaben bezeichnet. Auch die segenwärtige 
preußische Staatsregierung erkennt das Koalitionsrecht der 

Beamten an. Mit dem Begriff des Koalitionsrechtes ist aber 
das sogenannte Stpeikrecht nicht untrennbar verbunden. Der 
Streik ist nur eines der Mittel, die Erlangung besserer wirt- 
schaftlieher Bedingungen durchzusetzen, nicht das einzige 
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r a, 
zu diesem Zweck. Dafür, ob dieses Mittel angewendet werden 


darf, sind die aus dem Dienstverhältnis sich wechselseitig 

- ergebenden Bechte und Pflichten entscheidend. Ist damit 
die gemeinsame Arbeitsnrederleeung nicht vereinbar, so ist 
dem Koalitionsrecht das sogenannte Streikrecht nicht ver- 
lıehen. =, 
In ihrer Anwendung auf das Beantenverhältnis führen 


diese Grundsätze dazu, daß der Beamte nicht streiken darf. 


Das Beamtenverhältnis ist ein Treuverhältinis. Da der Staat 
ohne die Beamten win „eordnetes Leben nicht führen "und 
überhaupt seinen. Wilben-nicht äußern kann, muß er mit den 
Beamten «ein Verhältnis eingeben, das diese zur völligen 
Hingabe an dien Staat verpflichtet. Dieses Treuverhältnis 
tritt auch dadurch in Erscheinung, daß der Beamte einen 
Diensteid leistet. Die Eigenart des Beamtenverhältnisses 
kommt in wesentlichen Bestimmungen des [Beamtenvechts 
zum Ausdruck. Mit Rücksicht auf die ihm der Allgemein- 
heit gegenüber obliegende Pflicht ist dem Beamten das 
Recht versagt, sein Amt willkürlich zu verlassen. Dem- 
gemäß ist auch die Mehrzahl der Beamten anf Lebenszeit 
angestellt und kann nur im Wene des gesetzlich seregelten 
Disziplinarverfahrens entlassen werden. Ferner sind die 
Rechte dies Beamten auf ein bestimmtes Gehalt, auf Ruhe- 
gehalt und Hinterbliebenenfürsorge gesetzlich geregelt und 
durch die Reichsverfassunge besonders sewährleistet. 

Bei diesem besonders searteten Verhältnis von’ Rechten 
und Pflichten bricht mithin sein Beamter, der streikt, seinen 
Eid und verletzt die Amtspflcht, die er übernommen hat. 
Das Streiken stellt sich als” unentschuldigtes. Fernbleiben 
vom Amte dar und hat zur Folge, 
Zeit des Streiks seines Diensteinkommens verlustie - seht, 
auch hat er die Einleitung des förmlichen. Disziplinarver- 
fahrens mit dem Ziele der Dienstentlassung zu sewärtisen. 
Dadurch werden keime berechtisten Interessen der Beamten 
verletzt, denn ihnen stehen andere Mittel zur Verfücune, 
um ihre Wünsche nachdrücklich zur Geltung zu. brineen. 
Da über die Verwaltungen des Staates die Volksvertretungen, 
über die der Gemeindeverbände deren Vertretungen «in 
durchgreifendes Kontrollrecht ausüben, so hat: der Beamte 
ein besonders wirksames Mittel, um mit Hilfe dieser- Ver- 
tretungen seine Klagen abstellen zu lassen. Die Auffassung 
der preußischen Staatsregierung in dieser Frage deckt sich 
mit der der Reichsregierung. = 


Die Staatsregierung betrachtet als ihre selbsverständliche 


Aufeabe, pflichttreue ‘Beamte vor dem Terror Streikender 
zu schützen, und wird alle hierzu. notwendioen Maßnahmen 
ergreifen.“ : 


Die Reichsregierung kann keinen Unterschied anerkennen 
zwischen dem Fernbleiben von der Arbeitsstätte, zwischen 
Streik und ‚sogenannter passiver Resistenz. _In allen diesen 


Fällen verletzt der Beamte die ihm obliegende Dienstpflicht. 


Infolgiedessen hat er auch in allen diesen Fällen die Ein- 
leitung des Disziplinarverfahrens mit dem Ziel der Dienst- 
entlassung 

ge wärtisen.“ 


— Beförderung von Eilgüter- und Postzügen mit Luftdruck- 
hremse? Der Reichsverkehrsminister hat an die Eisenbahn- 
direktionen usw, folgenden Erlaß gerichtet: Vor dem Kriege 
wurde eine größere Zahl von Eilgüter- und Postzügen mit 
Luftdruckbremse befördert. Nach dem Kriese wurde: diese 


Beförderungsart nur zum Teil wieder eingeführt. Eine größere 


Ausdehnung konnte sie wegen der Schwieriekeiten in der Er- 
satzbeschaffung für Luftbremsschläuche und wegen Mangels 
an N-Wagen nieht annehmen. Da die Schwierigkeiten in der 


Hauptsache jetzt behoben sind, liegt die Möglichkeit vor, im 


ganzen Gebiet der Reichsbahnen die Eileüter- und Postzüse 
in der Regel mit Luftdruckbremse zu fahren. Im Hinblick 
auf die zu serzielende wirtschaftliche, sichere un. pünktliche 
‚Betriebsführung, die unter den heutigen Verhältnissen von 
besonderer Bedeutung ist, 
und Generaldirektionen hierdurch beauftraet, Vorbereitungen 
dahin zu treffen, daß spätestens vom 1. Februar 1921 ab. so- 
viel Eilgüter- und Postzüge mit Lufdruckbremse gefahren 
werden, wie mit den vorhandenen Mitteln möglich ist. Zum 
15. Februar 192] wird einem Bericht darüber entgegengesehen, 
welche Eileüter- und Postzüse mit Luftdruckbremse gefahren 
werden ‘und welche nicht; 
welche Gründe entgegenstehen und wann mit der Beseitieung 
der Schwierigkeiten zu rechnen ist, : 

Für die Behandlung der Züge haben in betrieblicher Hin- 
sicht die Riehtlinien sinngemäß zu selten, die im „Merkblatt 
für den Betrieb der luftgebremsten Güterzüge. Herausgeweben 
vom Eisenbahn-Zentralamt“ niedergelegt sınd. Soweit die 
Richtlinien - von der Betriebsordnung., 
schriften und, den Güterwagenvorschriften abweichen, handelt 


‚es sich um Versuche zur Gewinnung von Unte: 


-auf weiteres nicht stärker. als 90 Achsen sein. Es ist 


daß der Beamte für die. 


. Anordnungen sind alsbald zwischen allen Beteiligten zu 


sammenrziehung der 


und den Verlust seines Diensteinkommens zu 


nung von Rücklaßwerten. in den ehemals besetzten Gebieten, 


werden die Eisenbahndirektionen 


nisters der öffentlichen Arbeiten vom 29.- Dezember 1902 


für die betzteren ist anzugeben, | IV. B. 2, 583 — (Elberfeld. Sig. V. 2. Seite 413) be 


die 
' werkschulen eingerichtet sind. 


den Fahrdienstvor- 


[Ex 
notwendig werdende Änderungen dieser drei Vorse 
Hiernach werden die Eilgüter- und Postzüge au 
mit Kunze-Knorr-Bremse G, aus Güter- und Postv 
Einkammer-Luftdruckbremsen der Bauart Knorr oder 
house sowie aus Leitungswagen gebildet. Die Züge so. 


sichtigt, die Zugstärke auf 120 Achsen zu steigern, soba) 
Wagen mit Einkammerbremse in genügender Zahl mit Stev 
ventil-Zwischenstück ausgerüstet sind, wie es für die Zw« 
stelle Preußen-Hessen durch die Erlasse vom 20. Februar 1 
— VI 6&2D 2798 — und vom 4. Dezember 190 — VI% 
20508 — angeordnet worden ist. An einem Zugteil I 
bremster Wagen können beliebig viele handsebremste W. 
bis zur zulässigen Zugstärke angehängt werden. In dies 
Falle hat, der Lokomotivführer die ‚Bremssienale mit 
Dampfpfeife zu zeben. Für die Abbremsung des lui 
bremsten Zuges und des luft- und des handgebremsten Zugt 
ist mindestens die durch das Fahrplanbuch für Handbrem 
vorgeschriebene Bremsbesetzung vorzusehen. Solange 
Zug luftgebremst befördert wird, hat eine Bedienung de; 
handenen Handbremsen im luftgebremsten Zueteil zu u 
bleiben. Wird Vorspannlokomotive ohne Luftdruckb 
vorgelegt, so ist die Luftdruckbremse durch den Führer 
zweiten Lokomotive zu bedienen. Der Führer der Vorsp 
lokomotive hat dann die Bremssignale mit der Dampfpf« 
zu Seben. . = k ie 
Die Grundgeschwindigkeit der Tuftgebremsten Eilgüter- 
Postzüge ist der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven 
passen. Eine Höchstgeschwindigkeit von mehr als 60 k 
wird nur in Ausnahmefällen vorzusehen sein. Be 
Um die Luftbremsung der Eilgüter- und Postzüge in we 
bestem Maße sicherzustellen, sind einige Zeit vor dem Ei 
führungstag von einem vom Eisenbahn-Zentralamt zu best 
menden Tage ab als Postbeiwagen sowie für die Veerlad 
von Tieren, Leichen, Eilstückgut und Eileutladungen n 
Bahnhöfen: der’ deutschen Eisenbahnen — ausgenommen 
dem Bezirke Königsberg — nur N-Wagen zu benutzen. 
Verwendung von G-Wagen für solche Sendungen ist als Au 
nahme von der Regel nur auf allgemeine oder jedesmal; 
Anordnung der zuständigen Eisenbahndirektionen oder 
Wagenbüros zulässig. Die hiernach zu treffenden allgem 


einbaren. Es ist zu erwarten, daß bei zweckentsprechen! 
Ausbau der allgemeinen Anordnungen und bei sachgemi 
Verfügungen der Wagenbüros ein Mangel an N-Wagen fü 
luftgebremsten Züge nicht eintreten wird. Wo von vornhe 
feststeht, daß die Beförderung der bezeichneten Sendungen 
luftgebremsten Zügen nicht in Frage kommt, kann für sie die 
Gestellung von G-Wagen zugelassen werden. Durch die Zı 
N-Wagen auf größeren Eilgüterz 
bildungsbahnhöfen wird es möglich sein, die jetzt ‚häufige 
beobachteten Schäden an den Luftbremseinrichtungen duı 
Werkstätten oder fliegende Kolonnen schnell zu beseitigen, 
-—  Abwicklungsgeschäfte des ehemaligen Feldeisenbah 
wesens. Mit dem 14. November 1920 ist die bisherige , 
nische Abteilung“ des Peldeisenbahn-Abwicklungsamts Ber 
Schöneberg. dem Reichsabwicklungsamt angegliedert wo 
Sämtliche das ehemalige Feldeisenbahnwesen und die he 
lichen Linienkommandanturen betreffenden Geschäftss: 
sachlicher Art, wie Abrechnung von bau- und maschine 
technischen Leistungen und Lieferungen, Grunderwerb, Bat 
Miet- und Pachtverträge, Kautionen, Transportkosten, HF 
schädigung für Verlust von ‚Betriebsmitteln und Baugeräte 
Abrechnung mit den heimatlichen Eisenbahnverwalt 
Loeferungen und Leistungen aus dem Friedensvertrag. Ber. 


unmittelbar zuzuleiten. Beim Feldeisenbahn-Abwicklu 
Berlin-Schöneberg verbleibt die Barbeitung sämtlich 
'wicklungssachen persönlicher Art, Entlassungs- 
Versorgungs- und Intendanturseschäfte sowie 
geschäfte der ehemaligen Feldeisenbahnkasse, ° 


sind unter obiger Briefanschrift dem Reichsabwicklungsamt 


en 


en Eisenbahn-Verwaltungsschulen. Der Reichsve ke] 
minister hat im Anschluß an den. Erlaß des preußischen X 


daß die mit genanntem Erlaß gegründeten Eisenbahnse 

der Zweigstelle Preußen-Hessen zur Unterscheidung f: 
Bezeichnung „Eisenbahn-Verwaltungsschulen“ er 
da newerdings als weitere Eisenbahnschulen die Ei 


sich nach dem genannten Erlaß zu erstrecken auf die 
I. Allgemeine Verwaltung, I. Haushaltswesen und 


j 
Fr 
Dat 
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planmäßiger Weise berufen. — Vom 1. Januar 1921 an wird 
der Eisenbahnassessor der Eisenbahndirektion München Anton 
Vollmayr in gleicher Diensteseigenschaft an die Werk- 
stätteninspektion Ingolstadt in planmäßiger Weise berufen. 

Im Bereich des Reichsverkehrsministeriums, Zweigstelle 
Württemberg, ist folgende Änderung eingetreten: Die Stelle 
eines Eisenbahnbauinspektors des inneren maschinentechni- 
schen Dienstes bei der Werkstätteninspektion Eßlingen ist 
- dem Maschinenineenieur Rettich daselbst übertragen 
worden, ' i 


STIL. Betriebsdienst, IV. Verkehrsdienst, V. Tech- 
inriehtungen. Da sich die Bestimmungen über die 
ng der Beamten an diesem Unterricht in einer An- 
erer Erlasse finden und mehrfach geändert sind, ist 
bung von Zweifeln die Zusammenstellung‘ der yezt 
Vorschriften hierüber gegeben. 

Verpflichtet zur Teilnahme am Unterricht sind 
in allen Unterrichtsfächern: Die Zivilsupernumerare im 
en Anusbildungsjahre. _ In geeioneten Fällen kann auch 
— im zweiten Jahre, unbeschadet der Verpflichtung zur 
ahme im dritten Ausbildungsjahre, die Zulassung zum 
icht erfolgen. b) In den Unterrichtsfächern: Allge- 
\e Verwaltung, Betriebsdienst und Tech - 
e Einriehtungen: während ihrer Ausbildung bei 
isenbahndirektion oder am Sitz der Eisenbahndirektion 
chnischen Büroaspiranten I. Klasse, die technischen Büro- 
nten (Dienstanfänger für den technischen Büro- 
stenten) und die in der Ausbildung zum technischen Büro- 
sistenten befindlichen Landmessergehilfen. 
unlichst heranzuziehen zur Teilnahme am Unter- 
i sind in den Fächern: Betriebsdienst und Tech- 
ische Einrichtungen: die Dienstanfänger des Weerk- 
»r- und Bahnmeisterdienstes im Interesse einer guten 
eoretischen Ausbildung, soweit sie sich am Direktionssitz 
er in dessen Nähe befinden. “ 
Zuzulassen zur Teilnahme am Unterrieht sind auf 
rag in allen Unterrichtsfächern: die außer den Zivil- 
ınernumeraren in der Vorbereitung auf die Fachprüfung 
Klasse befindlichen Beamten, die sich am Direktionssitz 
in dessen Nähe befinden. RES i : 


Österreich. 


— Einstellung des .Güterverkehrs auf den Eisenbahnen. 
Wegen der außerordentlich großen Schwieriekeiten bei der 
Aufbringung der für Lebensmittel- und Kohlen- 
sendungen erforderlichen Wasen hatte sich die 
Notwendigkeit ergeben, den übrigen. Güterverkehr für 
die Zeit vom 15. bis einschließlich 18. Dezember einzustellen. 
Während dieser vier Tage war in allen österreichischen 
Stationen die Annahme und Verladung von Eil- und Fracht- 
gütern eingestellt; zugelassen blieben lediglich Sendungen 
von Lebensmitteln, Kohle, Koks und Torf, Sendungen jn 
Kesselwagen und leer zurückgehende Umhüllungen für 
Tiebensmittelsendungen. Ausnahmsweise Bewilligungen für 
nicht zugelassene Sendungen wurden für die Dawer dieser 
Sperre nicht verteilt. Der Verkehr nach Österreich und der 
Durchzugverkehr durch Österreich wurden von dieser Sperre 
nicht betroffen. : 


— Stand der Südbahnfinanzen. Am 17, Dezember 1920 hat 
eine Verwaltungsratssitzung der Südbahn stattgefunden. Über 
diese wird; nachstehende Mitteilung verlautbart: „In der heute 
unter Vorsitz des Präsidenten Dr. Weeber ab&ehaltenen 
Sitzung des Verwaltungsrates berichtete Generaldirektor Dr. 
Fall über den gesenwärtigen Stand der großen finanziellen 
Fragen der Gesellschaft. Er teilte mit, daß nach einer amt- 
liehen Verständigung der Association Nationale in Paris die 
südslawische Regierung dem Regime provisoire ZUge- 
stimmt hat. Ebenso liege auch eine zustimmende Erklärung 
der italienischen Regierung vor. Da die Zustimmungs- 
erklärungen der österreichischen und unearischen Regierung 
schon früher erlassen sind, bestehe die beesründete Aussicht, 
daß das Regime provisoire bereits mit Wirksamkeit vom 
1. Januar 1921 in ‘Kraft treten könne. Die damit zusammen- 
hängenden Fragen sollen den Geesenstand einer für den Monat 
Januar geplanten Besprechung in Wien unter Teilnahme so- 
wohl der Vertreter der beteiligten. Staaten als auch der Asso-. 
ciation Nationale bilden. Die nach Artikel 320 und 304 der 
Friedensverträge vorgesehenen Verhandlungen wegen endgül- 
tiger Regelung der Südbahnfrage werden voraussichtlich erst 
nachher stattfinden. In Angelegenheit der italien ischen 
Jahresrente wird nach Absicht der italienischen Regie- 
rung eine besondere Aussprache mit: den. Vertretern der Süd- 
bahn und der Association Nationale erfolgen. Endlich wurde 
mitgeteilt, daß die italienische Regierung aus dem Titel der 
Benutzung der auf italienischem Gebiet liewenden Südbahn- 
linien der Gesellschaft eine Abschlaeszahlung von 100 Mil- 
lionen Kronen „eleistet hat.“ 


Verband deutscher Eisenbahnfachschulen. Dieses im 
pril 1919 als freie Fach- und Hochschule für Eisenbahner 
m Verband deutscher Eisenbahn-Werkstättenwerkführer 
egründete Unternehmen hat in zahlreichen Orten Schulen 
eoründet. Über ihre Stellung zu den Schulaufsichtsbehörden 
standen ‘bisher Zweifel, die, wenigstens für Preußen, nun- 
ır durch einen Erlaß des Ministers für Handel und Ge- 
e& behoben werden. Hiernach sind die Schulen als 2e- 
bliche Privatschulen im Sinne des Erlasses des Handels- 
istens vom 1. Mai 1917 — IV 2697, H.M. Blatt 1417 —.an- 
hen, wobei jedoch die Möglichkeit bleibt, die Schulen im 
zelfalle gemäß Ziff. 2 jenes Erlasses als semeinnützige 
erkennen. Sie sind einzeln _ senehmieungspflichtig durch 
zuständigen KRegierungspräsidenten _ und unterliegen 
r Schulaufsicht. In Zukunft muß diese Genehmigung 
rher vorliegen, ehe in Preußen eisenbahnseitig eine Unter- 
ützung bei Eröffnung neuer Sehulen verfolgen darf. Bei vor- 
nd Schulen muß die Genehmigung nachträglich einge- 
Für die außerpreußischen Länder ist eine 
a dier dort zuständigen Landesbehörden noch nicht 
Er ; 


__— Dr.-Ing. W. Cauer. Unserem langjährigen. Mitarbeiter, Ge- 
heimem Banrat Professor W. Cawer ‘haben Rektor und Senat 
- Wechnischen Hochschule Darmstadt in Würdisung seiner 
vorragenden: wissenschaftlichen und technischen Leistungen 
uf dem Gebiete des Eisenbahnbaues und Eisenbahnbetriebes, 
ätigt auch durch Mitwirkung bei der Planung großer Bahn- 
fsbauten im In- und Ausland und durch ein erfolgreiches 
Wirken als Hochschullehrer, die Würde eines Doktor-Inge- 
\ieurs ehrenhalber verliehen, BE 


N 
en 


— Lokomotiv- und Wagenbestellungen für die Staatsbahnen. 
Das Bundesministerium für Verkehrswesen beabsichtigt, wie 
das „Eisenbahnblatt“ meldet, in nächster Zeit für die Ööster- 
reichischen Staatsbahnen 76 Lokomotiven, und zwar 8 Per- 
sonenzug-, 3 Güterzuglokomotiven für Lokalstrecken und 65 
besonders schwere und leistungsfähige Güterzuslokomotiven 
für die Hauptstrecken, ferner 73 Personen- und 44 Dienst- 
waeen. darunter 17 Personen- und Dienstwagen für den 
Schnellzugverkehr, schließlich _ 400 gedeckte und 200 offene 
Güterwagen bei österreichischen Lokomotiv- und Wagen- 
fabriken zu bestellen. 


— Personalnachrichten. Im Bereich des Reichsverkehrs- 
nisteriums, Zweigstelle Preußen-Hessen, sind folgende Än- 
derungen eingetyeten: Versetzt sind: der Regierungs- und 
aurat Briegeleb, bisher in. Saarbrücken, als Mitglied der 
mmeisenbahndirektion Saarbrücken nach Trier und der 
des  Eisenbahnbaufaches Bret- 
Aachen, zur Eisenbahndirektion nach 
— Die bisherigen Gerichtsassessoren Schumann in 
ke in Frankfurt (Main) sind unter Bei- 


_—_ Neuer Gütertarif der Südbahn. Mit Gültiekeit vom 
15. Dezember 1920 gelangte ein neuer Gütertarif, Teil II, für 
die österreichischen Linien der Südbahnsesellschaft zur Ein- 
führung. Dieser Tarif enthält neue, erhöhte und auf neuen 
Grundlagen ermittelte -Frachtsätze sowie Abänderungen der 
- sonstigen @ebühren und Tarifbestimmungen. Dureh den 
.newen Gütertarif wird der Lokalgütertarif, Teil II, für die 
österreichischen Linien der Südbahngesellschaft, eültig vom 
16. April 1920, außer Kraft: gesetzt. 


‚Otto Zeininger bei der Eisenbahndirektion Osten in Berlin, 
ulus Neußer bei der-Eisenbahndirektion in Frankfurt 
(Main), Bruno Zimmermann bei der FEisenbahndirektion 
in Altona und Kurt Brzozowski bei der Eisenbahn- 
 direktion in Essen. N ER a : ? 
-. Im Bereich des Beichsverkehrsnministeriums, Zweigstelle 

ind folgende Änderungen eingetreten: Der Direk- 
tionsrat Rudolf Haagner in München wurde vom Antritt — Einschränkung, der Neuaufgabe von Eisenbahngüter- 
der ıhm übgrtragenen Vorstandsstelle der Bauinspektion | sendungen (vgl. Nr. 91, S. 997 d. Zte.). Die hierüber ausge- 
Schwandorf enthoben und vom 1. Dezember 19% an in gleicher . gebene Dienstan weisung des Bundesministeriums für Ver- 
jensteseigenschaft an die Eisenbahndirektion München in kehrswesen hat folgenden Wortlaut: 
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77 


„Die Annahme von Sendungen zur Weiterbeförderung she 
Umladung ist nur einmal, und zwar nur innerhalb sieben 
Tagen nach bewirkter [Bienachrichtigung über die Ankunft des 
Gutes gegen Vorweisung des alten Frachtbriefes zuzulassen. 

Um die Feststellung der 'bereits einmal ohne Umladung er- 
folgten Neuaufgabe zu sichern, ist die in den Dienstvor- 


schriften vorgesehene Bestimmung, die ohne Umladung er- 


folgte Neuaufgabe im neuen Frachtbriefe, in der Frachtkarte 
und im Wagenscheine zu vermerken, strengstens einzuhalten. 
Die siebentägige Frist, innerhalb der «eine Sendung zur 
Weiterbeförderung ohne Umladung angenommen wird, gilt 
nicht für Sendungen aus dem Anuslande, die in der oebrochenen 
Durehfuhr zur Neuaufgabe gelangen. 

Weiter zählt die in den Grenzstationen erfolgte Neuaufrabe 
von aus dem Zollauslande stammenden Sendungen: nicht als 
erstmalige Neuaufgabe im Sinne des Erlasses. Solche Sen- 
dunsen sind daher zu einer nochmaligen Neuaufsabe ohne 
Umladune in der inländischen Bestimmungsstation. zuzulassen. 

Durch die vorliegende Verfügung wird das Verbot der Neu- 
aufgabe von Kohle, Koks und Klaubkoks und die Annahme 
von Sendungen von einem Wiener Bahnhofe zum anderen 
nicht berührt. i 

Ereeht an alle Staatsbahndirektionen, an die Betriebs- 
direktion der Südbahn in Wien, an die Eisenbahn Wien- 
Aspang, an die niederösterreichischen Landesbahnen und an 
das Hauptwasenamt.“ 


— Neuer Schnellzug zwischen Wien und Berlin. Bei diesem 
seit 4 d. M. verkehrenden Schnellzuse: (s. Nr. 92 S. 1008/9 
d. Ztg.) betragen die Fahrpreise zwischen Wien Westbahnhof 
und Berlin Anhalter Bahnhof in I. Klasse 648 österr. Kronen 
und 360 M, in II. Klasse 324 österr. Kronen und 169.80 HK 
und in III. Klasse 162 österr. Kronen und 100,80 AM (die Mark 
zum jeweiligen Taseskurse berechnet. 


Tschecho-slowakisches Gebiet. 


— Kaschau-Oderberger Bahn. Aus Budapest wird: gemeldet: 
In der unter dem Vorsitz des Vizepräsidenten Geheimen Rates 
-Dr. Popovic abgehaltenen außerordentlichen Generalversamm- 
lung der Kaschau- Oderberger Eisenbahngesellschaft schilderte 
der Vorsitzende die gegenwärtige Lage der Gesellschaft und 
teilte mit, daß das tschechische Eisenbahnministerium das Per- 
sonal der Betriebsleitung in Kaschau im März d. J. in den 
Stand der dortigen Staatsbahndirektion eingestellt hat und daß 
durch die genannte Betriebsleitung die Verwaltung der 
Strecken der Verwaltung der tschechischen Staatsbahn unter- 
stellt wurde. Die Bemühungen, die Wiederaufnahme des 
finanziellen Dienstes zu ermöglichen, waren bisher vergeblich. 
In der nach der Generalversammlung stattgefundenen Direk- 
tionssitzung wurden Dr, Rudolf Sieehart zum Präsidenten 
und Dr. Popovie zum Vizepräsidenten wiedergiewählt. 


‘Ungarn. 


— Vertretung Ungarns auf der Europäischen Fahrplan- 
konferenz in Bern. Seit Ausbruch des Krieges fand derzeit 
die erste europäische Fahrplankonferenz in Bern statt, auf. 
der Ungarn durch den Staatssekretär Horväth vertreten war. 
Ferner waren auch Veertreter des Eisenbahn- und Schiffahrts- 
Oberinspektorats und der Südbahn anwesend. Von der unga- 
rischen Betriebsdirektion der Südbahn wurde die Einrichtung 
eines Tages- und Nachtschnellzuges von Budapest über Mar- 
burg mit Anschlüssen an die südslawischen, -. tiroler, 
italienischen und schweizerischen Eisenbahnen in Aussicht 
gestellt. Auch zwischen Wien und Triest soll demnächst ein 
Schnellzug verkehren. Die ungarischen Vertreter unter- 
nahmen eine Studienreise auf den in der Schweiz bereits 
elektrisch betriebenen Eisenbahnen, worüber Staatssekretär 
Horväth dem Handelminister eine eingehende Denkschrift vor- 
legte. In Bern kamen: auch die Anschlüsse an die ungarischen 
Staatsbahnen zur Sprache. Die von Wien bisher verkehrenden 
Re sollen einen direkten Anschluß nach Ungarn 
erha en 


En Srhöruke des Schwellenbedarfes der Staatsbahnen. Im 
Ackerbauministerium fand jüngst unter dem Vorsitz des Mi- 
nisters Szabö eine Besprechung ‚statt, an der Handelsminister 
Rubinek, seitens der Staatsbahnen Ministerialrat Direktor 
Farkas und ÖOberinspektor Felix Töth teilnahmen. Auf der 
Tagesordnung stand die Sicherung des Bedarfes an Schwellen 
und Industriegegenständen der Staatsbahnen. In dieser Be- 
ziehung wurde eine volle Übereinstimmung erzielt. 
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Generaldirektor 


"Der Theißstrom wird von: Szolnok angefangen für den S 


wartung gut abgeschnitten habe. Direktor Miklös m: 


Erlasse angewiesen, Schadensreklamationen in jenen F 


sächlich derartige, bei ihnen eingebrachte Schadensersatzf: 


senden. Auf mehrfaches Einschreiten seitens der Interes 
mungen in. Widerspruch stehende Verfürung aufgehoben, 


mationen kein Hindernis mehr im Wege Ebel, RR 


Nr. 92, S. 1009 d. Zte.). 
woch, 15. d. M. beendet worden, 
Eisenbahner für oder gesen die ER dies ‚Streikes 
5000 für sofortige Wiederaufnahme der Arb£it . 
dagegen. Der Fachverband der Hisenbahner hat Infolze 


el g des Ve 
. Deutscher, Eisönbahnyern 


— Aufteilunz des ‚Schiffparker ‚der Aland 
Levante. In der Nationalversammlung hat Abgteor 
Attila Orbök «ine Anfrage eineebracht, in der er die 
rung ersuchte, sie möge auf diplomatischem Wege | 
teiluna des Schiffparkes ‚der Schiffahrtsgesellschaften A 
tica und Levante zwischen den Nachfolgestaaten verhind 
Der Minister des°Äußeren Graf Emerich Csäaky hat 
der Atlantica Eusen v.’ Polnay fi 
v. Tolnay, wie in Nr. 92, 8. 1009 d. Ztg. mitgeteilt) beau 
im Interesse der beiden Schiffahrtsgeesellschaften mit de 
gebenden Ententekreisen in Verhandlung zu treten. P. 
En sich bereits nach Paris begeben, von wo er auch 
London reisen wird. . 


— Die Frage der Donau- und Thöitreruherung tritt die 
in den Vordergrund des Interesses. In dieser Hinsicht fü 
Fe Handelsministerium wichtige Beratungen statt. Es b 
die Absicht, außer dem Soroksärer- und Csepeser-Hafe, 
Dunapentale einen meuwen Winterhafen zu, errichten, um. 
Verkehr nach den Balkanstaaten von hier aus abzule 


verkehr auf die Weise reeuliert werden, daß die ‚gI Ö 
Schiffe darauf werden verkehren können. 


— Die Einführung der IV. Wagenklasse auf Rn: St 
bahnen, die nach Meldung der Tagespresse angeblich 
nächst durehgeführt werden sollte, ıst von der Verw 
nicht seplant, und zwar aus dem einfachen. Grunde, wei 
Staatsbahnen zurzeit nicht einmal -über Renüzeanis W 
III. Klasse verfügen. N 


— Beschäftigung der ungarischen Automobilindustrie, en 
Handelsministerium wurden Verhandlungen gepflogen, die d 
Zweck "verfolgen, die Resierung zu ersuchen, der Industı 
einen Vorschuß zur Beschaffung von Rohmaterial 
währen, oder aber ein Unterstützungssystem einzuführe 
industriellen Unternehmungen die Anschaffung von 
automobilen zu erleichtern. Die Regierung wird sich m ,( 
Anregung der ‚Interessenten eingehend befassen. 


— Ungarisch-italienische Handelskammer. Der A SC! 
dieser Kammer hielt unter dem Vorsitze des Hofrates 1 
Anton. Eber eine Sitzung ab, in der mit Freuden festgestellt 
wurde, daß der ungarische Handel und die Industrie & 
Triester Messe sowohl moralisch wie materiell über all ei 


ferner, daß die italienische Regierung nach den au 
Triester Messe abgieschlossenen Geschäften einen. Ums 
der Höhe von 10 Millionen Lire für die Einfuhr solcher 
nach Italien bewilligt Ba die Eh dem a u 
liegen. s 


— ishlenkstenne nr Erzeugnisse in Bulen 
Der bulgarische Finanzminister hat die Zollämter angev 
Erzeugnisse ungarischen Ursprungs der Ver 
teilhaftig werden zu lassen. 
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Südslawisches Gebiet. 

s_ Schadenersatz für zestohlenes ‚Gut. Das Ver ehrs- 
ministerium im $. H. S.-Staate hat, wie. der „Allg. 
anzeiger“ mitteilt, vor einiger Zeit ‚die Direktionen in. 
in welchen der Verlust oder die Minderung nachgiewiese 
maßen durch Diebstahl während des Transportes entst 
ist, kurzerhand abzuweisen. In: Verfolg dieser Verf: 
haben die zuständigen Bahndirektionen im 8.H, S.-Staat 


rungen bis zur jüngsten Zeit abschlärieg beschieden, 
jedoch die beigeschlossenen BReklamationsbelege zur 


wurde nunmehr die erwähnte, mit den bestehenden : 


daß der ordnungsmäßigen Erledigung dieser“Schadens 


Ulebrige europäische Lände 
—  Mißglücken des norwegischen Eisenbahnerstreikes 
Der Eisenbahnerstreik ist am 
Bei einer Abstimmun 


Sestimmt, 


E: 
LX. Jahrgang, 
). Dezember 1920. 
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\bstimmungsergebnisses folgendes Telegramm an seine Ab- 
eilungen gegeben: „Auf Grund des Ergebnisses der Abstim- 
aung und unter Hinweis auf das Versprechen der Regierung, 
Ile Bediensteten wieder ihre früberen Plätze einnehmen. zu 
assen, wird die Arbeit wieder aufgenommen. Esist der 
Nunsch der Regierung, daß regelmäßiger Verkehr schleunigst 
vieder in Gang kommt.‘ Die Bediensteten melden ‚sich un- 
nittelbar und zwar spätestens Sonntagabend bei ihren Dienst- 
tellen. Ein Ansuchen um erneute Anstellung ist nieht nötig.“ 
Wer die Nachrichten vom Streik zu verfolgen Gelegenheit 
Yatte, den konnte der Ausgang nicht verwundern. Wie es ja 
n der Natur der Sache liest, wurde mit allem möglichen, mit, 
wenigstens wirtschaftlicher, Solidarität der skandinavischen 
Bisenbahner, mit Erweiterung des Streiks, ja selbst mit 
Yeneralstreik geblufft, aber es war schon bald zu merken, 
laß die Streiksache verloren war. Die Anzahl der Arbeits- 
willigen und der eingelegten. Züge. wuchs immer mehr an, der 
Streik wurde allgemein sehr ruhig aufgenommen, und das 
Leben ging ohne Preissteigerungen und bei genügender Zu- 
uhr seinen regelmäßigen Gang. Das Streikunternehmen war 
von allem Anbeginn so kopflos, daß bei der bestimmten Hal- 
ung der Regierung und der durch den Streik, hervorge- 
‚ufenen seinträchtigen bürgerlichen Sammlung «ein anderer 
Ausgang als die Unterwerfung nicht denkbar war. Bei Be- 
ırteilung der geringen Wirkung des Streikes muß man auch 
m Auge behalten, daß der Eisenbahnverkehr in Norwegen 
licht die gleiche Bedeutung wie in anderen europäischen Län- 
lern besitzt. Schon unter reselmäßigen Verhältnissen spielt 
hier der See- und Straßenverkehr eine verhältnismäßig größere 
Rolle, und dieser Verkehr konnte während des Streiks weiter 
zusgedehnt werden und einen großen Teil der renelmäßigen 
Leistung der Eisenbahnen übernehmen. Eine wesentliche [Be- 
oründung des schnellen Rückzuges dürfve auch in politischen 
Verhältnissen liegen. Man könnte außerhalb Norwegsas fast 
zu der Auffassung kommen, daß die Bolschewisten Norwegen 
so gut wie beherrschen. Das ist aber nicht der Fall; nur ein 
kleiner Teil des norwegischen Volkes ist von bolschewisti- 
schen Ideen angekränkelt. Die irrige Auffassung dürfte da- 
durch gefördErt worden sein, daß die frühere Regierung gegen 
die Bolschewisten nicht genügend bestimmt auftrat, und daß 
innerhalb der sozialistischen Partei durch Schlappheit der ge 
mäßisteren die äußerste Richtung sich die Macht, die Leitung 
und die Presse angeeignet hat. Von den 126 Sitzen im Storthing 
haben die Sozialdiemokraten nur 18 und ihre Zahl steht daher 
nicht in entsprechendem Verhältnis zu ihrem Einfluß und zu 
ihrem Auftreten. Ein. besonderes Verdienst an der glücklichen 
Abwicklung der Sache gebührt der Regierung, die durch kluge, 
sichere und bestimmte Haltung einen schlimmen Ausgang ver- 
mieden hat. Dr. 8 


_—_ Amerikanisches Betriebsverfahren auf französischen 
Eisenbahnen. An die französischen Eisenbahnen sind: bekannt- 
lich im Kriege sanz außerordentliche Anforderungen ge- 
stellt worden. Dies gilt namenthich von der Zeit, wo Ame- 
rika tätig in den Krieg eingegriffen hatte, und wo die amerl- 
kanischen Truppen, sowie deren Vorräte und Gerät quer 
durch das unbesetzte Frankreich bis an die Front, befördert 
‚werden mußten. Wurde hierbei die Leistungsfähigkeit der 
französischen Eisenbahnstrecken bis auf das äußerste in An- 
spruch genommen, so wurde diejenige des Betriebspersonals 
sogar überschritten, und die Amerikaner mußten ebenso wie 
die Engländer den Betrieb auf einer Anzahl von französischen 
Streeken übernehmen. Das ging natürlich nicht ohne Schwie- 
riekeiten ab. Namentlich konnten sich die Amerikaner nicht 
mit der europäischen Auffassung vom Blocksystem, wonach 
sich in jeder Blockstrecke unbedingt nur ein Zug aufhalten 
darf, abfinden. Sie waren von dem amerikanischen Eisen- 
'bahnbetrieb her gewöhnt, daß an Stelle des Blockabstands 
unter Umständen ein Zeitabstand, allerdings unter gewissen 
‚Vorsichtsmaßregeln, treten darf. Auch fehlte ihnen der Zug- 
abfertisungsbeamte, der von einem Punkte aus den Verkehr 
der Güterzüge leitet, indem er diesen von Fall zu Fall den 
"Befehl erteilt, ihre Fahrt anzutreten und fortzusetzen. Um 
die französischen Strecken betreiben zu können, wurden die 
amerikanischen Eisenbahnoffiziere und Betriebsbeamten zu- 
‚nächst einen Monat im [Blocksystem und im Fahren nach 

Zugleich bemühten sich Ameri- 
beiderseitigen Betriebsverf ahren 
'cinander zu nähern und dadurch die Leistungsfäbigkeit der 


Nachträglich hat aber 
durch. amerikanische Betriebskräfte den Erfolg gehabt, daß 
in Frankreich neuerdings 


F 


stellt worden + | go 
die Betriebslage laufend unterrichtet wird und daraufbin ihre 


Befehle erteilt. Dieses Verfahren hat sich so gut bewährt, 
daß der Minister der öffentlichen Arbeiten alle Eisenbahnen 
darauf aufmerksam gemacht hat, sodaß weitere Versuche| mit 
der Einführung dieses Verfahrens zu erwarten sind. Von- 
Einfluß auf die Einführung der neuen Art der Zug- 
abfertigung mögen auch die Erfahrungen gewesen sein, die 
in Deutschland mit den Zugleitungen semächt worden sind, 
und die die Franzosen bei der Besetzung von Teilen Deutsch- 


lands sicher kennen gelernt haben. 


— Übersetzung italienischer Frachturkunden. Die Wiederauf- 
nahme derjenigen Eisenbahnverkehre mit den nordöstlichen 
Ländern, in denen die Verwendung des internationalen Fracht- 
briefes für die ganze Transportstrecke vongeschrieben ist, wäh- 
rend die Frachtberechnung auf Grundlage der internen Tarife 
der einzelnen an der Beförderung beteiligten Verwaltungen er- 
folgt, bringt den Übergangsstationen eine Arbeitsüberlastung, 
und sie können infolgedessen die erforderliche Übersetzung 


. der Frachturkunden nur schwer in ordnungsmäßiger und rich- 


tiger Weise besorgen. Um die Übelstände zu verhindern, die 
daraus entstehen, daß die genannten Urkunden mit den nur 
italienisch abgefaßten Angaben in das Ausland s„elangen, 
wird den Absendern einpfohlen, die französische oder deutsche 
Übersetzung dies Teiles, der sich auf die Natur des Gutes und 
die anderen, für die Parteien besonders wichtigen Angaben 
bezieht. selbst vorzumehmen. ° 


— Eisenbahnbedarf in England. Wie in Deutschland z. B: 
Krupp, so haben auch in: England die großen Fabriken für 
Heeresbedarf, wie Armstrong, Vickers Sons & Maxim, den 
Lokomotivbau in ihr Arbeitsgebiet mit aufgenommen. Auch 
die großen Heereswerkstätten in Woolwich sind derart um- 
gestellt worden, daß sie nunmehr für die Eisenbahnen ar- 
beiten. Die Große Westbahn hat bei ihmwen 500, die Nordost- 
bahn 2000 offene Güterwagen von 12 t Tragfähigkeit bestellt. 
Die sisteren kosten 297, die letzteren 170 Pfd. SterL Der 
Preisunberschied erklärt sich daraus, daß bei den Wagen: der 
Nordostbahn die Räder, Achsen, Federn und noch einige Teile 
von der Eisenbahnsesellschaft geliefert werden, die sie jeden- 
falls in ihren eigenen Werkstätten. herstellt. Die genannten 
Preise o#lten als Grundpreise; sie werden aber dem Steigen 
und Fallen der Löhne und der Kosten für Baustoffe von Fall 
zu Fall angepaßt, eine Art der Vergebung von Lieferungen 
und Leistungen, die in England jetzt gang und gäbe ist. Sie 
wird z. B. auch angewendet bei der Übertragung des Baus von 


_Arbeiterwohnungen, die zur Milderung der Wohnungsnot in 


großer Zahl gebaut werden, an‘ Unternehmer. Die Privat- 
industrie ist über diese Beteilieung des Staats am Erwerbs- 
leben ziemlich beunruhigt und hat deshalb bereits wiederhoolt 
im Parlament Anfrasen an die Regierung gerichtet. Auf die 
letzte hat der Verkehrsminister Anfang Dezember s„eant- 
wortbet, daß bis dahin von den beiden genannten Bestellungen 
30 Wagen an die Große Westbahn und 852 Wagen an die Nord- 
costbahn abgeliefert worden sind. 


— Betriebsstörungen auf den irischen Eisenbahnen. Als 
Begleiterscheinung der politischen Wirren in Irland haben 
sich Eisenbahner dort geweigert, gewisse Regierungstrans- 
porte zu befördern. Infolgedessen sind auf einer Anzahl von 
Strecken Personen- und Güterverkehr eingestellt worden, auf 
anderen mußte der Betrieb eingeschränkt werden, wobei auf 
manchen. Strecken der Personenverkehr ganz eingestellt, der 
Güterverkehr aber noch in verringertem Umfang; aufrecht- 
erhalten: worden ist. Auf Grund seines Gesetzes, das dem 
König von England besondere Vollmachten für Maßnahmen 
zur Wiederherstellung der Ruhe und Ordnung in Irland ver- 
leiht, ist durch eine Kabinettsordre den zuständigen Befehls- 
habern von Heer und Flotte die Befugnis erteilt worden, von 
den irischen Eisenbahnen Besitz zu ergreifen und die Be- 
förderung von Personen und Gütern auf ihnen zu verbieten. 
— Morning Post berichtet über die Eisenbahnzustände in Ir- 
land, daß Sinnfein und der Transportarbeiterverband den 
Tisenbahnbetrieb auf großen Teilen des irischen Netzes zum 
Stillstand gebracht haben. Durch ihren Tierror haben sie 'er- 
reicht, daß Lokomotivführer und Heizer, Schaffner und son- 
stiee Zugbegleiter nicht wagen, bei der Beförderung eines . 
Zuges mitzuwirken, der Truppen, Polizei oder deren Gepäck 
enthält. Die Arbeiter, die auf diese Art den Dienst ver- 
weigert haben, sind entlassen worden. Die englische Be- 
gierung. hat daraufhin auch noch erwogen, die staatlichen 
Zahlungen einzustellen, die auf Grund des bei der Übernahme 
der irischen Esenbahnen während des Krieges abgeschlossenen 
Abkommens an die irischen Eisenbahngesellschaften zu leisten 
sind, unr sie in den Stand zu setzen, die Dividenden auch 
beim Staatsbetrieb der Eisenbahnen. in der früheren Höhe 
‚weiter zu zahlen. Wenn diese Zahlungen wirklich eingestellt 
würden, müßten die irischen Eisenbahnen ihre Tarife unge- 
fähr. verdoppeln, eine Maßnahme, die im Hinblick auf die 
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Vorgänge in anderen Ländern nicht a eine solche von allzu 
einschneidender Wirkung angesehen werden. kann. Fühlbarer‘ 
für weite Kreise würde eine als Folgcerscheinung auftretende 
Einstellung der Dividendenzahlung oder deren Herabsetzung 
sein; hiervon würden auch zahlreiche Angehörige der katho- 
lischen Kirche und Vereinigungen aus diesen Kreisen be 
troffen werden, also solehe Kreise, die durch ihre Teilnahme 
an den gegen England @erichteten Bestrebungen dem Anlaß 
zu den Störungen im Eisenbahnbetrieb sieweben: haben. Man 
nimmt an, daß die Eisenbahngesellschaften, denen es gelingt, 
len Betrieb aufrecht zu erhalten, im Genuß der Staatsunter- 
stützung bleiben werden, und daß dies Eindruck auf die Aus- 
ständischen machen und sie zur Einstellung ihrer Hetze 
unter den Eisenbahnarbeibern und -angestellten veranlassen 
könnte. 


Fremde Erdteile. 


— Die geplante Eisenbahn in Französisch Kongo von Brazza- 
ville zur atlantischen Küste und die französisch-belgische 
Freundschaft. Der lange geplante und häufig erörterte Bau 
einer Eisenbahn in Französisch Aquatorialafrika von Braz- 
zaville nach der atlantischen Küste (Pointe Noire, 
etwa 580 km) beschäftigt zurzeit wieder einmal die französi- 
schen Kolonialkreise. Der ehemalige Generalgouverneur von 
Französisch Westafrika, G. Angoulvant, veröffentlicht in 
der Oktobernummer der Zeitschrift „Colonies ‚et Marine“ eine 
ausführliche Abhandlung hierüber, in der er die Notwendie- 
keit dieses Bahnbaues zu erweisen sucht und alle dagegen 'er- 
hobenen Bedenken eingehend widerleet. Die Kolonie werde, 
so führt er aus, um keine kostbare Zeit mehr zu verlieren, 
den Bau ungesäumt im Eigenbetriebe oder ın Gesamtunter- | 
nehmung besinnen; für die ersten 25 km sei bereits der ; end- 
gültige Plan ausgearbeitet und zur Genehmigung tingereicht. 
Den französischen Schienenstrang könze man sogar, nach 
Überbrückung des Kongostromes unterhalb der Wasserfälle 
von Leopoldville, leicht bis Kinshasa vortreiben. Nachdem 
Belsien seit nahezu 20- Jahren der französischen Nachbar- 
kolonie wit seiner Eisenbahn ausgeholfen habe, und da es ıhr 
Be Unterstützung auch fernerhin auf eine Reihe von Jahren 
gewähren werde, so könnte nunmehr die gleiche Erleichterung 
Belgien von französischer Seite gewährt und dieses beim Bau 
der Bahn, wenn er einer Privateesellschaft übertragen werde, 
sogar mit seinen Kapitalien beteiligt werden. Eime Eisenbahn 
von Brazzaville nach dem Hafen am Linienanfange könne 
natürlich erst nach Ablauf einiger Jahre dem regelmäßigen 
Verkehr übergeben werden. Indessen wehme der Verkehr der 
belgischen Bahn Matadi-Kinshasa infolge der wirtschaftlichen 
Entw icklung des Kongogebrets und der französischen Nachbar- 
kolonie ständie zu; die Ausgaben, die man für die newe Bahn 
plane, seven daher völlixr gerechtfertigt. Sie würden nicht 
nur die Entwicklung des erwarteten Verkehrs fördern, sondern 
auch die Wirkung haben, daß die Bahn zugleich auf belgischem 
Gebiete die politische Rolle einer Erschließungsbahn "spielen 
werde, Gleichzeitir fordere die belgische Regierung aus 
euten Gründen die Bereitschaft, dem Vierkehrssteigerungen 
oereeht zu werden, die der Aufschwune des gesamten Kon.«o- 
beekens herbeiführen werde, schald seine’ Verkehrswege ‚end- ° 
lich einmal ausreichen werden. In der gedachten Verbindune 
werde sich also für dee französisch-beleische 
Freundschaft eine Gelegenheit bieten, sich auf slänzende 
Weise zu betätigen (se manifester d/une maniere eelatante). 
Die französische Bahn werde dem beleischen Kongo schon 
bei ihrem Bau die Vervollständigeung seiner Verkehrsmittel 
bringen, die ihm jetzt fehlen, um sich in Kürze der wirt- 
schaftlichen Umklammierung zu entziehen, die ihm aus. West, 
Süd und Ost von fremden Kolonialmächten und deren Ein- 
dringen in seine reichsten Gabiete drohe. Der ehemalige 
Generalgouverneur schließt mit der Wendung: „Wir werden . 
‚auf diesen Plan wohl Acht haben und sind entschlossen, ihn 
«durchzuführen, unter welcher Eorm auch immer die Regierung 
entscheiden möge; denn . die eng miteinander verbundenen 
Interessen von Frankreich, unsern Nachbarn und der Zivıli- _ 
sation fordern ihn gebieterisch.“ > 

Die „Independance Belge“ berichtet in ıhrer Ausgaba vom 
4. November v. J. über die- Angele&xenheit und sießt Wasser 
in den französischen Wein, indem sie zu verstehen eibt, daß 
sie den Ausführungen Angoulvants nicht folgen können, seine 
Mitteilungen aber zum Geeenstande der Erörterungen machen 
wolle, die in dieser Angelesenheit bereits eingeleitet seien. 

Bi 


— Die wachsende Handelsflotte . der Vereinigten Staaten. 
Nach den Anschreibungen des Bueau of Navigation, die alle 
Schiffe über 5 Netto-Registertonnen berücksichtigen, bestand, 


28150 Schiffen: von 16 350 000° Duke Restszrtahn en: (Br. | 


im Besitz von Privat- 


. Dampfern und Motorschiffen mit 9270418 |Br. R.T., 377 höl 


‚waren vorhanden: 


& Bene: Werkstätte“ vom 5. toben Fa 446/447 wir 


‚giebieterisch eine wirtschaftliche Verwendung und Anısı W 


wie wir ee „Wirtschaftsdienst“ een die unerikanis ei 
Handelsflotte am 1. Juli 1920 aus 


Dieser Bestand umfaßt alle in der Überseeschiffahrt,. 
Küstenverkehr und in der Fahrt auf Binnenseen und 
beschäftigten Fahrzeuge. An Re üb 
1000 Br. R. T. waren vorhanden; en 


im Besitz. des Schiff- \ 
fahrtsamtes . . 2 1630 Beliffe mit 6.903 128 Br.R, 
. 1209 Schiffe mit 3942 174 Bo. 


2839 Schiffe mit 10 346 974 Br,R.3 
Diese Seeschifflotbe En sich zusammen aus 2065 a 


Teedern en 
Zusammen . . 


zeimen Dampfern von 983424 Br.R.T., 29 stähleren Seglern 
von 186330 Br.R.T. und 298 hölzermen Seeslern von 4559 
Brutto-Registertonnen. Zu diesen Seeschiffen über 100 
Brutto-Registertonnen gesellen sich an seeeehenden Fahr 
zeugen noch 565 Schiffe von je 500 bis 1000 Br. R.T. ‚mit, il n 
Raumgehalt von. 432639 Br. R.T., so daß sich der Gesa t. : 
bestand an seegeehenden Fahrzeugen auf 340 
Schiffe mit 11278 741 Br.R.T. stellt, die sich nach ‚ihren 
Tätiekeitsgebiet wie folgt verteilen: 

für Überfahrt ©... 541 Schiffe mit 9531190 Br.R 
für Küstenfahrt ....... 863 Schiffe mit 1747551 Br. } 


3404 Schiffe mit 11278741. Br. RT, 


Ein Vergleich dieser Zahlen mit denen der Vorjahre zeigt 
schnelle Wachsen des a Se 


Zusammen . 


= im Eigentum b) im ige 


; . des Schiffahrts- der private 
.amtes | . .=#Reedere 
Zahl B.R.T. H Zahl 
+. Januar INS 7,20 ,1052 7418,65 1036 
1.- Januar 19197 »..222: 608 .,2305.015 1055 
17, Jul 19192 2 IE I FIR2R 29 1076 
1. Januar 1989 - .........1465 590742 1119 
4; ä Se aber Pas 2 ; un 6903 128 109: 


Be Größe a Meta Schiffsbestandes vor - dem rien 
wachsen. | 


a Allgemeines. 


Weisiipaskunrene In Heft Nr. 22 der reitschzift | 
die Vorteile der Deventer-Packungen hingewieser 
Jeder Fachmann, der eine derartige Packung noch nicht v; 


wandte, wird nach dem ersten. Versuch keine: Weichpacl 


oder Packungen ähnlicher Artı ander bean ist Jedi 


Dichaen, en naohk unrund "sind. DE SO: ee im Tee 
tivbetrieb vorkomnvenden Klagen über ausgeblasene Sto 
büchsen venstummen, wenn eine gut sitzende Metallpack 
eingebaut ist. Die außerordentliche Lebensdauer ‚einer solch: 
Packung wirkt erstaunend. Trotz günstiger Betriebserfal 
rungen muß, man jedoch beobachten, daß diese Metallpackunge 
viel. zu wenig benutzt, und immer wieder wertlose Wieei« 
packungen beschafft werden. Hieraus ist zu schließen, d 
maßgebenden, fachmännischen Kreisen diese Metallpackuı 
zu wenig bekannt und gewürdigt werden. Die augenblicklich 
trostlose finanzielle Lage der Eisenbahneerwaltung « forde 


aller Werkstoffe. Welche Unsummen an, Ausgaben würd 
gespart, wenn die Verbrauchsstellen statt der Weichpac 
nur noch Dieventer-Packungen zum. Verpacken 
Speisewasserpumpen-, Regler-, Schieber-. und: Elle a 
büchsen verwendeten. 
Wenn augenblicklich eine ‚Verbr auchkste e Metal 
gen verwenden wil, muß sie sich solche freihändig be 
Dieser Übelstand bringt es auch mit sich, daß diese 
packungen viel zu wenig in die Sto fbüchsen. ei 
werden. Eine wirksame Abhilfe 1läß x 
zentralisierte Beschaffung durch 
erreichen. Auch vom kaufmännischen. tandpunkt = 
ist dieses Verfahren sehr wichtig. Für di 
wasserpumpen, Reglerstopfbüchsen und Ventilspin 
Lokomotivgattungen und außerdem für die Schieber- 
benstopfbüchsen der Naßdampf-Lokomotiven kan 
stoff-Hauptlager ‚ohne. Schwierigkeiten die Me 


a 
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stellen auf Anforderung abgeben, wodurch auch ein- größerer 
Lagervorrat bei den Verbrauchsstellen vermieden würde. Be- 
sonders praktisch erweist sich für diesen Zweck die Deventer- 
Packung, da infolge der neuerdings mitverwendeten Dewenter- 
- Kordelschnur alle Normalabmessunsen auch bei abgedrehten 

Stangen ‘ohne Schwierigkeiten’ verwendet werden können. Bei 
- Einführung. der zentralisieıten Beschaffung. müßten die 
 Werkstoff-Hauptlager ganz besonders Wert darauf legen, 
- daß auch ständige alle Normalabmessungen in ausreichender 


beschafft werden, um Betriebsschwieriskeiten bei.den Ver- 
brauchsstellen zu vermeiden. 
- © Besonders zweckmäßig würde es sein, wenn die Hauptwerk- 
 stätten ‚bei der Lokomotivausbesserung alle Stopfbüchsen, bei 
- denen Metallpackungen eingebaut werden können, nur noch 
_ mit solchen. Packungen ausrüsteten. In kurzer Zeit würden 
hierdurch alle Lokomotiven mit brauchbarer Packung ver- 
sehen sein. Die unrunden Schieber-, Kolben-, Regler- usw. 
Stangen können hei einer Ausbesserung der Lokomotive in 
der Hauptwerkstatt ohne zroße Zeitaufwendung abgedreht 
werden. Dem Betrieb würde durch derartige Vorarbeit der 
- Einbau dieser Metellpackungen wesentlich: erleichtert, umso- 
mehr als bei Verwendung der Metallpackune Deventer eine 
" Abnutzung der Gestänge. fast nicht mehr erfolet. Auf den 
| Ausbesserungsmeldungen, welche die Hauptwerkstatt den iBe- 
-triebswerkstätten nach erfolgter Ausbesserune« der Lokomo- 
‚tive zuleitet, müßte es besonders vermerkt werden, mit 
welcher Metallpackung die Stopfbüchsen der Lokemotiven 
verpackt sind. Auch das Lokomotivpersonal müßte 
darauf aufmerksam semacht werden, daß die  Stopf- 
büchsen der ausgebesserten. Lokomotiven mit Deventer- 
Packung werpackt sind, damit die richtige Behandlung 
der Packung beachtet wird, Durch Ann eines Schildes 
auf dem Führerstände der Lokomotive wäre dieses leicht zu 
bewirken. Ein solches Handinhandarbeiten der Hauptwerk- 
$ stalt mit dem Betrieb und dem Lokomotivpersonal wird der 
 Eisenbahnverwaltung von größtem Nutzen sein. 
 reichung günstiger Betriebsergebnisse mit Metallpackune ist 
zum Karben und zur Unterhaltung ein @eschultes Personal 
- erforderlich. Deshalb ist es wichtig, daß die Handwerker und 
auch das Lokomotivpersonal bei jeder Gelegenheit praktisch 
über den Einbau und die Unterhaltung: der -Metallpackungen 
 unterwiesen werden. Der Erfole ner solchen Arbeit wird 
nicht ausbleiben und sich schon nach kurzer Betriebszeit 
zeigen. Hoffentlich trägt vorstehende Anregung zur allge- 
meinen Einführung der Deventer-Packung im Lokomotiv- 
Eeriehe bei. Die hierdurch erzielten bedeutenden Erspar- 
nisse werden die beste Euptehlunz Sein. ff, 


Rechtspflege. 


. — Zum Begriff des „gemeinen Handelswertes“ im fracht- 
rechtlichen Sinne. In Nr. 82:d. Ztg. berichteten wir über einen 


- Steeitfall, der für den Begriff des von der Eisenbahn für ab- !. 


handengekommienes  Frachtgut zu rssizenden, „geraeinen 

‚Handelswertes“ ($ 457 HGIB., $ 38 EVO.) von Bedeutung ist. 
Es handelte sich, wie kurz wiederholt sei, darum, daß- eine 

mit der Bahn von Traben-Trarbach nach Lübeck beförderte 
Sendung Moselwein mit einem größeren Fehlbetrag ankam 
(rund 1850 Liter wenieer). Die als Ensatzpflichtige in [Be- 
— tracht kommende Lübeck-Büchener Eisenbahn bemängelte die 


Höhe des von der Empfängerin. des Weins berechneten Scha- 


 dens, die als Entschädigung den gemeinen Handelswert ver- 
- langte, den derartige Weine zur Zeit der Absendung hatten. 
Die Bahn hielt diese Schadensberechnung für unzulässig, weil 
die Klägerin den fraglichen Wein % Jahr früher um 100 % 

. billiger "eingekauft hatte; die Klägerin würde also, so ent 
die Beklagte, bei ihrer Schadensberechnung einen Gewinn von 
% machen, was durch die Bundesratsverordnung vom 
. Mai 1918 gegen übermäßige Preissteigerung verboten sei. 


In allen Instanzen (Landisericht Lübeck, Oberlandessericht 
-Hamburge und Reichsgericht) ist die Bahn zum Ersatz 
des vollen eingeklagten Schadens verurteilt 
worden. Aus den: uns jetzt vorliegenden Entscheidungs- 
gründen des Reichsgerichts geben wir die folgenden inter- 
essanten Ausführungen wieder: „Es fragt sich, "ob durch die 
Bundesratsverordnung vom 8. Maı 1918 der objektive Maßstab 
des $ 457 TIGB.: eine Einschränkung erfahren hat. Das ist 
je zu vermeinen. Die Verordnung spricht nur von dem Falle, 
daß jemand für Gegenstände des täclichen Bedarfs Preise 

- fordert oder sich versprechen läßt, hat also nur den Fall einer 

- Veräußerung derartiger Gegenstände im Auge. Sie will ver- 
. bindern, daß der einzelne dureh Veräußerung übermäßigen 
- Gewinn macht und daß das Preisniveau künstlich getrieben 
wird. Das ist der Zweck des Gesetzes. Dann aber kann man 
diese Bestimmungen nicht entsprechend auf einen ganz ‚anders 


reerelt ist. 


Menge vorrätig gehalten und verausgabte Packungen sofort 


Zur. Er, 


gelagerten Fall anwenden, wie er hier gegeben ist. Hier 
handelt es sich um eine Schadensersatzforderung, die sich 


nicht gegen den Vertraesgesener bei einem Veräußerungs- 
Seschäft, sondern gegen einen Dritten richtet, die auf das Preis- 
niveau ohne allen Einfluß‘ ist, und die außerdem der Höhe 
nach anderweit nach anderen Gesichtspunkten. gesetzlich gie- 
Unter solchen Umständen. kann nicht angenommen 
werden, daß die Bundesraisverordnung auch nur ihrem Sinne 
nach diese andere «issetzliche Regelung habe einschränken 
oder umsestalten. wollen, Vielmehr verbleibt es bei der in 8.430 
und $ 457 HGB. vorgeschriebenen Normierung der Schadens- 
ersatzforderung nach objektiven Grundsätzen, und es kann 
auch nicht in Betracht kommen, ob der derzeitige Preisstand 
des Handelswertes etwa mit durch Geschäfte beeinflußt ist, 
die gegen «die fragliche Bundesratsverordnung verstoßen 
haben.“ (I. 135/20. — 6. 10. 20.) K. M.-L. 


Bücherschau. 


— Neuere Vergebungsarten für Bauarbeiten im Rahmen des 
Verdingungswesens. Von Dr.-Ing, Carl Steinbrecher, 
Regierungsbaumeister im Reichsvierkehrsministerium ( Zweig- 
stelle Preußen-Hessen). 1920. Verlag Hans Robert Engel- 
mann, Berlin. Preis 20 MN +20% Tewerungszuschlag. 


- Von den Baubehörden und Gewerbetreibenden, insbesondere 
aen Tiefbauunternehmern, wird das Erscheinen dieses Buches 
begrüßt werden, da es in knapper, klar segliederter Form 
einen erschöpfenden Üperblick über die bisherige Entwicke- 
lung dies Verdingungswesens und „eeienete Vorschläge für 
dessen Fortentwickelungs bietet. Auf Grund eigener Erfah- 
rungen, eingehenden Quellenstudiems und an Hand der be- 
treffenden Erlasse des preußischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten ist es dem Verfasser gelunsen, ein brauchbares Buch 
für Studium und Praxis des Verdinguneswesens zu schaffen. 
Daher kann es auch allen in der Ausbildung begriffenen tech- 
nischen Beamtenanwärterın sowie den im Bauwesen tätigıen 
oberen und mittleren Beamten zur Benutzung warm empfohlen 
werden. 

Im ersten Teil der Abhandlung erfahren die bis zur Zeit 
des Krieges üblichen Verfahren bei der Vergebung öffent- 
lieher Leistungen und Lieferungen eine kritische Beleuchtung. 
Anknüpfend an die im wesentlichen von _Handwerkskreisen 
ausgehenden dawernden Beschwerden über das Verdingungs- 
wesen gibt der Verflasser zutreffende Aufklärungen über wirk- 
liche und vermeintliche Mißstände auf diesem 'Gebiet. Er ver- 
tritt den Grundsatz des freien Wettbewerbs in Form der Aus- 
schreibung unter Ablehnung der Auswüchse des uneinse- 
schränkten Wettbewerbs, Nach Begründune sieiner Auffassung 
für die Beibehaltung der Öffentlichkeit des Ausschreibungs- 
verfahrens und nach Hinweis auf: die Forderung durchse- 
arbeiteter Verdingungsunterlagen behandelt der Verfasser ein- 
gehend, die wichtigen und schwierigen Fragen über die Aus- 
wahl des ‚Bewerbers und des richtieen Angebots. Hierbei 
kssmt er im wesentlichen zu dem Schluß, daß im Sinne der 
Vorschriften des preußischen Ministers der öffentlichen Ar- 
beiten von 1905 und 1912 dem Bewerber, dessen: Ansebot unter 
Berücksichtieung aller Umstände als das „annehmbarste“ eT- 
achtet werden muß, der Zuschlag zu erteilen ist. 

Im zweiten Teil werden die neuen Vergebunesarten be- 
handelt, die den seit dem Kriege und nach der Revolution ein- 
Setretenen sch Wwankenden wirtschaftlichen Verhältnissen nach 
Möglichkeit Rechnung tragen. Den Untersuchungen sind die 


mit dem Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Ar- 


beiten vom 14. Dezember 1918 heraussesiebenen Richtlinien 


- für neue Vergebunesarten zugrunde welert, durch deren sinn- 


gsemäße Anwendung je nach den Umstäuden des einzelnen 
Falles das Unternehmerrisiko eingeschränkt, aber auch die 
Verwaltung vor Schaden geschützt werden soll. Die Betrach- 
tungen des Vierfässers über die verschiedenen Arten des 
Selbstikostenvertrages, des Schätzungsverfahrens und des ge- 
milderten Akkordvertrages, demen in besonderen Anlagen 
Beispiele und Muster zum besseren Verständnis beigesieben 
sind, führen zu keinem abschließenden. Urteil über die allae- 
mein eültige Brauchbarkeit einer oder mehrerer der neuen 
Vergebungsarten. 

Im dritten Buehabschnitt, der Vorschläge für die 
Fortentwickelung des Verdingungswesens unter Einbeziehune 
der auscebauten meuen Vereebungsarten enthält, kommt der 
Verfasser hinsichtlich der Wahl der Vergebungsart zu dem 
Ergebnis, daß Selbstkostenverlräge' nur in geeigneten Fällen 
unter Zuziehung besonders zuverlässiger Unternehmer in 
Fraee kommen. Im übrigen hält er, auch mit Rücksicht auf 
die leichtere Einbeziehung ın das Ausschreibungsverfahren, 
für die Ausführungen, bei denen hauptsächlieh wur mit einem 
Konjunkturrisiko zu rechnen ist, den semilderten Akkordver- 
trage und in den Fällen, in denen. außerdem in erhebliches 
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Kalkulationsrisiko vorhanden. ist, das Schätzungsverfahren für 
zweckmäßig. Im allgemeinen mögen die Erfahrungen dieser 
Auffassung des Ver fassens- recht „eben. Doch steht bei der 
zuletzt genannten Vergebungsart zu befürchten, daß der 
Schätzungssusschuß die- Einheitspreise nicht lediglich nach 
eigenem Ermessen, sondern nach dien erfolgten Aufwendungen 
bemißt, da die Festsetzungen in der Praxis häufig erst nach 
Beginn des Zieitabschnittes erfolgen, von dem ab die neuen 
Einheitspreise Gültigkeit haben sollen Gute Erfahrungen 
sind bei einer Bauausführung mittleren Umfanges unter un- 
günstigen “Verhältnissen mit «einem Selbstkostenver trag nit 
fester Stichsumme, begrenztem Verlust und Gewinn und Be- 
rücksichtigung der Lohnsteigerungen gemacht worden. (Vgl. 
Aufsatz in der „Deutschen Tiefbau-Zeitung“- 1920, .Nr. 42 
bis 45.) Auch die. Anwendung -des gemilderten Akkordver- 
trages, der bei übersichtlichen Bauausführungen alle Vorteile 
des Akkordverfahrens aufweist wird durchweg beide Voer- 
tragsparteien befriedigen. Mit dem Vierfasser wird allgemein 
Übereinstimmung darüber bestehen, daß die unübersichtlichen 
wirtschaftlichen Verhältnisse die Beachtung folgender Grund- 
sätze im Verdingungswesen erfordern: 

1. Preiskalkulation der Behörde vor Herausgabe der Ver- 
dingeunssunterlasen bei allen bedeutenderen Bauausführungen 
zwecks Ermitteluns annehmbarer Preise und Ausarbeitung 
klarer Vertragsbedingungen. (Ein ausführliches, sehr vor- 
siehtig durcheerechnetes Beispiel für die Kalkulation einer 
größeren Erdarbeit enthält Anlage 7 des Buches.) 


2. Festlegung der zur Zeit der Vergebung am Orte der Bau- 
ausführung gültigen Tariflohnsätze und der Grundpreise für 
Bau- und Betriebsstoffe zur Ausschaltung des Konjunktur- 
r1sıkos. 

3. Unterteilung der Preise wichtiger Vertragspositionen, da- 
init . Geschäftsunkosten und Gewinn als besondere Teile in 
Prozentsätzen der übrigen. Teile erscheinen. 

Auch die Vorschläge am Schluse des Buches, z. B. die ein- 
»ehendere Ausbildung der beteiligten Beamten auf wirtschaft- 
lichem Gebiete und die Vereinheitlichung der Behandlung von 
Fragen des Verdingungswesens bei den. Provinzialbehörden, 
sowie die Mahnung an die Interessenten, in den *“igenen 
Kreisen auf Beseitigung der Spekulation bei Verdingungen 
zum Nutzen des soliden Unternehmertums- hinzuarbeiten. ver- 
dienen Beachtung. Denn auch die Vorteile einer erprobten 
zweckmäßigen Vergebungsart gehen bei ungenügender Sach- 


-kenntnis der len und bei unlauteren Alısichten © 


rung des 
gerecht. 


gelaufen. Die zweite Mitteilung muß im Anfang lauten; 


- rektion der "ungarischen en teilt mit... 


Leistungsunfäuigkeit des Unternenmers verloren. 
Da es im Rahmen einer kurzen Besprechung wicht möcli 
ist, der: Vielseitigkeit des Buches in allen Teilen gerecht 
werden, so mögen doch obige Hinweise auf die Hauptgedanke 
der Abhandlung genügen, alle an der Entwickelung des, Vier 
dineungswesens Interessierten Kreise auf die Neuerscheinung 
aufmerksam zu machen. Abrahams. 


— Aus Natur- und Geisteswelt — Sammlung wissenschaftlich 
gemeinverständlicher Darstellungen — 3%. Bändchen. Un- 
sere Kohlen. Eine Einführung in die Geologie der Kohlen 
unter Berücksichtigung ihrer Gewinnung, : Verwendung und 2 
wirtschaftlichen Bedeufung. Von Bergassessor Paul Kukuk, 
Geologen ‘der Westfälischen Berggewerkschaftskasse zu 
Bochum. Zweite, verbesserte Auflage mit 49 Abbildungen im 
Text und 1 Tafel, Erschienen im Verlage von B. G. Teubner \S 
imLeipzig und Berlin 1920. - RN = 

Die zweite Auflage des vorliegenden Bändchens, dessen 1913. 
erschienene erste Auflage in Nr. 68 des Jahrgangs 1913 d. Zig. 
eingehend besprochen worden ist, zeigt der ernsten gegenüber 
eine Reihe von Änderungen ‚und Verbesserungen, die durch 
die Fortschritte und Erfahrungen der Zwischenzeit sich er- 3 
gaben. Die statistischen Angaben sind bis zur Zeit des Kriegs- 
eintritts weitergeführt. Die Abschnitte über die Entstehung 
und technische Verwertung der Kohle sowie über den Kohlen- e 
ersatz sind vollständig umgearbeitet. 3 

Die Literatur über die Entstehung, Vorkommen, Gewinnung 
und Verwertung der Kohlen ist so überaus reichhaltig, daß 
das Bedürfnis eines ausgedehnten Leserkreises, das Wesent- 
liche aus dem reichen Stoffkreise in knapper, wohlgegliederter. 
Fassung herausgehoben zu ‚schen, verständlich ist. Diesem 
Bedürfnis wird das Werkchen, das aus eigener reicher Erfah-. 
Verfassers DRDAE in hervorragendem a 


- 


- Berichtigung. 


Infolge eines Versehens der- Druckerei ist in Nr. 93, S. 1080. 
d:: Ztg. unter „Ungarn“ ein sinnentstellender Fehler unter- 
Die > 
. USW. 


Einschränkung des Güterverkehrs. 


N 


Amtliche: Mitteilungen der Geschäftsführenden Verwaltung. _ 


Rundsehreiben der Geschäftsführenden Verwaltung sind er- 
lassen worden: 

Nr. II 143 vom 18. Dezember 1920 an sämtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Gesamtinhaltsverzeichnis des tech- 
nischen Vereinsorgans, Jahrgang 1908—1917 (abgesandt am 
22. Dezember d. J.); 

Nr. III 200 vom OL, Dezember 1920 an sämtliche Viereins- 
verwaltungen, das Eisenbahn- Zentralamt in Berlin und die 
vereinsfremden Verwaltungen, die das V.W.Ü bezogen haben, 


E 


betreffend Änderung der Fußnote zu & 10 V.W.Ü. Ge 
am 22. Dezember d. J. « 

Nr. I 163 vom 2%. Dezember 1920 an die Mikrnder des 
Satzungsausschusses, betreffend den Geldausgleich für die ge- 
samte Vereinsabrechnung durch nur eine Viermittlungsstelle 
(abgesandt am 23. Dezember d. J.). 5 

Nr. II 135 vom 22. Dezember 1920 an sämtliche Varsinsper 
waltungen, betreffend Technisches Vereinsorgan J ae - 
1921 we am 24. Dezember d, 0.3 5 


Amtliche Bekanntmachungen. 
2. Güterverkehr. 


Deutsch-Niederländischer Güterverkehr, ; 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


FRIER. 


als „Beschleunigtes Eilgut : bee 
so ®elten für die niederländische 
förderungsstrecke die men 


Am 5. Januar 1921 wird der an der 
Bahnstrecke Geseke - Paderborn Hbf. 
zwischen Salzkotten und: Elsen. gelesiens 
Bahnhof IV. Klasse Scharmede, der 
bisher nur dem Personen-, Gepäck-, Ex- 
preßgut- und  Wagenladungsverkehr 
diente, auch für die Abfertigung von 
Eil- und Frachtstückgut sowie lebenden 
Tieren eröffnet. 

Die Abfertigung von Sprenestoffen 
und solchen Gegenständen, zu deren 
Veer- oder Entladung seine feste Rampe 
«erforderlich ist, bleibt ausgeschlossen. 

‚Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die Dienststellen Auskunft. (1228) 

Cassel, den 16. Dezember. 1920. 

Eisenbahndirektion, 


Kundmachunefür den Eil- und 
Frachtgutverkehr ‚(einschL 
Kohlenverkehr) zwischen 


Stationen der deutschen Ei- 


senbahnen einerseits und 

Statienen der 

schen Eisenbahnen 

seits Gültig vom Oktober 
1920. 


In der vorgenannten Kundmachung“ 


sind foleende Ereänzungen und- Ände- 
rungen vorzunehmen, 
Kraft treten. 
ändern; 


Seite 2, Unter Ziffer 9. Zum Artikel 


6 ist als fünfter Absatz zuzusetzen: 


„Wird im Frachtbriefe die Beförderung 


zen 


"und Frachtsätze für „Bestelgoed. er 


sonstigen Kosten, der Nachnahmen- 6 
niederländi-. 
ander- ) 


bahnen festgesetzten Umreehnun. - 
kurse.“ BEREN 
Seite 3. Unter Ziffer 9. RN Ar tike 


die sofort in 
Nachzutragen oder zu 


gut und 4 Tage für Frachtgut.“ 


12 ist als vierter Kate zuzusetzen: 
„Die Umrechnung der Frachten, - 


Ziffer 8) und des Betrages der In 
essedeklaration (vgl. Art. 38) erfolgt zı 
dem am Tage der Umrechnung gelten- 
den von den niederländischen Eise: 


14 ist hinter den. Worten „bis auf we 
teres 10 Tage“ zuzusetzen „und für di. 
niederländischen Bahnen 2 Tage für 


Seite 3. Unter C Frachtbere 


- Köln, den 20. Dezember 19%. 
- Busonbahndtmektian: 


ER 


E Seneimsohattliches Heft CIb 
ee anitiäfein usw.) — Tfv. 200. 


'höfen der 
3 Eisenbahn zu 
2 schläge erhöht. 


bahn-Verkehrsordnung 


das Auskunftsbüro, hver, 
E Alexanderplatz. 

 — Berlin, den. 20. Dezember 19%. 
Ä Bez Eisenbahndirektion. 
Er 


.  Staats- und Priyatbahn-Güterverkehr 


(Tiv. 5). 
= -  Ost- und mitteldeutsch- ‚sächsischer 
: - Verkehr, Heft 1 und 2. 


"Mit Gültigkeit vom 1. März 1921 wer- 
- den die Entfernungen für Plaswitz- 
 Lindenau Pr. Stb. und Plagwitz-Lin- 
denau Sächs. Stb. in den oben genannten 
Die Änderungen 
bringen zum Teil Erhöhungen und zum 


 Verkehren geändert. 


Teil Ermäßigungen. 


abfertisungen 
büro, hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, 20. Dezember 1920. 

‚ Eisenbahndirektion. 


sr Or Biten Srknze in ‚der ehemalige 


Emmerich Grenze abzuändern. Zu 


- delt, die auch in den deutschen Binnen- 
und Wechseltarifen durchgeführt ei 
1231 


3 Mit Gültigkeit vonr 1. Januar 1921 ab 
- werden die im Verkehr mit den Bahn- 
Wittenberge - Perleberger ‘dem. Tarif aus. 
erhebenden Frachtzu- 
—- Näheres enthält die am 23. 12. 20 ıer- 
- scheinende Nummer des Tarifanzeigers. - 
- Das alsbaldige Inkrafttreten der Er- 
_ höhungen gründet sich auf die vorüber- 
E zehende Änderung des $ 6 der Eisen- 
3 (R.-G.-Bl, 1914, 
Seite 455). — Auskunft geben auch die 
 »beteilisten Güterabfertigungen sowie 
Bahnhof 

(1227) 


. Auskunft geben die beteiligten Güter- 
sowie das Auskunfts- 


(1226) 


— 


meinsamen Tarif- usw. Anzeigers. 
\ Frankfurt (Main), 


Eisenbahndirektion. 


Pfälzisch-bayerischer Güterverkehr. 
Tarif-vom 1. August 1916. 


zutragen: 


=  zember, 1920, Seite 8 89 (1) ec“ 


3 Über die gerößten zulässigen Rad- 
_ drücke „eben die Be 
1230) 


% Auskunft. 
München, den 21. Dezember 19%. 


Preußisch- Hessisch-Sächeischär Tier- 
verkehr. Gemeinsames Heft. 


a 


 Westdeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. 
 — Die Station Scharmede des Dinektions- 
2  bezirks Cassel wird mit Wirkung vom 
1. Januar 1921 in die Tarifhefte 1, 2 
and 4 einbezosen. Gleichzeitig werden 
- die Entfernungen der Stationen Kehl 
- und Kehl Grenze um 2 km srhöht. Nä- 
 beres bei den beteiligten Abfertieungen 
und in der nächsten Nummer .des gie- 


(1233) 
den 22. Dezember 1920. 


Auf Seite 5 des Tarifs ist unter Er- 
klärune der Abkürzun sen nach- 


SR Be ee Se größte zulässige 
"Raddruck. betrasite.s. ..%% t. Wegen der 
"Frachtberechnung .8. deutscher Eisen- 
 bahngütertarif, Teil I Abt. B vom 1. De- 


Tarifamt beim Reichsverkehrsministe- 
rium, Zweigstelle Pe in München, 


Mit sofortiger Wirkung werden die 
im Nachtrag II für Cassel Vschbbf. und 
 Obereving vorgesehenen [Bestimmungen 
geändert. Ferner wird die Station- Leu- 
then. in den Tarif einbezogen. Näheres 
ist aus dem Tarif- und Verkehrsanzeiger 


"Nr. 94 


‚Preußisch - Hessischen 
Staatseisenbahnen und aus unserem 
Veerkehrsanzeiser zu ersehen, auch 
geben, die Stationen Auskunft. (1225) 
Dresden, am: 20. Dezember 1920. 
RER -Sen.-Dir., 
a eeschäftsführende Verwaltung. 


Staats- ad ln -Güterverkehr 
Tfv 

"Mit Gültiskeit vom :1. Januar 1921 
scheiden die Stationen des neuen Saar- 
stsates für ihren Binnenverkehr aus 
Der Tarif gilt somit 
nur noch für den Weiechselverkehr mit 
dien Stationen der Saarbahnen. Auskunft 
geben. die bebeilisten Güterabfertigun- 
gen sowie das Auskunftsbüro, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz. (1219) 

Berlin, den 15. Dezember 1920. 

. Eisenbahndirektion. 


Badischer Gütertarit. 
Mit Wirkung vom 1. Februar 192i 
wird die Entfernung Mannheim Ind- 


 hafen-Ketsch von 3 in 24 km berich- 


tigt, ferner werden die Entfernungen 
Adelsheim-Mensen, Asbach-Mengen so- 
wie Menninsen-Leitishofen-Mühlacker, 
die ım Bad.-Württemberg. Gütertarif 
ersetzt sind, gestrichen. (1218) 
Karlsruhe, den 18. Dezember 1920. 
Eisenbahn-Generaldirektion. 


"Ausnahmetarif 6 für Steinkohlen usw. 
für den Staats- und Privatbahngüter- 
verkehr sowie die Wechselverkehre 
Norddeutsehland-Bayern r. d. Rh. usw. 
Mit Gültiskeit vom 1. Januar 1921 
wird die Station Guxhagen_in den vor- 
bezeichneten Ausnahmetarif für Kohlen 
als Versandstation aufgenommen. 
Über die Höhe der Frachtsätze geben 
die beteiligten Dienststellen Auskunft. 
Cassel, den 14. Dezember 1920. (1221) 
Eisenbahndirektion. 


Badischer Gütertarif. i 
Im Verkehr der auf Schweizergebiet 
gelegenen badischen: Stationen unter 
sich sowie in ihrem Übergangsverkehr 
mit Konstanz, Singen und Waldshut 
nach und von der Schweiz und! darüber 
hinaus, für welche Fälle durchweg für 
die Frachtbereehnung Frankensätze be- 
stehen, wird die Fracht nach den. Haupt- 
klassen A, B, C, D und E ohne Rück- 
sicht auf das Ladegewicht der verwen- 
deten Wagen für das wirkliche aufge- 
rundete Gewicht, mindestens für 10 t 
(also - nicht für mindestens 15 t) be 
rechnet. (1223) 

Karlsruhe, den 19. Dezember 1920. 

Eisenbahn-Generaldirektion. 


Süddeutsch-österreichischer Verkehr. 


. Neuausgabe des Tarifes für 


die Beförderung von Gütern 
zwischen Stationen der ÖsSter- 
reich. Staatsbahnen usw. ki- 
nerseits und Stationen der 


Lokalbahnen Reutte-Schön-' 


bichl Reichserenze und 
Reichsgrenze bei Grießen- 


Beutte (Mittenwaldbahn) usw. 


: anderseits, 
Mit Gültigkeit vom 1. J anuar 1921 
tritt ein neuer Tarıf für die Beförde- 
zunce von Gütern zwischen Stationen 


- der Österr. Staatsbahnen und der vom 


österr. Staabe betriebenen Privatbahnen 
sowie der Südbahn-Gesellschaft (österr. 
Linien) einerseits und Stationen der 
Lokalbahn Reutte-Schönbichl BReichs- 
grenze und Beichsgrenze bei Grießen- 
Reutte (Mittenwaldbahn) sowie der 


Station  Pfronten-Steinach Urebergang 
anderseits in Kraft. 

Durch diesen Tarif wird der vom 
1. Februar 1920 eültügse Tarıf aufge- 
hoben und ersetzt. 

Abdrucke desselben sind bei der Zen- 
tralverkaufsstelle für Tarife, Wien I, 
Biberstraße 16, sowie durch Vermitt- 


Jung der. beteilisten Stationen zu er- 


halten. 
Wien, am 14. Dezember 1920. 
Oesterreichische Staatsbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


(1220) 


Bayerischer Lloyd, Schiffahrts-Aktien- 
zesellschaft. 
Feuerversicherung für 
Lagereüter, 

Mit Wirksamkeit vom 1. Dezember 
1920 wird für Feuerversicherung von 
Lag Sergütern in Regensburg und Passau 
für je 100 Mark versicherten Wert und 
Monat "eine Gebühr von 15. Pfennigen 
erhoben. (1229) 

Regensburg, den 1. Dezember 1920. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Kundmachung 
betreffend die Abänderung 


der Abfertigungsbefugnisse 


der Stationen Kottingebrunn 
und Sollenau Südbahnhof. 
Mit 10. Januar 1921 werden. die Ab- 
fertigungsbefugnisse der in km 32.402 
und 38.382 der Linie Wien-Spielfeld- 
Strass gelegenen Stationen 
Kottinebrunn und Sollenau 
Südbahnhof 

dahin abgeändert, daß in den beiden 

Stationen 

a) die Fahrkartenausgabe durch die 
Station, 

b) eine beschränkte Gepäcksabferti- 
gung (Aufnahme durch die Station 
gegen Nachzahlungsschein, Ausfol- 
gung durch den Kondukteur) und 

c) eine beschränkt6 Güterabfertigung 
im Sinne der „Kundmachune, betr. 
den Gepäckgutdienst von und den 
Eilgutdienst nach Haltestellen“ 

erfolgen wird. (1232) 
Wien, im Dezember 1920. 
Die Betriebsdirektion. 


- Deutsch-Tschechoslowakischer Per- 

sonen- und Gepäckverkehr. 

Am 1. Januar 1921 tritt ein Tarif in 
Kraft, mit dem die durchgehende Ab- 
fertigung von Personen und Reiseges- 
päck zwischen Deutschland und der 
Tschechoslowakei wieder aufgenommen 
wird. Nähere Auskunft erteilen die 
Statıonen und. die Verkehrskontrolle I 
in Dresden, Strehlener Straße 1. 

Dresden, am 22. Dezember 1920. (1224) 

Eisenb.-Gen.-Dir., 
als geschäftsführende Verwaltung. 


4. Offene Stellen. 


Zum 1. April 1921 wird die Stelle 
eines Werkführers, mit eründlicher Er- 
fahrung in Lokomotiv-Reparatur, frei. 
Besoldung erfolgt nach den staatlichen 
Sätzen, die Anstellune ete. nach 
%jährieer Probedienstzeit. Nur wirk- 
lich tüchtige Woerkführer mit aus- 
reichenden Erfahrungen wollen Ange- 
bote unter Beifüsung eines Lebens- 
laufes und Zeugnisabschriften dem Be- 
triebsdirektor der Brandenburgischen 
Städtebahn Brandenburg (Havel), 
Werderstraße 26, einsenden. (1222) 

Der Betriebsdirektor. 
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